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ВВЕДЕНИЕ

Железнодорожный транспорт является важнейшей составной
частью экономической системы России.

Обеспечение перевозок, безопасность пассажиров и сохранность
перевозимых на железнодорожном транспорте грузов гарантиру-
ются единым производственно-технологическим комплексом с вер-
тикальной системой управления, охватывающим 17 железных до-
рог, 64 отделения дорог, около 6000 железнодорожных станций,
400 дистанций пути, 220 локомотивных и 200 вагонных депо,
200 дистанций сигнализации и связи, около 160 дистанций элект-
роснабжения, почти 100 заводов различного профиля.

Протяженность Российских железных дорог составляет 86 тыс. км,
в том числе двухпутных или многопутных линий — 37,7 тыс. км, элек-
трифицированных — 39,2 тыс. км, оборудованных устройствами ав-
тоблокировки и диспетчерской централизации — 62,7 тыс. км. По
протяженности электрифицированных линий Российские железные
дороги занимают первое место в мире.

По эксплуатационной длине железных дорог Россия занимает
второе (после США) место в мире, по перевозкам грузов — третье
(после США и Китая), по перевозкам пассажиров — третье (после
Японии и Индии). Железные дороги России перевозят 88 % угля,
94 % руды, 88 % черных металлов, 79 % удобрений, 66 % лесных
грузов и т.д. Доля перевозок железнодорожным транспортом стра-
ны в общем объеме грузооборота превысила 82 %.

В зависимости от значения железнодорожных линий, от харак-
тера и размеров перевозок они в отношении норм проектирования
и технических параметров подразделяются на линии внекатегорий-
ные и линии I—IV категорий (таблица).
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Т а б л и ц а .  Категории норм проектирования железных дорог

Внекатегорийные 

Показатели скорост-

ные 

особогрузона-

пряженные 

I II III IV 

Грузонапряжен-

ность, млн т·км 

брутто/км в год 

− Св. 50 30—50 15—30 8—15 до 8 

Скорость, км/ч 141—200 До 120 до 160 до 160 до 120 до 80 

В многоотраслевой системе железнодорожного транспорта одно
из важнейших мест занимает путевое хозяйство, основные фонды
которого составляют свыше 52 % основных фондов железных дорог
страны. В общей стоимости основных фондов путевого хозяйства
более 26 % приходится на земляное полотно, почти 46 % — на верх-
нее строение пути, около 22 % — на искусственные сооружения.

Развитие и совершенствование сложного комплекса путевого
хозяйства основывается на внедрении современных достижений
науки и техники, передового опыта лучших путейских коллекти-
вов, разумном использовании зарубежного опыта.

Мощный и долговечный железнодорожный путь, высокоэффек-
тивная система его технического обслуживания, включающая на-
дежный мониторинг состояния пути и систему информационного
обеспечения путевого хозяйства, не могут качественно функцио-
нировать без профессионально подготовленных, знающих и дума-
ющих специалистов — бригадиров, мастеров, руководителей пу-
тейских предприятий.

Дальнейшее развитие и укрепление отрасли непосредственно свя-
зано и зависит от уровня подготовки путейских кадров.

Современный специалист-путеец должен в совершенстве знать
и понимать суть процессов, происходящих в железнодорожном
пути, закономерности и правила его технического обслуживания и
ремонта.

Что же такое путевое хозяйство? Как оно создавалось, развива-
лось, совершенствовалось?
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Немного истории
Первая в России железная дорога общего пользования была

построена в 1837 году между Санкт-Петербургом и Царским Се-
лом (Царскосельская железная дорога). По этой дороге 30 октября
1837 года прошел первый поезд из 8 вагонов, преодолевший 21 вер-
сту (22,4 км) за 35 мин, т.е. со средней скоростью около 40 км/ч.

С той поры в России развернулось железнодорожное строи-
тельство.

Строительством новых линий и организацией путевых работ на
железных дорогах на начальном этапе занимались службы пути. В
их подчинении были дистанции пути, которые делились на около-
тки, а последние — на рабочие отделения. На каждую версту пути
выделялось по одному–два обходчика.

Низовым подразделением содержания пути была дорожная ра-
бочая артель, которая состояла не менее чем из трех рабочих, не
считая старшего рабочего — артельного старосты. Он был обязан
осматривать свой участок по крайней мере один раз в день.

Несколько артелей объединялись в околоток (его возглавлял
дорожный мастер), несколько околотков — в участки (старший
дорожный мастер), несколько участков — в дистанцию пути. К
проведению сезонных работ привлекались наемные временные ра-
бочие.

Применялись простейшие инструменты и приспособления. Объе-
мы и способы производства работ определялись артельными ста-
ростами и дорожными мастерами.

В 1865 году первым Министром путей сообщения России стал
П.П. Мельников, который руководил подготовкой общих правил
технической эксплуатации железных дорог.

В 1874 году было издано первое постановление о правилах со-
держания и охранения железных дорог, которые неоднократно
уточнялись и дополнялись, пока окончательно не были доработа-
ны под руководством профессора Санкт-Петербургского институ-
та путей сообщения Д.И. Журавского. В 1883 году они были изда-
ны как официальные Правила содержания и охранения железных
дорог.
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Необходимо подчеркнуть, что по этим Правилам начальники
служб пути и зданий, а также начальники дистанций пути обяза-
тельно должны были иметь дипломы высших технических учебных
заведений.

Максимальное протяжение дистанции составляло 100 верст, око-
лотка — 18 верст главного пути и станционных путей. Рабочее отде-
ление во главе с артельным старостой (бригадиром пути) не должно
было превышать 6 верст, сторожевой участок обходчика — 1,5 вер-
сты.

Единой для сети железных дорог классификации путевых работ,
норм и технических условий содержания пути не было. Каждая
железная дорога по своему усмотрению устанавливала номенкла-
туру, состав и объемы работ, сроки и организацию их выполнения.
Все операции по содержанию и ремонту пути выполнялись брига-
дами околотков.

Ремонты пути классифицировались по сезонам года (весенний,
летний, зимний) и по объемам работ (текущий и капитальный).

К текущему ремонту относились: одиночная смена скреплений,
перешивка пути, выправка просадок пути, одиночная смена рель-
сов, шпал и переводных брусьев, рихтовка пути, отвод пучин, очи-
стка пути от снега, очистка водоотводных сооружений (канав, кю-
ветов, лотков).

Капитальный ремонт включал сплошную смену рельсов, шпал,
подъемку пути на балласт, смену стрелочных переводов и другие
работы.

Был составлен “Железнодорожный катехизис для дорожных
мастеров и артельных старост”, где в форме вопросов и ответов
излагались права и обязанности дорожных мастеров и артельных
старост, а также инструкции по сигнализации, по сохранению шпал,
по установке снегозащитных щитов и т.п.

В 1860 году введены обязательные для всех железных дорог Рос-
сии габариты приближения строений и подвижного состава и нор-
ма ширины рельсовой колеи 1524 мм (5 английских футов).

В 1885 году утвержден Общий устав российских железных до-
рог, в 1898 году — первые Правила технической эксплуатации
(ПТЭ) железных дорог, открытых для общего пользования.
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Путевые работы выполнялись вручную с применением ваги для
вывески пути, маховой ручной подбойки, штопки и других про-
стейших путевых инструментов.

Первый путеукладочный механизм появился в 1880 году при по-
стройке Закаспийской железной дороги.

От снежных заносов путь ничем не защищался. Десятки тысяч
солдат и крестьян вручную очищали пути от снега. Первые живые
защиты от снега в виде еловых изгородей появились на Московс-
ко-Нижегородской железной дороге в 1861 году. К ним вскоре при-
соединились защитные лесополосы из лиственных пород. Один из
первых лесоводов-новаторов железнодорожного транспорта
Н.К. Срединский заложил такие полосы в 1877 году.

Началась механизация работ по очистке пути от снега. Первый
снегоочиститель представлял собой конный плуг в виде деревян-
ного треугольника, перемещаемого вдоль пути пятеркой лошадей.
На Николаевской железной дороге появились двухпутные паровоз-
ные снегоочистители типа плуга. На Владикавказской железной
дороге в конце 1870-х годов был создан первый роторный снегоо-
чиститель.

В 1893 году А.Э. Бурковский разработал снегоочиститель,
имевший плуг в виде двух боковых крыльев, расположенных под
вагоном.

В 1893 году инженер С.П. Багманов предложил систему плано-
вого попикетного ремонта пути.

В 1910 году А.Н. Шумилов спроектировал снегоуборочную ма-
шину с продольным транспортером.

Для контроля состояния пути были изготовлены ручные и кату-
чие шаблоны, путеизмерительные тележки, а позднее — путеизме-
рительные вагоны. Автором первых путеизмерительных механиз-
мов был инженер И.Н. Ливчак, построивший первый вагон-путе-
измеритель еще в 1887 году.

Катучий шаблон изобрел в 1886 году Н.А. Онуфрович. В
1905 году была сконструирована тележка, которая помимо шири-
ны рельсовой колеи фиксировала и возвышение одного рельса над
другим. В 1913 году Н.Е. Долгов создал путеизмерительную тележ-
ку, применявшуюся несколько десятилетий. С 1906 года на отече-
ственных железных дорогах появились вагоны-путеизмерители.
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По мере развития железных дорог и повышения объемов пере-
возок становилась очевидной необходимость введения системы
организации путевых работ, коренного усиления путевого хозяй-
ства, применения механизмов и машин для выполнения возраста-
ющих объемов путевых работ.

К началу 1930-х годов в путевом хозяйстве сложилась трудная
ситуация. Многие трудоемкие работы по ремонту пути выполня-
лись вручную. Небольшой парк путевых машин использовался пло-
хо. Образовался дефицит квалифицированных кадров. Потребо-
валось создание более мощных ремонтных групп в виде путевых
колонн.

С 1931 года началась организация специальных путевых колонн
для производства капитальных путевых работ. В 1932 году рабо-
тало уже более 250 таких путевых колонн.

В 1932 году Коллегия Народного комиссариата путей сообще-
ния (НКПС) одобрила технологию планового ремонта пути и об-
разовала проектно-технологическое бюро Главного управления
пути, на которое возлагались обязанности по разработке техноло-
гических процессов капитальных путевых работ.

Тем не менее в 1934 году специальным постановлением Прави-
тельства была отмечена неудовлетворительность темпов и особен-
но качества производства путевых работ. Началась реконструкция
путевого хозяйства.

В 1936 году были организованы 54 машинно-путевых станции
для выполнения реконструкции, а также капитального и среднего
ремонтов пути. Машинно-путевые станции оснащались балласте-
рами, путевыми стругами, передвижными электростанциями и дру-
гой техникой.

В том же году реконструировано около 1500 км пути, капиталь-
но отремонтировано более 2300 км, средний ремонт произведен на
протяжении почти 30000 км, внедрены новые технологические про-
цессы реконструкции, капитального и среднего ремонтов пути, а
также технологические процессы производства основных работ
текущего содержания пути.

В середине 1930-х годов была проведена паспортизация путевого
хозяйства, что позволило улучшить планирование путевых работ.
Окончательно сформировалась структура управления путевым хо-
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зяйством — Центральное управление пути НКПС, службы пути
железных дорог (П), дистанции пути (ПЧ). Дистанции пути имели
протяжение около 120 км на двухпутных и до 170 км — на одно-
путных линиях. Дистанции пути подразделялись на околотки, воз-
главляемые дорожными мастерами (ПД), а околотки — на рабо-
чие отделения, которыми руководили бригадиры пути (ПДБ).

Для ремонта отдельных элементов пути и деталей, инвентаря и
инструмента на дистанциях пути создавали механические мастерс-
кие, а в пределах дороги — дорожные мастерские службы пути
(ПДМ).

На магистралях со значительным объемом путевых работ были
организованы путевые ремонтные конторы, ведавшие машинно-
путевыми станциями, а также путевые ремонтные участки. Всего
на сети дорог появилось 62 таких участка и 23 дорожные путевые
конторы.

В механизации путевых работ в это время наметились два на-
правления — создание механизмов, инструмента и передвижных
источников энергоснабжения для обеспечения и повышения про-
изводительности труда, а также высокопроизводительных тяжелых
путевых машин.

Приказ НКПС № 79/Ц в 1936 году определил основные виды
капитальных путевых работ — реконструкция, капитальный и сред-
ний ремонты пути. Утверждены межремонтные сроки в годах с
привязкой к категориям линий, введена система текущего содер-
жания пути. Тогда же появились типовые технологические процес-
сы на основные путевые работы, организованы первые 54 путевые
машинные станции (ПМС), положившие начало новой организа-
ции и технологии работ по реконструкции и ремонтам пути.

На сети дорог для обслуживания и ремонта машинного парка
начали реконструироваться дорожные путевые мастерские (ПДМ)
и строиться специальные путевые ремонтно-механические заводы
(ПРМЗ). Развертывались работы по созданию тяжелых путевых ма-
шин и механизмов.

Творческие коллективы возглавляли новаторы и изобретатели
путевых машин: Ф.Д. Барыкин, В.Х. Балашенко, М.Ф. Гавричен-
ко, В.А. Алешин, Т.И. Ляшенко, М.А. Плохоцкий и другие.
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В 1947 году группе создателей высокопроизводительных тяже-
лых путевых машин была присуждена Государственная премия за
создание в 1930—40-х годах ряда машин, положивших начало ком-
плексной механизации путевых работ. В числе лауреатов:
Ф.Д. Барыкин, В.А. Алешин, В.И. Платов, П.Г. Белогорцев,
Г.М. Девьякович. Их усилиями были созданы путевой струг, бал-
ластеры Б-5, ЭЛБ-1 и ЭЛБ-3, путеукладочный кран УК-12,5, само-
разгружающий состав СП-4 и струг-снегоочиститель.

В 1950 году изготовлен опытный образец скоростного магист-
рального  путеизмерителя  системы  ЦНИИ-2 конструкции
М.А. Плохоцкого и А.М. Найдича. С 1958 года начато серийное
производство этих путеизмерителей.

В 1952 году конструкторская группа М.А. Плохоцкого по пред-
ложению В.А. Алешина создала электрошпалоподбойку ЭШП-3,
а в 1956 году серийно начали выпускать электрошпалоподбойку -
ЭШП-6.

К середине 1950-х годов средний уровень механизации капиталь-
ных путевых работ составил: на капитальном ремонте около 29 %,
на среднем ремонте пути 23 %, на работах по текущему содержа-
нию пути около 5 %.

В эти же годы началось серийное изготовление хоппер-дозато-
ров, которые были включены в технологические комплексы основ-
ных путевых машин.

В 1954 году приступили к разработке принципиально новой
выправочно-подбивочно-отделочной машины непрерывного дей-
ствия (ВПО-3000).

Огромное значение имели установленные в 1955 году межремон-
тные сроки для планирования капитальных путевых работ.

В мае 1958 года приказом № 38Ц Министр путей сообщения ус-
тановил четыре типа верхнего строения пути и условия их приме-
нения.

5 мая 1964 года Госкомстрой при Госстрое СССР утвердил По-
ложение о проведении планово-предупредительного ремонта верх-
него строения пути, земляного полотна и искусственных сооруже-
ний железных дорог СССР (ППР-64), содержавшее совокупность
организационно-технических нормативов, направленных на поддер-
жание путевого хозяйства в исправном состоянии, обеспечивающем
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бесперебойное безопасное движение поездов с установленными ско-
ростями. Оно опиралось на научно обоснованную систему ведения
путевого хозяйства железных дорог, обеспечивающую максималь-
ную эффективность ремонтов и текущего содержания пути.

В систему капитальных путевых работ был включен подъемоч-
ный ремонт.

В 1966 году Министерство путей сообщения выпустило приказ
№ 26/Ц3 “О совершенствовании организационной структуры и
улучшении работы механизированных дистанций пути”. Он вклю-
чал Положение о механизированных дистанциях пути, условиях
перевода в механизированные структурные формы и методику их
выбора, Основные положения об организации работы и Табель
оснащения машинами и механизмами механизированных дистан-
ций пути. Одновременно был издан приказ № 30Ц, устанавливав-
ший дифференцированные нормы расхода рабочей силы на рабо-
ты по текущему содержанию пути.

К концу 1960-х годов разработаны и доведены до серийного про-
изводства электрошпалоподбойки, гидрорихтовщики, электрога-
ечные ключи, электрогидравлический костылевыдергиватель и
электропневматический костылезабивщик, шурупно-гаечный ключ,
механизм для смены шпал, оптический прибор ПРП для выправки
пути и другой механизированный инструмент.

Уровень механизации работ по текущему содержанию пути к
началу 1980-х годов превысил 35 %.

Исключительно важным для путевого хозяйства стало серийное
изготовление новых путевых машин — путеукладчика УК-25/9-18,
щебнеочистительной машины ЩОМ-Д системы Драгавцева, а так-
же самоходных снегоуборочных машин  СМ-3 и  СМ-4.

С начала 1980-х годов началось широкое использование тяже-
лых путевых машин циклического действия — выправочно-подби-
вочно-рихтовочных для пути ВПР-1200, для пути и стрелочных
переводов ВПРС-500 и рихтовочной Р-200, приступили к серийно-
му изготовлению машины РОМ-3. В 1984 году была выпущена ус-
тановочная серия балластоуплотнительной машины БУМ.

Переход путевого хозяйства на машинизированное техническое
обслуживание пути был закреплен приказом МПС № 27Ц от
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27 июля 1987 года “Об организации на железных дорогах машини-
зированного содержания пути”.

Таким образом, в течение тридцати лет (1964—1994 гг.) действо-
вала система ведения путевого хозяйства, основой которой было
ППР-64. В этот период на отечественных железных дорогах суще-
ственно возросла средняя масса рельса (до 62,3 кг/м), эпюра шпал
доведена до 1850 шт./км, доля пути на щебеночном балласте пре-
высила 60 % общей протяженности главных путей.

К концу 1993 года доля пути с рельсами тяжелого типа состави-
ла около 88 % длины главных путей. Были достигнуты невидан-
ные в мировой практике объемы капитальных путевых работ. Вы-
работка в “окно” при капитальном ремонте бесстыкового пути на
железобетонных шпалах превысила 350 м/ч.

В то же время ППР-64 были ориентированы на экстенсивные
методы развития, постоянное усиление пути в связи с ростом объе-
мов перевозок — укладку тяжелых рельсов, балласта и т.п. Кроме
того, капитальные путевые работы, как правило, проводились без
усиления основной площадки земляного полотна и без очистки
балласта на всю глубину балластной призмы, что существенно по-
вышало интенсивность расстройств пути.

К середине 1990-х годов сформировалась новая система веде-
ния путевого хозяйства, основанная на широкой машинизации пу-
тевых работ и внедрении ресурсосберегающих технологий. При-
казом № 12Ц от 16 августа 1994 года она введена в действие с 1 ян-
варя 1995 года.

Концепция этой системы предусматривает необходимость со-
ответствия типов, мощности и конструкции пути эксплуатацион-
ным условиям линии. Кроме того, предполагается использование
высокопроизводительной путейской техники и технологий, совре-
менной организации путевых работ, прогрессивных информаци-
онных технологий.

Важнейшими составляющими рациональной системы ведения
путевого хозяйства являются:

♦ продление сроков службы элементов пути с разработкой
технологий восстановления их служебных свойств;
♦ повторное использование старогодных элементов пути;
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♦ внедрение современных конструкций пути в зависимости
от основных эксплуатационных факторов — грузонапряжен-
ности линии и скоростей движения;
♦ существенное увеличение протяжения бесстыкового пути;
♦ внедрение современных технологий глубокой очистки бал-
ластного слоя с использованием щебнеочистительных машин,
оснащенных плоскими грохотами;
♦ совершенствование методов машинизированного текуще-
го содержания пути и форм его организации;
♦ внедрение мониторинга состояния железнодорожного пути
и его элементов, создание программных комплексов 
АСУ-путь.

Совершенствование системы ведения путевого хозяйства непос-
редственно связано с разработкой и внедрением: рельсов объемно-
поверхностной закалки быстродвижущимся потоком воды; стре-
лочных переводов с непрерывной поверхностью катания; железо-
бетонных шпал и брусьев для стрелочных переводов; упругих про-
межуточных скреплений; высокопрочных изолирующих стыков и
тональной автоблокировки; современных технологий машинизи-
рованного текущего содержания пути; новых технологий ремон-
тов пути с применением современных путевых машин нового по-
коления; новых методов и технологий укрепления инженерных со-
оружений.
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1. ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ
ПО ОРГАНИЗАЦИИ И ВЕДЕНИЮ

ПУТЕВОГО ХОЗЯЙСТВА

1.1. Организация и структура
управления путевым хозяйством

Управление железнодорожным транспортом общего пользования
осуществляет Министерство путей сообщения России (МПС). Оно
организует работу железных дорог на всей территории страны. В
масштабе всей сети железных дорог руководство путевым хозяйством
осуществляет Департамент пути и сооружений (ЦП МПС).

Он имеет следующие отделы: технологический по текущему со-
держанию пути; промышленных предприятий; комплектации и ис-
пользования материальных ресурсов; ремонта пути; экономики,
труда и техники безопасности; инженерных сооружений; техничес-
кий; механизации; ресурсосберегающих технологий, а также меж-
дународного сотрудничества. Этому Департаменту непосредствен-
но подчиняются: проектно-технологическо-конструкторские бюро-
 (ПТКБ ЦП), нормативно-технический центр путевого хозяйства
(Центр-путь), “Путьпром”, нормативно-конструкторские и путе-
обследовательские станции. Департамент возглавляет руководи-
тель, назначаемый Министром путей сообщения.

ЦП МПС осуществляет руководство эксплуатацией и развити-
ем путевого хозяйства и обеспечивает содержание элементов же-
лезнодорожного пути в исправном состоянии. Основными его за-
дачами являются:  обеспечение бесперебойного и безопасного дви-
жения поездов с установленными скоростями; организация разра-
ботки, создания и внедрения прогрессивных конструкций пути и
сооружений, машин и механизмов для путевого хозяйства; разра-
ботка и внедрение прогрессивных технологий ремонтно-путевых
работ; совершенствование методов и форм текущего содержания
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на базе механизации тяжелых и трудоемких работ, проведение ме-
роприятий по усилению производственной мощности предприятий
путевого хозяйства.

Департамент пути и сооружений руководит разработкой новых
стандартов и технических условий на изготовление элементов пути
и мер по продлению их службы, разрабатывает и издает правила,
инструкции и другие руководящие материалы по путевому хозяй-
ству, осуществляет контроль за соблюдением трудового законода-
тельства и охраны труда, подбор, повышение квалификации и зак-
репление кадров путевого хозяйства.

На железных дорогах вопросами путевого хозяйства ведает
служба пути (П). В службе пути имеются отделы: технический; эк-
сплуатации; капитального ремонта пути; механизации; инженер-
ных сооружений; комплектации и материально-технического обес-
печения; экономический; сектор промышленных предприятий; сек-
тор управления кадрами.

Задачами службы пути являются:
♦ обеспечение содержания и ремонта пути;
♦ проведение и контроль за мероприятиями, обеспечиваю-
щими безопасное движение поездов;
♦ руководство работой по снего- и водоборьбе;
♦ обеспечение содержания, ремонта и модернизации путевой
техники и средств механизированного контроля состояния
пути и рельсового хозяйства.

Служба пути внедряет на предприятиях путевого хозяйства пе-
редовую технику и технологию, технические усовершенствования
и изобретения, разрабатывает и внедряет меры по усилению про-
пускной и провозной способности железной дороги, а также ме-
роприятия по снижению себестоимости работ.

Служба пути руководит подчиненными ей производственными
подразделениями: дистанциями пути (ПЧ), путевыми машинными
станциями (ПМС), щебеночными заводами (РПЗ), балластными ка-
рьерами (ПЧП), передвижными и стационарными предприятиями
по ремонту рельсов (РСП), шпалопропиточными заводами (ПШ),
путевыми дорожными ремонтно-механическими мастерскими-
 (ПДМ), дистанциями лесозащитных насаждений (ПЧЛ), а также
передвижными средствами для контроля за состоянием пути (путе-
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измерительные и дефектоскопные вагоны). Служба пути подчиня-
ется руководству дороги и Департаменту пути и сооружений МПС.

Поскольку железные дороги делятся на отделения (НОД), кото-
рые руководят производственной и финансовой деятельностью
предприятий, находящихся в границах отделения, в каждом отде-
лении дороги имеется отдел пути (НОДП), ведающий вопросами
путевого хозяйства в пределах отделения.

Путевое хозяйство дороги делится на дистанции пути (ПЧ),
возглавляемые начальником дистанции. Дистанции пути подчине-
ны в оперативном и производственно-хозяйственном отношении
отделу пути отделения дороги и службе пути дороги.

В задачи дистанции пути входят:
♦ обеспечение безопасности движения поездов и непрерыв-
ности их следования в соответствии с установленным графи-
ком;
♦ выполнение утвержденного плана работ по ремонту пути и
сооружений с соблюдением технических условий и норм, а
также исправное содержание пути, сооружений и всех путе-
вых устройств в соответствии с Правилами технической экс-
плуатации железных дорог РФ (ПТЭ);
♦ ремонт и содержание машин и оборудования, средств сне-
го-, пескозащиты и водоборьбы, инструмента и прочего иму-
щества путевого хозяйства.

Структура управления дистанцией пути. Каждое предприятие
имеет свою собственную структуру, отображающую характер вы-
полняемой им функции. В некоторых случаях предприятия, выпол-
няющие одну и ту же функцию, имеют различную организацион-
ную структуру, например, дистанции пути. Это связано с влиянием
различных эксплуатационных и климатических условий, с различ-
ной оснащенностью машинами и механизмами.

Каждому предприятию устанавливается определенная группа
(класс) на основе показателей, характеризующих его работу, или
по сумме баллов (для ПЧ), или по натуральным показателям (для
ПМС), исходя из годовых заданий и с учетом фактически достиг-
нутых объемов.

Дистанция пути обслуживает определенный участок железно-
дорожной линии. Его протяженность определяется приведенной
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длиной, которая по местным условиям для двухпутных и много-
путных линий составляет 200—300, а для однопутных: 150 —200
приведенных километров.

Дистанцию пути возглавляет начальник, который несет ответ-
ственность за выполнение стоящих перед дистанцией задач, а так-
же действующего законодательства, приказов МПС, управления и
отделения дороги. Обязанности и права его заместителей и глав-
ного инженера определяются действующим положением о дистан-
ции пути и принятым в данной дистанции распределением функ-
ций по руководству работой структурных подразделений.

Установлены три группы дистанций пути в зависимости от сум-
мы баллов, характеризующих их работу:

Группа дистанции I II III

Сумма условных баллов св. 760
св. 500
до 760

до 500

При определении суммы баллов для дистанции пути использу-
ются следующие показатели: приведенная длина пути; протяжен-
ность криволинейных участков главных путей радиусом 650 м и
менее; протяженность участков пути со скоростью движения пас-
сажирских поездов более 120 км/ч; число переездов; состояние зем-
ляного полотна; протяженность искусственных сооружений; нали-
чие снегозаносимых участков пути; наличие внеклассных станций
и станций I-го класса; объемы выполняемых дистанцией ремонт-
но-строительных работ.

Приведенную длину пути исчисляют следующим образом.
Один километр каждого главного пути сверх первого при рас-

положении на одном с ним земляном полотне приравнивается к
0,75 км первого главного пути. Один километр станционного или
подъездного пути приравнивается к 0,4 км первого главного пути.
20 одиночных стрелочных переводов марок 1/6, 1/9 или 1/11 при-
равниваются к 1 км первого главного пути. Один перекрестный
стрелочный перевод или одиночный перевод марки 1/18 прирав-
нивается к двум одиночным переводам марки 1/11. Одно глухое пере-
сечение приравнивается к одному одиночному переводу марки 1/11.

Пример. Дистанция пути имеет 106 км двухпутного пути на одном зем-
ляном полотне, 115 км станционных и подъездных путей, 160 одиночных
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стрелочных переводов марок 1/6, 1/9, 1/11 и 16 перекрестных стрелочных
переводов.

Приведенная длина пути

L
пр

 = 106 + 106⋅0,75 + 115⋅0,4 + 160/20 + 16⋅2/20 = 241,1 км.

В зависимости от средней грузонапряженности главных путей дистан-
ции (млн т·км брутто / км в год) каждый километр приведенной длины
оценивают следующим числом баллов:

Средняя грузонапряженность 
главных путей, млн т·км  
брутто/км в год 

до 25 
свыше 
25 до 

40 

свыше 
40 до 

55 

свыше 
55 до 

70 

свыше 
70 до 

90 
Количество баллов за 1 км  
приведенной длины 

1,2 1,8 2,0 2,2 2,4 

Показатели, характеризующие дистанцию пути, и оценивающие их
баллы даны в табл. 1.1. Общая сумма баллов, исчисленных по этим пока-
зателям для удаленных районов, может быть увеличена на 20 или 30 %.

Т а б л и ц а  1 . 1 .  Балльная оценка дистанции пути

Показатель Единица
измерения

Число баллов за
единицу
измерения

Протяженность кривых участков главных
путей радиусом 650 м и менее км 0,3

Протяженность участков пути со
скоростью движения пассажирских
поездов, км/ч

свыше 120 до 140 км 0,15
свыше 140 до 160 км 0,3
свыше 160 км 0,5

Охраняемые переезды шт. 0,2
Неохраняемые переезды шт. 0,1
Кюветы, нагорные и водоотводные
канавы, лотки продольные, канализация
на станционных путях

км 0,1

Дренажи, прорези, штольни км 0,3
Одевающие стены, подпорные стены,
буны, волноломы, траверсы км 1,3
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Окончание табл. 1.1

Примечание. Длина мостов и железнодорожных путепроводов для мно-
гопутных участков учитывается по каждому пути отдельно.

Пример. Приведенная длина дистанции пути 241,1 км. Средняя грузо-
напряженность главных путей 76 млн т·км брутто/км в год. В пределах ди-
станции 8,4 км кривых участков главных путей радиусом менее 650 м, 12 ох-
раняемых и 2 неохраняемых переезда, 48 км кюветов и водоотводных ка-
нав, 5 км дренажей и прорезей, 0,5 км земляного полотна, подверженного
осадкам, 1 км двухпутных мостов и путепроводов, 0,8 км труб, 4,4 км по-
стоянных заборов и 5,9 км пути, огражденных переносными щитами, одна
сортировочная станция с механизированной горкой, две пассажирские
станции I-го класса.

Показатель Единица 
измерения 

Число баллов за 
единицу 
измерения 

Деформирующиеся участки земляного 
полотна (оползни, сели, обвалы, сплывы, 
осадки) 

км 0,6 

Волноотбойные стены  км 1,7 
Мосты, виадуки, путепроводы 100 м 1,8 
Тоннели железнодорожные 100 м 1,5 
Пешеходные мосты и тоннели 100 м 1,0 
Трубы, лотки, галереи, акведуки 100 м 0,5 
Снего- и пескозаносимые участки, 
ограждаемые:   

постоянными заборами км забора 0,2 
переносными щитами км пути 0,3 

Наличие станций:   
грузовых внеклассных станция 15,0 
сортировочных и пассажирских 
внеклассных и I-го класса станция 25,0 
сортировочных внеклассных и I–го 
класса с механизированной 
(автоматизированной) горкой станция 35,0 
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Скорости движения пассажирских поездов на дистанции не превыша-
ют 120 км/ч.

Общая сумма баллов

Z = 241,1⋅2,4 + 8,4⋅0,3 + 12⋅0,2 + 2⋅0,1 + 48⋅01 + 5⋅0,3 + 0,5⋅0,6 +
+ 10⋅2⋅1,8 + 0,8⋅10⋅0,5 + 4,4⋅0,2 + 5,9⋅0,3 + 1⋅35,0 + 2⋅25,0 =

= 718,01 балла.

Дистанция пути относится к группе II.
Группу ПМС определяют по годовому объему ремонтных путе-

вых работ в приведенных километрах:

Годовой объем ремонтно-путевых ра-
бот, приведенные км св. 80 св. 60 

до 80 
св. 25 
до 60 

Группа ПМС I II III 

По установленной группе дистанции пути или ПМС рассчиты-
вают заработную плату руководителей предприятия.

Дистанция пути делится на околотки с приведенной длиной на
двухпутных и многопутных участках 22—30 км, а на однопутных
20—25 км в зависимости от сложности плана и профиля, условий
эксплуатации и других местных особенностей.

На механизированных дистанциях пути в пределах перегонов и
малых станций применяют следующие структурные формы линей-
ных подразделений.

Форма № 1. На околотке создаются две бригады: укрупненная
механизированная (18—20 чел.) под руководством освобожденно-
го бригадира — помощника дорожного мастера и малая (5—6 чел.)
под руководством освобожденного бригадира пути. Обе бригады
работают в пределах всего околотка. Малая бригада выполняет
неотложные работы, а укрупненная — планово-предупредитель-
ные работы по текущему содержанию пути и сооружений.

Эта структура применяется при оздоровленном пути и земляном
полотне, соответствии типа и конструкции верхнего строения пути
грузонапряженности, осевым нагрузкам и скоростям движения по-
ездов, соблюдении межремонтных сроков и возможности использо-
вания автомобильного или рельсового транспорта для перевозки
рабочих, механизмов и инструмента к месту работ и обратно.
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Форма № 2. Околоток делится на два-три рабочих отделения.
На каждом отделении создается механизированная бригада в со-
ставе 10—12 чел. Бригады, возглавляемые освобожденными бри-
гадирами пути, на своих участках выполняют планово-предупре-
дительные и неотложные работы.

Эта структура применяется при всех типах верхнего строения
пути, во всех эксплуатационных условиях и климатических зонах.
Местные условия должны позволять при этом в достаточной мере
использовать автомобильный и рельсовый транспорт.

Форма № 3. Околоток делится на рабочие отделения, возглав-
ляемые освобожденными бригадами пути. Каждое отделение име-
ет бригаду численностью не менее 5 чел., которая осуществляет
неотложные работы. Для выполнения планово-предупредительных
работ на околотке создается механизированная бригада в составе
12—16 чел. Механизированная бригада работает на рабочих отде-
лениях по скользящему графику. При этом она объединяется с от-
деленческой бригадой.

Такая форма применяется в сложных климатических условиях,
при отсутствии подъездов к железнодорожному пути, нарушениях
сроков ремонтов пути.

На узлах и крупных станциях применяются формы № 1ст и 2ст.
Форма № 1ст. Для выполнения планово-предупредительных и

неотложных работ на околотке создается механизированная бри-
гада в составе 17—20 чел., а для выполнения работ по содержанию
стрелочных переводов — специализированная бригада в составе
5—6 чел. Каждую бригаду возглавляет неосвобожденный бригадир
пути.

Форма № 2ст. Околоток делится на два-три рабочих отделения
во главе с освобожденными бригадирами пути. Бригада на отделе-
нии состоит из 5—6 чел. Кроме того, на околотке организуется ме-
ханизированная бригада, которой руководит освобожденный бри-
гадир пути. Для выполнения планово-предупредительных работ
такая бригада по усмотрению дорожного мастера объединяется с
механизированной околотковой бригадой.

Работой околотка при всех структурных формах руководит до-
рожный мастер. Для усиления оперативного руководства путевым
хозяйством на крупных узлах и станциях, а также при значитель-
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ной протяженности дистанции пути допускается объединять два-
три околотка в механизированный участок во главе со старшим
дорожным мастером (начальником механизированного участка).

Структура управления механизированной дистанцией пути при-
ведена на рис. 1.1.

В связи с оснащением дистанций пути новыми машинами на
железных дорогах осуществляется переход от механизированного
к машинизированному техническому обслуживанию пути. Для это-
го приказом МПС № 27/Ц от 27 июля 1987 г. утверждены новые
структурные формы: 1М и 2М.

Форма 1М — путевые машины закрепляются за базовым пред-
приятием (базовой путевой машинной станцией и базовой дистан-
цией пути), на которое возлагается обязанность по обеспечению
машинами дистанций пути и путевых машинных станций в преде-
лах отделения дороги для выполнения планово-предупредительных
работ по содержанию пути, а также по обеспечению технического
обслуживания машин.

Форма 2М — путевые машины выделяются машинизированной
дистанции пути, осуществляющей содержание пути в своих границах.

При обеих формах дистанция пути несет ответственность за обес-
печение безопасности движения поездов.

Дистанция пути при структурных формах 1М и 2М делится на
участки, околотки, рабочие отделения, возглавляемые соответ-
ственно начальниками участков, дорожными мастерами и брига-
дирами пути, отвечающими за своевременное и качественное вы-
полнение работ, обеспечение безопасности движения поездов, тех-
нику безопасности, сохранность механизмов и инструмента в сво-
их подразделениях.

На участках пути со скоростями движения свыше 140 км/ч во
главе околотка находится старший дорожный мастер, а во главе
рабочего отделения — дорожный мастер.

Для выполнения планово-предупредительных работ на каждом
участке создается укрупненная бригада числом 15—20 монтеров
пути с двумя освобожденными бригадирами. При недостаточной
укомплектованности участков монтерами пути такая бригада мо-
жет создаваться одна на несколько участков или на всю дистан-
цию.
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Бригадами руководят освобожденные бригадиры пути (ПДБ),
которые отвечают за выполнение плана работ, обеспечение безо-
пасности движения поездов при производстве работ и технику бе-
зопасности, за использование и сохранность механизмов и испол-
нительского инструмента, осуществляют периодический надзор за
состоянием пути на участках, где упразднены путевые обходы (т. е.
там, где проведены работы по оздоровлению и усилению пути, а
также на малодеятельных линиях).

Околотком руководит дорожный мастер, который отвечает за
состояние пути и сооружений, безопасность движения поездов, тех-
нику безопасности, расходы материалов, планирование и органи-
зацию работы бригад, обходчиков железнодорожных путей и ис-
кусственных сооружений и дежурных по переездам.

На механизированных дистанциях пути организованы также
специализированные бригады по текущему содержанию искусст-
венных сооружений и земляного полотна во главе с бригадиром.
Общее руководство бригадами по содержанию искусственных со-
оружений осуществляет мостовой или тоннельный мастер, брига-
дами по содержанию земляного полотна — дорожный мастер по
земляному полотну.

Мостовые, тоннельные, дорожные мастера и бригадиры специ-
ализированных бригад по содержанию земляного полотна и искус-
ственных сооружений отвечают за исправное содержание земляно-
го полотна, водоотводных и укрепительных сооружений, искусст-
венных сооружений и устройств в полном соответствии с требова-
ниями ПТЭ и должностных инструкций.

На механизированных дистанциях пути при необходимости
могут быть организованы специализированные бригады по вып-
равке кривых участков, ремонту шпал, переводных и мостовых
брусьев, металлических частей стрелочных переводов. Для выпол-
нения работ капитального характера в составе дистанций созда-
ются механизированные ремонтные колонны из 30—40 чел. под
руководством начальника колонны или укрупненные механизиро-
ванные бригады под руководством мастеров.

Для ремонта металлических элементов верхнего строения пути,
ремонта старого и изготовления нового путевого инструмента и
инвентаря, осмотра, текущего и среднего ремонтов машин и меха-
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низмов, для удовлетворения других хозяйственных нужд дистан-
ции пути имеются дистанционные механические мастерские. При
мастерских есть гараж. Мастерские обычно имеют токарно-винто-
резные, поперечно-строгальные, сверлильные, точильные станки
и электросварочное оборудование.

В середине 1990-х годов разработаны “Нормы обслуживания ди-
станций пути и ее низовых подразделений”, предназначенные для
определения объемов технического обслуживания пути и инженер-
ных сооружений, а также для назначения границ дистанции пути-
 (ПЧ) и ее подразделений — путевых бригад (ПДБ), околотков пути
(ПД) и механизированных участков (ПЧУм) в административно-
территориальном пространстве железной дороги.

В качестве основного при определении объема технического
обслуживания пути и сооружений дистанции пути вместо тради-
ционных количественных критериев (например, приведенная дли-
на пути) выбран критерий, характеризующий объем выполненной
на пути перевозочной работы — условный объем перевозочной
работы по параметрам путевого хозяйства.

Для учета влияния осевых нагрузок, скоростей движения, мест-
ных условий и т.п. на состояние пути и объемы работ по его техни-
ческому обслуживанию использован комплексный показатель —
приведенная грузонапряженность.

Основными критериями при определении объема технического
обслуживания и границ дистанции пути и ее подразделений явля-
ются безусловное обеспечение и организация:

♦ выполнения сроков и объемов осмотров и технической ди-
агностики пути и инженерных сооружений для оценки и про-
гнозирования их состояния;
♦ выполнения неотложных и планово-предупредительных ра-
бот текущего содержания пути.

Объем технического обслуживания пути и сооружений в рам-
ках производственно-эксплуатационной деятельности ПЧ и ее под-
разделений обусловлен значительным числом факторов. Много-
образие факторов учитывается при помощи коэффициентов, кото-
рые дифференцируются по степени влияния на формирование гра-
ниц структурных подразделений:
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♦ коэффициенты, учитывающие на отдельных направлениях
условия эксплуатации и мощность верхнего строения пути;
♦ коэффициенты, учитывающие организационно-управлен-
ческие факторы, действующие на всем административно-тер-
риториальном пространстве ПЧ и обусловленные региональ-
ным ее расположением, степенью обеспеченности техничес-
кими средствами для диагностики состояния пути, выполне-
ния путевых работ, а также степенью оснащения средствами
вычислительной техники.

Предложен основной вариант структурной организации дистан-
ции пути (рис. 1.2), в котором учтены возможные вариации фор-
мирования участков — от традиционного, составленного из око-
лотков (ПД-1, … , ПД-4) и путевых бригад (ПБД), до безоколотко-
вой и безбригадной (с обходчиками пути) структур.

Безбригадные структуры рекомендуется формировать по согла-
сованию с руководством железной дороги на участках с экстремаль-
ными условиями эксплуатации, требующими постоянного наблю-
дения за состоянием пути и его элементов (в условиях значитель-
ного перепада максимальных значений летней и зимней темпера-
тур рельсов, на участках со сложным планом и профилем линии и
т.п.), при хорошей организации и качественном выполнении ре-
монтно-путевых работ, а также обеспечении оперативного устра-
нения неисправностей.

Общее руководство планово-экономической и эксплуатацион-
но-хозяйственной деятельностью линейного предприятия осуществ-
ляет начальник дистанции пути — ПЧ.

Функциональные направления эксплуатационно-хозяйственной
деятельности возглавляют три заместителя ПЧ — заместитель на-
чальника дистанции по содержанию искусственных сооружений
(ПЧЗ ИССО), главный инженер дистанции (ПЧГ) и заместитель
начальника дистанции по содержанию пути (ПЧЗ).

ПЧЗ ИССО управляет организацией текущего содержания ис-
кусственных сооружений, а производственные процессы реализу-
ют специализированные подразделения — мостовые цеха.

ПЧГ организует материально-техническое обеспечение произ-
водственных процессов. В его непосредственном подчинении на-
ходятся специализированные структурные подразделения: произ-
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водственно-технический отдел; механические мастерские (механи-
ческие цеха); цех (пункты) дефектоскопии; строительный цех (стро-
ительные бригады); цех (бригады) по ремонту переездов.

Сезонное и оперативное планирование, организация и обеспе-
чение работ по текущему содержанию пути возложены на струк-
турное подразделение дистанции пути — механизированный учас-
ток (ПЧУм), начальник которого непосредственно подчинен ПЧЗ.

Организация и технология выполнения работ осуществляется
силами околотков пути (ПД), возглавляемых дорожными мастера-
ми, и входящими в состав ПД бригадами по текущему содержанию
пути (путевыми бригадами) — ПДБ.

Вариант организационной структуры дистанции пути, представ-
ленный на рис. 1.2, рационален в том случае, если административ-
но-территориальное пространство ПЧ располагается в крупном
промышленном регионе или административном центре.

На рис. 1.3 представлены варианты формирования организаци-
онной структуры ПЧУм, которые могут применяться в случае, ког-
да административно-территориальное пространство дистанции
располагается на протяженных по длине направлениях.
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Специализированные предприятия
путевого хозяйства

Путевую машинную станцию (ПМС) возглавляет начальник, ко-
торый несет ответственность за выполнение плана ремонтов пути,
действующего законодательства, приказов и распоряжений Мини-
стерства путей сообщения, управления и отделения дороги. Началь-
ник ПМС имеет двух заместителей (главный инженер и заместитель
по кадрам и быту).

В опытных ПМС (ОПМС) назначается заместитель начальника
по опытным работам.

ПМС имеют производственные базы для сборки и разборки
звеньев путевой решетки, складирования щебня, ремонта отдель-
ных элементов верхнего строения пути, погрузочно-выгрузочных
работ. Организационная структура ПМС приведена на рис. 1.4.

В структурном отношении ПМС, как правило, располагают дву-
мя колоннами: колонна подготовительных, основных и отделоч-
ных работ; колонна путевой производственной базы. Кроме этого,
есть еще цех по обслуживанию машин и механизмов.

Колонны ПМС по характеру выполняемых работ делятся на
цеха, а те — на бригады. Во главе колонн стоят производители ра-
бот, во главе цехов — дорожные мастера, а во главе бригад — бри-
гадиры пути, в основном неосвобожденные.

Дорожные ремонтно-механические путевые мастерские (ПДМ)
предназначены: для капитального и среднего ремонтов механизмов
и машин, электростанций, дрезин, тракторов, а также для среднего
ремонта путевых машин тяжелого типа и других машин, агрегатов
и станочного оборудования; для изготовления нового и ремонта су-
ществующего путевого инструмента, приспособлений и инвентаря,
ремонта металлических элементов верхнего строения пути, изготов-
ления и восстановления запасных частей к машинам и механизмам.
Располагаются дорожные мастерские на узле или крупной станции,
где имеются возможности получения электроэнергии, а также удоб-
ной кооперации с другими предприятиями дорог (депо, заводы).

Оборудование мастерских состоит из токарных, строгальных, фре-
зерных, сверлильных, болторезных, точильных, шлифовальных стан-
ков, молотов, прессового оборудования, сварочных трансформаторов
и агрегатов.



31

Р
и
с.

 1
.4

. С
хе
м
а 
о
р
га
н
и
за
ц
и
о
н
н
о
й

 с
тр
ук
ту
р
ы

 п
ут
ев
о
й

 м
аш
и
н
н
о
й

 с
та
н
ц
и
и



32

Рельсосварочные поезда (РСП) предназначаются для ремонта
старогодных рельсов обрезкой, сваркой и наплавкой, а также для
сварки новых рельсов. Это стационарные предприятия заводского
типа со своими трансформаторными подстанциями, благоустро-
енными помещениями для сварочно-наплавочных работ, жилыми
городками.

Шпалоремонтные мастерские, устраиваемые в основном на ме-
ханизированных производственных базах ПМС, служат для ремон-
та старогодных деревянных и железобетонных шпал, снятых при
ремонтах пути. Шпалоремонтные мастерские бывают как стацио-
нарного типа, так и передвижные и имеют основные станки: шпа-
лоочистительный, зарубочный, стяжной, сверлильный, нарезки
винтов, точильно-шлифовальный, ножеточильный, гидропресс.

Шпалопропиточные заводы предназначаются для пропитки де-
ревянных шпал и брусьев специальными антисептиками. Такой
завод состоит в основном из производственного корпуса, в кото-
ром размещаются пропиточный цех с цилиндрами и машинным
залом, отделение для приготовления антисептиков и котельная за-
вода, из механических мастерских, депо для стоянки локомотивов,
гаража для автотранспорта, кузницы, складских помещений, ла-
боратории.

Балластные карьеры и щебеночные заводы служат для обеспече-
ния предприятий и строек балластными и строительными матери-
алами (песок, гравий, щебень и др.). Песок, гравий и камень добы-
вают из естественных залежей. Щебень изготавливается дроблени-
ем камня, получаемого из различных месторождений изверженных
и осадочных пород.

Щебеночный завод состоит из каменного карьера, транспортных
устройств по доставке камня из карьера на завод, камнедробильных
и сортировочных установок, транспортно-складских и погрузочных
устройств, энергетического хозяйства, подсобно-технических зданий.

Дистанции защитных лесонасаждений (ПЧЛ) ведают защитны-
ми лесонасаждениями вдоль линий железных дорог. Каждая дис-
танция защитных лесонасаждений делится на производственные
участки, возглавляемые мастерами. В распоряжении мастера на-
ходятся бригады, выполняющие весь комплекс работ по уходу за
лесонасаждениями, по содержанию и ремонту их, а также произво-
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дящие новые посадки. С целью выращивания саженцев, необходи-
мых для ремонта существующих и посадки новых живых защит,
каждая дистанция защитных лесонасаждений имеет питомник. ПЧЛ
подчиняются службе пути и отделению дороги.

1.2. Основы ведения путевого хозяйства

Путевое хозяйство является одной из главнейших отраслей же-
лезнодорожного транспорта. Оно включает собственно железно-
дорожный путь, а также хозяйственные предприятия и производ-
ственные подразделения, предназначенные для обеспечения нор-
мальной работы железнодорожного пути.

Основой ведения путевого хозяйства являются техническое об-
служивание и ремонты железнодорожного пути.

Принципы, технические параметры и нормативы по эксплуата-
ции железнодорожного пути, исходя из условий обеспечения безо-
пасности движения поездов с установленными скоростями и вне-
дрения ресурсосберегающих технологий, изложены в Положении
о системе ведения путевого хозяйства на железных дорогах РФ,
которое является основным нормативно-техническим документом
путевого хозяйства.

Железнодорожный путь работает в сложных условиях. Под воз-
действием подвижного состава, климатических и погодных усло-
вий (ветер, вода, колебания температур воздуха) в пути непрерыв-
но накапливаются остаточные неравномерные деформации, кото-
рые приводят к таким расстройствам пути, как просадки, переко-
сы, нарушение положения пути в плане, продольном профиле и др.
Наличие неровностей на колесах и на пути, отступлений от норм
содержания пути и подвижного состава и другие факторы ускоря-
ют процесс накопления остаточных деформаций.

Непрерывному воздействию на путь проходящих поездов и при-
родных факторов противопоставляется постоянное содержание его
в исправном состоянии, что является главнейшей задачей ведения
путевого хозяйства. Эта задача решается правильной организаци-
ей текущего содержания пути и своевременным производством его
ремонтов в необходимом объеме и с высоким качеством.

Необходимость в ремонте пути появляется вследствие износа его
элементов, накопления остаточных деформаций и загрязнения бал-
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ластного слоя. Объем путевых работ, их характер, а также трудо-
вые затраты и расход материалов при текущем содержании пути в
большой степени зависят от своевременности и качества проводи-
мых ремонтов.

Система ведения путевого хозяйства основана на классифика-
ции путей в зависимости от грузонапряженности и скоростей дви-
жения поездов — главных эксплуатационных факторов, определя-
ющих работу пути.

Классификация путей

Железнодорожные пути классифицируются по классам, группам
и категориям  (табл. 1.2).

По грузонапряженности пути разделяются на 5 групп, а по до-
пускаемым скоростям — на 7 категорий, которые обозначаются со-
ответственно буквами и цифрами. Классы путей, представляющие
собой сочетание групп и категорий, обозначаются цифрами. На-
пример, путь 1Б2 относится к 1-му классу, группе Б, 2-й категории.

Классы путей 1 и 2-й устанавливаются Департаментом пути и
сооружений Министерства путей сообщения по представлению же-
лезных дорог, классы 3—5-й — начальниками железных дорог.

Т а б л и ц а  1 . 2 .  Классификация путей

1 Величины грузонапряженности, стоящие перед тире, исключаются,
после тире — включаются.

Категория пути и допускаемые скорости движения поездов, км/ч
(числитель–пассажирские; знаменатель–грузовые поезда) 
1 2 3 4 5 6 7 

121—140 
>80 

101—120 
>70 

81—100 
>60 

61—80 
>50 

41—60 
>40 

40 и 
менее2 Группа 

пути 

Грузона-
пряжен-
ность1, 
млн т·км 
брутто на 
км в год 

Главные пути 

Станци-
онные, 
подъезд-
ные и 
прочие 
пути 

Б Более 50 1 1 1 2 2 3 
В 25—50 1 1 2 2 3 3 
Г 10—25 1 2 3 3 3 3 
Д 5—10 2 3 3 3 4 4 
Е 5 и менее 3 3 3 4 4 4 

5 
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2 Приемо-отправочные и другие станционные и подъездные пути, пред-
назначенные для сквозного пропуска поездов со скоростями 40 км/ч и бо-
лее, а также горочные пути относятся к 3-му классу, а пути, не предназна-
ченные для сквозного пропуска поездов, при установленных скоростях
40 км/ч, а также специальные пути, предназначенные для обращения под-
вижного состава с опасными грузами, сортировочные пути относятся к 4-
му классу.

В зависимости от числа пассажирских и пригородных графико-
вых поездов путь должен быть не ниже:

♦ 1-го класса (более 100 поездов в сутки);
♦ 2-го класса (31—100 поездов в сутки);
♦ 3-го класса (6—30 поездов в сутки).

На железнодорожных линиях федерального значения пути дол-
жны быть не ниже 3-го класса.

Классификация путевых работ.
Технические условия и нормативы

на укладку и ремонт пути

Работы по техническому обслуживанию пути и стрелочных пе-
реводов подразделяются на следующие основные виды: усиленный
капитальный ремонт пути и стрелочных переводов; сплошная за-
мена рельсов (на отдельных участках — по разрешению МПС) и
металлических частей стрелочных переводов, сопровождаемая ра-
ботами в объеме среднего ремонта пути; капитальный ремонт пути
и стрелочных переводов; усиленный средний ремонт пути; средний
ремонт пути; подъемочный ремонт пути; планово-предупредитель-
ная выправка пути; шлифовка рельсов; другие ремонтные работы;
работы по текущему содержанию пути.

Усиленный капитальный ремонт пути (УК) предназначен для
комплексного обновления верхнего строения пути на путях 1 и
2-го (стрелочных переводов 1—3-го) классов с повышением несу-
щей способности балластной призмы и земляного полотна, вклю-
чая его основную площадку.

В состав УК входят следующие основные работы: замена путе-
вой решетки на новую, собранную на производственной базе; ком-
плексная замена стрелочных переводов; очистка щебеночной при-
змы на установленную глубину ниже подошвы шпал или замена
асбестового балласта или щебня слабых пород на щебеночный;
уположение кривых, удлинение переходных кривых и прямых вста-
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вок, доведение размеров балластной призмы до требуемых; ликви-
дация пучинистых мест в земляном полотне (по специальному про-
екту); повышение несущей способности основной площадки зем-
ляного полотна в неустойчивых местах (по специальному проек-
ту); уположение или укрепление откосов насыпей за счет исполь-
зования отсева; срезка обочин; выправка и подбивка пути с поста-
новкой на проектные отметки в профиле; постановка пути на ось в
плане и приведение длин переходных кривых и прямых вставок
между смежными кривыми в соответствие с максимальными ско-
ростями движения поездов; ремонт водоотводов; срезка и уборка
отложений загрязнителей балласта на откосах выемок и насыпей;
ремонт переездов; очистка русел и планировка конусов малых ис-
кусственных сооружений; шлифование поверхности катания рель-
сов (производится либо на заключительной стадии ремонта, либо
не позднее чем после пропуска по пути 2—3 млн т груза); другие
работы, предусмотренные проектом.

Сплошная замена рельсов (РС), сопровождаемая средним ремон-
том пути, производится  в период между УК бесстыкового пути с
железобетонными шпалами на участках с грузонапряженностью
более 50 млн т.км брутто на  1 км в год. Она включает в себя: заме-
ну дефектных и переборку деталей скреплений; сплошную очистку
щебеночной призмы; планировку и очистку водоотводов; выправ-
ку и подбивку пути с постановкой на заданные отметки в профиле
и проектное положение в плане.

Капитальный ремонт пути (К) предназначен для замены путе-
вой решетки на более мощную или менее изношенную на путях
3—5-го классов (стрелочных переводов на путях 4—5-го классов),
смонтированную из старогодных рельсов, новых и старогодных шпал
и скреплений.

Капитальный ремонт пути может выполняться как комплексно
со снятием и укладкой путевой решетки кранами, так и раздель-
ным способом с заменой рельсов, скреплений, шпал.

Усиленный средний ремонт пути (УС) предназначен для повы-
шения несущей способности балластной призмы и земляного по-
лотна, включая основную площадку. Выполняются те же работы,
что и при усиленном капитальном ремонте, кроме замены путевой
решетки. Кроме того, выполняются работы по очистке щебеноч-
ной призмы с понижением отметки пути (при необходимости) или
замене асбестового (песчаного) балласта на щебеночный.
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Усиленный средний ремонт пути выполняется на участках, где-
 усиленный капитальный или капитальный ремонт пути были про-
изведены с меньшей толщиной слоя щебня под шпалой, чем уста-
новлено, или где не была произведена замена одного вида баллас-
та на другой, либо где требовалось, но не было произведено уп-
рочнение основной площадки земляного полотна, уположение или
укрепление откосов насыпей за счет использования отсева; срезка
обочин; выправка и подбивка пути с постановкой на проектные
отметки в профиле; постановка пути на ось в плане и приведение
длин переходных кривых и прямых вставок между смежными кри-
выми в соответствие с максимальными скоростями движения поез-
дов; ремонт водоотводов; срезка и уборка отложений загрязните-
лей балласта на откосах выемок и насыпей; увеличение длин пле-
тей бесстыкового пути.

Эти работы и являются основными в составе УС. Кроме них,
при УС выполняются работы по замене дефектных рельсов, негод-
ных скреплений и шпал, разгонке стыковых зазоров на звеньевом
пути или перезакреплению рельсовых плетей на участках бессты-
кового пути, зачистке заусенцев на деревянных шпалах и др.

Средний ремонт пути (С) выполняется для сплошной очистки
щебеночной балластной призмы, замены дефектных шпал и скреп-
лений.

Средний ремонт включает в себя: сплошную очистку щебеноч-
ного балласта на глубину под шпалой не менее 25 см или обновле-
ние загрязненного балласта других видов на глубину не менее 15 см
под шпалой. Остальные работы те же, что и сопутствующие УС, а
также очистка водоотводов.

Подъемочный ремонт пути (П) предназначен для восстановле-
ния равноупругости подшпального основания сплошной подъем-
кой и выправкой пути с подбивкой шпал, а также для замены не-
годных деревянных шпал и частичного восстановления дренирую-
щих свойств балласта.

При подъемочном ремонте выполняются: сплошная выправка
пути с подъемкой на 5—6 см и подбивкой шпал, добавлением балла-
ста; локальная очистка загрязненного щебня в шпальных ящиках и
за торцами шпал в местах появившихся выплесков на глубину не
менее 10 см ниже подошвы шпал, а при других видах балласта —
частичная замена загрязненного балласта на чистый; замена негод-
ных шпал, скреплений; очистка водоотводов и другие работы.
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Планово-предупредительная выправка пути (В) предназначена для
восстановления равноупругости подшпального основания и умень-
шения степени неравномерности отступлений по уровню и в плане, а
также просадок пути. Она включает в себя: сплошную выправку пути
с подбивкой шпал, рихтовку; замену негодных шпал и скреплений;
регулировку стыковых зазоров; удаление регулировочных прокладок
из-под подошвы рельсов и сплошное закрепление клеммных и зак-
ладных болтов при скреплении КБ; другие работы, входящие в пере-
чень текущего содержания пути, если они требуются.

Шлифовка рельсов бывает двух видов: профильная, при которой
головка рельса шлифуется по всему периметру, и шлифовка, предназ-
наченная для устранения волнообразного износа и коротких неров-
ностей других видов на поверхности катания рельсов с целью умень-
шения вибрационных воздействий подвижного состава на путь.

Первоначальная шлифовка рельсов на участках, где производил-
ся УК пути, выполняется в наиболее короткий период после укладки
новых рельсов в путь. Дальнейшая шлифовка выполняется с перио-
дичностью в соответствии с Техническими условиями по шлифова-
нию рельсов.

Другие виды путевых ремонтных работ предусмотрены для вы-
полнения самостоятельных операций по сплошной замене изношен-
ных и дефектных элементов верхнего строения. К ним относятся:
сплошная замена рельсов в кривых с боковым износом; замена ме-
таллических частей стрелочных переводов; шлифовка, сварка, на-
плавка рельсов и др.

Текущее содержание пути. В задачу текущего содержания пути
входят систематический надзор за путем, сооружениями и путевы-
ми устройствами и содержание их в состоянии, гарантирующем бе-
зопасное и бесперебойное движение поездов с максимальными до-
пускаемыми скоростями.

Работы по текущему содержанию пути выполняются путевыми
и специализированными бригадами на линейных отделениях и ли-
нейных участках, мостовыми бригадами и др. по результатам пе-
риодической проверки и контроля за состоянием пути и сооруже-
ний, а также по заранее составленным планам и графикам.

Замена дефектных рельсов, негодных и дефектных шпал и бру-
сьев при текущем содержании пути должна производиться в объе-
мах, исключающих ограничение скоростей движения по их состоя-
нию до очередного ремонта пути.
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На кривых участках пути с интенсивным боковым износом тер-
моупрочненных рельсов в целях экономии ресурсов вместо сплош-
ной замены рельсов в период между усиленными капитальными и
капитальными ремонтами пути рекомендуется производить пере-
кладку на наружную нить кривых рельсов, снятых с прямых, без
перемены рабочего канта, и с внутренних нитей кривых — с пере-
меной рабочего канта и с соблюдением требований Технических
указаний по перекладке термоупрочненных рельсов.

Межремонтные нормы. Для определения ежегодных объемов
путевых работ, потребности в путевых материалах и рабочей силе,
для правильного планирования всех ремонтных работ как по сети
в целом, так и по отдельным дорогам в зависимости от состояния
верхнего строения и эксплуатационных условий, в которых оно
работает, введены межремонтные нормы.

Продолжительность периодов между ремонтами пути (межремон-
тные нормы) зависит от ряда факторов: грузонапряженности, скорос-
тей движения поездов, нагрузок от колесной пары на рельсы, конст-
рукции пути, особенностей его плана и профиля, состояния земляно-
го полотна, степени засорения балластного слоя и местных условий.

Для установления периодов между ремонтами выбраны только
основные факторы, в решающей степени влияющие на интенсив-
ность использования пути: грузонапряженность, скорости движе-
ния поездов и пропущенный по пути тоннаж.

Технические условия и нормативы по конструкциям, типам и эле-
ментам верхнего строения, видам путевых работ, периодичности
их выполнения приведены в табл. 1.3 — 1.6.

По табл. 1.3 — 1.6 определяются в соответствии с классностью
путей расчетные потребности объемов путевых работ, количества
новых и старогодных материалов верхнего строения, технических
средств, трудовых и денежных затрат и др.

Конкретные участки и места проведения путевых работ в рам-
ках нормативных объемов устанавливаются при их планировании
по фактическому состоянию пути. При этом для планирования уси-
ленного капитального и капитального ремонтов пути обязатель-
ным условием является наработка тоннажа, или срока службы в
годах, не менее нормативного. В ином случае проведение этих ви-
дов ремонта должно согласовываться с ЦП МПС.
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Т а б л и ц а  1 . 3 .  Технические требования и нормативы по конструк-
циям, типам и элементам пути для усиленного капитального и капитально-
го ремонтов пути

Классы путей 
1 2 3 4 5 

1. Конструкция верхнего строения пути 

Бесстыковой путь на железобетонных шпалах1 
Звеньевой путь на 
железобетонных 
шпалах 

2. Типы и характеристика верхнего строения пути 
Рельсы Р65, 
новые, тер-
мо-
упрочнен-
ные, катего-
рии В и Т1 

Рельсы Р65, 
новые, термо-
упрочненые, 
категории Т1 
и Т2 

Рельсы Р65, старо-
годные, I группы 
годности; I и II груп-
пы годности репро-
филированные2 

Рельсы старо-
годные Р653  

II и III группы 
годности 

Рельсы старо-
годные Р653 III 
группы годности 

Скрепления новые 
Скрепления новые и старогодные (в т.ч. отремонти-
рованные), укладываемые в объемах, устанавливаемых 
Техническими условиями на ремонт и планово-
предупредительную выправку 

Шпалы железобетонные 
новые I сорта Шпалы железобетонные старогодные4 

Балласт щебеночный5 с толщиной слоя: 
40 см — под железобетонными шпалами; 

35 см — под деревянными шпалами 

Балласт щебе-
ночный с тол-
щиной слоя под 
шпалой: 30 см – 
под железо-
бетонными; 
25 см – под 
деревянными 

Балласт всех ти-
пов с толщиной 
слоя под шпалой 
не менее 20 см 

Размеры балластной призмы — в соответствии с типовыми поперечными профилями 
3. Виды работ при замене верхнего строения пути 

Усиленный капитальный ремонт пути Капитальный ремонт пути 
4. Конструкции и типы стрелочных переводов 

Р65 новые, рельсовые элементы закаленные. 
Брусья железобетонные новые6 

Рельсы и металлические части 
старогодные. Брусья железо-
бетонные — новые и старогодные6 

5. Виды работ по замене стрелочных переводов 
Усиленный капитальный ремонт стрелочных 
переводов 

Капитальный ремонт стрелоч-
ных переводов 

6. Земляное полотно и искусственные сооружения 
Земляное полотно, искусственные сооружения и их обустройства должны удовле-
творять максимальным допускаемым осевым нагрузкам и скоростям движения по-
ездов в зависимости от групп и категорий путей 

 
Примечания. 1. Применение звеньевого пути на деревянных шпалах со-

гласовывается с Департаментом пути и сооружений МПС России, при этом
на путях 1—3-го  классов деревянные шпалы должны быть I типа.
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2. При необходимом количестве снимаемых старогодных рельсов  до-
пускается по согласованию с ЦП МПС на путях 3-го класса укладка но-
вых рельсов категории Т1 и Т2, а на путях 2-го класса категорий Д и Г —
старогодных репрофилированных рельсов 1 группы годности.

3 . Для звеньевого пути на деревянных шпалах — не легче Р50.
4. При недостатке старогодных железобетонных шпал —  новые же-

лезобетонные 1 сорта — на путях 3-го класса, новые 2 сорта — на путях
4 и 5-го классов; при недостатке новых железобетонных шпал 2 сорта —
новые 1 сорта; при недостатке старогодных и новых железобетонных
шпал — новые деревянные.

5. По согласованию с Департаментом пути и сооружений МПС России
допускается на путях 3—5-го классов укладка асбестового балласта.

6. По согласованию с Департаментом пути и сооружений МПС России
допускается укладка деревянных брусьев.

Т а б л и ц а  1 . 4 .  Среднесетевые нормы периодичности выполнения уси-
ленного капитального и капитального ремонтов пути и схемы промежу-
точных видов путевых работ 1

Нормативные сроки выполнения 
усиленного капитального и 
капитального ремонтов пути,  

млн т/годы1 Класс пути 

Бесстыковой 
путь 

Звеньевой 
путь на 

деревянных 
шпалах 

Виды путевых работ и очередность 
их выполнения за межремонтный 

цикл (числитель — путь; 
знаменатель — стрелочные 

переводы) 

(УК)ВСВ(УК) 
---------------------- 

(УК)ВВ(РС)ВВ(УК) 

1Б1; 1Б2; 
1БЗ; 2Б4;  

2Б5 

700 
 
 

14002 

600 
 
 
- (УК)ВСВ(РУС)ВСВ(УК) 

                 ---------------------- 
(УК)ВВ(РС)ВВ(РУС)ВВ(РС)ВВ(УК) 

1В1; 1В2; 
2В3; 2В4 

700 600/18 (УК)ВВСВП(УК) 
---------------------- 
(К)ВВ(РС)ВП(УК) 

1Г1;  
2Г2 
2Д1 

1 раз в 30 лет 1 раз в 18 лет (УК)ВВСВП(УК)  
---------------------- 

(УК)ВВ(РС)ВП(УК) 
3Б6 700 600 КВСВК 

---------------------- 
(УК)ВВ(РС)ВВ(УК) 

3В5; 3В6; 700 600/18 КВВСВПК 
---------------------- 

(УК)ВВ(РС)ВВ(УК) 
3
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Нормативные сроки выполнения 
усиленного капитального и 
капитального ремонтов пути,  

млн т/годы1 Класс пути 

Бесстыковой 
путь 

Звеньевой 
путь на 

деревянных 
шпалах 

Виды путевых работ и очередность 
их выполнения за межремонтный 

цикл (числитель — путь; 
знаменатель — стрелочные 

переводы) 

3Г3; 3Г4; 
3Г5; 3Г6 

700/353 1 раз в 
18 лет 

КВВСВПК 
---------------------- 

(УК)ВВ(РС)ВВ(УК) 
3Д2; 3Д3; 
3Д4; 3Е1; 
3Е2; 3Е3 

1 раз 
в 35 лет3 

 

1 раз 
в 18 лет 

КВВСВПК 
---------------------- 

(УК)ВВ(РС)ВВ(УК) 
4Д5; 4Д6; 
4Е4; 4Е5; 

4Е6 

1 раз  
в 35 лет 

1 раз  
в 20 лет 

КВВСВПК 
---------------------- 
КВВ(РС)ВПК 

5 1раз в 404 лет КПСПК 
---------------------- 

КП(РС)ПК 

Окончание табл. 1.4

1Для определения потребности путевых работ при перспективном и
текущем планировании на участках, где был выполнен усиленный капи-
тальный и капитальный ремонты пути с соблюдением требований ресур-
сосберегающих технологий.

Примечания. 1. Указанные нормативы для участков 1-2-го классов при-
ведены для рельсов категории Т1. При освоении выпуска и укладки рель-
сов категории В нормативные межремонтные сроки для участков бессты-
кового пути 1-2-го классов составят 1100 млн т брутто.

2. На участках с грузонапряженностью более 50 млн т км брутто на км
в год допускается после наработки тоннажа (700 млн т) вместо усиленно-
го капитального ремонта пути проводить сплошную смену рельсов, со-
провождаемую усиленным средним ремонтом пути.

3. На железнодорожных линиях федерального значения — 1 раз в 30
лет.

4. На деревянных шпалах — 1 раз в 25 лет.
5. Промежуточные ремонты назначаются по критериям фактического

состояния пути, приведенным в Технических условиях на работы по ре-
монту и планово-предупредительной выправке пути.

6. Нормативные сроки увеличиваются:
на участках, где при ремонте пути был уложен подбалластный разде-

лительный слой — на 10%;
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на участках, где уложены промежуточные скрепления с пружинной
клеммой — на 10%.

7. Нормативные сроки уменьшаются:
на участках со скоростями движения грузовых поездов более 60 км/ч, на

которых средняя осевая нагрузка превышает 190 кН — на 5%, 210 кН — на
10%;

при невыполнении работ по систематической периодической шлифов-
ке рельсов на путях 1, 2 и 3-го классов в период между усиленными капи-
тальными (капитальными) ремонтами пути — на 20%. При неполном вы-
полнении работ по шлифовке за каждую невыполненную шлифовку (n)
нормативные сроки уменьшаются на величину (20 /N

ш
) .n, где N

ш 
— чис-

ло шлифовок, установленных Техническими условиями на работы по ре-
монту и планово-предупредительной выправке пути;

на участках, расположенных в пределах 200 км от мест загрузки марш-
рутов углем, рудой, удобрениями, торфом — на 1% от каждого млн т пе-
ревозимых сыпучих грузов (торфа — от каждых 0,3 млн т), но в сумме не
более 15%;

на участках применения рекуперативного торможения — на 15%. Сум-
марное уменьшение нормативных сроков при совпадении перечисленных
факторов не должно превышать 25% при исчислении нормативной нара-
ботки по тоннажу.

Для полигона путей с нормативным сроком службы рельсов, исчисля-
емым в годах, проценты уменьшения или увеличения нормативного срока
по пунктам 6, 7, 8 не применяются.

8. На участках 2-го класса, перешедших из 3-го  класса, где ранее были
уложены старогодные рельсы, нормативный срок службы рельсов (N) оп-
ределяется в зависимости от вида их ремонта перед повторной укладкой:
без профильной обработки рельсов — N=0,5Т; с профильной обработкой
рельсов — N=0,7Т, где Т — нормативный тоннаж млн т по табл. 1.4, при
этом понижающие коэффициенты по пункту 7 не применяются.

9. В кривых участках пути в период между усиленными капитальными
и капитальными ремонтами пути предусматривается дополнительная
сплошная замена рельсов с периодичностью, приведенной в табл. 1.5.

10. Сплошная замена металлических частей стрелочных переводов со-
вмещается со средним ремонтом, выполняемым в период между усилен-
ными капитальными или капитальными ремонтами пути.
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Т а б л и ц а  1 . 5 .  Периодичность дополнительных сплошных замен
рельсов в кривых участках пути

Количество дополнительных сплошных смен рельсов в 
кривых в зависимости от радиуса кривой при наличии 

лубрикации рельсов1 Группа пути 
351—650 м 350 м и менее 

Б, В 1 раз 2 раза 
Г, Д - 1 раз 

1 При отсутствии лубрикации количество дополнительных сплошных
смен рельсов увеличивается на 1.

Т а б л и ц а  1 . 6 .  Среднесетевые нормы периодичности выполнения уси-
ленного капитального и капитального ремонтов пути1

Нормативные сроки ремонта пути, млн т/годы 
Усиленный 

капитальный ремонт Капитальный ремонт Класс, группа 
и категория 

пути Бесстыковой 
путь 

Звеньевой 
путь 

Бесстыковой 
путь 

Звеньевой 
путь 

1 2 3 4 5 
1Б1—1Б3; 
2Б4; 2Б5 700 600 - - 

1В1; 1В2; 
2В3; 2В4 700/28 600/18 - - 

1Г1; 2Г2 1 раз в 28 лет 1 раз в 18 лет - - 
3Б6 - - 850 750 

3В5; 3В6 - - 850/30 750/18 
3Г3—3Г6 - - 1 раз в 30 лет 1 раз в 18 лет 

3Д1—3Д4; 
3Е1—3Е3 - - 1 раз в 30 лет 1 раз в 18 лет 

4Д5; 4Д6; 
4Е4—4Е6 - - 1 раз в 35 лет 1 раз в 20 лет 

Б7; В7; Г7; 
Д7; Е7 - - 1 раз в 40 лет 

1
Для определения их потребности при перспективном и текущем пла-

нировании на участках, где ранее был выполнен капитальный ремонт пути
с укладкой новых рельсов и неполным использованием ресурсосберегаю-
щих технологий.



45

Примечания. 1. Промежуточные виды ремонтов — аналогичны табл. 1.4.
2. Нормы капитального и других видов ремонтов пути увеличиваются

на участках, где уложены рельсы Р75 — на 15%;
3. Нормативные сроки уменьшаются:
на участках с установленными скоростями движения грузовых поездов

более 60 км/ч, на которых средняя осевая нагрузка превышает 190 кН — на
5 %, а 210 кН — на 10 %;

на главных путях, на которых уложен щебеночный балласт из слабых
пород на 20 %;

при суммарной толщине слоя очищенного и вновь добавленного щеб-
ня под шпалой менее 25 см на деревянных и 30 см на железобетонных шпа-
лах — на 15 %; при толщине этого слоя менее 15 см — на 25 %;

на участках, расположенных в пределах 200 км от мест загрузки марш-
рутов углем, рудой, удобрениями, торфом на каждый млн т перевозимых
сыпучих грузов (торфа — 0,3 млн т) — 1 %, но в сумме не более 15 %;

при невыполнении работ по шлифовке рельсов на путях 1, 2 и 3 клас-
сов в период между усиленными капитальными (капитальными) ремонта-
ми пути — на 20 %. При неполном выполнении работ по шлифовке за
каждую невыполненную шлифовку (n) нормативные сроки уменьшаются
на величину (20/N

ш
)n, где N

ш
 — число шлифовок, установленных Техни-

ческими условиями на ремонт и планово-предупредительную выправку
пути;

на участках применения рекуперативного торможения — на 15 %;
при средней длине рельсовой плети на участках бесстыкового пути

менее 500 м — на 10 %, от 501 до 700м — на 5 %;
Суммарное уменьшение нормативных сроков при совпадении перечис-

ленных факторов не должно превышать 30 %.
Для полигона путей с нормативным сроком службы, исчисляемым в го-

дах, проценты увеличения или уменьшения нормативных сроков по пунктам
2 и 3 не применяются.

4. Для участков пути с неупрочненными рельсами типа Р65 норматив-
ные сроки уменьшаются: со скоростями движения поездов 80 км/ч и менее
— на 30 %; более 80 км/ч, а также с рельсами Р50 и легче — на 50 %. Про-
центы уменьшения нормативных сроков по п. 3 примечания к табл. 1.6 в
этих случаях не применяются.
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Планирование и организация путевых работ

На железных дорогах ведется планирование путевых работ двух
видов: перспективное (на 3—5 лет вперед) на основе нормативов и
анализа динамики изменения технического состояния пути и теку-
щее — на предстоящий год, исходя из фактического состояния пути.

Планирование путевых работ на предстоящий год проводится
по результатам комиссионных осмотров и проверок пути диагнос-
тическими средствами, а также на основе строения, плане и профи-
ле пути, наработанном тоннаже и др.

При разных классах путей, но одинаковых значениях критериев
их  значения, ремонт пути должен планироваться в первую очередь
на путях более высокого класса.

Участки, где планируется проведение ремонта пути, а также
объемы ремонта согласовываются: по усиленному капитальному
и капитальному ремонтам пути, усиленному среднему ремонту на
главных путях 1—3-го классов  — с ЦП МПС. Работы по капи-
тальному ремонту пути и остальным видам путевых работ на пу-
тях 4—5-го классов утверждаются начальником дороги.

С ЦП МПС согласовываются также общие объемы капиталь-
ногоремонта пути на путях 4 и 5-го классов, а также объемы сред-
него, подъемочного ремонтов пути и планово-предупредительной
выправки, выполняемой с применением комплексов машин.

Имея нормы периодичности ремонтов пути и фактическую гру-
зонапряженность участка, можно установить сроки ремонтов пути
в годах для любого типа верхнего строения:

η=
г

н

Т

Т
t ,     (1.1)

где Т
н 

— норма периодичности ремонта, млн т брутто пропу-
щенного тоннажа;

Т
г 

— грузонапряженность участка, млн т·км брутто на 1 км
в год;

η — коэффициент, учитывающий местные условия (засоряе-
мость, прочность щебня и др.). Этот коэффициент может быть мень-
ше или больше единицы.
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Усиленный капитальный, капитальный ремонты пути, усилен-
ный средний ремонт пути, а также средний ремонт пути, проводи-
мый с переводом пути на щебеночный балласт, выполняются по
проектам, разрабатываемым проектными организациями в соот-
ветствии с действующими нормативно-техническими документа-
ми. На эти виды ремонтов разрабатываются также проекты орга-
низации работ, в которых совместно с исполнителями работ уста-
навливаются сроки их выполнения и порядок организации движе-
ния поездов во время “окна”.

Подъемочный и средний ремонты пути и стрелочных перево-
дов выполняются по объемным ведомостям и калькуляциям.

Материалы верхнего строения, укладываемые при ремонтах
пути, должны быть сертифицированы и должны соответствовать
государственным стандартам и техническим условиям.

Приемка выполненных ремонтных путевых работ проводится в
соответствии с правилами, утвержденными МПС.

Усиленный капитальный, капитальный и усиленный средний
ремонты пути должны проводиться на участках длиной, как пра-
вило, не менее перегона, включая главные пути и стрелочные пере-
воды на станциях.

Путевые работы должны выполняться с максимальным исполь-
зованием средств механизации по технологическим процессам, раз-
рабатываемым применительно к местным эксплуатационным ус-
ловиям на основе типовых технологических процессов, утвержден-
ных ЦП МПС.

Снимаемая с пути старогодная путевая решетка, включая стре-
лочные переводы, доставляется на производственную базу и раз-
бирается с последующей сортировкой материалов верхнего строе-
ния на годные к укладке (по группам годности), требующие ремон-
та, негодные к укладке. Допускается укладка старогодной путевой
решетки с частичным ремонтом на месте при капитальном ремон-
те путей 5-го класса.

Технические условия на применение старогодных материалов,
порядок определения стоимости снимаемой и собираемой путевых
решеток, а также объемы их междорожных поставок разрабатыва-
ются и утверждаются МПС. При этом предусматривается много-
ступенчатое использование материалов верхнего строения пути и
стрелочных переводов.
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Рис. 1.5. Схема дистанции пути

Нормативная потребность работ по усиленному капитальному
и капитальному ремонтам пути для каждого участка определяется
по формуле

l = (L . Г) /(Tf
i
)= L / (Nf

i
) 

 
,     (1.2)

где l — нормативная потребность путевых работ, км/год;
Т, N — тоннаж, млн т брутто, и количество лет, соответствую-

щие нормативному периоду между усиленными капитальными (ка-
питальными) ремонтами пути;

Г — грузонапряженность участка, млн т·км брутто на 1 км в год;
L — развернутая длина участка пути данного класса, км;
f
i
 — коэффициенты, учитывающие дополнительные (местные)

эксплуатационные факторы.
Численные значения этих величин принимаются из техническо-

го паспорта дистанции.
Потребность промежуточных видов путевых работ l

i
 по участ-

кам определяется исходя из соответствующих им работ

l
i
 = l

ук
 . n

i
 ,     (1.3)

где l
ук

 — нормативная потребность работ по усиленному капи-
тальному (или капитальному) ремонтам пути, км;

n
i 
— количество повторений работ данного вида за период меж-

ду усиленными капитальными (капитальными) ремонтами пути.
Пример. Определим классность главных путей, виды и объемы капиталь-

ных путевых работ на них для условной дистанции пути, схема которой
приведена на рис. 1.5.

Длина двухпутного участка А-Б — 50 км, двухпутного участка Б-В —
35 км, однопутного участка Б-Д — 40 км, однопутного участка Б-Г — 30 км.
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Характеристики участков приведены в табл. 1.7. Дополнительные дан-
ные следующие:

Участок А-Б. По I пути уложен разделительный слой из пенополисти-
рола (f

I
 = 1,1), по II пути применяется рекуперативное торможение (f

II
 =

=0,85).
Участок Б-В. По I пути уложены промежуточные скрепления с пружин-

ной клеммой (f
I
 = 1,10), по II пути при ремонте был уложен разделитель-

ный слой из пенополистирола (f
II

 = 1,1).
На участках А-Б и Б-В по обоим путям был выполнен усиленный ка-

питальный ремонт.
Участок Б-Д. На участке уложен щебеночный балласт из слабых по-

род (f = 0,8). Усиленный капитальный ремонт не выполнялся.
Участок Б-Г. Участок расположен в пределах 200 км от мест загрузки мар-

шрутов углем (f = 0,85). Усиленный капитальный ремонт не выполнялся.
Все расчеты сводятся в табл. 1.7.
В 1-й столбец табл. 1.7 из схемы дистанции заносятся участки

путей (по их номерам или буквенным значениям) по направлениям
движения, а также приемо-отправочные, сортировочные и другие
станционные пути (из схем станций); во 2-й записываются длины
участков; в 3-м указывается конструкция верхнего строения; в 4-й
заносится грузонапряженность; в 5-м записывается максимальная
допускаемая скорость движения, установленная приказом началь-
ника дороги на участках и откорректированная с учетом перспек-
тивы; в 6-й заносится число пассажирских и пригородных поездов
в графике движения по одному пути. Класс пути определяется по
табл. 1.2 и заносится в столбец 7-й.

Коэффициент f, учитывающий местные эксплуатационные усло-
вия, определяется по примечаниям к табл. 1.4 для участков, где ранее
выполнялся усиленный капитальный ремонт, или по примечаниям к
табл. 1.6 для участков, где усиленный капитальный ремонт еще не вы-
полнялся. Этот коэффициент заносится в столбец 8-й табл. 1.7.

Нормативная периодичность для ремонтов УК или К в тонна-
же Т, млн т брутто, и в годах N, лет, принимается по табл. 1.4 или
табл. 1.6 в зависимости от того, проводился ли ранее капитальный
ремонт. Эти данные заносятся в столбцы 9-й и 10-й табл. 1.7.

Схемы производства путевых работ в периоды между ремонта-
ми УК (К) принимаются по табл. 1.4 или табл. 1.6 и заносятся в стол-
бец 11 табл. 1.7.
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Нормативная потребность путевых работ l
j
, км, определяется

по формулам  (1.2) и (1.3) и заносится в столбцы 12—16 табл. 1.7.

1.3. Паспортизация пути и сооружений.
Документация по учету и контролю состояния пути.

Отчетность

Техническое обслуживание железнодорожного пути включает
необходимость систематического анализа его состояния, непрерыв-
ного слежения за происходящими в отдельных элементах пути из-
менениями, выявления основных тенденций работы пути.

На путь и другие основные железнодорожные сооружения состав-
ляют технический паспорт по каждой дистанции пути отдельно.

Технический паспорт формы АГУ-4 является основным доку-
ментом, отражающим количественную и качественную характери-
стики главнейших элементов путевого хозяйства дистанции пути,
и содержит схему дистанции пути, график ее административного
деления, основные характеристики путевых устройств (земляного
полотна с водоотводами и укрепительными сооружениями, искус-
ственных сооружений, переездов, верхнего строения пути, средств
снегозащиты), данные о путевых и сигнальных знаках, а также све-
дения о негабаритных местах, путевых мастерских, путевых маши-
нах и механизмах, линейно-путевых зданиях.

Характеристика верхнего строения пути в техническом паспор-
те дается раздельно по главным путям, по станционным путям и пу-
тям специального назначения (специальным) по подъездным путям.

Для проверки и анализа изменений технический паспорт по со-
стоянию на 1 января представляется не позднее 15 января в службу
пути дороги и после утверждения начальником службы пути хра-
нится в делах дистанции.

Вместе с техническим паспортом дистанция представляет отчет о
путевом хозяйстве дистанции по форме АГО-1 в трех экземплярах.

Порядок составления и заполнения таблиц технического паспор-
та устанавливается специальной Инструкцией МПС.

Отчет состоит из 26 таблиц, отражающих: длину пути дистан-
ции; изменения длины главных путей за год; распределение эксп-
луатационной длины по отдельным регионам; профиль и план глав-
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ных путей; водоотводные и укрепительные сооружения земляного
полотна; состояние земляного полотна; балластный слой; рельсы;
скрепления; шпалы; стрелочные переводы; пересечения и перевод-
ные брусья; искусственные сооружения; здания; переезды, другие
характеристики дистанции пути.

Отчет о путевом хозяйстве формы АГО-1 составляется ежегод-
но по состоянию на 1 января на основании данных технических
паспортов дистанций пути.

После приемки и утверждения дорожной комиссией техничес-
кого паспорта (форма АГУ-4) отчет высылают в службы статисти-
ки и экономического анализа дороги и в отдел пути отделения до-
роги; один экземпляр отчета остается в делах дистанции пути.

На основании паспортных данных, норм периодичности ремон-
тов и проводимых на дистанции осмотров и проверок верхнего
строения пути и сооружений назначаются необходимые ремонтные
работы, а также разрабатываются мероприятия по усилению теку-
щего содержания на неблагоприятных участках.

Кроме того, по путевому хозяйству дистанций пути составля-
ются отчетные и учетные формы, порядок составления которых ус-
танавливается Инструктивными указаниями ЦП и Управления ста-
тистики МПС.

К отчетным формам относятся:
Отчет о текущем содержании главных путей (ф. ПО-1);
Отчет о наличии материалов верхнего строения пути (ф. ПО-
2);
Отчет о рельсах, снятых с путей вследствие изломов, дефек-
тов и повреждений (ф. ПО-4);
Отчет о числе негодных шпал, лежащих в пути (ф. ПО-6);
Отчет о машинах и механизмах по их наименованиям (ф. ПО-
7);
Отчет о машинном парке и его работе (ф. ПО-9);
Отчет о путевых работах (ф. ПО-13);
Отчет о движении новых материалов верхнего строения пути
(ф.ПО-14);
Отчет о средствах снегоборьбы и водоборьбы (ф. ПО-16);
Отчет о поставке продукции (ф. ПО-18);
Отчет о ремонте путевых машин (ф. ПО-21);
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Отчет о сварке и ремонте рельсов и крестовин стрелочных
переводов (ф. ПО-23);
Отчет о работе службы пути (ф. ПО-28);
Отчет о работе по защитным лесонасаждениям (ф. ПЛО-4).

К учетным формам относятся:
Рельсовая книга (ф. ПУ-2);
Журнал учета дефектных рельсов, лежащих в главных при-
емо-отправочных путях (ф. ПУ-2а);
Ведомость учета рельсов, снятых с главных путей по изло-
мам, порокам и повреждениям (ф. ПУ-4);
Книга учета шпал, лежащих в пути (ф. ПУ-5);
Книга учета стрелочных переводов и глухих пересечений, ле-
жащих в пути (ф. ПУ-6);
Удостоверение на право управления путевой машиной на же-
лезнодорожном ходу (ф. ПУ-8);
Паспорт неустойчивого или деформирующегося земляного
полотна (ф. ПУ-9);
Ведомость учета пучинных мест на главных путях (ф. ПУ-10);
Книга большого и среднего моста (ф. ПУ-12);
Тоннельная книга (ф. ПУ-12а);
Книга малых искусственных сооружений (ф. ПУ-13);
Книга противодеформационных сооружений земляного по-
лотна (ф. ПУ-14);
Карточка на мост (ф. ПУ-15);
Карточка на пешеходный мост (ф. ПУ-15а);
Карточка на пешеходный тоннель (ф. ПУ-15б);
Карточка на тоннель (ф. ПУ-16);
Карточка на трубу (ф. ПУ-17);
Журнал учета работы средств дефектоскопии, обнаружений
и замены дефектных и остродефектных рельсов (ф. ПУ-27);
Книга записи результатов проверки пути, сооружений, путе-
вых устройств и земляного полотна (ф. ПУ-28);
Книга записи результатов проверки стрелочных переводов и
глухих пересечений (ф. ПУ-29);
Книга записи результатов осмотра искусственных сооруже-
ний (ф. ПУ-30);
Ведомость оценки состояния пути по данным проверки путе-
измерительным вагоном (путеизмерительной тележкой) 
(ф. ПУ-32);
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Журнал обходчика железнодорожных путей и искусственных
сооружений (ф. ПУ-35);
Журнал текущего контроля за качеством щебня (ф. ПУ-47а);
Журнал текущего контроля за качеством щебня (ф. ПУ-47б);
Журнал текущего контроля за качеством балласта 
(ф. ПУ-47в);
Акт сдачи километра для производства работ и приемки вы-
полненных работ (ф. ПУ-48);
Акт приемки работ (смена стрелочных переводов, перевод-
ных брусьев, постановка стрелок на щебень) (ф. ПУ-48а);
Приемо-сдаточный акт (ф. ПУ-56);
Сменный рапорт (ф. ПУ-58);
Карточка учета работы машины (механизма) (ф. ПУ-60);
Книга приема и сдачи дежурств, осмотра устройства и инст-
руктажа дежурных работников на переезде (ф. ПУ-67);
График по текущему содержанию и оценка состояния пути и
путевых устройств (ф. ПУ-74);
Книга инструмента строгого учета (ф. ПУ-80а);
Акт о состоянии старогодных материалов верхнего строения
пути (ф. ПУ-81);
Журнал регистрации действующих предупреждений об ог-
раничении скорости движения поездов (ф. ПУ-84);
Шнуровая книга учета работ по электродуговой наплавке
крестовин (ф. ПУ-90);
Сертификат на партию отгруженных рельсов (ф. ПУ-91);
Приемо-сдаточный акт на наплавку рельсовых концов 
(ф. ПУ-92);
Приемо-сдаточный акт на наплавку крестовин из стали Г13Л 
(ф. ПУ-93);
Сменный рапорт по сварке рельсовых стыков контактным
способом (ф. ПУ-94);
Шнуровая книга учета отремонтированных и сваренных рель-
сов (ф. ПУ-95);
Шнуровая книга учета контрольных испытаний сварных
рельсовых стыков на статический изгиб (ф. ПУ-96);
Шнуровая книга учета работ по наплавке концов рельсов 
(ф. ПУ-97).
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Контрольные вопросы

Кто и как осуществляет руководство путевым хозяйством же-
лезных дорог отрасли? То же на уровне железной дороги? На уровне
отделения дороги?

Какова структура управления дистанцией пути?
Как определяется группа дистанции пути?
Перечислите возможные структурные формы линейных подраз-

делений дистанции пути.
От каких факторов зависит выбор формы и организационной

структуры дистанции пути?
Перечислите специализированные предприятия путевого хозяй-

ства.
Что является основой ведения путевого хозяйства?
В зависимости от каких факторов определяется класс железно-

дорожного пути?
К какому классу должен быть отнесен путь, если грузонапряжен-

ность линии 15 млн т·км брутто/км в год, а скорости пассажирс-
ких и грузовых поездов составляют соответственно 110  и 75 км/ч?

На какие основные виды подразделяются ремонтные работы по
техническому обслуживанию пути?

От каких факторов зависит продолжительность периодов меж-
ду ремонтами пути?

В каких условиях межремонтные нормы уменьшаются по срав-
нению с нормативными?

Какие виды планирования путевых работ применяются на отече-
ственных железных дорогах?

Что представляет собой технический паспорт дистанции пути
(форма АГУ-4)?
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2. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ПУТИ

2.1. Основные положения по техническому обслуживанию
пути и сооружений

О с н о в н о й  з а д а ч е й  т е к ущ е г о  с о д е р ж а н и я  пути яв-
ляется обеспечение безопасного и бесперебойного движения поез-
дов без снижения установленных скоростей движения поездов из-
за состояния пути и сооружений. Текущее содержание пути заклю-
чается в постоянном надзоре и контроле за состоянием пути с це-
лью установки соответствия его нормативам и допускам, а также
предупреждении и устранении неисправностей, обеспечении дли-
тельных сроков службы всех элементов пути и сооружений.

Работы по текущему содержанию пути делятся на неотложные,
первоочередные и планово-предупредительные.

Неотложные и первоочередные работы предусматривают устра-
нение неисправностей пути, которые в период до очередной про-
верки пути могут стать угрожающими для безопасности движения
поездов. Поэтому в зависимости от характера и размеров неисп-
равность устраняется либо без промедления, либо в первую оче-
редь (в течение двух-трёх дней после обнаружения). Такие неисп-
равности возникают в отдельных местах пути, как правило, непред-
виденно, и их устранение предусматривается по мере обнаружения
в процессе осмотров и проверок пути.

Планово-предупредительные работы направлены на предупреж-
дение появления неисправностей пути, вызывающих уменьшение
установленной скорости движения поездов, например, устранение
небольших по размерам, но часто повторяющихся по протяжению
пути неисправностей в содержании рельсовой колеи, замена отдель-
ных дефектных элементов верхнего строения пути и т.д.

При планировании и производстве работ по текущему содер-
жанию пути необходимо стремиться к тому, чтобы устранение не-
исправности сопровождалось л и к в и д а ц и е й  п р и ч и н ы  её по
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явления, чтобы все работы выполнялись в такой последовательно-
сти и с такой степенью совмещения, которые исключили бы по-
вторное производство работ и отдельных операций.

Чтобы предупредить появление неисправности, надо знать ус-
ловия и обстоятельства, при которых она может возникнуть. Очень
важно поэтому знание всех элементов пути, условий и особеннос-
тей работы пути, в конструкции которого под воздействием про-
ходящих поездов, под влиянием окружающей среды и метеороло-
гических явлений происходит накопление остаточных деформаций,
сопровождающихся появлением таких неисправностей пути, как
изменение положения рельсовых нитей по уровню, в плане и про-
филе, уширение или сужение рельсовой колеи, изменение поверх-
ности катания рельсов, неравномерный износ рельсовых нитей в
кривых участках пути, угон пути, выплески, пучины, отрясение
концов шпал и др.

Р а с с т р о й с т в а  п у т и  зависят от действующих вертикаль-
ных и боковых сил, передаваемых от колёс подвижного состава на
рельсы, от частоты колебаний пути, вызываемых этими силами, а
также от продольных температурных сил, возникающих в рельсах.

Например, если рельсовая колея по ширине содержится с откло-
нениями в сторону уширения, то увеличивается виляние подвиж-
ного состава, приводящее к увеличению динамических сил и, как
следствие, к появлению опасной неисправности. Сужение колеи
приводит к более частому набеганию гребней колёсных пар на рель-
сы и к повышенному их боковому износу.

С у ж е н и е  и л и  у ш и р е н и е  рельсовой колеи на пути с де-
ревянными шпалами является следствием разработки костыльных
отверстий под действием вертикальных и боковых сил подвижно-
го состава. Однако, если сборка звеньев на производственных ба-
зах осуществляется с предварительной сверловкой и антисептиро-
ванием отверстий в шпалах, то интенсивность нарастания этих не-
исправностей значительно снижается.

При железобетонных шпалах ширина колеи может изменяться
в основном из-за бокового износа рельсов в кривых участках пути,
а в прямых участках — из-за люфтов между подошвой рельсов и
подкладками. Стабильность ширины колеи повышается в случае
применения подкладок с закруглёнными концами. При воздействии
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боковых сил от подвижного состава такие подкладки не прореза-
ют прокладки, укладываемые на подрельсовую площадку железо-
бетонной шпалы, и из-за этого не нарушается ширина колеи.

О т к л о н е н и я  р е л ь с о в ы х  н и т е й  в  р а с п о л о ж е н и и
п о  у р о в ню  от  номинальных нормативов зависят от многих фак-
торов, наиболее существенными из которых являются: неодинако-
вая степень уплотнения балласта под шпалами, угон пути, неоди-
наковые размеры шпал, разная интенсивность износа элементов
верхнего строения пути, деформации основной площадки земля-
ного полотна. В связи с этим профиль, по которому катятся колё-
са, перестаёт быть ровным и превращается в беспорядочное чере-
дование уклонов. В связи с наличием таких уклонов возникают
дополнительные динамические воздействия на путь, которые, в
свою очередь, увеличивают интенсивность накопления остаточных
деформаций. Выявлена тесная связь между упругими просадками
пути и накоплением остаточных деформаций.

Установлено, что у п р у г и е  о с а д к и  пути зависят от разме-
ров поперечного сечения и длины шпал. При этом толщина шпалы
в значительно большей степени влияет на упругую деформацию,
чем её ширина. Если, например, положить рядом в путь шпалы I
и III типов, то в связи с неодинаковой упругой осадкой их под на-
грузкой создаётся динамический уклон пути, равный пример-
но 0,008, дополнительная динамическая сила при этом будет дос-
тигать 30 — 50 кН при скорости 100 км/ч, т.е. в этом месте путь
будет расстраиваться более интенсивно, чем там, где лежат шпалы
одинакового поперечного сечения.

Существенное влияние на процесс накопления остаточных дефор-
маций оказывает также длина шпалы. Чем длиннее шпала, тем мень-
ше разница между ординатами упругого прогиба соседних сечений
шпалы, что вызывает уменьшение напряжений под концами шпал, а
следовательно, и уменьшение выпирания балласта из-под концов бо-
лее длинных шпал. Различная длина рядом лежащих шпал приво-
дит в конечном итоге к появлению т о л ч к о в ,  п е р е к о с о в  и дру-
гих явлений.

Большое влияние на появление неисправностей пути по уровню
и в профиле оказывает также н е р а в н о м е р н о е  р а с п о л о ж е -
н и е  шп а л  вдоль пути, т.е. тогда, когда расстояния между осями
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шпал разные. При этом шпалы испытывают неодинаковое сило-
вое воздействие от подвижного состава. Так, если давление на шпа-
лу при расстоянии между осями 50 см принять за 100 %, то при уве-
личении этого расстояния на 5 см давление уже составит 110 %. Рав-
номерность расположения шпал вдоль пути — залог нормальной ра-
боты пути длительное время.

Появление неровностей в плане связано с действием горизон-
тальных поперечных сил, действующих на путь от подвижного
состава.

На прямых участках пути действующие на рельсы поперечные
силы в основном связаны с вилянием подвижного состава. Силы,
действующие на кузов вагона, передаются через раму экипажа на
колёсные пары и от них на рельсы. Боковая сила, передающаяся от
колёс на рельс, состоит из силы нажатия гребня на головку рельса
(рамная сила) и силы трения из-за поперечного скольжения колёс
по рельсам. Рамные силы у вагонов могут достигать 70 кН.

Особенно велики горизонтальные силы на кривых участках пути.
Эти силы возрастают с уменьшением радиуса кривой. Кроме боко-
вой силы в кривых возникают дополнительные силы: центробеж-
ная и центростремительная, которые могут вызвать поперечный
сдвиг пути.

Опасность поперечного сдвига рельсошпальной решетки зна-
чительно возрастает при загрязнённом балласте. В этом случае и
при увлажнении балласта резко снижаются коэффициент трения
шпал и балласта и сопротивление шпал сдвигу.

Загрязнение балластного слоя происходит из-за малоудовлет-
ворительного состояния подвижного состава, с которого в балласт
попадают сыпучие грузы (угольно-рудные, песок, цемент, зерно и
др.). Процесс засорения балластного слоя дополняется, кроме того,
естественным истиранием частиц щебня вследствие вибрации пути
под поездами, а также при выполнении подъёмочных ремонтов и
работ по выправке пути в продольном профиле с использованием
электрошпалоподбоек и шпалоподбивочных машин. Следователь-
но, необходимо принимать все меры к снижению степени загрязне-
ния балластного слоя.

Существенное влияние на о б р а з о в а н и е  н е р о в н о с т е й
р е л ь с о в ы х  н и т е й  оказывает и состояние земляного полотна.
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Эти неровности обычно появляются при наличии деформаций ос-
нования, тела и основной площадки земляного полотна. Самым мас-
совым видом деформаций земляного полотна являются деформации
основной площадки — балластные корыта, ложа, гнёзда, мешки,
пучины. Главными причинами возникновения большей части этих
деформаций являются недостаточные мощность рельсов, число шпал,
толщина и загрязнённость балластного слоя, несущая способность
основной площадки, а также неисправность водоотводов.

Короткие вертикальные неровности (стыковые зазоры и ступень-
ки, неравномерный волнообразный износ поверхности катания
рельсов) вызывают появление динамических сил от высокочастот-
ных колебаний неподрессоренных масс подвижного состава, вы-
зывающих вибрацию и интенсивное расстройство пути.

Зарождение волнообразного износа рельсов связано с качеством
металла (неравномерность распределения твёрдости металла по глу-
бине и длине головки, остаточные напряжения) и технологией изго-
товления рельсов (образование неровностей на головке при прокат-
ке и холодной правке рельсов). Появлению волнообразного износа
рельсов способствуют, а в отдельных случаях вызывают повышен-
ную интенсивность его развития вертикальные толчки и большие
ускорения при ведении поездов, проскальзывание колёс вагонов (осо-
бенно в кривых участках пути), вибрационные явления в пути и под-
вижном составе, неравноупругость подрельсового основания, откло-
нения положения рельсовых нитей в плане и профиле.

Из-за развития волнообразных неровностей возникает динами-
ческое воздействие подвижного состава на путь, что приводит к
увеличению интенсивности накопления остаточных деформаций в
пути, а следовательно, и дополнительным затратам труда на вып-
равочные работы.

Для предупреждения развития волнообразного износа в первую
очередь повышают качество изготовления рельсов на рельсопро-
катных заводах, а также качество ремонтов и текущего содержа-
ния пути, обеспечивая равноупругость его в течение всего периода
между ремонтами. Эффективным способом устранения волнооб-
разных неровностей и предотвращения их роста является периоди-
ческая шлифовка рельсов рельсошлифовальными поездами.

В кривых участках пути наблюдаются случаи, когда рельсы из-
нашиваются более интенсивно либо по наружной, либо по внут-
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ренней рельсовой нити, что является следствием неправильно ус-
тановленного возвышения наружного рельса.

При ослаблении связи рельсов с опорами в узлах соединений
или при слабоуплотнённом балласте и уменьшенных размерах пле-
ча балластной призмы, недостаточном сопротивлении внешним
продольным поездным силам происходит у г о н  п у т и  — накоп-
ление продольных перемещений рельсов по отношению к подрель-
совому основанию или всей рельсошпальной решётки в балласте.

Угон пути связан главным образом с волнообразным изгибом
рельсов под колёсами проходящих поездов. При этом изгибе по-
дошва рельса вблизи колеса удлиняется, а на соседних участках
укорачивается. В зоне удлинения подошва рельса стремится пе-
реместиться относительно основания. Если связь рельсов с опо-
рами достаточна — угон отсутствует, если эта связь недостаточ-
на — имеют место продольные перемещения рельсов в сторону
движения поездов.

Кроме того, на угон пути оказывают влияние температурные
напряжения, возникающие в рельсах при изменении температуры,
и продольные силы трения колёс о рельс, возникающие при тормо-
жении подвижного состава.

В результате угона пути часть стыковых зазоров раскрывается
до предельных величин, усиливая ударное воздействие колёс в при-
нимающий конец рельса, следствием чего является износ в виде
смятия металла головки рельса. На соседних участках зазоры умень-
шаются вплоть до нулевых значений, с торцевым давлением рель-
сов один на другой. Кроме того, признаком угона пути является
смещение стыков относительно середины шпальных ящиков, забег
стыков одной рельсовой нити относительно другой, сдвиг шпал по
балласту и перекос шпал. Всё это приводит к значительным рас-
стройствам пути.

Для предупреждения угона на звеньевом пути необходимо надёж-
но закрепить его пружинными противоугонами, а на участках бес-
стыкового пути — проверить состояние скреплений, заменить де-
фектные элементы, смазать резьбу, подтянуть гайки клеммных и зак-
ладных болтов.

По т а й н ы е  т о л ч к и , т.е. просветы между нижней постелью
шпал и балластом не только ухудшают взаимодействие пути и под-
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вижного состава, но и являются причиной образования выплесков.
Там, где имеются потайные толчки, в момент прохода колёс воз-
никают значительные вертикальные перемещения шпал. При пе-
ремещении шпал вверх пылевидные частицы, сосредотачивающи-
еся на поверхности балласта и с боков шпалы, “засасываются” под
нее, а при перемещении вниз они нагнетаются в окружающий  шпалу
балласт (рис. 2.1). Постепенно балласт вокруг шпалы загрязняется
и теряет свои дренирующие свойства. В период дождей вода попа-
дает под шпалу и, не имея выхода, разжижает загрязнённый бал-
ласт. При проходе подвижного состава этот балласт выплёскива-
ется из-под шпалы на поверхность балластной призмы.

При загрязнении балластного слоя более 20 %  он начинает те-
рять свою главную функцию — отвод воды от рельсошпальной ре-
шетки, в результате чего на пути развиваются выплески и умень-
шается его несущая способность, а это вызывает необходимость
снижения скорости движения поездов (см. табл. 2.10).

Основной предупредительной мерой против образования выплес-
ков, особенно в песчаном и гравийном балластах, является плотная
подбивка шпал и брусьев, заправка призмы только чистым балластом.

Для восстановления дренирующих свойств балласта и обеспе-
чения устойчивости пути при появлении признаков начинающего-
ся выплеска прежде всего дают выход воде из-под шпалы на обо-
чину и далее в кювет или на откос насыпи, очищая щебень за поле-
выми концами шпал; в дальнейшем очищают щебень в шпальных
ящиках и под шпалами на глубину не менее 10 см ниже их постели.
При песчаных и гравийных балластах с появлением выплесков уда-
ляют от боковых и торцевых частей шпалы, а также из-под шпалы
загрязнённый балласт на глубину не менее 5 см ниже постели; вме-

Рис. 2.1. Образование выплеска на месте потайного толчка
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сто удалённого засыпают чистый балласт, обеспечивая при этом
выход воды от торцов шпал в сторону от пути.

Кроме недостаточного уплотнения балласта под шпалами от-
рясение шпал и выплески могут явиться следствием укладки в путь
укороченных шпал, деформации основной площадки земляного по-
лотна, неисправности водоотводов, плохого качества балласта, заг-
рязнения балласта внешними засорителями. Применение на вып-
равочных работах специализированных машин типа ВПР-02, “Ду-
оматик 09-32”, ВПРС-02, своевременное удаление загрязнителей с
поверхности балластного слоя и оздоровление земляного полотна
значительно снижают интенсивность появления этих деформаций.

Кроме того, сложные условия работы железнодорожного пути,
находящегося под силовыми воздействиями подвижного состава и
производственных факторов, существенно дополняются п р и р о д -
н о - к л и м а т и ч е с к и м и  в о з д е й с т в и я м и:  суточными и го-
довыми изменениями температур и влажности, атмосферными осад-
ками в виде дождей и снега, подмораживанием балласта и земля-
ного полотна, паводковыми водами и т.д.

Следствием этих воздействий являются:
♦ повышение в зимний период жесткости пути, что приводит
к существенному увеличению вертикальных нагрузок от ко-
лёс подвижного состава на рельсы, а также и на остальные
элементы верхнего строения пути;
♦ появление значительных температурных продольных сил в
рельсах, способное привести при высоких температурах к
п о т е р е  у с т о й ч и в о с т и  б е с с т ы к о в о г о  п у т и, а
при низких отрицательных — к  р а з р ы в у  с т ы к о в ;
♦ образование б а л л а с т н ы х  или г р у н т о в ы х  п у ч и н ,
проявляющихся в виде г о р б о в ,  в п а д и н  и  п е р е п а д о в,
искажающих положение колеи в продольном и поперечном про-
филях не только зимой при их росте, но и весной при их спаде.

Атмосферные осадки в виде обильных дождей являются причи-
ной образования выплесков даже в летнем сухом балластном слое
в местах его повышенной засорённости, прежде всего в зоне рельсо-
вых стыков, что приводит к возникновению под поездами просадок.

В большей степени способствует развитию деформаций и рас-
стройств колеи сочетание весеннего оттаивания с атмосферными
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осадками, которое приводит к переувлажнению грунта основной
площадки земляного полотна и образованию на ней неровностей
(б а л л а с т н ы х  к о р ы т  и  л о ж ). Весенние паводковые и лет-
ние ливневые воды нередко являются основной причиной с м ы -
в о в  и  с п л ы в о в  о т к о с о в  земляного полотна.

Немалые трудности в работе пути появляются в зимний период
в связи с образованием пучин.

Пучины на пути образуются в зимний период времени при за-
мерзании влажных грунтов (глин, суглинков, супесей, мелких пы-
леватых песков). Причиной пучинообразования может служить
наличие в теле земляного полотна балластных корыт, лож, меш-
ков, а также сильное загрязнение балластного слоя. В зависимости
от положения слоя, вызывающего неравномерное пучение, пучины
делятся на балластные и грунтовые.

Выбор противопучинных мероприятий производят на основа-
нии инструментальных наблюдений, инженерно-геологического об-
следования пучинного участка пути и технико-экономического
сравнения возможных вариантов. Для ликвидации балластных пу-
чин в зависимости от причин их возникновения проводят следую-
щие мероприятия: обеспечение отвода воды с поверхности баллас-
тной призмы, обочин и из балластного слоя; приведение водоот-
водных устройств в состояние, обеспечивающее отвод поверхност-
ных вод от земляного полотна; очистка или замена загрязнённого
балласта; устранение замкнутых грязевых корыт под шпалами.

Д л я  л и к в и д а ц и и  г р у н т о в ы х  п у ч и н  применяют: вы-
резку балластных корыт, лож и других неровностей основной пло-
щадки земляного полотна, сложенной глинистыми грунтами, или
исключение их вредного влияния; устранение причин неодинако-
вого промерзания вдоль пути или в поперечном направлении; вы-
ведение зоны промерзания из слоя грунта, вызывающего пучины и
пучинные просадки, или замену грунта при снятой путевой решет-
ке; осушение грунтов в зоне промерзания и защиту их от увлажнения.

Важнейшей составляющей текущего содержания пути является
система диагностирования (мониторинг) пути, включающая раз-
личные средства и методы проверки и контроля состояния пути.
Основными целями диагностирования состояния пути путеизме-
рительными, дефектоскопными и другими средствами в сочетании с
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периодическими и комиссионными осмотрами являются объектив-
ная оценка степени опасности для движения поездов обнаруженных
отступлений от нормативов устройства рельсовой колеи и назначе-
ние мероприятий, которые необходимо провести для их ликвидации.

2.2. Текущее содержание верхнего строения пути

Содержание рельсовой колеи. Текущее содержание рельсовой
колеи направлено на создание лучших условий взаимодействия
пути и подвижного состава. Неровности пути, вызывающие верти-
кальные и горизонтальные толчки, увеличивают динамические
силы воздействия подвижного состава на путь, что в результате
приводит к росту размеров имеющихся в пути просадок, отступле-
ний во взаимном расположении рельсов по уровню и положению
пути в плане. Инструкцией по текущему содержанию железнодо-
рожного пути установлены предельные отклонения от номиналь-
ных значений параметров рельсовой колеи в зависимости от кате-
гории пути (табл. 2.1).

Т а б л и ц а  2 . 1 .  Предельные отступления от номинальных значений
параметров рельсовой колеи в горизонтальной и вертикальной плоскостях

Предельные допуски по измеряемым параметрам рельсовой 
колеи 

К
ат
ег
ор
ия

 
 п
ут
и 

Макси-
мальная 
допускае-
мая ско-
рость, 
км/ч 

Уровень, 
мм 

Перекос, 
мм 

Просадка, 
мм 

Раз-
ность 
стрел, 
мм 

Уклон 
отвода 
возвы-

шения, ‰ 

Уклон 
отвода 
ширины 
колеи, ‰ 

1 140 20 16 20 25 0,7 2,5 
2 120 25 20 25 35 1,0 3,0 
3 100 25 20 25 35 1,4 3,5 
4 80 25 20 25 40 1,9 4,0 
5 60 30 25 30 50 2,7 4,5 

6 и 7 40 35 30 35 65 3,1 5,0 
 25 40 30 45 70 3,2 5,0 
 15 и менее 50 50 45 100 3,2 5,0 
Закрывается 
движение >50 >50 >45 >100 >3,2 >5,0 

 Этим определяется необходимость систематических работ по
выправке направления пути в продольном профиле и плане.

Выправка пути в продольном профиле и взаимного расположения
рельсовых нитей по уровню — наиболее распространенные работы
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текущего содержания пути. На них приходится около 25—35 % зат-
рат труда. Выправка проводится с целью ликвидации просадок од-
ной или обеих рельсовых нитей в продольном направлении и от-
ступлений во взаимном расположении рельсовых нитей по уровню
за счёт плотной подбивки шпал или брусьев с подъёмкой их вместе с
рельсами на необходимую высоту, если это требуется для ликвида-
ции неровностей. После подбивки шпал утрамбовывают балласт в
шпальных ящиках и на откосах балластной призмы.

Работу по исправлению положения пути в плане называют рих-
товкой. Трудоёмкость этой работы при текущем содержании пути
составляет 4—6 % трудоёмкости всех работ.

Рихтуют путь по одной рельсовой нити, называемой рихтовоч-
ной. Рихтовочной нитью в кривых участках пути является наруж-
ная рельсовая нить, т. к. она испытывает большее воздействие под-
вижного состава. На прямых однопутных участках за рихтовоч-
ную нить принимается правая нить по счёту километров, если обе
нити уложены в одном уровне, или пониженная нить, если другая
повышена на 6 мм. На двухпутных участках рихтовочными явля-
ются междупутные нити как более устойчивые.

Путь рихтуют после каждой работы, связанной с нарушением
положения рельсовых нитей, на протяжении участка работ, а так-
же на участках, где по результатам проверки пути путеизмеритель-
ным вагоном или визуальной проверки состояние пути в плане
имеет отклонения от нормального положения.

Положение другой рельсовой нити определяется шириной ко-
леи по шаблону; её исправляют при костыльном скреплении пере-
шивкой пути, а при раздельном скреплении — регулировкой ши-
рины колеи. Предельные отступления в содержании ширины ко-
леи приведены в табл. 2.1. Инструкцией по текущему содержанию
железнодорожного пути установлены нормативы допускаемого ук-
лона отвода ширины колеи:

♦ 2,5 ‰  — при скоростях движения до 140 км/ч;
♦ 3,0 ‰  — то же до 120 км/ч;
♦ 3,5 ‰  — то же до 100 км/ч;
♦ 4,0 ‰  — то же до  80 км/ч;
♦ 4,5 ‰  — то же до  60 км/ч;
♦ 5,0 ‰  — то же до  25 км/ч.
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Если эти нормативы нарушаются, снижается скорость движения
поездов. При уклоне отвода ширины колеи более 5 ‰ путь для дви-
жения поездов закрывается до устранения нарушения норматива.

Большое внимание уделяют содержанию межрельсовых зазоров.
Зазоры в рельсовых стыках изменяются в процессе эксплуатации
из-за продольного перемещения рельсов под воздействием сил уго-
на, а также вследствие постоянного колебания температуры рель-
сов. Величины нормальных зазоров приведены в Инструкции по
текущему содержанию железнодорожного пути. Они зависят от тем-
пературы рельса, его длины, сопротивления (из-за трения в скреп-
лениях), изменения длины рельса при изменении температуры и от
годовой амплитуды температуры рельсов в различных климати-
ческих регионах (табл. 2.2).

Т а б л и ц а  2 . 2 .  Номинальные значения зазоров в стыках по клима-
тическим регионам (при диаметре отверстий 36 мм)

Температура рельсов, °С, для климатических регионов с годовой  
амплитудой температуры рельсов T1 Зазор, мм 

T > 100 °С T = 90—100 °С T < 90 °С 
Длина рельсов 25 м 

0 Выше 30 Выше 40 Выше 50 
1,5 30—25 40—35 50—45 
3,0 25—20 35—30 45—40 
4,5 20—15 30—25 40—35 
6,0 15—10 25—20 35—30 
7,5 10—5 20—15 30—25 
9,0 5—0 15—10 25—20 

10,5 От 5 до –5 10—5 20—15 
12,0 от –5 до –10 От 5 до 0 15—10 
13,5 от –10 до –15 от 0 до –5 10—5 
15,0 от –15 до –20 от –5 до –10 5—0 
16,5 от –20 до –25 от –10 до –15 От 5 до –5 
18,0 от –25 до –30 от –15 до –20 от –5 до –10 
19,5 от –30 до –35 от –20 до –25 от –10 до –15 
21,0 от –35 до –40 от –25 до –30 от –15 до –20 
22,0 Ниже –40 Ниже –30 Ниже –20 
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Температура рельсов, °С, для климатических регионов с годовой  
амплитудой температуры рельсов T1 Зазор, мм 

T > 100 °С T = 90—100 °С T < 90 °С 
Длина рельсов 12,5 м 

0 Выше 55 Выше 60 Выше 65 
1,5 44—45 60—50 65—55 
3,0 45–35 50–40 55–45 
4,5 35–25 40–30 45–35 
6,0 25–15 30–20 35–25 
7,5 15–5 20–10 25–15 
9,0 От +5 до –5 10–0 15–5 

10,5 от –5 до –15 От 0 до –10 От +5 до –5 
12,0 от –15 до –25 от –10 до –20 от –5 до –15 
13,5 от –25 до –35 от –20 до –30 от –15 до –25 
15,0 от –35 до –45 от –30 до –40 от –25 до –35 
16,5 от –45 до –55 от –40 до –50 от –35 до –45 
18,0 Ниже –55 Ниже –55 Ниже –45 

Окончание табл. 2.2

1 Определяется дистанцией пути для своей климатической зоны в соот-
ветствии с Техническими указаниями по устройству, укладке и содержа-
нию бесстыкового пути.

При максимально высокой в данном регионе температуре зазо-
ры могут быть равны нулю, при минимально возможной температу-
ре и рельсах длиной 25 м максимальный размер зазора (конструк-
тивный) может быть равен 22 или 24 мм (при диаметрах отверстий в
рельсах соответственно 36 или 40 мм). Если величина зазора в стыке
больше 24 мм, то в зависимости от размеров зазоров снижается ско-
рость движения поездов или движение закрывается (табл. 2.3).

Т а б л и ц а  2 . 3 .  Допускаемые величины зазоров в стыках в зависи-
мости от скорости движения поездов

Величина зазора в стыке1 мм Скорость движения, км/ч 
Свыше 24 до 26 включительно 100 
Свыше  26 до 30 включительно 60 
Свыше 30 до  34 включительно 25 
Свыше 35 Движение закрывается 

1При диаметре отверстий в рельсах 40 мм нормы увеличиваются
на 2 мм.
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Т е м п е р а т у р у  р е л ь с о в определяют специальным термо-
метром. Разрешается использовать ртутный или спиртовой термо-
метр, вмонтированный в кусок рельса (укладываемый вблизи от пу-
тевого рельса так, чтобы и кусок, и рельс были одинаково освещены
солнцем), или обыкновенный ртутный термометр. В этом случае тер-
мометр укладывают на головку рельса так, чтобы ртутный шарик
термометра касался рельса, и присыпают его сухим песком.

Величина и интенсивность изменения зазоров и направление их
смещения вдоль пути зависят от многих факторов: вида, размеров,
направления и режима движения поездов, профиля пути, амплиту-
ды колебания температуры, конструкции и числа противоугонных
устройств, конструкции скреплений и др. Поэтому величину зазо-
ров в стыках и их положение по протяжению пути в процессе эксп-
луатации периодически приходится регулировать. Если этого не
делать, то при отрицательных температурах зимой и сильно растя-
нутых зазорах могут произойти р а з р ы в ы  с т ы к о в  (изгиб и срез
стыковых болтов). При нулевых зазорах и при высоких температу-
рах летом рельсы упираются торцами один в другой и при даль-
нейшем повышении температуры в них появляются сжимающие
усилия. В результате этого рельсовая нить может выпучиться в сто-
рону с резким искривлением рельсов, т.е., произойдёт т е м п е р а -
т у р н ы й  в ы б р о с  пути.

По условию боковой устойчивости звеньевого пути в летнее
время не допускается иметь более двух подряд с л и т ы х  ( н у л е -
в ы х )  з а з о р о в  при рельсах длиной 25 м и более четырёх — при
12,5 м, за исключением случаев, когда эти зазоры являются номи-
нальными. При наличии указанного числа слитых зазоров и появ-
лении в этом месте резких у г л о в  в  п л а н е  необходимо огра-
дить место неисправности сигналами остановки и немедленно при-
ступить к устранению. Не допускается также забег стыка одной нити
относительно другой более 8 см (на кривых участках более 8 см
плюс половина укорочения рельса). При превышении конструктив-
ной величины зазора в стыках и забеге стыков  в первоочередном
порядке выполняются работы по передвижке рельсов, называемые
р е г у л и р о в к о й  или разгонкой зазоров. До производства работ
по регулировке зазоров скорость движения должна быть не более
указанной в табл. 2.3.
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Содержание рельсов. Содержанию рельсов уделяют особое вни-
мание, т.к. они непосредственно воспринимают нагрузку от колёс
подвижного состава и работают более напряженно по сравнению с
другими элементами пути.

Своевременная выправка толчков и перекосов, нормальное опи-
рание рельсов на подкладки, полное закрепление пути от угона,
правильная подуклонка, бережное отношение к рельсам при выг-
рузке, укладке и в процессе работы их в пути — важнейшие усло-
вия обеспечения длительных сроков службы рельсов.

Для сохранности рельсов важно оберегать их от ударов каки-
ми-либо предметами или инструментами и не допускать ударов
рельса о рельс.

Рельсы разгружают, как правило, рельсоукладочными или дру-
гими кранами и в исключительных случаях — вручную, но с при-
менением направляющих приспособлений, предохраняющих рель-
сы от повреждений.

При погрузке, выгрузке, транспортировке рельсов во время пу-
тевых работ не допускается больших изгибов рельсов, т.к. в местах
таких изгибов могут возникнуть напряжения больше допускаемых.
Рельс длиной 25 м должен захватываться не менее чем в двух мес-
тах по его длине; для этого применяют траверсы к подъёмным ме-
ханизмам.

Перед укладкой новых рельсов их осматривают, чтобы убедиться
в наличии инспекторских приёмочных клейм, другой маркировки
и в отсутствии видимых дефектов и повреждений.

Старогодные рельсы перед укладкой в путь очищают от грязи и
ржавчины и тщательно осматривают.

При укладке рельсов и эксплуатации их в пути важно обеспечи-
вать: плотное прилегание подкладок к рельсам и шпалам, не до-
пуская перекоса и сдвига подкладок относительно осей шпал; пра-
вильное положение рельсов в плане и профиле, без резких перело-
мов; нормальные для данной температуры стыковые зазоры и пра-
вильное расположение стыков в шпальных ящиках; полное коли-
чество скреплений, соответствующих типу рельсов; систематичес-
кое подкрепление болтов и костылей; исключение ударов костыль-
ным молотком по рельсу и излишне сильных завершающих ударов
при забивке костылей.
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Нельзя допускать ступеньки свыше 1 мм в стыках как по высоте
рельсов, так и по направлению их боковых рабочих граней. При
большей величине вертикальных и горизонтальных ступенек в сты-
ках в зависимости от величины ступеньки и температуры воздуха
снижается скорость движения поездов или движение закрывается
(табл. 2.4).

Т а б л и ц а  2 . 4 .  Допускаемые величины вертикальных и горизонталь-
ных ступенек в стыках в зависимости от скоростей движения поездов

Температура воздуха, °С 
выше 25 25 и ниже Величина ступеньки, мм 

Скорость, км/ч 
Свыше   1 до 2 включительно 80 50 
Свыше    2 до 4 включительно 40 25 
Свыше    2 до 4 включительно 15 15 
Свыше    5 Движение закрывается 

Рельсы, имеющие вертикальные и горизонтальные ступеньки
больше указанных в табл. 2.4 величин, должны соединяться пере-
ходными накладками, а на путях 4 и 5-го классов может быть вы-
полнена наплавка (пониженного конца) или шлифовка. До прове-
дения этих работ (на срок не более трёх суток) скорости пропуска
поездов по стыкам с вертикальными и горизонтальными ступень-
ками должны быть не более приведённых в табл. 2.4. В постоянной
эксплуатации ступеньки в стыках более 2 мм не допускаются.

Перекантовка старогодных рельсов, за исключением малодея-
тельных станционных путей, запрещается, так как перекантован-
ный рельс сильно подрезает гребень колеса и вызывает перенапря-
жение в месте сопряжения головки с шейкой вследствие эксцентри-
ситета давления на головку.

Не должно быть опирания рельса на подкладку только краем
подошвы. Перед укладкой в путь подкладок проверяют их поверх-
ность, на которую будет опираться рельс: выпуклость её допуска-
ется не свыше 0,5 мм (табл.2.5); вогнутость поверхности, прилега-
ющей к подошве рельса, и местные выпуклости у верха костыль-
ных отверстий не допускаются. Вогнутость и выпуклость поверх-
ности подкладки, прилегающей к шпале, не должна превышать
1 мм. Вогнутость подошвы рельсов также не допускается. Плот-
ность опирания рельсов на подкладки проверяют щупом.
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С целью облегчения контроля за состоянием рельсов их систе-
матически очищают от загрязнителей с удалением их за пределы
основной площадки земляного полотна.

Для улучшения условий работы рельсов в пути обеспечивают
максимально возможную равножесткость их опор: шпалы плотно
подбивают, шпальные ящики трамбуют и путь надёжно закрепля-
ют от угона, чтобы шпалы не сдвинулись с уплотнённых постелей.
Следят за правильной подуклонкой рельсов, т.к. при разуклонке
давление от колеса на головку рельса передаётся ближе к её краю,
что может вызвать появление выщербин головки.

Система ведения путевого хозяйства на железных дорогах Рос-
сии, предусматривает многократное использование мощности рель-
сов за счёт их перекладки с грузонапряжённых участков на менее
грузонапряжённые. Для решения этой задачи Инструкцией по те-
кущему содержанию железнодорожного пути регламентируются
скорости движения поездов в зависимости от состояния рельсов по
износу.

Указанием МПС разрешена замена рельсов наружных нитей
кривых на участках интенсивного бокового износа, имеющих гру-
зонапряжённость более 25 млн т·км брутто на 1 км в год, старогод-
ными рельсами I группы годности. Это связано с тем, что при ин-
тенсивном боковом износе головки новые внутренние продольные
трещины в ней не образуются, а образовавшиеся при первом сроке
службы перестают развиваться.

Наряду с этим при быстро развивающемся боковом износе го-
ловки рельсов эффективное использование оставшегося ресурса
таких рельсов возможно при перекладке их с переменой рабочего
канта из наружных нитей кривых в прямые участки пути или во
внутренние нити кривых. По данным рельсовой лаборатории
ВНИИЖТа, повторное использование закалённых рельсов типа
Р65, имеющих боковой износ, со сменой рабочего канта на пря-
мых участках увеличивает срок службы рельсов в 1,3—2,5 раза, а
на внутренней нити кривой — в 1,3—1,4 раза.

Решение о перекладке рельсов принимается после оценки их тех-
нического состояния по результатам осмотра, обмеров и дефектос-
копирования, а также условий работы на местах изъятия и после-
дующей перекладки.
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За вновь уложенными новыми и старогодными рельсами как при
сплошной, так и при одиночной смене ведут в течение первой дека-
ды после их укладки особо тщательное наблюдение для своевре-
менного выявления и устранения причин, которые могут вызвать
их повреждение. В этот период бригадир осматривает путь не реже
одного раза в два дня. Бригадир при необходимости подкрепляет
скрепления, подбивает просевшие шпалы, устраняет другие неисп-
равности; зимой укладывает деревянные прокладки между подклад-
кой и шпалой, чтобы подошва вновь уложенного рельса плотнее
прилегала к подкладке. Такой же усиленный осмотр рельсов необ-
ходим во всех случаях, когда резко меняются условия их работы:
после сплошной перегонки шпал, исправления подуклонки, подъём-
ки пути на свежий балласт со сменой шпал, смены накладок.

Во избежание опасной местной концентрации напряжений в
рельсах или изменения структуры металла не допускаются при-
варка каких-либо проводов и других элементов к подошве или
шейке рельса, а также “ожоги” рельса неизолированным свароч-
ным проводом.

Из трёх применяемых способов п р и в а р к и  с о е д и н и т е л е й
(термитный, газопламенный и электродуговой) наименьшую веро-
ятность образования хрупких структур металла рельсов и кресто-
вин имеет газопламенный, который не требует подогрева рельсов
при пониженных температурах. Приваривать соединители элект-
родуговым или термитным способом без подогрева можно при тем-
пературе рельсов выше +5 °С, а при температуре от +5 °С до –10 °С
— только с подогревом обычных углеродистых рельсов до темпе-
ратуры 250 °С – 300 °С; при температуре ниже –10 °С приварка со-
единителей любым способом запрещается во избежание образова-
ния хрупкой структуры рельсового металла.

Не допускается движение локомотивов, моторвагонного, спе-
циального подвижного состава и вагонов с роликовыми буксо-
выми подшипниками при наличии на поверхности катания колёс
ползунов (выбоин) глубиной более 1 мм, а также движение ваго-
нов с подшипниками скольжения при наличии на колёсах ползу-
нов и выбоин глубиной более 2 мм. При глубине ползунов, пре-
вышающей приведённые выше нормы, допускается следование
такого подвижного состава до ближайшего пункта техническо-
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го обслуживания или станции с ограничением скорости в зави-
симости от размера ползуна и соблюдением других мер безопас-
ности движения.

Чтобы предупредить появления трещин и повреждений на кон-
цах рельсов, систематически подкрепляют скрепления, следят за
нормальным состоянием зазоров и не допускают ступеньки по вы-
соте на стыке рельсов. При первых признаках начинающихся про-
садок, выплесков, разжижения балласта стыковые шпалы тщатель-
но подбивают свежим балластом с устройством выпуска воды из-
под них.

Для уменьшения интенсивности бокового износа головок рель-
сов в кривых участках пути и продления срока их службы с м а з ы -
в а ю т  г р е б н и  к о л ё с  и  г о л о в к и  р е л ь с о в  различными
материалами в виде жидкостей, консистентного и твёрдого веще-
ства. Наибольший эффект достигается при использовании смаз-
ки.

Рельсы смазывают с помощью автоматических рельсосмазыва-
телей, устанавливаемых на пути. Применение графитовой консис-
тентной смазки позволяет снизить боковой износ в 4—5 раз. Ис-
пользование локомотивных гребнесмазывателей со стержнями из
твёрдой смазки, содержащей дисульфит молибдена, уменьшает бо-
ковой износ головки рельса в 1,5—2 раза. Снижение бокового из-
носа в 3 раза в кривых малого радиуса наблюдается на дистанциях
пути, где стали использовать рельсосмазыватели в виде модулей,
навешиваемых на дрезины и заполняемых быстросохнущими ан-
тифрикционными красками или смазкой жидкой и полужидкой
консистенции.

Особое внимание обращают на появление неравномерного (вол-
нообразного) износа рельсов, который имеет несколько разновид-
ностей: начальная волнообразная деформация головки (длиной
25—150 см), когда в период эксплуатации под воздействием под-
вижного состава происходит дальнейшее развитие первоначальных
дефектов и образование волнообразных неровностей; смятие рель-
совой головки в стыках от динамического воздействия поездов; ме-
стные неровности в виде пробоксовок и пластических деформаций
рельсового металла. Волнообразный износ рельсов сокращает срок
их службы и увеличивает затраты труда на текущее содержание
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пути, а также приводит к расстройству подвижного состава и из-
носу контактного провода.

С увеличением глубины волнообразного износа и с уменьше-
нием длины волны (при постоянной глубине износа) прямо про-
порционально растёт нагрузка от колеса на рельс. Возникает не-
обходимость предупреждения и уменьшения развития волнооб-
разного износа. Это достигается своевременным проведением про-
фильной (по всему периметру) или поверхностной шлифовки рель-
сов специальными шлифовальными машинами, рельсошлифо-
вальными поездами и позволяет увеличить сроки между ремон-
тами пути.

Основной мерой предупреждения и з л о м о в  р е л ь с о в по
сварному шву является высокое качество сварки с обеспечением пря-
молинейности рельсовой нити в месте сварки в соответствии с тех-
ническими условиями. В сварном стыке рельсовой плети местные
неровности на поверхности касания головки рельса и рабочей боко-
вой грани при приложении металлической линейки длиной 1 м не
должны превышать 0,3 мм, а на остальных местах — 0,5 мм.

Содержание рельсовых скреплений. Под воздействием поездной
нагрузки рельсовые скрепления работают в очень сложных усло-
виях. Нормальная работа рельсовых скреплений и срок их службы
в первую очередь зависят от общего состояния пути — качества
подбивки шпал, брусьев, положения пути в плане, плотности опи-
рания подкладок и правильного их расположения по отношению к
подошве рельса. Вместе с тем исправное состояние пути зависит от
исправной работы рельсовых скреплений, что обеспечивается сис-
тематическим уходом за ними. Например, при увеличении количе-
ства негодных скреплений они не могут удержать рельсы, которые
начинают сдвигаться с места прикрепления, т.е. появляется угон
пути. Инструкцией по текущему содержанию железнодорожного
пути предусмотрены нормативы доли негодных скреплений на ки-
лометре пути. При превышении этих нормативов ограничиваются
допускаемые скорости движения поездов (табл. 2.6).
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Т а б л и ц а  2 . 6.  Допускаемая доля негодных скреплений на 1 км пути
в зависимости от скорости движения поездов и наблюдаемого угона рельсов

Доля негодных скреплений на 1 км, % 
Величина угона рельсов, см 

до 10 включительно более 10 

Допускаемая скорость 
движения, км/ч 

До 15 До 10 140 
Свыше 15 до 20 Свыше 10 до 15 120 
то же 20 до 30 то же 15 до 20 100 

-"- 30 до 40 -"- 20 до 30 80 
-"- 40 до 50 -"- 30 до 40 60 
-"- 50 до 60 -"- 40 до 50 40 
Свыше 60 Свыше 50 25 

Накладки должны плотно прилегать к головке и подошве рель-
са, в этом случае они работают нормально. Надёжность прижатия
накладок болтами проверяют остукиванием их молотком. Внешним
признаком нормальной затяжки гаек болтов служит плотное при-
легание пружинной шайбы к поверхности накладки и торцевой
поверхности гайки. Если при полном затягивании гаек накладки в
своей средней части неплотно прилегают к головке рельсов, с зазо-
ром более 1,5 мм при старогодных рельсах и более 0,5 мм при но-
вых рельсах, то такие накладки заменяют новыми или старогод-
ными без износа.

При замене изношенной накладки на новую обязательно сни-
мают в этом стыке вторую накладку, иначе будет нарушено сим-
метричное опирание рельса на накладки.

При каждой смене накладок смазывают их рабочие поверхности.
Для нормальной работы накладок и увеличения срока их служ-

бы необходимо стыки содержать в исправном состоянии, без про-
садок, толчков и отрясённых шпал.

Шпалы под рельсовыми стыками должны быть одного типа, их
систематически плотно подбивают.

На концах рельсов нельзя допускать вертикальных ступенек,
которые образуются в результате износа или одиночной смены
рельсов (когда рельсы не подбираются по высоте).

Путь должен быть хорошо закреплён от угона, чтобы не появ-
лялись р а с к а н т о в а н н ы е  и  о т р я с ё н н ы е  в  с т ы к е  шп а -
л ы.
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Одним из главных условий обеспечения нормальной работы
рельсовых стыков является постоянная и достаточная по вели-
чине з а т я ж к а  с т ы к о в ы х  б о л т о в . Ослабление стыковых
болтов происходит вследствие саморазвинчивания гаек и местно-
го износа соприкасающихся частей накладок, болтов, пружинных
шайб и гаек.

Ослабление гаек на болтах в процессе эксплуатации по внешне-
му виду не всегда можно обнаружить. Нормальная работа стыка
при ослабленных гайках нарушается. Поэтому все гайки на стыко-
вых болтах периодически подкрепляются. Гайки завинчивают га-
ечными ключами (рис. 2.2), длина которых зависит от типа рель-
сов и скреплений (Р75 и Р65 — 75 см; Р50 — 55 см). Усилие при
завинчивании гаек должно соответствовать крутящему моменту:
для рельсов Р65 — 56–60 кН·м; для рельсов Р50 — 45–48 кН·м.

При смене стыковые болты следует вставлять в хорошо совме-
щённые отверстия накладок и рельсов, сохраняя резьбу. Не разре-
шается устанавливать болты молотком, когда эти отверстия не со-
вмещены, что приводит к искривлению болтов и разрушению резь-
бы. Запрещается сверлить в рельсах отверстия через накладку.

По д т я г и в а н и е  б о л т о в  в стыках всегда начинают с двух
средних болтов. При четырёхдырных накладках сначала затягива-
ют средние болты, затем крайние и после этого опять окончатель-
но средние. При шестидырных накладках сначала подтягивают
средние, затем второй и пятый, после этого первый и шестой, и
окончательно подтягивают средние.

При смене или временном снятии накладок после затяжки бол-
тов их повторно подтягивают в день смены, через один-два дня и
через четыре-пять дней.

Рис. 2.2. Гаечный ключ
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Не реже одного раза в год (весной) стыковые болты смазывают
со снятием их со стыка.

Минимально допустимые (в среднем на стыке) значения затяж-
ки гаек болтов, при которых ещё не требуется их дозатяжка, со-
ставляют: для рельсов типа Р65 (в т.ч. уравнительных) — 300 Н·м,
а при высокопрочных болтах — 350 Н·м; Р50 — 225 Н·м; для рель-
сов длиной 25 м с тарельчатыми пружинами — 175 Н·м.

Содержание скреплений типа КБ при железобетонных шпалах.
Подкладки этого скрепления укладываются на резиновые проклад-
ки, что обеспечивает электроизоляцию их от шпал, упругую пере-
дачу давлений от подкладки на шпалу, уменьшает вредное влия-
ние неровностей на поверхностях подкладок и шпал за счёт дефор-
мации резины. Последнее обстоятельство весьма существенно для
предупреждения изломов подкладок.

За состоянием резиновых прокладок систематически следят, осо-
бенно в кривых участках пути, где они срезаются подкладками.
Дефектные прокладки заменяют, чтобы предупредить скол бетона
шпалы и излом подкладки.

Необходимо обеспечивать нормальную работу узла скрепления:
не допускать выползания резиновых прокладок из-под подкладок
и прокладок из-под подошвы рельса; закладные болты устанавли-
вать в гнездо железобетонной шпалы в таком положении, чтобы
прорезь на их торце размещалась вдоль пути.

Для предотвращения угона необходимо обеспечивать постоян-
ное натяжение клеммных и закладных болтов в пределах установ-
ленных норм. Нормативное прижатие рельса к основанию в узле
скрепления должно составлять 19,6 кН. Этот норматив соответству-
ет крутящему моменту 120 Н·м на гайку каждого болта при усло-
вии смазки нарезки болтов и гаек. Смазывать резьбу и сплошь под-
тягивать гайки клеммных и закладных болтов необходимо два раза
в год (весной и осенью). При всех осмотрах пути следует выбороч-
но простукивать клеммные и закладные болты.

Если резьбу болтов систематически  смазывать и прочно зак-
реплять гайки, то их не придется завинчивать до следующей оче-
редной (весенней или осенней) смазки.
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Смазку и закрепление гаек клеммных
и закладных болтов выполняют торцевы-
ми ключами (рис. 2.3) или путевым мотор-
ным гайковёртом.

Важно постоянно контролировать со-
стояние электроизолирующих деталей, в
частности — изолирующих втулок. Обна-
руженные дефектные втулки немедленно
заменяют. Постоянно контролируют так-
же положение клемм, которые должны
быть прижаты к внутренней стороне ре-
борды подкладки во избежание сползания
их с подошвы рельса в процессе эксплуа-
тации. Нельзя допускать соприкасания
клемм и закладных болтов, т.к. это приведёт к нарушению нормаль-
ной работы автоблокировки. Следует систематически очищать
скрепления от загрязнителей.

Содержание скреплений при деревянных шпалах. Подкладки дол-
жны всегда плотно опираться на верхнюю поверхность шпал и при-
легать к подошве рельсов, поэтому нельзя допускать наличия в пути
отрясенных и неподбитых шпал.

Условия работы подкладок значительно улучшаются, если их
укладывать на упругие прокладки. Эти прокладки заполняют пус-
тоты между подкладкой и шпалой и являются хорошими аморти-
заторами. При зачистке заусенцев на шпалах необходимо следить
за тем, чтобы постель для подкладки после затёски была ровной и
обеспечивала полное опирание подкладки на шпалу.

Подкладки не должны иметь вогнутостей или выпуклостей на
верхней поверхности, прилегающей к подошве рельса, и местных
выпуклостей у верха костыльных отверстий. Подкладку устанав-
ливают строго по оси шпалы без перекоса. Подкладки с разрабо-
танными отверстиями для костылей или шурупов, погнутые или с
изношенными ребордами заменяют новыми или исправными ста-
рогодными.

Костыли забивают только в просверленные и а н т и с е п т и р о -
в а н н ы е  о т в е р с т и я строго вертикально. Такое их расположе-

Рис. 2.3. Торцевой
ключ
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ние обеспечивает наиболее плотное и прочное прикрепление рель-
са к шпале.

При осмотре пути следят за тем, чтобы основные костыли при-
легали головкой и стержнем к подошве рельса, а обшивочные — к
подкладкам.

И з н ош е н н ы е  к о с т ы л и , а также “подработанные” в мес-
те соприкосновения с подошвой рельса (чаще всего это бывает на
наружных нитях кривых) своевременно меняют. Обнаруживают
такие костыли при перешивке и осмотрах пути в момент прохода
поезда. Особенно на эти костыли надо обращать внимание на тех
участках, где путеизмерительным вагоном регистрируется ушире-
ние пути, а ручным шаблоном оно не обнаруживается.

Шурупы запрещается забивать молотком, т.к. при этом шуруп
вместо плавного ввинчивания в древесину своей резьбой сминает
и отрывает древесину вокруг себя. Забитый шуруп плохо удержи-
вается в шпале или переводном брусе и не способен плотно и по-
стоянно прижимать подкладку к шпале. По указанной причине обя-
зательно предварительное просверливание отверстий в деревянных
шпал и брусьях. Шурупы завинчивают только специальными элек-
трическими или торцевыми ключами.

Пружинные противоугоны нередко отходят от шпал. В этих
случаях необходимо противоугоны переставить так, чтобы они
упирались в шпалу, или, если расстояние от противоугона до
шпалы незначительное, лёгкими ударами молотком (без перека-
шивания противоугонов на рельсах) сместить их до упора в шпа-
лу. Бывают случаи спадания пружинных противоугонов из-за ос-
лабления натяжения или неправильной установки. Такие проти-
воугоны заменяют.

Содержание шпал и брусьев. Основная задача содержания шпал
и брусьев заключается в создании условий для нормальной их рабо-
ты как элементов конструкции пути и в увеличении срока их службы.

Нормальная работа шпал и брусьев обеспечивается при полном
прилегании рельсов к подкладкам, подкладок — к шпалам или бру-
сьям, а шпал и брусьев — к балласту. Пр о с в е т ы  между рельса-
ми и подкладками, подкладками и шпалами, шпалами и баллас-
том приводят к резкому возрастанию динамического воздействия
колёс на путь и, как следствие, к увеличению механического изно-
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са шпал, скреплений, балласта. Поэтому необходимо своевремен-
но подтягивать клеммные и закладные болты, довёртывать шуру-
пы и добивать костыли, устранять образующиеся просадки и толч-
ки, плотно подбивать шпалы и брусья.

Для предупреждения з а г н и в а н и я  д р е в е с и н ы  все зачи-
щенные места и отверстия при ремонте шпал, зачистке заусенцев,
сверлении шурупных и костыльных отверстий и при перешивке пути
антисептируют. Для заполнения костыльных отверстий при пере-
шивке пути применяют изготовленные из пропитанной древесины
пластинки-закрепители шириной 14—15 мм, длиной 110 мм, тол-
щина которых должна превышать величину сдвижки при перешивке
на 1—2 мм, но не превышать 6 мм.

При р а з р а б о т к е  к о с т ы л ь н ы х  о т в е р с т и й , когда де-
ревянная шпала не может быть отремонтирована без изъятия из
пути, допускается на путях 3—4-го классов (на путях 3-го класса
при скоростях движения поездов до 60 км/ч) производить попереч-
ную сдвижку не более трёх шпал подряд на величину 8—10 см в
кривых — снаружи колеи, в прямых — в сторону полевой нити (кро-
ме стыковых и предстыковых шпал). При забивке костылей и уста-
новке шурупов в новые места старые отверстия необходимо заде-
лывать антисептированными пробками. На путях 1 и 2-го классов
такие шпалы подлежат изъятию из пути.

Следует предотвращать п о в р е ж д е н и я  шп а л  и  б р у с ь -
е в  при их погрузке, перевозке, разгрузке и всех видах путевых ра-
бот. Для этого применяют: при погрузке и выгрузке шпал и брусь-
ев — краны; для переноски их — скобы и клещи (рис. 2.4); для за-
таскивания шпал и брусьев под рельсы при их смене — остроко-
нечные клещи; для перегонки шпал по меткам — скобы.

Х р а н е н и е  шп а л  на перегонах и станциях должно осуществ-
ляться в штабелях. Под штабеля укладывают пропитанную древе-
сину или негодные железобетонные шпалы. На перегонах ленточ-
ные штабеля шпал укладывают параллельно пути на расстоянии не
менее 30 м от строений и не ближе 5 м от ближайшего рельса.

Очень важно также принимать меры для предупреждения появ-
ления трещин в шпалах и брусьях, т.к. трещины обнажают непро-
питанную часть древесины, что вызывает её гниение, снижение
прочности, уменьшение сопротивления выдёргиванию костылей и
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шурупов. С этой целью, а также для уменьшения повреждения дре-
весины шпал при зашивке в путь и улучшения условий работы ко-
стылей и шурупов в новых шпалах и брусьях предварительно про-
сверливают отверстия. Под костыли отверстия сверлят диаметром
12,7—13 мм на глубину 130 мм при мягких породах древесины и
диаметром 14 мм при твёрдых породах и под шурупы — диамет-
ром 16 мм на глубину 155 мм с атисептированием древесины от-
верстий масляным антисептиком по ГОСТ 20022.5-93.

После пришивки рельсов к деревянным шпалам в пути выпол-
няется их подбивка. Через два-пять дней, в зависимости от грузо-
напряжённости, уложенные шпалы подбивают вновь.

Шпалы и брусья перед укладкой должны быть укреплены от
р а с т р е с к и в а н и я  ввинчиванием деревянных или металличес-
ких винтов на расстоянии 120—150 мм от торца на высоте 50—60 мм
от нижней постели, обвязкой проволокой диаметром 5—7 мм на
расстоянии 120—150 мм от торцов, установкой П-образных скоб
длиной 120 мм из стальной полосы (20×2 мм) в количестве 8 штук
на расстоянии 120 и 180 мм от торца с верхней и нижней постели, с
заглублением скоб в тело шпалы или бруса на 50 мм. Подобные
мероприятия осуществляются и при ремонте шпал и брусьев с це-
лью увеличения срока их службы.

Для защиты деревянных шпал от механического износа под под-
кладки при сплошной и одиночной замене шпал новыми следует
укладывать прокладки, а в кривых малого радиуса (менее 600 м) —
специальные несимметричные металлические подкладки.

Состояние шпал и брусьев в пути проверяется при весеннем и
осеннем осмотрах пути, назначаемых приказом начальника дис-
танции пути в соответствии с каталогом дефектов деревянных шпал,
переводных и мостовых брусьев (табл. 2.7).

Рис. 2.4. Шпальные клещи



87

Р а з м е т к а  деревянных шпал и переводных брусьев выполня-
ется на шейке рельсов с внутренней стороны по счёту километров в
следующем порядке:

♦ подлежащие ремонту в пути — меловым кольцом диамет-
ром 50 мм и шириной 10—15 мм, на правой нити;
♦ негодные, подлежащие замене в плановом порядке — бе-
лым пятном диаметром 50 мм, на правой нити;
♦ негодные, не обеспечивающие стабильность рельсовой ко-
леи, подлежащие первоочередной замене — белыми пятнами
на правой и левой нитях.

Одновременно определяется общее число негодных деревянных
шпал и брусьев и их число в “кустах”. Негодные шпалы и брусья,
не обеспечивающие стабильности рельсовой колеи (подлежащие
первоочередной замене), лежащие подряд, считаются “кустом”.
Число негодных шпал в “кустах” определяется по разметке на ле-
вой нити, а общее количество — по разметке на правой нити.

Р а з р я д к а  “к у с т о в ” негодных деревянных шпал и брусьев
должна выполняться незамедлительно после их обнаружения. Для
исключения повышенного силового воздействия на вновь уклады-
ваемые отдельные шпалы при разрядке “кустов” их следует разме-
щать так, чтобы число остающихся подряд негодных не превыша-
ло двух, а между ними лежало не менее двух вновь уложенных. На
путях 4—5-го классов допускается разрядка кустов негодных дере-
вянных шпал железобетонными. При этом надлежит учитывать
следующие требования: расстояние между железобетонными и
смежными с ними деревянными шпалами должно быть не более
50 см; железобетонные шпалы следует располагать не ближе 2,5 см
от стыка; ширина колеи на деревянных шпалах, лежащих между
железобетонными шпалами, должна соответствовать ширине ко-
леи на последних; на железобетонных шпалах рекомендуется укла-
дывать резиновые прокладки повышенной упругости.

До разрядки “кустов” принимаются меры по обеспечению безо-
пасного движения поездов с ограничением скоростей, регламенти-
рованным в табл. 2.8.
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Т а б л и ц а  2 . 8 .   Скорости пропуска поездов по пути с «кустами»
негодных деревянных шпал при эпюре шпал 1840—2000 шт./км

План линии Тип рельсов Число негодных 
шпал в “кусте” 

Скорость км/ч, 
не более 

Р50 и легче 
3 
4 
5 и более 

40 
25 
15 или закрытие 
движения Прямые и кривые 

радиусом 650 м и 
более 

Р65 – Р75 
4 
5 
6 и более 

40 
25 
15 или закрытие 
движения 

Р50 и легче 3 
4 и более 

25 
15 или закрытие 
движения Кривые радиусом 

менее 650 м 
Р65 – Р75 4 

5 и более 

25 
15 или закрытие 
движения 

Примечания. 1. При эпюре шпал 1440—1600 шт./км допускаемое число
негодных деревянных шпал в “кусте” принимается на одну меньше ука-
занного в табл. 2.8, за исключением “кустов” из трёх шпал.

2. Движение закрывается, если ширина колеи превышает 1545 мм или
на трёх и более шпалах в “кусте” подошва рельсов выходит из реборд под-
кладок с наружной стороны колеи.

Инструкцией по текущему содержанию железнодорожного пути
установлена предельная доля негодных шпал на километре пути,
требующая ограничения скорости движения поездов (табл. 2.9).

Т а б л и ц а  2 . 9 .  Допускаемые скорости движения в зависимости
от доли наличия негодных деревянных шпал на 1 км

Предельная доля негодных шпал на 1 км, 
%, требующая ограничения скорости 

движения поездов 

Скорость движения, км/ч 
(не более) 

Классы путей Р65 и тяжелее Р50 и легче 
1 и 2 3 4 и 5   

20 – 25 25 – 30 30 – 35 70/60 60/50 
25 – 30 30 – 40 35 – 45 60/50 50/40 
30 – 35 40 – 45 45 – 50 50/40 40/25 

Свыше 35 Свыше 45 Свыше 50 В зависимости от общего состоя-
ния пути, но не более 25 км/ч 
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Примечания. 1. Доля негодных шпал, показанная слева от тире — ис-
ключительно, а справа включительно.

2. Скорости движения, показанные в числителе, относятся к пассажир-
ским поездам, а в знаменателе — к грузовым.

У ч ё т  лежащих в пути деревянных шпал ведётся в Книге учёта
шпал, лежащих в пути (форма ПУ-5). Книга выверяется не реже
одного раза в год по состоянию на 1 ноября на основании резуль-
татов осмотра пути и проведённых путевых работ и является ис-
ходным документом для составления отчётной формы ПО-6 о чис-
ле негодных шпал, лежащих в пути.

По результатам осеннего осмотра дистанция пути разрабаты-
вает предварительный п л а н  с м е н ы  и  р е м о н т а  шп а л  и
б р у с ь е в  по километрам и станционным путям, а по данным ве-
сеннего осмотра уточняет фактическое наличие шпал и брусьев,
подлежащих смене и требующих ремонта, и вносит уточнения в
план замены и ремонта.

Содержание балластного слоя. От хорошего состояния балласт-
ного слоя в большей степени зависят исправная работа пути в це-
лом, сроки службы элементов верхнего строения, состояние основ-
ной площадки земляного полотна и расходы на содержание и ре-
монт пути.

Балластная призма должна содержаться в соответствии с  т и -
п о в ы м и  п о п е р е ч н ы м и  п р о ф и л я м и. При ширине плеча
балластной призмы на звеньевом пути в прямых участках и со сто-
роны внутренней нити в кривых менее нормативной работы по вос-
становлению нормальной ширины плеча производятся в плановом
порядке в течение трех месяцев установления положительных тем-
ператур.

При отступлениях от нормативной ширины балластной призмы
на протяжении более 10 км на звеньевом пути в кривых со стороны
наружной нити и на бесстыковом пути в прямых и кривых участ-
ках должны проводиться меры по обеспечению безопасности дви-
жения поездов с учетом величин отступлений и ожидаемых темпе-
ратур. При этом для звеньевого пути при ширине плеча менее 20 см,
а для бесстыкового пути при ширине плеча менее 25 см и ожидае-
мом повышении температур на 15 °С и более относительно темпе-
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ратуры закрепления рельсовых плетей скорость движения поездов
ограничивается до 60 км/ч и менее.

Балластный слой будет отвечать предъявляемым к нему требо-
ваниям, если он чистый или загрязнён в пределах допустимых норм.
Следовательно, главным в содержании балластного слоя является
предупреждение засорения балласта. Основные меры против
з а с о р е н и я  б а л л а с т н о г о  с л о я : периодическая уборка с его
поверхности грязи, угля, торфа и других засорителей; периодичес-
кая срезка загрязнённой корки балласта; весной перед началом та-
яния снега сплошная очистка поверхности балластной призмы от
остатков снега вместе с накопившейся за зиму грязью.

Засорители, находясь длительное время (если их не убирать) на
поверхности балластной призмы, вследствие её вибрации или при
производстве путевых работ с нарушением целостности балласт-
ной призмы (подбивка шпал, смена шпал, исправление пути в про-
филе и т.д.) проникают внутрь балластной призмы и приводят к
образованию выплесков.

При появлении в ы п л е с к о в  прежде всего необходимо выпус-
тить воду из-под шпал на обочину или на откос насыпи. Затем очи-
стить или удалить загрязнённый балласт из-под шпал на глубину не
менее 10 см ниже постели шпал, а также из шпальных ящиков и с
торцов. Вместо удалённого загрязнённого балласта засыпают чис-
тый, подбивают его под шпалы и оправляют балластную призму.

В зависимости от доли в процентах протяженности пути на ки-
лометре с выплесками скорости движения поездов не должны пре-
вышать значений, приведенных в табл. 2.10.

Т а б л и ц а  2 . 1 0 .  Допускаемая доля пути с выплесками на 1 км в за-
висимости от скоростей движения поездов

Доля пути с выплесками, % Максимально допускаемая 
скорость, км/ч 

До 5 140 
Свыше 5 до 7 120 
-"- 7 до 10 100 
-"- 10 до 15 80 
-"- 15 до 20 60 
-"- 20 до 30 40 
Более 30 25 
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При путевых работах, сопровождающихся нарушением баллас-
тной призмы, до их начала очищают щебень в шпальных ящиках и
за торцами шпал, а при других балластах срезают верхнюю корку
балласта, содержащую засорители и корни трав, чтобы загрязне-
ние не попало внутрь балластной призмы. Запас чистого балласта
складывают в правильные призмы.

Наибольшую трудоёмкость имеет очистка балластного слоя от
мусора и остатков навалочных грузов на станционных путях. С этих
работах используют землеуборочные и щёточные снегоуборочные
машины.

Для предупреждения засорения балласта корнями трав прово-
дится х и м и ч е с к о е  у н и ч т о ж е н и е  т р а в ы  и л и  о п о л к а.
Химическая обработка травы осуществляется специальным поез-
дом, распыляющим гербицид (симазин, полидим, далапон, диурон).
Скорость движения поезда при распылении гербицида
30—40 км/ч. Трава после полива засыхает через два-три дня и не
растёт продолжительное время.

На участках пути с асбестовым балластом особое внимание уде-
ляют тщательной планировке поверхности балластной призмы во
избежание скопления воды и образования промоин, нарушающих
сохранность поверхностной корки балласта.

Содержание стрелочных переводов. Текущим содержанием стре-
лочных переводов обеспечивается: плотное прилегание остряков к
рамным рельсам и упорным накладкам, опирание рамных рельсов,
остряков и крестовин на опорные подушки и подкладки без зазо-
ров, установленные размеры ширины колеи и желобов, уплотне-
ние балласта в зоне брусьев и расположение их по эпюре.

Стрелочные переводы любых конструкций систематически ос-
матривают и проверяют работники дистанции пути, а при прове-
дении месячных комиссионных осмотров на станциях — комиссии
в составе работников станции, дистанций пути, контактной сети и
сигнализации и связи. Эти операции включают наружный осмотр
его элементов как в свободном состоянии, так и при прохождении
по нему подвижного состава, а также комплекс измерений, выпол-
няемых в определённой последовательности.

Места контрольных измерений ширины колеи на обыкновен-
ном стрелочном переводе показаны на рис. 2.5. Ширина колеи стре-
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Рис. 2.5. Места контрольных измерений ширины колеи на обыкновенных
стрелочных переводах

лочных переводов должна соответствовать установленным нормам,
значения которых приведены в табл. 2.11.

Т а б л и ц а  2 . 1 1 .  Нормы содержания обыкновенных стрелочных пе-
реводов по ширине колеи (при номинальной колее 1520 мм)

Ширина колеи,   мм 
в конце остря-

ков 

Тип стре-
лочного 
перевода 

Марка 
кресто-
вины 

в стыках 
рамных 
рельсов 

(А) 

в острие 
остряков 

(В) на 
боковой 
путь (Г) 

на 
прямой 
путь (Д) в 

се
ре
ди
не

 
кр
ив
ой

 (Е
) 

в 
кр
ес
то

-
ви
не

 и
 в

 
ко
нц
е 

(Ж
,З

,И
,К

) 

Р65 1/18 1520 1521 1520 1520 1520 15201 
Р65 1/11 1520 1524 1520 1521 1520 15201 
Р65 1/9 1520 1524 1520 1521 1524 1520 
Р50 1/11 1520 1528 1520 1521 1520 1520 
Р50 1/9 1520 1528 1520 1521 1524 1520 

Допускаемые отклонения от норм 
По уши-
рению 

Все 
типы и 
марки 

42 4 42 4 102 3 

По суже-
нию 

Все 
типы и 
марки 

2 2 2 2 2 3 

1 Для острых крестовин с подвижным сердечником ширина колеи из-
меряется: в передних стыках, в горле и в задних стыках по прямому и бо-
ковому пути.

2 При боковом износе рельсов разрешается содержать ширину колеи
большей на величину фактического бокового износа рельсов, при этом
ширина колеи во всех случаях не должна быть более 1546 мм.
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При проверке стрелочных переводов измеряют также ширину
желобов в крестовинах и на отводах усовиков и на контррельсах.
Ширину желоба в корне остряка разрешается не измерять, т.к. его
можно проверить при измерении ширины колеи и ординаты пере-
водной кривой в корне остряка.

Места контрольных измерений ширины желобов в острых крес-
товинах и в контррельсах показаны на рис. 2.6. Размеры ширины
желобов и допускаемые отклонения от них в острых и тупых крес-
товинах на стрелочных переводах приведены в табл. 2.12.

Т а б л и ц а  2 . 1 2 .  Нормы содержания крестовин стрелочных перево-
дов и глухих пересечений по ширине желобов для колеи 1520 мм

Ширина желоба,  мм 
в острие крестовины на отводах усо-

виков и контр-
рельсов острых 
и тупых кресто-

вин 

Ти
п 
ст
ре
ло
чн
ог
о 
пе
ре
во
да

 
и 
гл
ух
ог
о 
пе
ре
се
че
ни
я 

М
ар
ка

 к
ре
ст
ов
ин
ы

 

в горле 
(О) 

от сечения 
сердечника 

20 мм до 
сечения 50 
мм (П) 

в прямой 
части контр-
рельса (Р) 

в конце 
отводов 

(С) 

на 
входах 

(Т) 

в тупой 
кресто-
вине 

Р65, 
Р50 

1/18, 
1/11, 
1/9, 
1/6, 

2/11,  
2/9 

62 46 44 64 86 45 

Р65, 
Р50 

2/6 46 45 44 64 86 45 

 Допускаемые отклонения 
По уширению 6 2 3 5 6 2 
По сужению 1 2 2 2 2 2 

Одновременно с проверкой ширины колеи исследуют и поло-
жение стрелочного перевода по уровню. Отклонение по уровню
(без перекосов) на стрелочных переводах допускается не более 6
мм с уклонами отводов в зависимости скоростей движения по
нормам для прилегающих путей. При обнаружении отступлений
скорость ограничивается в зависимости от категории прилега-
ющих путей.
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Рис. 2.6. Места контрольных измерений ширины желобов в острых
крестовинах и в контррельсах

Остряки стрелочного перевода во избежание выкрошивания и
излома должны плотно прилегать к рамным рельсам. Не допуска-
ется отставание остряка от рамного рельса, а также подвижного
сердечника крестовины от усовика на 4 мм и более. Это отстава-
ние измеряется у остряка или подвижного сердечника тупой крес-
товины напротив первой тяги, а у подвижного сердечника острой
крестовины — в острие сердечника при запертом положении стрел-
ки и крестовины.

Плотность прилегания остряка к рамному рельсу при запертом
его положении проверяют перекидкой баланса, а на централизо-
ванных стрелках для этой цели между остряком и рамным рельсом
вставляют шаблон. При установленном шаблоне толщиной 4 мм
отсутствует контроль замыкания стрелки. Плотность прижатия сер-
дечника к усовику у крестовин с подвижным сердечником прове-
ряют при закладке шаблона толщиной 4 мм, запирание усовика —
при закладке шаблона толщиной 2 мм.

Просвет между рабочей гранью упорных накладок и шейкой
остряка или подвижного сердечника допускается не более 2 мм.

Наиболее часто встречаются при текущем содержании следую-
щие п р и ч и н ы  н е п л о т н о г о  п р и л е г а н и я  о с т р я к а:
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♦ уширение рамного рельса по всей длине или только в ост-
рие остряка;
♦ наплыв на рамном рельсе или остряке, раскантовка рамно-
го рельса;
♦ попадание постороннего предмета между остряком и рам-
ным рельсом, а зимой — попадание снега и льда;
♦ развернувшиеся болты на упорных накладках, толстая голов-
ка у болта, прикрепляющего упорки стрелочных башмаков;
♦ отступления по уровню, пучина в корне остряка, отрясён-
ные брусья, выплески;
♦ изгиб башмаков, неплотное прилегание остряков к башма-
кам;
♦ угон рамного рельса и остряков;
♦ погнутый остряк;
♦нажатие колеса на корень остряка при разработке корнево-
го крепления.

Неплотное прилегание остряков к рамным рельсам может быть
из-за неправильной установки переводного механизма, вследствие
искривления остряков, коротких соединительных тяг, угона остря-
ков, неправильной ширины колеи у острия остряка, наличия на-
плывов на головках рамных рельсов и остряков, длинных упорных
накладок, недостаточно тщательной очистки от грязи и снега про-
странства между рамными рельсами и остряками.

Необходимо периодически проверять взаимное положение го-
ловки остряка и рамного рельса, особенно на тех стрелочных пере-
водах, которые длительное время работают по одному из направ-
лений, а также контролировать выступ на изношенной боковой
грани головки остряка.

Взаимное положение остряков и рамных рельсов контролирует-
ся шаблоном КОР (“Контроль остряка и рамного рельса”). Измере-
ние производится в двух контрольных точках: в острие остряка и на
расстоянии 350 мм от острия для стрелок марки 1/18; 200 мм — для
обыкновенных и симметричных стрелок марок 1/11 и 1/9; 120 мм —
для симметричных стрелок марки 1/6 и перекрёстных переводов
марки 1/9. Установка шаблона КОР показана на рис. 2.7. При об-
наружении зазора между наклонной гранью шаблона и головкой
рамного рельса должны быть приняты незамедлительные меры по
его ликвидации за счёт устранения отступлений по прилеганию ос
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Рис. 2.7. Проверка шаблоном КОР взаимного положения остряков
и рамных рельсов

тряка к рамному рельсу и подушками башмаков или исправле-
ние профиля остряка шлифовкой.

Прилегание остряков и подвижных сердечников к подушкам
должно быть плотным. На отдельных брусьях зазор между подо-
швой остряка (подвижного сердечника) и подушкой в пределах
участка прилегания к рамному рельсу (усовику) допускается не бо-
лее 1 мм, а вне пределов — 2 мм. При проверке понижения остряка
против рамного рельса (на 2 мм и более), измеряемого в сечении,
где ширина головки остряка 50 мм и более, для получения факти-
ческого значения понижения остряка под поездом необходимо к
измеренному значению добавить зазор между подошвой остряка и
подушкой.

Расстояние между отведённым остряком и рамным рельсом дол-
жно обеспечивать проход колёс без касания отведённого остряка.
Для этого шаг остряка, измеряемый против первой тяги, должен
быть не менее 147 мм, а расстояние от рабочей грани прижатого
остряка до нерабочей грани отведённого остряка в конце боковой
строжки его головки должно быть не более 1460 мм по прямому и
боковому путям.

При проведении комиссионных месячных осмотров особое вни-
мание необходимо уделять содержанию переводных и закрестовин-
ных кривых. Проверка переводных кривых на стрелочных перево-
дах производится по ординатам. Ординаты переводной кривой
измеряют от внутренней грани наружного рельса прямого направ-
ления до внутренней грани упорной нити переводной кривой. От-
клонение от них допускается не более 2 мм в сторону увеличения и
10 мм в сторону уменьшения, причем разность отклонений в смеж-
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ных точках не должна превышать 2 мм. При наличии бокового из-
носа рельсов разрешается содержать ординаты меньшими на вели-
чину бокового износа, но не менее 5 мм. Кривые при рельсах Р65
должны в плановом порядке усиливаться установкой подкладок
раздельного скрепления КД-65. В зимний период осмотр этих кри-
вых, не закреплённых подкладками КД-65, следует осуществлять в
необходимых случаях с очисткой подошвы рельса от снега, а так-
же нужно проверять наличие подпучивания балласта в шпальных
ящиках или напрессовки снега и льда между подошвой рельса и
подкладками.

Правильная зашивка крестовины с соблюдением установленных
размеров по ширине колеи и правильное положение контррельсов
относительно крестовины предупреждают отбой крестовины, рель-
сов и удары колес в острие сердечника. Для прохода колёсной пары
подвижного состава, имеющего допустимые отступления в разме-
рах насадки, необходимо, чтобы расстояние между рабочими гра-
нями сердечника крестовины и контррельса было не менее 1472 мм,
а расстояние между рабочими гранями головок усовика и контр-
рельса — не более 1435 мм. Схема измерения этих расстояний при-
ведена на рис. 2.8. Кроме основных неисправностей стрелочных
переводов (см. п. 3.15 ПТЭ) Инструкцией по текущему содержанию
железнодорожного пути предусмотрен перечень неисправностей,

Рис. 2.8. Схема измерения расстояний между рабочими гранями контррельса
и сердечника крестовины:

1 — путевой рельс; 2 — контррельс; 3 — сердечник; 4 — усовик
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при обнаружении которых скорость движения ограничивается или
движение закрывается (табл. 2.13).

Т а б л и ц а  2 . 13.  Скорости поездов по стрелочным переводам, имею-
щим неисправности

Характер и размер 
неисправностей 

Направление 
движения 

Допускаемая 
Скорость, км/ч 

Выход подошвы рельса 
из реборд подкладок на 
брусьях, шт.: 

3 
4 
5 
6 

более 6 

 
 
 

Прямое 
Боковое 
Прямое 
— « » — 
— « » — 

 
 
 

60 
Движение закрывается 

40 
15 

Движение закрывается 
Вертикальные ступеньки 
в рельсовых стыках, мм: 

более 1 до 4 
 

более 4 

 
 

По прямому и боко-
вому направлению 

То же 

 
 

40 
 

15 
Горизонтальные ступень-
ки в рельсовых стыках, 
мм: 

более 1 до 5 
более 5 

 
 

По прямому и боко-
вому направлению 

То же 

 
 

40 
 

15 
Просвет между рабочей 
гранью упорных накла-
док и шейкой остряка, мм 
(допускается не более 2): 

от 3  до 5  
 

более 5 

 
 
 
 

Прямое 
Боковое 

Прямое и боковое 
направление 

 
 
 
 

60 
25 

Движение закрывается 

Во всех случаях обеспечивается точное совпадение рабочих гра-
ней рельсовых нитей в корне остряков. Вертикальные и боковые сту-
пени в стыках стрелочных переводов, в том числе и в корнях остря-
ков, крестовин и подвижных сердечников не должны превышать: на
путях 1—3-го классов — 1 мм; на путях 4—5-го классов — 2 мм. Вер-
тикальные ступеньки рельсов в стыках устраняют, как правило,
подбором рельсов по высоте, а на путях 4—5-го классов выполня-
ется наплавка пониженного конца рельса либо шлифовка повы-
шенного конца до выравнивания поверхностей катания в стыке.
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Горизонтальные ступеньки устраняются шлифовкой рабочей бо-
ковой поверхности рельсов в месте образования ступеньки.

Все части стрелочных переводов систематически очищают от
грязи, мусора и загрязнённой смазки, а в зимнее время — от снега
и льда. При визуальном осмотре отмечают для замены все негод-
ные, изношенные, согнутые, излишне длинные и короткие болты,
недобитые костыли и противоугоны, недовинченные шурупы; про-
веряют смазывание всех болтов и стрелочных подушек, работос-
пособность распорной втулки и зазор в корне остряка (при вкла-
дочно-накладочном корневом креплении). Надёжность крепления
и работу болтов проверяют остукиванием по всему переводу. Тща-
тельно осматривают крепление всех тяг, выявляют наличие люфта
в шарнирных соединениях переводных тяг. Для бесперебойной ра-
боты устройств автоблокировки и централизации следят за исправ-
ностью изоляции и не допускают угона остряков относительно рам-
ного рельса или угона одного рамного рельса относительного дру-
гого не более чем на 20 мм.

Покилометровый запас материалов верхнего строения пути и их
хранение. В процессе эксплуатации элементы верхнего строения
пути изнашиваются и постепенно выходят из строя. Поэтому необ-
ходимо иметь неснижаемый покилометровый запас материалов
(табл. 2.14).

Покилометровый запас рельсов хранится (по усмотрению на-
чальника дистанции пути) либо на станциях (с размещением на
специально подготовленных площадках), либо на перегонах (на
обочинах вдоль пути) на специальных стеллажах, либо на желез-
нодорожных платформах в объёме не менее 30 % от норматива для
перегонов, примыкающих к станции.

Покилометровый запас рельсовых скреплений и соединителей,
лапчатых болтов для мостовых брусьев хранится в кладовых бри-
гадиров пути, при этом болты, гайки и шайбы хранятся в смазан-
ном виде в отдельных ящиках (контейнерах) с указанием их типа и
количества.

Покилометровый запас шпал размещают в штабелях вблизи
кладовых бригадиров пути с указанием количества шпал в штабе-
ле. Каждый штабель располагается на прокладках из старых шпал
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Количество элементов верхнего строе-
ния пути в зависимости от срока их 

службы Наименование материалов  
верхнего строения пути Первая 

половина 
срока 

Вторая 
половина 
срока 

Дополни-
тельно 

Один рельс на развернутую длину пу-
ти, км 

Стандартные рельсы длиной 25 м с 
болтовыми отверстиями для звень-
евого пути на прямых и в кривых 
(независимо от радиуса) 

 
 

3 

 
 

2 

 
 

1 
Один укороченный рельс на разверну-

тую длину кривых, км 
Стандартные укороченные рельсы 
для кривых звеньевого пути ра-
диуса: 
 

 

до 500 м 

 

501 – 1000 м 

 

более 1000 м 

 
 

3 
4 
5 

 
 

2 
3 
4 

 
 

1 
2 
3 

Один рельс на линейное отделение Рельсы с болтовыми отверстиями 
для бесстыкового пути, м, длиной 

12,5 
12,46 
12,42 
12,38 
8 – 11 

 
То же  

» 
» 
» 
» 

Рельс длиной 8—12,5 м без болто-
вых отверстий и с незакалёнными 
концами для бесстыкового пути 

 
Один рельс на линейное отделение 

 

или брусьев. Верхний ряд шпал или брусьев укладывают с накло-
ном, чтобы обеспечить сток воды.

Покилометровый запас переводных и мостовых брусьев хранит-
ся в штабелях в местах, устанавливаемых начальником дистанции
пути.

Необходимый запас балласта укладывают на обочине земляно-
го полотна в призмах.

Покилометровый запас стрелок, крестовин и частей переводов
размещают на станции в специально отведённых местах. Металли-
ческие части стрелочных переводов хранятся в смазанном виде.

Т а б л и ц а  2 . 1 4 .  Нормы покилометрового запаса верхнего строения
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Окончание табл. 2.14

Количество элементов верхнего строе-
ния пути в зависимости от срока их 

службы Наименование материалов  
верхнего строения пути Первая 

половина 
срока 

Вторая 
половина 
срока 

Дополни-
тельно 

На 1 км развернутой длины, шт. Скрепления для звеньевого (чис-
литель) и бесстыкового (знамена-
тель) пути: 

накладки 
болты стыковые с гайками 
шайбы пружинные 
клеммные болты с гайками 
клеммы жесткие 
закладные болты с гайками 
втулки изолирующие 
подкладки 
костыли 
клеммы пружинные (ЖБ) 
прокладки резиновые под 
клеммы ЖБ 
прокладки под рельс при скре-
плении КБ, ЖБ, К2, К4 
прокладки под подкладки 
противоугоны пружинные 

Рельсовые соединители каждого вида 
Шпалы деревянные/железобетонные 

 
2/2 
4/2 

3/15 
–/4 
–/2 
–/4 
–/4 
2/2 
6/– 

–/10 
 

–/10 
 

–/10 
4/4 

20/– 
4/2 
2/1 

 
4/2 
8/4 

6/30 
–/8 
–/4 
–/8 
–/8 
4/4 

12/– 
–/20 

 
–/20 

 
–/20 

10/10 
40/– 
6/2 
4/2 

 
6/2 

16/8 
12/60 
–/16 
–/8 

–/16 
–/16 
6/8 

24/– 
–/40 

 
–/40 

 
–/40 

30/30 
80/– 
10/2 
6/2 

На 200 стрелочных переводов каждой 
марки, компл.: 

Стрелочные переводы 

1 1 1 
На 100 крестовин каждой марки, шт. Крестовины 

2 3 4 
Болты крестовинные, контррель-
совые, серьговые 

На 10 стрелочных переводов по 2 болта 
каждого типа  

На 20 изолирующих стыков рельсовой 
нити, компл.: 

Изолирующие детали для изоли-
рующих стыков 

1 1 1 
На 200 стрелочных переводов, компл.: Брусья переводные: деревянные 

(числитель), железобетонные 
(знаменатель) 

 
1/1 

 
1/1 

 
1/1 

На каждые 3—4 дистанции пути, компл.: Глухие пересечения и перекрёст-
ные стрелочные переводы 1 1 1 
Брусья мостовые и болты лапчатые 1 % от лежащих на мостах 
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2.3. Содержание пути с железобетонными шпалами

Железобетонные шпалы отличаются от деревянных долговеч-
ностью материала, повышенной жёсткостью, большим  весом, ста-
бильностью размеров, способом прикрепления рельсов, повышен-
ной электропроводимостью.

Срок службы железобетонных  шпал выше, чем деревянных.
Однако повышенная жёсткость этих шпал часто является причи-
ной их повреждения как при выгрузке и хранении, так и при эксп-
луатации в пути.

При погрузке и выгрузке железобетонных шпал следует прини-
мать меры предосторожности: не ударять по ним металлическими
предметами, не допускать удары шпал одна о другую, не сбрасы-
вать шпалы с пола вагона, не выгружать шпалы рядами с помо-
щью троса, т.к. при этом происходит повреждение кромок шпал.
Погрузка и выгрузка шпал производится пакетами по 16—32 шту-
ки в зависимости от грузоподъёмности крана, с применением цеп-
ных или тросовых стропов.

Повышенная жёсткость железобетонных шпал вызывает увели-
чение динамического воздействия подвижного состава на балласт
и на земляное полотно, что приводит к более интенсивному накоп-
лению осадок пути и некоторому увеличению объёмов работ по
его выправке.

Выправка пути с железобетонными шпалами  производится с
подбивкой шпал или укладкой регулировочных прокладок между
рельсом и подкладкой (при бесподкладочном скреплении — меж-
ду рельсом и шпалой).

Сплошную подбивку шпал на всём протяжении пути с одновре-
менным удалением регулировочных прокладок выполняют при
планово-предупредительных работах по выправке пути. Периодич-
ность такой выправки при текущем содержании зависит от грузо-
напряженности линии (пропущенного тоннажа), нагрузок от ко-
лёсных пар подвижного состава на рельсы, состояния рельсов, заг-
рязнённости балластного слоя и других факторов, но не реже од-
ного раза в 3 года.

При подбивке балласта под железобетонные шпалы следует ис-
ключить причины появления трещин с последующим изломом в
процессе дальнейшей эксплуатации. Для этого подбивку шпал де-
лают только в пределах 100 см от концов шпалы, а средняя часть
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шпалы не подбивается. В периоды между планово-предупредитель-
ными работами выполняют выправку пути с укладкой регулиро-
вочных прокладок. С помощью прокладок выправляют просадки
величиной до 10 мм. Прокладками путь выправляют так, чтобы
общая толщина регулировочных прокладок (кроме резиновой
амортизирующей) под рельсами не была более 14 мм. Выправка
пути с укладкой регулировочных прокладок может применяться
на участках, где отсутствуют люфты в зоне между шпалой и балла-
стом. При достижении предельной высоты регулировочные про-
кладки удаляют, а путь выправляют с подбивкой шпал балластом.

Нельзя допускать смещения железобетонных шпал относитель-
но их положения по эпюре. Иначе затрудняется их подбивка шпа-
лоподбивочными машинами, конструкция которых исходит из оди-
накового расстояния между шпалами.

Для устранения угона рельсовых плетей и уменьшения износа
закладных шайб в железобетонных шпалах следует не реже двух
раз в год (весной и осенью) проводить сплошное подтягивание гаек
закладных и клеммных болтов. В уравнительных пролётах на кон-
цевых участках рельсовых плетей (по 40—50 м) в периоды между
сплошными подтягиваниями гаек следует дополнительно подтяги-
вать ослабшие гайки закладных и клеммных болтов.

Наиболее распространенными изолированными неровностями,
в зонах которых возникают отрясения шпал, выплески, ослабле-
ние затяжки гаек болтовых соединений, являются болтовые стыки
в уравнительных пролётах бесстыкового пути. На участках со ско-
ростным движением поездов возможности для проведения работ
резко уменьшаются, а их объём может достигать 80 % рабочего
времени путевых бригад. Поэтому требуется повышение эксплуа-
тационной надёжности пути с железобетонными шпалами в урав-
нительных пролётах за счёт уменьшения вибраций, действующих
на подрельсовое основание.

Повышение стабильности пути в зонах стыков достигается за
счёт виброзащиты подрельсового основания от ударных нагрузок
и вибраций рельсов установкой прокладок повышенной податли-
вости в промежуточные рельсовые скрепления и за счёт установки
виброзащитных прокладок из резины под шпалу. Эти прокладки
укладываются под нижнюю опорную поверхность железобетонной
шпалы на протяжении 1 м с каждого ее конца.
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Важнейшей особенностью железобетонных шпал является прово-
димость ими электрического тока. Чтобы не снижалось электрическое
сопротивление шпалы, своевременно заменяют изношенные резиновые
прокладки и изолирующие втулки в промежуточном скреплении.

Состояние железобетонных шпал в пути проверяют ежегодно
осенью при комиссионном осмотре пути. Железобетонные шпалы,
лежащие в пути, учитываются в книге учёта по форме ПУ-5. Кроме
того, дефектные железобетонные шпалы, лежащие в пути, учиты-
ваются в книге учёта по форме ПУ-1. На основании актов осмотра
железобетонных шпал по состоянию на 1 ноября дорожный мас-
тер представляет начальнику дистанции пути не позднее 5 ноября
данные по отчётной форме ПО-6.

Железобетонные шпалы к замене назначает дорожный мастер. Их
отмечают на шейке рельсов с внутренней стороны правой нити по счё-
ту километров известью круглыми пятнами диаметром около 50 мм.

В результате наблюдений за работой железобетонных шпал в
пути составлена классификация их дефектов. В соответствии с этой
классификацией каждому дефекту присваивают определённый но-
мер, даны схематическое изображение дефекта и его краткое опи-
сание при двух степенях развития, причины возникновения дефек-
та и мероприятия по эксплуатации пути со шпалами, имеющими
этот дефект.

Цифровое обозначение номера дефекта включает: номер группы
дефектов, порядковый номер дефекта в группе и, после точки — сте-
пень развития дефекта. В классификации всего пять групп дефек-
тов и двадцать два дефекта (рис. 2.9).

Первая группа дефектов – это поперечные трещины и изломы,
возникающие в шпалах по различным причинам (дефекты 11, 12):

♦ дефекты 11.1 и 11.2 появляются при плохом содержании
рельсовых стыков, при наличии волнообразного износа рель-
сов и местных неровностей на поверхности головки рельсов
и колёс по кругу катания. Трещины могут возникать также
от недостаточного предварительного напряжения или сме-
щения арматуры при изготовлении шпал;
♦ дефекты 12.1 и 12.2 возникают из-за неправильного опира-
ния шпал на балласт после укладки звеньев, очистки щебня
или в результате длительного перерыва в выправке пути в эк-
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сплуатации. При опирании шпал серединой при отрясённых
концах трещины бывают сверху, и наоборот, — только кон-
цами при провисшей вниз на большой длине середине шпалы
трещины возникают снизу, разрушение бетона — сверху.

Вторая группа дефектов — это п р о д о л ь н ы е  т р е щ и н ы  и
р а с к о л ы  шп а л ы по сквозной продольной трещине, проходя-
щие через отверстия закладных болтов (21.1 и 21.2) или через ар-
матурные проволоки на торцах и середине шпалы (22.1 и 22.2):

♦ дефекты 21.1 и 21.2 появляются вследствие передачи сил уго-
на рельсов на закладные болты (скрепления КБ) при слабой
их затяжке, а в случае скреплений К4 — при недостаточном
диаметре отверстия в дюбеле, разбухании древесины дюбеля
или ударах по шурупам;
♦ дефекты 22.1 и 22.2 возникают в процессе изготовления
шпал вследствие развития микротрещин в бетоне из-за при-
менения непригодных для шпального бетона материалов, не-
правильного режима термообработки бетона, а также при
коррозии арматуры из-за недостаточной толщины и плотно-
сти защитного слоя бетона.

Третья группа дефектов представляет собой о к о л ы  б е т о н а
в различных местах шпал (дефекты 31 и 32):

♦ дефекты 31.1 и 31.2 появляются при складировании, транс-
портировке, погрузке и выгрузке. Эти дефекты могут обра-
зоваться и в процессе эксплуатации. Их причины: плохая
рихтовка пути, ослабление затяжки закладных болтов, износ
буртиков нашпальных прокладок (31.1 — окол бетона, дли-
ной от 40 до 100 мм и глубиной от 10 до 20 мм, 31.2 — по всей
длине и глубине);
♦ дефекты 32.1 и 32.2 возникают на ребрах и плоскостях шпа-
лы (кроме упорных кромок) при ударах по шпалам при транс-
портировке, погрузке, выгрузке и складировании. Дефект 32.1
— глубиной 60 мм и более с обнажением арматуры на длине бо-
лее 100 мм, 32.2 — соответственно более 100 мм и более 300 мм.

Четвёртая группа дефектов представляет собой р а з р у ш е н и е
и  и з н о с  б е т о н а (дефекты 41 и 42):

♦ 41.1 и 41.2 – начальное и полное разрушение бетона; появ-
ляется в процессе изготовления шпал из-за использования не-
пригодных материалов, неправильного подбора состава бе-
тонной смеси и её плохого уплотнения;
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♦ 42.1 и 42.2 возникают в результате истирания бетона сло-
манными подкладками после износа нашпальных прокладок
и ослабления затяжки закладных болтов на глубину соответ-
ственно до 2 мм и более 5 мм.

Пятая группа дефектов связана с  н а р у ш е н и е м  р а б о т ы
з а к л а д н ы х  б о л т о в  и  ш у р у п о в (К4) в процессе эксплуа-
тации пути (дефекты 51—53):

♦ дефекты 51.1 и 51.2 — смятие и разрушение материала дю-
беля от старения, загнивания и частых перешивок;
♦ дефекты 52.1 и 52.2 возникают из-за околов бетонных выс-
тупов ниже закладной шайбы, удерживающих болт от про-
вёртывания в начале завинчивания гайки (52.1) и из-за изно-
са продольных кромок отверстия закладной шайбы, превы-
шающего диагональ подголовка закладного болта (52.2);
♦ дефекты 53.1 и 53.2 появляются при заполнении каналов
для закладных болтов засорителями (53.1) и невозможности
извлечения из шпалы повреждённых закладных болтов вслед-
ствие затвердения засорителей в каналах (53.2).

Дефекты 22 и 41 всегда есть следствие недостатков изготовле-
ния шпал. При обнаружении таких дефектов в период действия га-
рантийного срока на шпалы руководство дистанции пути может
предъявить претензию к изготовителю шпал.

Дефекты 11, 12, 21, 31, 32, 42, 51, 52 и 53 относятся к эксплуата-
ционным, если они не были выявлены до укладки в путь, хотя на
появление этих дефектов могут влиять также и недостатки изго-
товления шпал.

Железобетонные шпалы с дефектами первой степени в главных
путях допускается оставлять до очередного капитального ремонта
пути. В станционных и подъездных путях шпалы с дефектами пер-
вой степени замене не подлежат.

Шпалы с дефектами, превышающими первую степень, но мень-
ше второй степени, в главных и станционных путях заменяют при
очередном подъёмочном или среднем ремонте пути.

Шпалы с дефектами второй степени, лежащие во всех видах пу-
тей по две и более подряд, заменяются при текущем содержании
пути в возможно короткие сроки. На путях 3, 4 и 5-го классов до-
пускается одиночно лежащие шпалы с дефектами второй степени
оставлять в пути до очередного подъёмочного или среднего ремонта
пути, когда такие шпалы должны быть заменены.
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2.4. Содержание бесстыкового пути

Основное отличие работы бесстыкового пути от звеньевого зак-
лючается в том, что в рельсовых плетях действуют значительные
продольные силы, зависящие от изменения температуры. При по-
вышении температуры рельсовых плетей по сравнению с температу-
рой их закрепления возникают продольные силы сжатия, создаю-
щие опасность выброса пути. При понижении температуры появля-
ются растягивающие усилия, которые вызывают перенапряжения в
рельсах и разрыв рельсового стыка из-за среза болтов. Оптималь-
ной температурой является та, при которой в рельсовых плетях от-
сутствуют продольные силы и сопутствующие им напряжения.

Температурные напряжения, возникающие в рельсовых плетях
в связи с несостоявшимся изменением их длины при изменении тем-
пературы, определяются по формуле

t,tÅt ∆≈∆α=σ 52 ,

где α — коэффициент линейного расширения рельсовой стали
(α = 0,0000118 1/град);

E — модуль упругости рельсовой стали (E = 210 ГПа =
= 2,1·103 МПа);

∆t — разность между температурой, при которой определяется
напряжение, и температурой закрепления плети на шпалах, °С.

Температурные напряжения σt  одинаковы (равномерны) по все-
му поперечному сечению рельса.

Под воздействием подвижного состава в рельсовой плети появ-
ляются продольные напряжения изгиба, разные по сечению рель-
са: сжимающие — в головке, растягивающие — в подошве. Наи-
большие растягивающие напряжения возникают в наружной кром-
ке подошвы, они достигают 100—140 МПа, а наибольшие сжима-
ющие напряжения — во внутренней кромке головки и могут пре-
вышать 120—160 МПа.

В связи с тем, что каждый градус повышения или понижения
температуры рельсов создаёт в них напряжения 2,5 МПа, нагревать
или охлаждать плети можно лишь на такую величину, при кото-
рой сумма температурных и «поездных» напряжений будет оста-
ваться в пределах общих допусков по условиям прочности и устой-
чивости бесстыкового пути, с запасом на случай возможных не-
предвиденных происшествий.
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Величина суммарных напряжений в значительной степени за-
висит от алгебраической  разности наибольшей T

max
 и

наименьшей T
min

 температур лежащего в пути рельса в течение
года. Эту разность называют амплитудой изменения температуры
рельса или температурной амплитудой.

Однако влияние температурных сил в бесстыковом пути не ог-
раничивается увеличением напряжений в рельсовых плетях и угро-
зой нарушения их прочности. При определённых условиях (боль-
шая температурная амплитуда, снижение жёсткости сопротивления
рельсошпальной решётки и т.д.) температурные силы могут приве-
сти к выбросу пути (рис. 2.10).

Выброс бесстыкового пути — искривление всей путевой решетки
(сразу обеих рельсовых нитей) в вертикальной или горизонтальной
плоскостях. Состояние пути, близкое к выбросу, устанавливают по
совокупности косвенных признаков. Прежде всего обращают вни-
мание на зазоры между кромкой подошвы рельса и внешней ребор-
дой подкладки. Если их нет на 10—15 шпалах, лежащих подряд, при
отсутствии слабо затянутых клеммных болтов, то это свидетельствует
о значительных внутренних напряжениях в рельсах.

Допускаемые повышения температуры рельсов по сравнению с
оптимальной для разных конструкций верхнего строения и радиу-
сов кривых приведены в ТУ [9].

При недостаточно затянутых закладных болтах и большом боко-
вом давлении рельса могут наблюдаться некоторый перекос подкла-
док на шпалах и выдавливание резиновых прокладок у их торцов.

Выбросу предшествует также угон пути, который можно обна-
ружить по следам, оставленным клеммами на подошве рельса, и
определить величину продольного перемещения рельса. Непосред-
ственно перед выбросом рельсовые плети, лежащие на щебне, име-
ют отклонение до 16—25 мм от правильного положения на отдель-
ных коротких участках (8—12 м), и его сравнительно легко обна-
ружить при осмотре.

Закрепление рельсовых плетей рекомендуется проводить при
температуре, находящейся в верхней половине или даже в верхней
трети расчётного температурного интервала. При этом следует
учитывать, что закрепление плетей при очень высоких температу-
рах может привести зимой, в период резких понижений температу-
ры, к разрыву плети (в основном по сварным стыкам) и стыков урав-
нительных пролётов.
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Рис. 2.10. Выброс пути в прямом (а) и кривом (б) его участках

Конкретные значения температур закрепления плетей на постоян-
ный режим эксплуатации устанавливает начальник дистанции пути в
пределах расчётного интервала в зависимости от местных условий.

В технических отделах дистанций пути и на околотках имеются
графики температурного режима рельсовых плетей (рис. 2.11). Эти
графики составляются на основании расчётов по исходным данным
технических указаний и представляют собой нормативы температур-
ного режима по производству работ на каждой конкретной плети.

Кроме того, на околотках ведётся Журнал учёта службы и тем-
пературного режима рельсовых плетей, в который заносят записи
начального режима и последующих его  изменений отдельно для
каждой плети.

Рис. 2.11. График температурного режима рельсовых плетей
бесстыкового пути
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В журнале отражаются все выполненные на плети работы, влияю-
щие на её температурный режим и напряжённое состояние: принуди-
тельный ввод плетей в оптимальную температуру закрепления, раз-
рядка, регулировка температурных напряжений и напряжений от угона
плетей, ремонтные работы с применением тяжёлых путевых машин,
выполняющих работу с подъёмкой рельсошпальной решетки более
чем на 2 см, вырезка дефектного места в плети, восстановление плети
сваркой, замена уравнительных рельсов длиной 12,5 м на удлинён-
ные и т.д. (табл. 2.15). После выполнения указанных работ должны
быть сделаны соответствующие записи в журнале. На особом учёте,

Т а б л и ц а  2 . 1 5 .  Журнал учёта службы и температурного режима
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ур
а 
ре
ль
со
в,

 °С
 

Н
аи
ме
но
ва
ни
е 
ра
бо
т 

Д
ли
на

 у
ча
ст
ка

 о
сл
аб
ле
ни
я 

 
пл
ет
и,

 м
 

перед 
нача-
лом 
плети 

за 
кон-
цом 
пле-
ти 

в 
начале 

в 
конце Д

ол
ж
но
ст
ь 
и 
по
дп
ис
ь 

 
ру
ко
во
ди
те
ля

 р
аб
от

 

П
ри
ме
ча
ни
е 

27.II. 
1999 г. 

–4 Укладка 
плетей 

В
ся

 п
ле
ть

 12,50 
12,62 
12,50 

12,50 
12,62 
12,50 

20 
20 
20 
20 

20 
20 
20 
20 

ПДС 
Иванов 

Специаль-
но удли-
нённая 
рубка 

6.IV. 
1999 г. 

+26 Разрядка 
напряже-
ний с 
постанов-
кой плети 
на ролики 
и закреп-
лением её 
на посто-
янный 
режим 
эксплуата-
ции 

В
ся

 п
ле
ть

 

12,50 
12,50 
12,50 

12,50 
12,50 
12,50 

10 
8 
8 

10 

10 
8 
8 

10 

ПДС  
Иванов 

Плеть 
удлини-
лась на 
276 мм. 
Расчётное 
удлинение 

284 мм 



116

до ввода в оптимальную температуру, должны находиться плети, уло-
женные и закреплённые в зимний или осенний периоды года, а также
места с дефектами 21.2, 26.3, 69, усиленные накладками.

На участках бесстыкового пути организуется контроль темпе-
ратуры рельсов. Для этого при работе на бесстыковом пути исполь-
зуют термометры ТР-4 и ТР-5. Оба термометра вмонтированы в ме-
таллический корпус с прорезью, через которую просматриваются
их показания. В нерабочем состоянии прорезь закрывается пово-
ротным чехлом. Каждый термометр крепят на головку рельса с
помощью пружинных захватов: ТР-4 только в вертикальном поло-
жении, а ТР-5 в горизонтальном. При этом должно быть обеспече-
но плотное прижатие датчика к поверхности рельса.

Рабочая жидкость термометра ТР-4 (толуол) окрашена в крас-
ный цвет, пределы измерения от –55 до +55 °С. У ТР-5 рабочая
жидкость — ртуть, пределы измерений от –35 до +75 °С.

При разнице температур воздуха и рельса 20 °С продолжитель-
ность измерения термометрами должна составлять не менее 15 мин
с момента установки на рельсе до снятия отсчёта. Раз в два года
термометры должны проверяться на контрольном пункте.

Могут применяться термометры и других конструкций (пружин-
ные, электронные и т.п.).

При наступлении летом температуры воздуха, близкой к наи-
высшей для данной местности, а зимой при понижении температу-
ры на 60 °С по сравнению с температурой закрепления плети или
при температуре воздуха минус 30 °С надзор за бесстыковым пу-
тём должен быть усилен.

В зависимости от местных условий порядок и сроки дополни-
тельных осмотров устанавливает начальник дистанции пути.

В жаркие летние дни необходимо тщательно следить за положе-
нием пути в плане. Заметные отклонения от правильного положе-
ния на очень коротком расстоянии служат признаком начала выб-
роса. При обнаружении таких отклонений необходимо сделать кон-
трольный промер стрелы изгиба (см. п. 2.5).

При обнаружении летом при жаркой погоде резких углов в пла-
не необходимо срочно оградить место неисправности сигналами
остановки и немедленно приступить к устранению неисправности.
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Правильность положения бесстыкового пути в плане дорожный
мастер и бригадир пути должны проверять в тёплое время года при
каждом осмотре пути с помощью бинокля или другого оптическо-
го прибора.

Зимой при низких температурах особое внимание уделяют про-
верке рельсов в местах сварных стыков и на протяжении 1 м в каж-
дую сторону от них, а также следят за раскрытием рельсовых сты-
ков в зоне уравнительных пролётов. При зазорах, близких к конст-
руктивным, и ожидаемом дальнейшем понижении температуры
необходимо затянуть гайки клеммных, закладных и стыковых бол-
тов на концах плетей по 50 м, одну пару уравнительных рельсов
заменить на удлинённые и произвести регулировку зазоров.

При отступлениях от нормативной ширины балластной призмы
на протяжении более 10 м должны обеспечиваться меры безопас-
ности движения поездов в зависимости от величин отступлений и
ожидаемых температур. При ширине плеча менее 25 см и ожидае-
мом повышении температур на 15 °С и более относительно темпе-
ратуры закрепления рельсовых плетей скорость ограничивается до
60 км/ч или менее в зависимости от состояния балластной призмы
и промежуточных скреплений.

Нарушить температурно-напряжённый режим эксплуатации бес-
стыкового пути может также угон плетей. Наличие угона приводит
к опасным сжимающим или растягивающим напряжениям в плетях.

О напряжённом состоянии рельсовой плети приходится судить
по косвенным признакам: величине зазоров в стыках уравнитель-
ных рельсов, проскальзыванию плети по подкладкам, на что ука-
зывают следы клемм на подошве рельсов; смещению подкладок по
шпалам вдоль пути, наклону клеммных болтов вдоль пути на не-
скольких шпалах подряд; выползшим из-под рельсов подкладкам-
амортизаторам и др.

Кроме оценки возможного угона плетей визуально проводится
контроль угона по смещениям контрольных сечений рельсовой
плети относительно «маячных» шпал (рис. 2.12). Изменение напря-
жённого состояния плети определяется по изменению расстояний
между контрольными сечениями рельсовой плети. Эти сечения от-
мечают поперечными полосами шириной 10 мм, наносимыми свет-
лой масляной краской на верх подошвы и шейки рельсов внутри



118

колеи в створе с боковой гранью подкладки, и кернами в створе с
боковой гранью подкладки через каждые 100 м.

При обнаружении на маячных шпалах смещений контрольных
меток до 5 мм необходимо проверить на участке состояние скреп-
лений, заменить дефектные, подтянуть гайки. При смещении более
5 мм следует выявить изменение расстояний между соседними кон-
трольными метками. Если изменение (удлинение или укорочение)
100-метрового участка между маячными шпалами не превышает
10 мм, можно ограничиться выполнением вышеуказанных мер, но
при этом необходимо внести изменения температуры закрепления пле-
ти на угнанном участке в Журнал или в Паспорт-карту. Если же рас-
стояние между контрольными сечениями изменилось больше чем на
10 мм, то это свидетельствует о значительном отклонении фактичес-
кой температуры закрепления плетей от первоначальной, полученной
при закреплении плетей на постоянный режим работы. В этом случае
необходимо выполнить регулировку напряжений, которая должна
производиться при температуре плетей, не превышающей их темпе-
ратуры закрепления.

Если после обнаружения укорочения плети (смещение рисок
«внутрь» контрольного 100-метрового участка) ожидается повы-
шение температуры рельсов в прямых и кривых R ≥ 800 м более
чем на 30 °С, а в кривых с меньшими радиусами — более чем на
20 °С, то на период до выполнения регулировки напряжений огра-
ничивают скорость движения до 40 км/ч.

Для р е г у л и р о в к и  н а -
п р я ж е н и й плеть освобожда-
ют от закрепления, вывешивают
на ролики или устанавливают на
скользящие пары пластин из не-
ржавеющей стали, фторопласта,
нафталена, полиамида и других
материалов с малым коэффици-
ентом трения (не более 0,1) или
полиэтилена общей толщиной
8—10 мм, помещаемые на под-
рельсовые прокладки на каждой

Рис. 2.12. “Маячная” шпала для
контроля угона пути: 1 — риска;
2 — линия совмещения риски с

кромкой подкладки
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15-й шпале. Освобождение участка плети начинают с растянутой
зоны и последовательно продолжают в сторону сжатой.

Если после раскрепления изменение длин участков между маяч-
ными шпалами не превышает 5 мм, то этот участок плети вновь
закрепляют, так как расчётный режим, нарушенный угоном, вос-
становлен, и температура закрепления плети на данном участке
соответствует исходной температуре закрепления плети.

Если же после принятых мер смещения контрольных сечений
превышают 5 мм, а изменения расстояний между ними превышают
10 мм, то на коротких (800 м и менее) плетях должна быть выпол-
нена разрядка напряжений с введением их в оптимальную темпе-
ратуру закрепления (см. п. 3.3). На длинных (более 800 м) плетях в
этом случае определяют отклонение фактической температуры зак-
репления этого участка плети от первоначальной:

для рельсов типа Р65   ∆t = ± 85 ∆l/l,

где ∆l — измеренное фактическое удлинение (с знаком +) или
укорочение (–) плети, мм;

l — расстояние между маячными шпалами, м.
Значение фактической температуры закрепления

t
0
 = t

з
 ± ∆t,

где t
з
 — температура предыдущего закрепления (при укладке

плети или перераспределении напряжений в ней), °С.
Если t

0
 не выходит за пределы расчётного интервала закрепле-

ния плетей, то её заносят в Паспорт-карту и этой температурой
руководствуются для дальнейшей эксплуатации длинной плети.

Если t
0
 выходит за пределы расчётного интервала, то принимают-

ся меры по введению её в оптимальную температуру закрепления с
разрезкой плети и последующим восстановлением сваркой (см. п. 3.3).

Для предотвращения угона плети необходимо обеспечить п о -
с т о я н н о е  н а т я ж е н и е  к л е м м н ы х  и  з а к л а д н ы х  б о л -
т о в. Весной и осенью, а при необходимости и чаще следует смазы-
вать резьбу всех болтов и подтягивать гайки. Для обеспечения до-
статочного продольного сопротивления плети нормальное прижа-
тие её к основанию в узле скрепления должно составлять не менее
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20 кН. Эта норма при скреплениях типа КБ достигается при сред-
нем нормативном усилии затяжки клеммных и закладных болтов,
соответствующем крутящему моменту 150 Н·м и 120 Н·м, прилага-
емому на гайку каждого смазанного болта.

Затяжку гаек при подтягивании их в процессе эксплуатации не-
обходимо проводить с крутящим моментом: для клеммных бол-
тов — 200 Н·м, закладных — 150 Н·м; других типов скреплений —
по техническим условиям, утверждённым ЦП МПС.

Контроль за усилием затяжки гаек осуществляется динамомет-
рическими ключами. Как правило, их подтягивание назначают при
падении крутящего момента затяжки гаек клеммных болтов до
100 Н·м, закладных — до 70 Н·м.

Контроль за усилием затяжки гаек клеммных и закладных бол-
тов динамометрическими ключами ведут по обеим рельсовым ни-
тям на 10—15 шпалах подряд, расположенных: на коротких пле-
тях в трёх зонах — на концевых участках (на протяжении 100 м от
концов плетей) и в средней части плети; на длинных плетях — на
концевых участках и через каждые 400 м по длине плети. По ре-
зультатам контроля определяется средняя величина затяжки и, если
она ниже допускаемых значений, то назначается сплошное подтя-
гивание клеммных и закладных болтов.

При скреплениях КБ на участках с грузонапряжённостью
25 млн т·км брутто/км в год необходимо один раз в год (осенью)
подтягивать гайки стыковых, клеммных и закладных болтов со
смазкой резьбы. На участках с грузонапряжённостью более 25 млн -
т·км брутто/км в год сплошное подтягивание гаек со смазкой резь-
бы выполняют два раза в год — весной и осенью.

Дополнительный контроль затяжки гаек клеммных и закладных
болтов необходим на участках, где появляется угон плетей. При
весенних и осенних осмотрах пути контроль за усилием затяжки
гаек болтов дополняется п р о с т у к и в а н и е м  м о л о т о ч к о м .
Если при простукивании будет обнаружено более 10 % ослабших
гаек из числа проверенных, то следует в недельный срок провести
проверку их затяжки динамометрическим ключом и назначить ра-
боту по приведению их затяжки к нормативной.
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О с н о в н а я  о с о б е н н о с т ь  выполнения большинства работ
текущего содержания бесстыкового пути состоит в том, что усло-
вия их выполнения зависят от напряженного состояния рельсовых
плетей, обусловленного разностью температур рельсов при произ-
водстве работ и их закреплении. При температуре рельсовых пле-
тей, превышающей температуру их закрепления на значения, бо-
лее указанных в табл. 2.16 и 2.17, производить работы, связанные с
ослаблением сопротивления бесстыкового пути боковому и верти-
кальному перемещению (исправление просадок, толчков, переко-
сов, смена шпал, рихтовка пути, очистка щебня в местах выплес-
ков и т.д.), не допускается. Поэтому выполнять такие работы в лет-
нее время следует утром или вечером.

Т а б л и ц а  2 . 1 6.  Допускаемые изменения температуры рельсовых
плетей при текущем содержании бесстыкового пути

Допускаемое повышение 
температуры плетей, °С, относи-
тельно температуры закрепления в 
пути с раздельными скреплениями 

в кривой радиусом, м 
Путевые работы 

Предельная 
высота 

подъёмки 
или размер 
сдвижки при 
рихтовке, см 

в пря-
мом 

участке 
800 и 
более 

600—799 300—599 

Исправление просадок, 
толчков и перекосов с 
вывеской путевой ре-
шетки домкратами 

2 20 15 10 5 

Вывеска решетки дом-
кратами 

6 15 10 5 5 

Рихтовка гидравличе-
скими приборами 

1 
6 

15 
15 

15 
10 

10 
5 

5 
5 

Вырезка балласта до 
уровня подошвы шпал 
на длине пути до 25 м 

0 
 

20 15 10 5 

Одиночная смена шпал с 
вывеской решетки до 
2 см при условии, что 
между одновременно 
заменяемыми шпалами 
расположено не менее 
20 прикреплённых шпал 

2 20 15 10 5 
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Т а б л и ц а  2 . 1 7. Допускаемые изменения температуры рельсовых пле-
тей при работе путевых машин

Допускаемое отклонение температуры рельсовых 
плетей с раздельными скреплениями, °С, от темпе-

ратуры закрепления в сторону 
повышения понижения 

Машины в прямых 
участках и 
в кривых 
радиусом 
R≥ 800 м 

в кривых 
радиусом 
R < 800 м 

в прямых 
участках и 
в кривых 
радиусом 
R≥ 800 м 

в кривых 
радиусом 
R < 800 м 

Щебнеочистительные 
баровые: ЩОМ-6Б, СЧ-
600, СЧ-601, СЧУ-800, 
РМ-76, RM-80, РМ-800, 
ОТ-400, ОТ-800 

15 10 25 20 

Щебнеочистительные 
роторные: ЩОМ-6Р, 
УМ-М, ЩОМ-4 и  
ЩОМ-4М без использо-
вания подрезных ножей 

 
 

20 

 
 

20 

 
 

25 

 
 

20 

ЩОМ-Д, ЩОМ-4, 
ЩОМ-4М с подрезны-
ми ножами и противо-
выбросным рихтовоч-
но-фиксирующим 
устройством (РФУ) 

15 10 25 25 

ЩОМ-Д, ЩОМ-4, 
ЩОМ-4М на базе  
ЭЛБ-1 и ЭЛБ-3 с под-
резными ножами и без 
устройства РФУ 

5 0 25 20 

Балластировочные и 
рихтовочные ЭЛБ-1, 
ЭЛБ-3, ЭЛБ-1Р,  
ЭЛБ-3МК, Р-2000, Р-02 
и ПРБ 

5 0 25 20 

Выправочно-подбивоч-
ные ВПО-3000,  
ВПО-3-3000, ВПР-1200,  
ВПР-02, “Дуоматик”, 
ВПРС-500, ВПРС-02, 
ВПРС-03, “Унимат”  

15 15 25 20 
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Окончание табл. 2.17

Допускаемое отклонение температуры рельсовых 
плетей с раздельными скреплениями, °С, от темпе-

ратуры закрепления в сторону 
повышения понижения 

Машины в прямых 
участках и 
в кривых 
радиусом 
R≥ 800 м 

в кривых 
радиусом 
R < 800 м 

в прямых 
участках и 
в кривых 
радиусом 
R≥ 800 м 

в кривых 
радиусом 
R < 800 м 

Динамические стаби-
лизаторы 

20 20 25 20 

Если необходимо вести работы при отклонениях температуры
рельсовых плетей, существенно отличающихся от приведенных в
табл. 2.16 и 2.17, то до их начала следует разрядить температурные
напряжения в рельсовых плетях.

При выполнении на бесстыковом пути работ, связанных с умень-
шением его устойчивости, в разрешённых интервалах температур
д о м к р а т ы  д л я  в ы в е с к и  п у т е в о й  р е ш е т к и должны
устанавливаться строго вертикально, а по завершении работ сле-
дует тщательно утрамбовывать балласт в шпальных ящиках и у
торцов шпал, не уменьшая плечо балластной призмы и крутиз-
ну откосов.

Исправлять просадки, толчки и перекосы укладкой или заменой
регулировочных прокладок толщиной до 10 мм между подошвой
рельса и подкладками разрешается, если температура рельсовых
плетей превышает температуру их закрепления менее чем на 15 °С.
Клеммные болты при этом ослабляют одновременно не более чем
на семи шпалах подряд, а клеммы не снимают.

Одиночную смену подкладок, прокладок, клеммных и заклад-
ных болтов, клемм, шайб при температуре рельсов, превышающей
температуру закрепления плети на 15 °С и более, можно выполнять
одновременно не чаще, чем через 10 шпал.

Работа со стыками также требует большой осторожности. Во
избежание изменения установленных зазоров разбирать и ослаб-
лять стыки на концах рельсовых плетей, а также между уравни-
тельными рельсами при температурах, отличающихся от темпера-
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туры закрепления плетей более чем на ±5 °С, не рекомендуется. В
случаях особой необходимости разрешается разбирать стыки при
температурах, отличающихся от температуры закрепления рельсо-
вых плетей не более чем на 20 °С. При этом может измениться зазор
примерно на 1 см. Для восстановления нормального зазора с наступ-
лением температур, близких к температуре закрепления рельсовой
плети, конец её на протяжении 40—50 м должен быть освобожден от
закрепления и после свободного изменения длины вывешенного на
ролики или пластины участка плети вновь закреплён.

Пр и  о т с у т с т в и и  з а з о р о в  з а м е н я т ь  у р а в н и т е л ь -
н ы е  р е л ь с ы рельсами меньшей длины запрещается. Зажатый
уравнительный рельс удаляют после вырезки куска рельса (10—
20 см) газовой резкой при закреплённых клеммных болтах.

В случае обнаружения летом при жаркой погоде резких углов в
плане следует срочно оградить место неисправности сигналами
остановки и немедленно приступить к устранению неисправности.
При отклонении пути в плане на 10 мм по обеим рельсовым нитям
на длине 10 м и превышении температуры рельсовой плети более
чем на 15 °С относительно температуры её закрепления угол в пла-
не можно устранять только после разрядки температурных напря-
жений по обеим рельсовым плетям от угла до ближайшего уравни-
тельного пролёта с последующим восстановлением температурно-
го режима плети при оптимальной температуре. При невозможно-
сти быстрого проведения разрядки необходимо вырезать кусок
рельса (см. п. 3.3).

Если превышение температуры рельса над температурой зак-
репления меньше 15 °С, то после устранения угла рихтовкой сле-
дует выполнить регулировку напряжений на участке, включаю-
щем место производства работ и примыкающие к нему участки
длиной по 50 м, и уплотнить балластную призму за торцами шпал,
включая ее плечо.

Опыт эксплуатации бесстыкового пути выявил не только его
высокую технико-экономическую эффективность, но и “слабое”
место этой прогрессивной конструкции, каким является уравнитель-
ный пролёт. В его зоне из-за рельсовых стыков наблюдается более
высокое по сравнению со средней частью плети динамическое воз-
действие подвижного состава на путь, быстрее возникают расстрой-
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ства, интенсивнее накапливаются остаточные деформации, проис-
ходит повышенный выход из строя рельсов, скреплений, железобе-
тонных шпал, образуются выплески. Всё это увеличивает затраты
труда на текущее содержание уравнительных пролётов.

ТУ предусмотрена укладка бесстыкового пути с “короткими”
рельсовыми плетьми длиной 800 м и менее и “длинными” более —
800 м, в том числе длиной на блок-участок или перегон [9].

Предусматривается на путях 1-2-го классов повсеместное при-
менение бесстыкового пути (длиной на перегон или блок-участок)
без уравнительных пролётов, что достигается вваркой высоко-
прочных клееболтовых стыков и использованием тональных рель-
совых цепей автоблокировки.

При текущем содержании “длинных” плетей должны строго со-
блюдаться нормативные требования по контролю за работой пути
и соблюдению температурного режима выполнения путевых работ.
На таких участках должен быть налажен постоянный контроль за
подвижками плетей относительно маячных шпал. В процессе эксп-
луатации бесстыкового пути с плетьми длиной, равной блок-учас-
тку или перегону, приходится учитывать фактическую температу-
ру закрепления не только всей плети, но и отдельных её участков,
подверженных угону. Последнее касается преимущественно тормоз-
ных участков, конца спусков, участков перед переездами и кривы-
ми малого радиуса. Как показал опыт эксплуатации, фактическая
температура закрепления вследствие угона плетей может отличаться
от первоначальной на 15—20 °С.

2.5. Содержание кривых участков пути

Кривые участки пути составляют на сети дорог около 30 % раз-
вёрнутой длины главных путей. В кривых путь работает более на-
пряжённо, чем в прямых. Связано это с тем, что в кривых по срав-
нению с прямыми участками пути значительно выше уровень го-
ризонтальных поперечных сил, которые тем больше, чем меньше
радиус кривой и чем выше скорости движения поездов.

Дорожный мастер и бригадир пути должны изучать состояние
кривых участков пути на своём околотке, выявлять интенсивность
возникновения здесь неисправностей, их характер и причины.
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При визуальных осмотрах кривых выявляют целостность эле-
ментов верхнего строения пути, земляного полотна, сооружений, об-
ращая внимание прежде всего на провисание рельсов, резкие про-
садки, отбои рельсовых нитей, резкие “углы” и извилины в плане,
на слитые зазоры в стыках и т.д. Кроме того, оценивают равномер-
ность загрузки обоих рельсов, т.к. от этого во многом зависит ус-
тойчивая работа всех элементов пути на данном участке.

Ин т е н с и в н о е  с м я т и е головки внутреннего рельса кривой
(рис. 2.13) при отсутствии или значительном боковом износе го-
ловки наружного рельса или даже образование на ней н а п л ы в а
м е т а л л а (рис. 2.14) является признаком чрезмерного возвыше-
ния наружного рельса. В этом случае следует повторно провести
расчёт возвышения наружного рельса, основываясь на фактически
реализуемых скоростях движения, которые определяются по ско-
ростемерным лентам локомотивов.

При и н т е н с и в н о м  б о к о в о м  и з н о с е головки наружно-
го рельса кривой (рис. 2.15) следует проверить работу рельсосма-
зывателей и правильность их установки.

Визуальный осмотр пути сочетается с измерениями ширины ко-
леи, выявлением отступлений по уровню в пределах круговой кри-
вой, плавности и величины отвода возвышения наружного рельса
в переходных кривых, а также совпадения его начала и конца с на-
чалом и концом переходной кривой.

У с т о й ч и в о с т ь  к о л е и в кривых определяется состоянием
промежуточных скреплений,  плотностью прилегания подошвы
рельса к плоскости подкладок, состоянием шпал.

В кривых не следует допускать кустовой негодности шпал.
На звеньевом пути отступления в плане возникают прежде все-

го в зоне стыков и интенсивно развиваются при наличии отрясе-
ния шпал. Несвоевременное выполнение работ по рихтовке кри-
вой приводит к неравномерному износу рельсов, а также к появле-
нию отступлений по ширине колеи.

В значительной степени стабильное положение рельсошпальной
решетки в кривых зависит от состояния балластной призмы и обес-
печения отвода воды от неё. Плотное опирание шпал на балласт
является непременным условием обеспечения стабильности пути в
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плане и профиле. Отрясение шпал возникает, как правило, в пер-
вую очередь в стыках, в том числе и сварных. Если своевременно
не выполнить работы по подбивке пути, число отрясенных шпал
будет расти, и в этих местах образуются потайные толчки, просад-
ки, углы в плане, а при загрязнённом балласте — выплески.

В кривых, особенно при радиусах менее 1000 м, более часто при-
ходится выполнять выправку пути в плане, профиле и по уровню,
исправлять ширину колеи и замену шпал на деревянных шпалах, а
на железобетонных шпалах — замену нашпальных и подрельсо-
вых прокладок.

Одинаковые неисправности пути в п е р е х о д н о й  к р и в о й
более опасны, чем в круговой. В первую очередь это относится к
перекосам, просадкам и коротким неровностям в плане, а также к
сочетаниям этих неисправностей. Наличие их может вызвать раз-
грузку рессорного комплекта тележки с вползанием гребня колеса
на наружный рельс кривой и последующим сходом подвижного со-
става. Особенно неблагоприятно эти неисправности сказываются
на выходных переходных кривых, где колесо движется по наруж-
ной нитке под уклон в пределах отвода возвышения.

С п л ош н ую  в ы п р а в к у кривых наряду с устранением боль-
шего числа отступлений в плане, профиле и по уровню назначают
для ликвидации несовпадений начала и конца переходных кривых
по кривизне и возвышению, а также для приведения возвышения на-
ружного рельса круговой кривой в соответствие с расчётным. При
выправке кривой в профиле вначале поднимают внутреннюю нить,
а наружную ставят по уровню с учётом расчётного возвышения.

Рис. 2.13. Износ рельса
внутренней нити

кривой из-за избытка
возвышения

Рис. 2.15.Боковой
износ головки

наружного рельса
кривой

Рис. 2.14. Износ
рельса наружной
нити кривой при

избытке возвышения
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Р и х т о в к у  к р и в о й осуществляют на всём её протяжении,
захватив примыкающие прямые участки. В ряде случаев, когда на-
блюдается расстройство отдельных участков кривой, производят
их частичную рихтовку. При всех вариантах выправку кривых в
плане необходимо вести на основании расчётных сдвигов, полу-
ченных по данным съёмки, выполненной накануне работ. Рихтов-
ка кривых “на глаз”, как правило, не даёт положительных резуль-
татов, т.к. при этом не удаётся добиться одинаковой кривизны в
круговых кривых и плавного её изменения в переходных.

П р о в е р к а  п р а в и л ь н о с т и  п о л о ж е н и я  к р и в о й в
плане обычно проводится измерением стрел изгиба кривой f от се-
редины хорды a, соединяющей две точки кривой (рис. 2.16).

Между радиусом круговой кривой R, стрелой изгиба f и хордой

a существует зависимость: 
R

a
f

8

1000 2
= , отраженная в табл. 2.18.

Т а б л и ц а  2 . 1 8 .  Стрелы изгиба в зависимости от радиуса кривой
и длины хорды

Стрела 
изгиба, мм, 
при хорде 

Радиус, 
м 

20 м 10 м 

Радиус, 
м 

Стрела 
изгиба, мм, 
при хорде 

20 м 

Радиус, 
м 

Стрела изги-
ба, мм, при 
хорде 20 м 

150 333 83 550 91 1000 50 
180 278 69 600 83 1100 45 
200 250 62 650 77 1200 42 
250 200 50 700 71 1500 33 
300 167 42 750 67 1800 28 
350 143 36 800 63 2000 25 
400 125 31 850 59 2500 20 
450 111 — 900 56 3000 17 
500 100 — 950 53 4000 12,5 
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В пределах переходной кривой ПК стрела изгиба увеличивает-
ся равномерно от нуля до величины стрелы круговой кривой. Стре-
лы изгиба в пределах переходной кривой, за исключением начала
ПК и конца, определяют по формуле

l
xf

f =пк ,

где x — расстояние от начала ПК до точки, в которой определя-
ется стрела изгиба;

l — длина переходной кривой, м.
С ъ ё м к а  к р и в ы х проводится два раза в год: весной и осе-

нью. При осенней проверке кривых одновременно со съёмкой стрел
изгиба измеряют возвышения наружного рельса, а в кривых, име-
ющих уширение колеи, также и ширину колеи. Кроме того, съёмку
кривых выполняют за два-три дня до намечаемой рихтовки, т.к.
под воздействием поездов кривая может несколько изменить своё
положение, что приведёт к потере точности выправки.

Съёмка кривых выполняется бригадой из трёх человек: техник
и два монтёра пути.

Разбивку и съёмку кривых ведут по наружной рельсовой нити,
которую называют рихтовочной. Примыкающие к кривой прямые
часто имеют искривления, поэтому начальная точка промеров вы-
бирается на прямом участке пути на расстоянии 20—30 м от види-
мого начала кривой. Аналогично определяется и конечная точка про-
меров. Кривая и примыкающие к ней прямые размечают на равные
участки длиной 10 м (при радиусах кривой 400 м и менее — длиной
5 м). Разметку и нумерацию точек ведут в направлении нарастания
километров. Точки деления предварительно намечают меловыми
вертикальными рисками на внутренней грани головки и шейки
рельса, а затем закрепляют их на шейке рельса белой масляной крас-
кой. Это обеспечивает промер и рихтовку кривых всегда в одних и
тех же точках и исключает повторные работы по разбивке кривых.
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В качестве измерительной хорды используется шнур из капро-
новой нити толщиной 0,6—0,8 мм. Его прижимают к незакруг-
лённой части рабочей грани головки наружного рельса в точках,
смежных с той, где измеряется стрела. Перед измерением шнур
натягивают так, чтобы не было провисания, а колебания шнура
останавливают.

Стрела изгиба измеряется линейкой с обрезанным “под нуль”
концом. Измерения ведут против средней точки деления между ра-
бочей гранью рельса и шнуром с точностью до 1 мм.

Если у входа в кривую или выхода из неё образовался обрат-
ный изгиб, то стрелы этого изгиба записывают со знаком минус.
Концы шнура в этом случае прижимают к нерабочей грани рельса
за пределами наплыва.

Для облегчения съёмки кривой можно использовать надёжное
и простое приспособление конструкции ЦНИИ в виде скобы для
промера стрел изгиба кривой. Комплект состоит из измеритель-
ной линейки и двух одинаковых скоб (рис. 2.17) со шнуром.

Кроме стрел изгиба в процессе съемки кривой измеряют также
расстояние от оси пути до бровки земляного полотна и до всех близ-
ко стоящих сооружений, устройств. На двухпутных участках опре-
деляют расстояние между осями путей. По этим данным выявляют
точки, не подлежащие сдвигу, в зависимости от ширины обочин,
земляного полотна, наличия искусственных сооружений, переездов
и других местных условий.

Результаты замеров и “привязки” мест промеров к километрам
и пикетам заносят в журнал съёмки кривой (табл. 2.19) и анализи-
руют с учётом действующих нормативов.

Рис. 2.16. Схема промера стрел изгиба кривой
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Т а б л и ц а  2 . 1 9 .  Журнал съёмки кривой

№ 
точек 

Натурная 
стрела, мм 

Возвыше-
ние, мм 

Междупу-
тье, мм 

Сооружение и 
его сторонность 

(внутри,  
снаружи) 

Расстояние 
от оси пути 
до сооруже-
ния, мм 

Особые 
отметки 

–3 2 –2     
–2 –3 2     
–1 1 0     
0 3 2 4100   НПК, 

368 км 
ПК 1+12 м 

1 10 11     
2 21 19     
3 23 32  Светофор 

снаружи 
3120  

4 38 40     
5 69 48 4420   Нет 

обочины 
6 65 63     
7 77 72    КПК 
8 78 71     
9 72 70     

10 77 72 4430   Пере-
езд 

В плане путь должен соответствовать проектному положению. В
зависимости от установленной скорости движения поездов положе-
ние пути в плане оценивается по разности смежных стрел изгиба рель-
совых нитей, измеренных от середины хорды длиной 20 м. При те-
кущем содержании пути допуски в разности смежных стрел изгиба в
прямых и круговых кривых, а в переходных кривых — отклонения
от равномерного роста стрел изгиба не должны превышать: при ско-
рости движения 81—140/71—90 км/ч—10 мм; 61—80/61—70 км/ч—
15 мм; 41—60 км/ч—20 мм; 16—40 км/ч—25 мм; 15 км/ч—30 мм.

Все расчёты по выправке кривой базируются на величине на-
турных (измеренных) стрел изгиба. Поэтому измеряться они долж-
ны как можно точнее.
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Материал съёмки кривой направляется в технический отдел ди-
станции пути для расчёта на персональном компьютере, или тех-
ник рассчитывает её вручную. Результаты расчёта не позднее сле-
дующих суток передаются дорожному мастеру для использования
при выправке кривой.

Существует немало различных способов расчёта выправки кри-
вых, которые основаны преимущественно на одном из двух мето-
дов: метод разностей эвольвент, разработанный П.Г. Козийчуком,
и метод последовательных приближений, впервые предложенный
И.П. Шершавиным.

Эти методы используют основную зависимость проектных стрел
от натурных стрел и сдвигов (рис. 2.18).

Уменьшение стрелы изгиба в точке n на величину e
n
 приводит к

увеличению стрел в смежных точках n+1 и n–1  на величину e
n
/2.

Следовательно, когда точки n, n+1 и n–1 будут сдвинуты соответ-
ственно на e

n
, e

n+1
 и e

n-1
, стрела изгиба в точке n станет равной

   ,
ee

efF nn
nnn 2

11 −+ −−+=

где nF — проектная стрела в точке n;

nf — натурная стрела в точке n;

Рис. 2.17. Скоба для промера стрел изгиба кривой
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ne — сдвиг в точке n;

11 −+ nn e,e — сдвиги в смежных точках.
При методе разностей эвольвент сдвиг кривой в каждой точке

рассматривается как разность эвольвент проектной и натурной
кривых.

Расчёт сдвигов ведется по формуле

.)Ff(e i
ni

j

ji

i
n ∑ ∑

−=

=

=

=
−=

1

0 0
2

При расчёте кривой методом разностей эвольвент погрешности
при определении сдвигов в точках делений кривой увеличиваются
по мере их удаления от начала кривой и по мере наращивания ве-
личины сдвигов. Однако разности погрешностей в соседних точ-
ках не превышают неизбежных погрешностей, допускаемых при
измерениях. Поэтому метод разностей эвольвент применяют, ког-
да кривая не сильно сбита, т.е. когда сдвиги небольшие и по протя-
жению кривой меняются по знаку.

Метод последовательных приближений основан на геометричес-
кой зависимости стрелы изгиба в каждой точке кривой от сдвигов
в соседних с ней точках. В этом методе сдвиги определяются в ходе
постепенного приближения к принятым расчётным стрелам:

,efFe
m )m(

nnnn ∑∆+−=

где nF — стрела, принятая в начале расчёта;

ne∆ — дополнительный сдвиг, получаемый после m-го прибли-
жения.

Рис. 2.18.Схема изменения положения хорд и стрел изгиба при сдвиге кривой
в точке n
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При расчёте по методу последовательных приближений вели-
чины сдвигов получаются меньшими, чем при расчёте по методу
разности эвольвент, и стрелы отличаются от проектных в пределах
допусков. Однако многократное применение этого метода может
привести к потере проектного положения кривой.

Для постановки кривой в проектное положение следует приме-
нять метод разности эвольвент.

На методе последовательных приближений основан и самый
простой способ расчёта выправки кривых, использующий зави-
симость проектных стрел от натурных стрел и сдвигов, изобра-
жённую на рис. 2.19.

В результате при сдвиге пути в точке n на величину e
n
 стрелы в

этой точке и смежных с ней будут равны:

;
e

fF n
nn 211 −= −−        .

e
fF n
nn 211 −= ++

Этот принцип реализован в способе попыток и применён в при-

боре конструкции И.Я.Туровского для механизированного расчё-
та выправки кривых.

Способ попыток может быть применен и в обычных условиях
непосредственно на пути, когда требуется срочно устранить отступ-
ления в плане в отдельных точках кривой.

Наибольшее распространение получили графические расчёты
выправки кривых, разработанные инженерами А.Т. Крагелем,
Г.П. Бредюком, М.Д. Поликарповым, М.А. Макуровым, а также
способ последовательного приближения И.Я.Туровского.

Ниже подробно рассматривается способ М.Д. Поликарпова.
Исходные данные для расчёта выправки кривой получают при её
съёмке. После измерения стрел во всех точках кривой и на приле-
гающих участках прямой подсчитывают их сумму. Она характери-
зует угол поворота кривой. Поэтому она, как и угол поворота, ве-
личина постоянная. Сравнивая сумму измеренных стрел с суммой
проектных стрел для данной кривой, можно проверить, насколько
точно выполнена съёмка.
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Разность между суммами
проектных и измеренных стрел,
независимо от длины хорды, не
должна превышать (в мм):

,m,f 151 +≤∆∑

где  m  — число  делений
кривой;

m+1 — число точек кри-
вой.

Графоаналитический спо-
соб расчёта выправки кривых
не дает сразу прямого решения, а выполняется поэтапно методом
последовательных приближений. Первый этап расчёта заключает-
ся в том, что на основании натурных стрел задаются первым вари-
антом проектных стрел (расчётные стрелы) и проверяют, удовлет-
воряют ли они требованиям, предъявляемым к выправленной кри-
вой. Если не удовлетворяют, то проводят второй этап выправки
кривой: в первый вариант расчётных стрел вносят коррективы, по-
зволяющие прийти к требуемому условию.

В качестве примера рассмотрим расчёт выправки кривой, име-
ющей общую длину 140 м. Кривая однорадиусная, с одинаковыми
переходными кривыми длиной по 30 м.

Если проектные стрелы неизвестны или не соответствуют фак-
тическому положению кривой, первый вариант проектных (расчёт-
ных) стрел определяют по натурным данным.

Для этого строят график натурных стрел (рис. 2.20). График стрел
вычерчивают, как правило, на миллиметровой бумаге в масштабах:
горизонтальный — одно деление кривой в 1 см, вертикальный —
1:1. Под осью графика помещают четыре горизонтальные строки
для натурных, расчётных, проектных стрел и для номеров точек
делений кривой.

Натурные стрелы записывают в соответствующую графу гра-
фика и по ним составляют график натурных стрел. Затем на этом
графике строят график расчётных стрел, причём ось этого графика
совмещают с осью графика натурных стрел (см. рис. 2.20).

Рис. 2.19. Влияние сдвижки кривой в
какой-либо точке на стрелы изгиба в

соседних точках
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Используя известную длину переходных кривых, ориентировоч-
но намечают положение точек НПК и КПК напротив мест предпо-
лагаемых вершин углов трапеции проектной линии стрел изгиба.
Линию графика расчётных стрел следует наметить так, чтобы она
возможно большее число раз пересекала линию натурных стрел.
При этом на участке круговой кривой её проводят параллельно оси
графика, а на участках переходных кривых — под углом, величина
которого зависит от длины переходной кривой и расчётной стре-
лы круговой кривой.

Для уточнения положения горизонтальной линии предполагае-
мой круговой кривой определяют среднюю расчётную стрелу кру-
говой кривой как частное от деления суммы натурных стрел на
число точек, входящих в этот участок:

.
n

f
F

КК

КК
срКК

∑=

Для рассматриваемого примера

.,F мм32831
7

223
срКК ≈==

Величину стрел переходной кривой устанавливают после соеди-
нения на графике прямой линией точек начала и конца переходной
кривой. При этом учитывают, что в ходе измерения стрелы в нача-
ле переходной кривой часть измерительного шнура располагается
на прямой, а часть — на переходной кривой, то есть расчётная стре-
ла в начале переходной кривой не равна нулю.

То же происходит и в конце переходной кривой, где часть шну-
ра располагается на переходной кривой, а часть — на круговой
кривой, то есть расчётная стрела несколько меньше f

КК ср
.

Стрелы изгиба в точках НПК и КПК определяются по формуле
П.Г. Козийчука:

l
af

f
12
КК

НПК
⋅= , ,

l
af

ff
12
КК

КККПК
⋅−=

где f
КК

 — расчётная стрела круговой кривой, мм;
a — длина хорды, м;
l — длина переходной кривой, м.
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Для рассматриваемого примера стрелы в точках НПК и КПК
будут иметь следующие значения:

;,f мм2781
3012

2032
НПК ≈=

⋅
⋅= .f мм30

3012

2032
32КПК =

⋅
⋅−=

Расчётный рост стрел в каждой точке переходной кривой мож-
но определить двумя способами: графически (после вычерчивания
графика расчётных стрел) или по формуле

.
l

af
f

2
КК

ПК
⋅=

В примере

.,f мм9339
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20)232(
ПК ≈=

⋅
⋅−=

Рис. 2.20. График стрел изгиба кривой: 1 — натурных; 2 — расчетных
3 — проектных
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По полученным значениям стрел строят график расчётных стрел
и в соответствующую строку графика записывают значения рас-
чётных стрел для каждой точки кривой. Подсчитывают сумму рас-
чётных и натурных стрел изгиба кривой. Поскольку угол поворота
кривой следует сохранить неизменным, должно быть выполнено
условие равенства суммы натурных и расчётных стрел изгиба:

∑ =−∑=∑ .)Ff(Ff 0или

Если эти суммы не равны, то расчётные стрелы следует изме-
нить так, чтобы это равенство было достигнуто и при этом не была
нарушена плавность кривой.

В рассматриваемом примере

∑∑ == .F,f мм354мм350

Для соблюдения равенства сумм стрел расчетные стрелы увели-
чиваются на 1 мм в точках 1, 2, 13 и 14. Теперь расчётные стрелы
определены на всей кривой, причём сумма расчётных стрел равна
сумме натурных.

Полученные расчётные и натурные стрелы заносят в расчётную
таблицу (табл. 2.20).

В графе 4 подсчитывают разности натурных и расчётных стрел.
Если натурная стрела больше расчётной, то разность записывает-
ся со знаком плюс, если меньше — со знаком минус. Алгебраичес-
кая сумма данных этой графы должна равняться нулю, в против-
ном случае допущена арифметическая ошибка.

В графе 5 подсчитывают нарастающим итогом алгебраическую
сумму разностей натурных и расчётных стрел:

).Ff(...)Ff()Ff()Ff( iiii
i

−++−+−=−∑ 1100
0

В первой строке графы 5 проставляют нуль, во второй строке
— число второй строки графы 4, к нему прибавляют число третьей
строки графы 5 и т.д. (в таблице это показано стрелками). Контро-
лем правильности вычислений является равенство нулю суммы раз-
ностей стрел в последней точке кривой (точка 15). Кроме того, дол-
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жно быть выполнено условие равенства суммы сумм расчётных и
натурных стрел:

∑∑ ∑∑∑ =−= .)Ff(Ff 0или

Для проверки этого условия подсчитываем итог — разность
между положительными и отрицательными числами графы 5. В
графе 6 подсчитывают полусдвиги разностей стрел в каждой точке
кривой:
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Для этого  во второй строке графы 6 проставляют нуль, к нему
прибавляют число второй строки графы 5 и результат записывают
в третью строку графы 6, затем к полученной сумме прибавляют
число третьей строки графы 5 и результат помещают в четвёртую
строку графы 6 и т.д. (в таблице это показано стрелками). Величи-
на полусдвига в последней строке графы 6 должна быть равна ито-
гу графы 5, иначе графа 6 вычислена неверно.

Контролем правильности подбора первого варианта расчётных
стрел является равенство нулю полусдвига в последней точке кри-
вой (в последней точке графы 6 полусдвиг получился равным +6).
Для того чтобы было выполнено это условие, необходимо откор-
ректировать первый вариант расчётных стрел.

Корректировка расчётных стрел и, следовательно, сдвижек вы-
полняется с помощью графика полусдвигов (рис. 2.21). График по-
лусдвигов вычерчивают на основании данных графы 6 в масшта-
бе: горизонтальный — такой же, как и для графика стрел, верти-
кальный выбирают в зависимости от размеров расчётных полусдви-
гов в пределах от 1:1 до 1:10. При этом отрицательные полусдвиги
откладывают вниз от оси абсцисс, а положительные — вверх.

Этот график в физическом смысле характеризует взаимное по-
ложение натурной и расчётной кривых. Если выпрямить расчёт-
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ную кривую, превратив её в ось абсцисс, и от неё отложить полу-
сдвиги, то получим утрированный план натурной кривой. В на-
шем случае ось абсцисс I-I графика полусдвигов изображает вып-
рямленную расчётную кривую, стрелы изгиба которой записаны в
графе 3, а кривая графика изображает положение натурной кри-
вой. График даёт представление о том, насколько удачно подобра-
ны расчётные стрелы. Так, на графике полусдвигов, изображённом
на рис. 2.21, видно, что кривая в последней точке расчёта, распо-
ложенной на прямой (точка 13), не сопряжена с осью абсцисс и не
приняла горизонтального положения. По этому же графику мож-
но судить, насколько приемлемы полученные сдвиги по абсолют-
ной величине, частоте перемены знака в точках и равенству суммы
положительных и отрицательных сдвигов.

Корректируют расчётные стрелы нанесением на график полу-
сдвигов линии новой проектной кривой 2. При этом проектная
линия должна сопрягаться в начальной и конечной точках с линий
полусдвигов 1 для того, чтобы в месте сопряжения кривой с пря-
мым участком пути сдвиг был равен нулю, то есть она должна на-
чинаться на линии I-I и заканчиваться на горизонтальной линии II-
II, проходящей через последнюю точку графика. Между началь-
ными и конечными точками проектная линия 2 может проходить
как угодно (со спусками, площадками и подъемами). В целях обес-
печения равенства положительных и отрицательных сдвигов про-
ектную линию проводят так, чтобы она как можно чаще пересека-
ла линию полусдвигов и чтобы площади, образующиеся между но-
вой линией и линией графика полусдвигов, были примерно равны
между собой. При наличии ограничений по сдвигам новую линию
проводят таким образом, чтобы сдвиги на этом участке не превы-
шали необходимых величин или были бы одного знака. Это мож-
но определить по графику, зная, что расстояние от проектной ли-
нии 2 до линии расчётных полусдвигов 1 равно величине проект-
ных полусдвигов. При наличии фиксированной точки, в которой
сдвиг должен быть равен нулю, проектная линия должна обязатель-
но пройти через эту точку.

Если проектная линия располагается ниже линии расчётных полу-
сдвигов, проектный полусдвиг будет со знаком плюс, если выше —
минус (плюс — сдвиг наружу кривой, минус — внутрь кривой).
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Переломы проектной линии назначают для приближения её к
линии расчётных полусдвигов, а следовательно, и получения ми-
нимальных сдвигов. Для упрощения расчётов переломы должны
совпадать с делениями кривой. Каждый перелом — это поправка в
первый вариант расчётных стрел. Крутые переломы лучше распо-
лагать ближе к середине круговых и переходных кривых, что по-
зволяет более равномерно распределить поправки по точкам. Раз-
меры поправок определяют по наклонам проектной линии отно-
сительно оси I-I.

Величину наклона устанавливают делением разности ординат в
смежных точках перелома на расстояние между точками, выражен-
ное в делениях кривой. Полученное значение должно быть обяза-
тельно целым.

Так, величина наклона проектной линии
между точками 2 и 4 равна

Рис. 2.21. Графики полусдвигов: I — расчетных; II — проектных
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Знак наклона при подъёме плюс, а при спуске минус. Размеры
поправок в расчётные стрелы определяют для каждого перелома
проектной линии. Поправка в точке перелома проектной линии
равна алгебраической разности значений наклонов последующего
и предыдущего участков проектной линии.

Так, общая поправка в точке 13 будет равна: 0 – (+4) = – 4, в точке 10
составит: +4 – (0) = + 4, в точке 4 будет: 0 – (–3) = + 3 и в точке 2 будет:
– 3 – (0) = – 3.

Сумма всех поправок должна быть всегда равна нулю, иначе
нарушится равенство сумм натурных и проектных стрел.

В рассматриваемом примере:  – 4 + 4 + 3 – 3 = 0.
Общие поправки записываются в соответствующую графу гра-

фика полусдвигов, а затем в графу 7 табл. 2.20. Общие поправки,
как правило, получаются значительных размеров, поэтому их в
графу 8 распределяют на ряд точек, если возможно, симметрично в
обе стороны от перелома. Необходимо стремиться к тому, чтобы
переход от одной величины поправки к другой был без резких скач-
ков. Разность в величине скачка должна быть 1—2 мм и не более
3 мм. Симметричное распределение общей поправки не изменяет
общего направления проектной линии, а лишь заменяет один кру-
той перелом несколькими пологими переломами. В точки, где кри-
вая не должна сдвигаться, поправки не вносятся. Графа 9 заполня-
ется данными графы 3 с учётом поправок из графы 8. Может ока-
заться, что на одну и ту же точку приходится две, а иногда и три
поправки, например, в точках 2, 3 и 12 рассматриваемого приме-
ра. В этом случае поправка в расчётную стрелу будет равна алгеб-
раической сумме распределённых поправок для одной и той же
точки.
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2.6. Содержание пути на участках
с электрической тягой, автоблокировкой

и централизацией

На линиях с автоблокировкой и электрической тягой текущее
содержание пути имеет особенности, связанные с наличием свето-
форов, контактного провода, опор контактной сети, напольных
устройств автоблокировки и централизации с использованием рель-
совых нитей в качестве токопроводящей цепи.

Рельсовые цепи (РЦ) являются основным элементом устройств
автоблокировки, электрической централизации, автоматической
локомотивной сигнализации, диспетчерского контроля за движе-
нием поездов и автоматической переездной сигнализации. В этих
системах РЦ выполняют разнообразные функции: автоматически
непрерывно контролируют свободность и занятость, а также цело-
стность рельсовых нитей участков пути; с их помощью кодовые
сигналы передаются на локомотив в устройства автоматической
локомотивной сигнализации и обеспечивается увязка между пока-
заниями светофоров в кодовой автоблокировке. В системах пере-
ездной сигнализации РЦ контролируют приближение поездов к пе-
реездам.

Рельсовые цепи подразделяются: по принципу действия — н о р -
м а л ь н о  з а м к н у т ы е  и  н о р м а л ь н о  р а з о м к н у т ы е; по
способу питания — н е п р е р ы в н о г о  п и т а н и я ,  и м п у л ь с -
н ы е  и  к о д о в ы е; по роду питающего тока — п о с т о я н н о г о
т о к а ,  п е р е м е н н о г о  т о к а (частотой 25, 50 и 75 Гц) и т о -
н а л ь н о й  ч а с т о т ы; по месту применения — н е р а з в е т в л ё н -
н ы е  и  р а з в е т в л ё н н ы е; по способу пропуска обратного тя-
гового тока — о д н о н и т о ч н ы е  и  д в у х н и т о ч н ы е.

О с н о в н ы м и  э л е м е н т а м и  РЦ  являются: источник пита-
ния, путевое реле, рельсовые нити, рельсовые соединители, кабель-
ные стойки, изолирующие стыки и дроссель-трансформаторы.

На участках с автоблокировкой в пределах каждого блок-учас-
тка светофоры с движущимся поездом связаны посредством РЦ, в
которой рельсовые нити используются в качестве проводников
тока. РЦ смежных блок-участков отделяются одна от другой и з о -
л и р у ющ и м и  с т ы к а м и, и для уменьшения сопротивления РЦ
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в пределах блок-участка рельсы в стыках, кроме накладок, соеди-
няют специальными р е л ь с о в ы м и  с о е д и н и т е л я м и  и
п р у ж и н н ы м и  т а р е л ь ч а т ы м и  ш а й б а м и. Каждая РЦ
имеет свой источник питания (аккумулятор, выпрямитель), обозна-
ченный буквами П и М, и путевое реле П (рис. 2.22).

Р е г у л и р у е мы й  о г р а н и ч и в ающи й  р е з и с т о р R
0
 слу-

жит для изменения величины тока путевых реле 1П и 2П в зависи-
мости от их характеристик, электрических параметров цепи и состо-
яния погоды.

Р о л ь  п у т е в о г о  р е л е заключается в автоматическом пере-
ключении сигналов на светофорах 1 и 2 при изменении режима тока
в рельсовой цепи. Путевое реле представляет собой герметически
закрытую коробку, в которой смонтированы катушки электромаг-
нитов с якорями, и контактную систему для автоматического пере-
ключения сигналов автоблокировки. Когда на блок-участке нет
подвижного состава, якорь путевого реле притянут и цепь лампы
зеленого сигнала светофора замкнута. При занятости участка, слу-
чайном замыкании рельсовых нитей, разрыве их или значительном
увеличении (сверх допустимых норм) их сопротивления, например,
при отрыве или плохом контакте рельсовых соединителей, катуш-
ки электромагнитов путевого реле не получают электрического
тока, якорь, отпадая от катушек, замыкает контакты другой цепи
и на светофоре появляется красный сигнал.

На электрифицированных участках применяют рельсовые цепи
постоянного тока с непрерывным питанием или импульсные.
Здесь РЦ должны быть защищены от опасного и мешающего дей-
ствия тягового тока, который может привести к ложному контро-
лю свободности РЦ и нарушению работы путевых реле. Поэтому при
электрической тяге постоянного тока применяют кодовые рельсо-
вые цепи переменного тока частотой 50 Гц, а на линиях с электри-
ческой тягой переменного тока — кодовые РЦ переменного тока с
частотой 25 и 75 Гц, отличной от частоты тягового тока (50 Гц).

Для того чтобы постоянный тяговый ток возвращался по рель-
сам на тяговую подстанцию, его пропускают в обход изолирую-
щих стыков при помощи дроссель-трансформаторов. Дроссель-
трансформатор (рис. 2.23) состоит из сердечника из трансфор-
маторной стали и двух обмоток: основной — из медной шины и
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дополнительной — из медного провода. Обратный тяговый ток
проходит по обеим рельсовым нитям первого блок-участка в од-
ном направлении и через дроссель-трансформатор ДТ1 и соедини-
тельную перемычку попадает в дроссель-трансформатор ДТ2 и по-
ступает в обе рельсовые нити второго блок-участка. Основная об-
мотка трансформатора имеет слишком высокое сопротивление для
переменного тока, питающего рельсовые цепи автоблокировки
(0,2—0,6 Ом), и незначительное сопротивление обратному тягово-
му току (0,0008—0,0018 Ом). Дроссель-трансформатор устанавли-
вают на бетонных фундаментах вне рельсовой колеи.

Переменный ток свободно проходит через дроссель-трансформа-
торы и их перемычки, так как он в половинах каждого дросселя в
один и тот же момент времени имеет противоположное направле-
ние, и наводимые им магнитные потоки взаимно компенсируются.

На станциях для пропуска тягового тока применяют однони-
точные рельсовые цепи, в которых он обходит изолирующие сты-
ки по косым соединительным проводам, передающим ток с одной
нити на другую.

Рельсовые цепи автоблокировки на участках с электрической
тягой переменного тока имеют дополнительные особенности. Пу-
тевые реле включаются через электрический фильтр, который на-
строен для пропуска сигнального тока частотой 25 Гц.

С о д е р ж а н и е  р е л ь с о в ы х  ц е п е й  на раздельных пунк-
тах осуществляется дистанцией сигнализации и связи, а на перего-
нах — дистанцией пути. Последняя осуществляет надзор и отвеча-

Рис. 2.22.Принципиальная схема автоблокировки
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ет за содержание изоляции шпал,
пролётных строений мостов, на-
стила переездов, балластного слоя
в соответствии с нормами сопро-
тивления утечке тока на раздель-
ных пунктах и перегонах; за содер-
жание стыковых соединителей,
изолирующих стыков, сверление
отверстий для установки дрос-
сельных и бутлежных перемычек
на перегонах, за замену изолиру-
ющих элементов в изолирующих
стыках, серьгах остряков, связных
полосах и в арматуре устройств
обдувки и обогрева стрелок. Если
необходимо, работы выполняют-
ся по заявкам и при участии электромеханика СЦБ или контакт-
ной сети.

Нормальная работа рельсовой цепи обеспечивается при исправ-
ном содержании т о к о п р о в о д я щ и х  и  и з о л и р у ю щ и х
с т ы к о в.

Обычно электрическое сопротивление рельсового стыка выше
сопротивления целого рельса. Установлено, что омическое сопро-
тивление стыка, включающего оба рельсовых конца, составляю-
щих в сумме примерно 1 м, должно превышать сопротивление це-
лого рельса длиной 3 м.

Сопротивление стыков на электрифицированных участках про-
веряют специальным прибором для измерения сопротивления —
с т ы к о и з м е р и т е л е м или двумя м и л л и в о л ь т м е т р а м и,
имеющими шкалу от 0 до 10 или от 0 до 100 мВ. На неэлектрифици-
рованных участках сопротивление измеряют теми же милливольт-
метрами или милливольтметрами СМ-1 со шкалой 75—0—75 или
130—0—130 мВ с аккумуляторами АП-80.

В зависимости от конструкции токопроводящего стыка для уча-
стков пути на постоянном токе сопротивление 1 км рельсовой цепи
должно составлять не более 0,1—0,6 Ом.

У стыков, сопротивление которых превышает допустимую нор-
му, подтягивают все болты. Если после этого сопротивление не

Рис. 2.23. Схема включения
стыковых дроссель-

трансформаторов: ДТ1 и ДТ2 —
дроссель-трансформаторы; П —
путевое реле; ПТ — путевой

трансформатор
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уменьшится до нормы,  то с т ы к  п е р е б и р а ю т с очисткой и про-
мывкой накладок и рельсов и смазкой накладок графитовой ма-
зью. Если стыки имеют рельсовые соединители, то проверяют проч-
ность их прикрепления к рельсам. Все оторванные, плохо прива-
ренные соединители вновь приваривают с предварительной тща-
тельной зачисткой.

П р и в а р к а  с о е д и н и т е л е й при электродуговом способе
проводится без подогрева при температуре рельсов выше +5 °С, а
при температуре от +5 °С до –10 °С — только с подогревом рельса
на длине 150 мм до температуры 250—300 °С. При температуре ниже
–10 °С во избежание нарушений структуры рельсового металла
приварка соединителей не допускается.

Для приварки электродуговым способом применяют сварочные
электроды диаметром 4—5 мм марок УОНИИ-13/45, ОММ-5,
ЦМ-7.

Прочность приварки соединителя проверяют обстукиванием
шва молоточком. С в а р о ч н ы й  в а л и к не должен иметь подре-
зов и незаполненных кратеров.

Необходимым условием хорошей работы изолирующих стыков
является правильная сборка всей конструкции стыка или укладка
высокопрочных к л е е б о л т о в ы х  с т ы к о в. Подходы к изоли-
рующему стыку на протяжении трёх-пяти звеньев от него в обе сто-
роны надёжно закрепляют от угона, стыковые и предстыковые
шпалы хорошо подбивают, поверхность балласта тщательно пла-
нируют, а если необходимо, устраивают водоотводы.

В процессе эксплуатации бригадиры пути, дорожные мастера и
обходчики железнодорожного пути систематически проверяют со-
стояние изолирующих стыков. Пр и  о с м о т р е проверяют: нали-
чие и толщину торцевой прокладки (5—8 мм), отсутствие наката в
торцевом зазоре, боковые изолирующие прокладки (должны быть
целыми и выступать на 4—5 мм из-за накладок), чистоту элемен-
тов изолирующего стыка — отсутствие грязи, мазута  и металли-
ческой пыли.

О д и н  р а з  в  м е с я ц электромеханик совместно с дорожным
мастером проверяют состояние рельсовых цепей и изолирующие
элементы измерительными прибором. Сопротивление изолирую-
щих стыков измеряют вольтметром с внутренним сопротивлением
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не менее 40 Ом на измеряемой шкале. Вначале измеряют напряже-
ние между рельсами U

p1
 (рис. 2.24), а затем напряжение между рель-

сами и накладками 1 и 2 противоположного рельса U
p1 н1

 и U
p1 н2

.
Если U

p1 н1
< 0,5 U

p1
 и U

p1 н2
< 0,5 U

p1
 , то изолирующий элемент

исправен. Аналогичные измерения проводят с другой стороны изо-
лирующих стыков. При полном пробое изоляции напряжение
“рельс — накладка” противоположного рельса будет равно напря-
жению между рельсами. В этом случае требуется переборка или
замена изолирующего стыка. Изолирующий стык с дроссель-транс-
форматором проверяют по схеме, показанной на рис. 2.25.

На неэлектрифицированных участках н е и с п р а в н ы й  и з о -
л и р у ющ и й с т ы к можно определить, подключив вольтметр
между рельсами и кратковременно соединив перемычкой рельсы
смежных рельсовых цепей по диагонали в свободное от пропуска
поездов время. Уменьшение показания вольтметра в момент под-
ключения перемычки указывает на неисправность стыка.

В условиях эксплуатации и с п р а в н о с т ь  и з о л и р у ющ и х
с т ы к о в можно также определить с помощью вольтметра, под-
ключаемого параллельно изолирующему стыку. Отклонение стрел-
ки вольтметра на шкале 0,3 В указывает на исправность изолиру-
ющего стыка.

Состояние рельсовых цепей, в том числе с измерением электри-
ческого сопротивления балласта и шпал, проверяет о д и н  р а з  в
г о д (весной) дорожный мастер совместно с электромехаником СЦБ.

Электрические свойства рельсовых цепей во многом определя-
ются электрическим сопротивлением изоляции, т.е. шпал и баллас-
та, предотвращающей утечку тока от одной рельсовой нити к дру-
гой.

На электрическое сопротивление балласта и шпал оказывают
большое влияние качество и состояние балласта и шпал, темпера-
тура и влажность воздуха, касание подошвой рельса балласта, на-
личие гнилых или пропитанных токопроводящими антисептика-
ми (хлористый цинк) шпал, загрязнённость балласта.

Лучшими изоляционными свойствами обладает чистый щебё-
ночный или асбестовый балласт. Нормой сопротивления балласта
является 1 Ом·км.
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Необходимо периодически заменять загрязнённый балласт или
очищать его от загрязнителей, следить за состоянием водоотводов.
Верх балластного слоя на участках с автоблокировкой системати-
чески подрезают, чтобы он был не менее, чем на 30 мм ниже подо-
швы рельса во избежание утечки тока через балласт.

Негодные деревянные шпалы своевременно заменяют. Вновь
укладываемые шпалы должны быть пропитаны масляным антисеп-
тиком. Для обеспечения нормальной работы рельсовых цепей при
железобетонных шпалах следят за тем, чтобы всегда были в пол-
ном наличии и правильно поставлены прокладки-амортизаторы,
втулки и другие изолирующие элементы, зазор между клеммой и зак-
ладным болтом должен быть не менее 10 мм. Электрическое сопро-
тивление железобетонных шпал проверяется прибором ИБС-1.

Перед сменой шпал на перегонах, оборудованных устройства-
ми автоблокировки и электрической тяги, осматривают участок
работы и выявляют места прикрепления к шпалам различных эле-
ментов этих устройств: заземляющих и соединительных проводов,
перемычек рельсовых цепей, отсасывающих фидеров, путевых ин-
дукторов автоматической локомотивной сигнализации и др. Эти
устройства во избежание повреждения осторожно отводят в сто-
рону и после укладки новых шпал аккуратно устанавливают на пре-
жние места.

Рис. 2.25. Структурная схема
проверки изолирующего стыка в
рельсовой цепи с дроссель-

трансформаторами

Рис. 2.24. Структурная схема
проверки изолирующего стыка в
двухниточных рельсовых цепях
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Ввиду того, что на участках с автоматической блокировкой рель-
сы являются проводниками сигнального тока, а на участках с элек-
трической тягой  — обратным проводником для тягового тока, воз-
вращаемого на тяговую подстанцию, замену рельсов здесь ведут с
соблюдением мер особой осторожности. Одновременная смена
рельсов по обеим рельсовым нитям не допускается, за исключени-
ем случаев, когда работы проводятся с применением путеукладчи-
ков при капитальном или среднем ремонте или рельсоукладчиков
при сплошной смене рельсов. В таких случаях прекращаются дви-
жение поездов и подача тока в контактную сеть на весь период ра-
боты.

На участках с электротягой и автоблокировкой принимают меры
по з а щ и т е  м о н т ё р о в пути от поражения электрическим то-
ком и обеспечению н а д ё ж н о й  р а б о т ы  р е л ь с о в ы х  ц е -
п е й. На участках с электротягой не разрешается одновременная
смена рельсов на обеих нитях. На электрифицированных участках
без автоблокировки перед сменой рельса  укладывают параллель-
но сменяемому рельсу медный провод сечением 50 мм2 при пере-
менном тяговом токе и сечением 120 мм2 при постоянном токе,
прикрепляя его концы струбцинами к подошве рельсов, примыка-
ющих к сменяемому рельсу (рис.2.26).

На участках с электротягой и автоблокировкой вместо продоль-
ного обходного провода устанавливают две п о п е р е ч н ы е  п е -
р е м ы ч к и такого же, как в предыдущем случае, сечения, прикреп-
ляемые к подошве рельса струбцинами. Это даёт возможность про-
пускать обратный тяговый ток по одному рельсу только на одном
звене, а на остальном протяжении блок-участка — по обеим рель-
совым нитям.

При смене рельса, примыкающего к изолирующему стыку, в под-
готовительный период укладывают одну поперечную перемычку
за сменяемым рельсом. Дроссельный усовик отсоединяют от сме-
няемого рельса (в присутствии электромеханика СЦБ), а после сме-
ны рельса его присоединяют вновь. Отключать усовики дроссель-
трансформаторов при замене рельсов на участках с электротягой
переменного тока разрешается только после снятия напряжения
контактной сети.



152

Перед сменой рельса в изолирующем стыке, где установлен ко-
сой тяговый джемпер, укладывают и закрепляют временную попе-
речную перемычку за сменяемым рельсом и временную перемыч-
ку, замыкающую изолирующий стык (рис. 2.27).

Заменять рельсы, к которым прикреплены отсасывающие фиде-
ры, разрешается в присутствии представителя участка электроснаб-
жения. Отсоединять отсасывающий фидер можно только после
того, как он будет соединён с другим путевым рельсом той же рель-
совой нити.

На электрифицированном участке положение контактного про-
вода в плане и профиле увязано с положением пути и с конструк-
цией электроподвижного состава, вследствие чего перемещать рель-
совый путь в горизонтальной и вертикальной плоскостях без регу-
лирования положения контактного провода можно только в край-
не ограниченных пределах. При этом необходимо соблюдать усло-
вие, что высота подвески контактного провода над уровнем верха
головки рельса не может быть ниже 5750 мм на перегонах и стан-
циях и ниже 6000 мм на переездах. Должны быть также соблюдены
габаритные расстояния от оси пути до опор контактной сети, све-
тофоров и других устройств. Поэтому на участках с электротягой
работы по рихтовке пути более чем на 2 см, подъёмке пути более
чем на 6 см или изменение возвышения наружного рельса в кривой
свыше 1 см необходимо согласовать с руководством дистанции
электроснабжения или района контактной сети.

При перешивке пути, разгонке и регулировке рельсовых зазо-
ров следят за тем, чтобы не нарушить нормальной работы и цело-
стности рельсовой цепи блок-участка. Перешивку пути выполня-
ют с применением изолированных шаблонов. В ходе разгонки за-
зоров следят за исправным состоянием стыковых, приваренных и

Рис. 2.26. Установка перемычек при смене рельса на участке:
а — не оборудованном автоблокировкой; б — оборудованном

автоблокировкой; 1 — заменяемый рельс; 2 — обходная перемычка; 3 —
поперечные перемычки
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штепсельных, междурельсовых и междупутных соединителей, за-
землений и других проводов. В местах разрыва рельсовой колеи
ставят временные перемычки с гибким тросом такой длины, чтобы
можно было раздвинуть стык до 200 мм.

С т р е л о ч н ы е  п е р е в о д ы  с  э л е к т р и ч е с к о й  ц е н т -
р а л и з а ц и е й обслуживаются совместно работниками дистанции
пути и  дистанции сигнализации и связи. При этом работники дис-
танции пути ведут работы по монтажу и текущему содержанию
переводных устройств на стрелках и крестовинах с непрерывной
поверхностью катания. Например, на стрелках с гибкими остряка-
ми (рис. 2.28) обслуживаются: тяга 7, соединяющая ушко первой
межостряковой тяги 6 с рычагом 14 первой станины 13; продоль-
ная тяга 12, соединяющая первый 14 и второй 11 рычаги; вторая
межостряковая тяга 8 с узлами крепления и тяга 9, соединяющая её
со вторым рычагом; первая 13 и вторая 10 станины с рычагами и
деталями крепления.

Кроме того, работники дистанции пути обслуживают серёжки
рабочих и контрольных тяг с их креплением к острякам и совмест-
но с работником дистанции сигнализации и связи проверяют плот-
ность прилегания остряков к рамным рельсам и сердечников к усо-
викам.

При осмотре ц е н т р а л и з о в а н н ы х  с т р е л о к необходимо
обращать внимание на крепление всех болтовых соединений, чис-
тоту шпального ящика в месте расположения тяг (отсутствие щеб-
ня, снега, льда и др.), загрязнение стрелочных подушек и отсутствие
их смазки, угон одного рамного рельса относительно другого, на-
личие зазоров в корне остряка (при вкладочно-накладочном креп-
лении 4—8 мм), наличие следов касания гребнем бандажа серёжки

Рис. 2.27. Установка перемычек при смене рельса в изолирующем стыке:
а — при постоянном токе; б — при переменном токе; 1 — изолирующий
стык; 2 — заменяемый рельс; 3 — поперечная перемычка; 4 — перемычка,

соединяющая средний вывод дросселя с рельсом
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в результате вертикального износа, искривление остряка или на-
личие «наката» на головке рамного рельса, вызывающее неплот-
ное прилегание остряка к рамному рельсу.

Осмотр изоляции серёжек, стяжных полос, стрелочных гарни-
тур и арматуры обдувки заключается в проверке наличия и целос-
тности изоляционных прокладок, отсутствии вытеснения изолиру-
ющих прокладок. Для регулировки зазора между остряком и рам-
ным рельсом устанавливают между рабочими и контрольными се-
рёжками и остряком металлические прокладки толщиной не более
3 мм, а также изолирующую прокладку толщиной не более 4 мм.
Металлическая прокладка должна иметь одинаковые размеры с
основанием серёжки (рис. 2.29). Арматура обдувки и обогрева стре-
лочных переводов должна быть изолирована от общей разводя-
щей сети.

Для обеспечения нормальной работы централизованных стре-
лок в зимнее время их очищают от снега, исправно содержат по-
перечные и продольные водоотводы.

При комиссионном ежемесячном осмотре станций проверке под-
вергаются все стрелочные переводы главных, приёмо-отправочных
путей, предохранительных тупиков, путей для отстоя вагонов с
опасными грузами, а также сами эти пути. Комиссионные осмот-
ры проводятся в первой половине каждого месяца комиссией в со-
ставе начальника станции, дорожного мастера, электромеханика
СЦБ, начальника района (старшего электромеханика) контактной
сети, начальника района (старшего электромеханика) электроснаб-
жения. На остальных стрелочных переводах такая проверка про-
водится электромехаником СЦБ один раз в квартал.

2.7. Содержание пути
на участках скоростного движения

При введении высоких скоростей движения возникают более
сложные, чем при обычных скоростях, процессы взаимодействия
пути и подвижного состава. Величина динамического воздействия
подвижного состава зависит как от основных нагрузок, так и от
скорости движения. Последняя существенно влияет на работу пути
и, в частности, на его стабильность и напряженное состояние. Так,
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в зоне контакта колеса и
рельса при его волнообраз-
ном износе образуются вы-
сокочастотные колебания
(до 5000 Гц), которые пере-
даются подрельсовому со-
стоянию и вызывают его
расстройства, в том числе
интенсивное истирание бал-
ласта. Наличие длинных не-
ровностей (20—50 м и более)

возбуждает низкочастотные (примерно 1 Гц) резонансные явления
в подвижном составе, что также интенсивно ухудшает процессы
взаимодействия его с путём. Повышенный уровень динамического
воздействия подвижной нагрузки на путь, а также увеличенная ча-
стота приложения этой нагрузки предъявляют более высокие тре-
бования к конструкции и содержанию пути на линиях со скорост-
ным движением поездов.

Общие требования к пути на линиях с высокими скоростями дви-
жения поездов. Требования к пути должны обеспечивать: сокраще-
ние времени нахождения пассажиров в пути, комфортабельность
движения, безопасность движения и экологическую чистоту.

При введении на существующих линиях скоростного пассажис-
кого движения учитываются повышенные требования к их плану
и профилю. Для железных дорог России, где пассажирское дви-
жение совмещено с грузовыми перевозками, руководящий уклон
продольного профиля при грузонапряженности в грузовом дви-
жении более 15 млн т·км/км должен быть не более 15 ‰, более
30 млн т·км/км — не превышать 12 ‰. Радиусы кривых в плане
принимаются не менее 3000 м. При этом максимально допустимые
скорости движения поездов в зависимости от радиуса кривой оп-
ределяются при значении непогашенного поперечного ускорения
0,7 м/с2 и скорости его нарастания не более 0,4 м/с3.

Все круговые кривые сопрягаются с прямыми участками пере-
ходными кривыми, длина которых должна быть не менее l

п
 = 2·h,

Рис. 2.29. Металлическая
регулировочная прокладка: размеры без

скобок — для рабочей тяги,
в скобках — для контрольной
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где h — возвышение наружного рельса в кривой, мм, определяемое
по формуле

,
R
k

V,h 2
ср512=

где V
ср

 — средневзвешенная скорость поездопотока в кривой,
км/ч;

k — коэффициент увеличения возвышения, учитывающий сме-
щение центра тяжести экипажа в наружную сторону;

R — радиус круговой кривой, м.
Крутизна отвода возвышения должна быть не более 1 мм на 2 м

пути. Прямые вставки между начальными точками переходных кри-
вых должны иметь длину не менее 150 м.

Для проектируемой на скорости 300—350 км/ч высокоскорост-
ной специализированной пассажирской линии Санкт-Петербург —
Москва приняты более жёсткие требования к плану и профилю.

При проведении реконструкции верхнего строения пути с це-
лью внедрения скоростного движения пассажирских поездов, со-
вмещенного с грузовым движением, укладывают термоупрочнён-
ные рельсы типа Р65 1-й группы, 1-го класса с повышенными тре-
бованиями по прямолинейности сваренных электроконтактным
способом в РСП из 25-метровых рельсов без болтовых отверстий в
короткие плети (длиной 400—800 м) и далее, сваренные после ук-
ладки в путь передвижной рельсосварочной машиной в длинные
плети бесстыкового пути: на длину перегона с тональной автобло-
кировкой АБТ без уравнительных пролётов и стыков или на длину
блок-участков с изолирующими стыками повышенной прочности
с сопротивлением разрыву не менее 2,5 мН.

Неровности на поверхности катания в сварных стыках после их
механической обработки должны удовлетворять следующим тре-
бованиям: вогнутые не допускаются, выпуклые не должны превы-
шать 0,3 мм на базе измерений, равной 1,5 м. На остальном протя-
жении рельсовых плетей, после их укладки и шлифовки, неровнос-
ти, измеренные на той же безе, не должны быть более 0,2 мм.

Шпалы укладывают железобетонные: стандартные с эпюрой
укладки 1840 шт./км или повышенной массы (350 кг) типа Ш1-ТС
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с эпюрой 1760 шт/км. Промежуточные рельсовые скрепления — с
упругими клеммами.

Железобетонные шпалы укладывают на слой щебня фракции
25—60 мм марки прочности И-20 (гранит, базальт, диабаз и т.п.)
по ГОСТ 7392-85 высотой 40 см. Вместо подушки может быть уло-
жен защитный слой из полимерных материалов. Плечо балласт-
ной призмы — не менее 45 см, заложение откосов — 1:1,5.

На проектируемой высокоскоростной магистрали Санкт-Петер-
бург — Москва подшпальное основание отличается от обычного
типового. На рис. 2.30 приведён поперечный профиль для ВСМ
Санкт-Петербург — Москва. Ширина насыпи 13,00 м, расстояние
между осями путей 4,5 м, откосы насыпи имеют уклон 1:1,75, за-
щитный слой под балластом по всей ширине насыпи отделён от
остального тела насыпи геотекстилем. Защитный слой создается,
если существующее земляное полотно сложено недренирующими
грунтами. Толщина его должна быть достаточной, чтобы глинис-
тый  грунт не промерзал: при суглинистых грунтах 0,8—1,0 м, при
супесях 0,5—0,7 м. Сам защитный слой выполнятся из различных
песчаных смесей с коэффициентом фильтрации не менее 0,5 м/сут.
Грунт насыпи уплотняют согласно действующим нормативам.
Поверхность основной площадки земляного полотна двухскатная.
Этот вариант поперечного профиля высокоскоростной магистра-
ли Санкт-Петербург — Москва учитывает местные климатические
условия, в том числе возможность появления зимних экстремаль-
ных температур до минус 30—35 °С.

Параметры линий, ставших скоростными (до 200 км/ч) после
реконструкции, более льготные, чем параметры новых высокоско-
ростных линий. Эти магистрали, как правило, повторяют в основ-
ном план существующей линии, в отдельных местах при реконст-
рукции увеличивают радиусы кривых до 2000 м с досыпкой земля-
ного полотна. Подшпальное основание каждой линии имеет свои
особенности в зависимости от вида верхней части насыпи и балла-
стной призмы, сложившейся к началу реконструкции. Общим для
всех таких скоростных линий является широкое применение в зоне
подшпального основания различных типов и конструкций поли-
мерных материалов.
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Например, на существующей линии Санкт-Петербург — Моск-
ва после реконструкции, в процессе которой выполнены работы
по превращению её в скоростную магистраль с максимальной ско-
ростью 200 км/ч, реализована следующая конструкция подшпаль-
ного основания: под железобетонными шпалами находится слой
нового и очищенного щебня толщиной 40 см, между этим слоем и
расположенным ниже старогодным (хорошо уплотнённым) щеб-
нем уложена прослойка из полимерных материалов. Её назначе-
ние — не допустить проникновения нижележащих загрязнителей в
очищенный щебень, а зимой служить надёжным теплоизолирую-
щим материалом. В связи с этим полимерные слои в зависимости
от климатических и других местных условий могут быть различ-
ной толщины и конструкции.

Имеются также различия в параметрах плана и профиля скоро-
стных и высокоскоростных линий. Человеческий организм начи-
нает чувствовать дискомфорт при достаточно длительном действии
непогашенного ускорения, равного 0,4—0,5 м/с2 и более. На высо-
коскоростных линиях, предназначенных только для пассажирских
перевозок, при расчётных радиусах кривых 3000—4000 м вопрос
комфортабельности езды решается правильным подбором возвы-
шения наружного рельса в зависимости от скоростей движения пас-
сажирских поездов.

Рис. 2.30. Поперечный профиль верхней части насыпи высокоскоростной
магистрали Санкт-Петербург — Москва: 1 — защитный слой;

2 — геотекстиль
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При строительстве скоростных линий стрелочные переводы яв-
ляются препятствием, влияющим на длину сварных рельсовых пле-
тей. Повышенные требования к пути на линиях скоростного дви-
жения определили конструктивные особенности переводов. Пере-
воды нового поколения имеют улучшенную динамику за счёт ис-
пользования гибких остряков и крестовин с гибко-поворотным сер-
дечником с удлиненными рельсовыми окончаниями и стыками на-
кладочного типа, упругих клемм скреплений, подрельсовых про-
кладок различной жёсткости, меньшего числа стыков. Снижение
динамических воздействий при прохождении подвижного состава
по зоне стрелочного перевода достигается вваркой перевода в бес-
стыковой путь и сваркой зазоров на самом переводе. На стрелоч-
ных заводах сварка при изготовлении элементов стрелочных пере-
водов выполняется электроконтактным способом, но применение
на стрелочных переводах сварочных машин (см. п. 3.3) для элект-
роконтактной сварки затруднено. Поэтому для сварки стыков в зоне
перевода применяется термитная сварка, выполняемая с использо-
ванием специальной оснастки (рис. 2.31).

В ходе полигонных испытаний на экспериментальном кольце
ВНИИЖТа стрелочных переводов со стыками, сваренными алю-
минотермитным способом, не было изъято ни одного из них из-за
дефектов в зоне сварки. По сварным стыкам было пропущено бо-
лее 200 млн т брутто груза. Установленный гарантийный срок служ-
бы сварных стыков стрелочных переводов, сваренных алюмино-
термитным способом, для рельсов типа Р65 составляет 100 млн т
брутто пропущенного груза, но не более 3 лет со дня проведения сва-
рочных работ.

На существующей линии Санкт-Петербург — Москва при ре-
конструкции укладывают стрелочные переводы типа Р65 марки не
круче 1/11 на железобетонных брусьях с гибкими остряками, под-
вижным гибким сердечником, упругими промежуточными скреп-
лениями и сварными рельсовыми стыками.

О с о б е н н о с т и  с о д е р ж а н и я пути на линиях с высокими
скоростями движения обусловлены повышенными требованиями
к содержанию ширины колеи, рельсовых нитей по уровню и на-
правлению в плане, к продольной равноупругости пути. Если гео-
метрические параметры пути не соответствуют параметрам ходо-
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вых частей подвижного состава,
происходит интенсивное усиле-
ние динамического воздействия
подвижного состава на путь, ве-
дущее к повышенному росту рас-
стройств пути.

Норма устройства по ши р и -
н е  к о л е и для скоростных уча-
стков сохраняется такой же, как
и для участков со скоростями до
120 км/ч, т.е. 1520 мм. Сохраня-
ются также существующие нормы
устройства стрелочных перево-
дов по размерам ширины колеи
и желобов, а также величинам ординат переводных и закрестовин-
ных кривых.

Для с т р е л о ч н ы х  п е р е в о д о в на участках скоростного
движения изменяются нормы устройства по их расположению: в
соответствии с СТН Ц-01-95 на главных путях при скоростях более
140 км/ч между смежными стрелочными переводами должны быть
предусмотрены прямые вставки длиной не менее 25 м, а в труд-
ных условиях — 12,5 м (на обычных линиях соответственно 12,5
и 6,25 м).

Сохраняются и д о п у с к и в содержании по ширине колеи на
участках скоростного движения. Допускаемые отклонения от нор-
мы ширины колеи остаются неизменными и составляют: 8 мм в сто-
рону уширения, 4 мм в сторону сужения. У к л о н  о т в о д а  ши -
р и н ы  к о л е и, определяемый как средняя величина на базе 2 м,
допускается не более 2,5 ‰ при скорости движения
121—140 км/ч. По нормам в е р х  г о л о в о к рельсов обеих нитей
на прямых участках должен быть на одном уровне. Однако для
уменьшения виляющего движения разрешается держать на всём
протяжении одну нить, обычно рихтовочную, на 6 мм выше дру-
гой. Эта мера для линий скоростного движения особо полезна, т.к.
обеспечивает более плавное движение поездов. Повышение одной
нити над другой не ликвидирует виляние, но их амплитуда ста-
новится меньше суммы зазоров между гребнями колёс и рельсами,

Рис. 2.31. Устройство для
термитной сварки рельсов
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т.к. поперечная составляющая силы веса экипажа, появляющаяся
из-за небольшого наклона к горизонту, направлена всегда в сторо-
ну рихтовочной нити, которая в данном случае играет роль направ-
ляющей.

О т к л о н е н и е  р е л ь с о в ы х  н и т е й  п о  у р о в н ю в раз-
ные стороны более 6 мм на расстоянии менее 20 м не допускается.
Плавность рельсовых нитей в плане — одно из главных условий
обеспечения высоких скоростей. Особое внимание обращается на
плавность отводов отступлений, от которой зависит величина бо-
ковой силы:

,mmVF )( 01 +βθ=

где V — скорость движения поезда, км/ч;
θ — угол набегания колеса на рельс;
β — боковая жёсткость пути;
m

1
—

  
 масса тележки;

m
0 

— приведённая масса пути m.
В прямых участках стрелы отклонений в направлении рихтовоч-

ной нити, измеренные от 20-метровой хорды через каждые 10 м, не
должны превышать 6 мм при скоростях 121—140 км/ч и 4 мм — при
141—200 км/ч. В круговых кривых при измерении стрел изгиба от
20-метровой хорды разность в стрелах в точках через 10 м не долж-
на превышать 6 мм при скоростях 121— 140 км/ч, 4 мм — при 141—
200 км/ч. В переходных кривых нарастание стрел должно быть равно-
мерным. Отклонение от равномерного нарастания стрел при 20-мет-
ровой хорде в точках через 20 м не должно быть больше 4 мм при
скоростях 121—140 км/ч и 3 мм — при 141—200 км/ч.

Возникающие при высокой скорости высокочастотные колеба-
ния приводят к увеличению проскальзывания колес, что вместе с
множеством других факторов способствует образованию волнооб-
разных неровностей на рельсах (с длиной волны 500—1500 м).

Основное влияние на образование волнообразного износа рель-
сов оказывает динамическая жёсткость пути, систем рессорного под-
вешивания подвижного состава, геометрических параметров пути.
За счёт уменьшения динамической жёсткости пути при использова-
нии более упругих рельсовых прокладок интенсивность образова-
ния и развития волнообразного износа рельсов снижается.
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На образование волнообразного износа оказывает влияние так-
же качество рельсов. Новые рельсы имеют большую шероховатость
по сравнению с уже обкатанными, что оказывает неблагоприятное
влияние на плавность движения поездов и повреждаемость рель-
сов. Допустимые значения вертикальных неровностей на головке
рельса, как видно из табл. 2.21, в настоящее время на отечествен-
ных рельсах в 2—2,5 раза превышают показатели, необходимые для
скоростных линий.

Т а б л и ц а  2 . 2 1 .  Вертикальные неровности на головке рельсов
Значение показателя, мм Показатель 

по существующим 
требованиям 

на перспективу  
для скоростных линий 

Концевая искривленность:   
вертикальная вниз 0,5 0,0 

         горизонтальная 1,0 0,5 
Вертикальная волнообраз-
ная неровность по длине 
головки 

0,6 — 1,0 0,2 — 0,4 

Обследование скоростных линий показало, что за счёт перио-
дических профильных шлифовок рельсов рельсошлифовальными
поездами с активными рабочими органами можно добиться сни-
жения глубины коротких неровностей до 0,03—0,05 мм. Однако для
скоростных линий наиболее неблагоприятны длинные неровности
(20—40 м и более). При этом чем выше скорость движения, тем
более длинными (в процессе эксплуатации) становятся неровности
на поверхности рельсов. На них накладывается «местный» волно-
образный износ, ликвидация которого обеспечивается рельсошли-
фовальными поездами типа СПЕНО.

Анализ пропуска подвижного состава по пути с неровностями
длиной более 20 м, на которые накладываются короткие неровно-
сти, позволил определить величины уклонов неровностей для оцен-
ки состояния пути в профиле на скоростных линиях (табл. 2.22).



164

Т а б л и ц а  2 . 2 2 .   Оценка состояния хода подвижного состава в за-
висимости от уклонов неровностей

Величина уклона, ‰, при длине  
неровности, м 

Скорость 
движения 
пассажир-
ских поез-
дов, км/ч 

Оценка хода 
вагона 

20 30 40 50 60 

 
160 — 200 

Отлично 
Хорошо 

Удовлетворительно 

0,25 
0,30 
0,40 

0,25 
0,30 
0,40 

0,30 
0,40 
0,60 

0,35 
0,45 
0,75 

0,40 
0,50 
1,00 

 
141 — 160 

Отлично 
Хорошо 

Удовлетворительно 

0,45 
0,60 
1,00 

0,45 
0,60 
1,00 

0,60 
0,75 
1,50 

0,75 
0,90 
1,80 

1,00 
1,20 
2,20 

Отклонения от прямолинейного направления по поверхности
катания и по боковой рабочей грани рельсовой нити в стыках (вер-
тикальные и горизонтальные ступеньки) не должны превышать 1 м
при скоростях более 121 км/ч.

Значительные неровности в виде горбов появляются на пути в
зимнее время из-за пучин. Для обеспечения необходимой плавности
рельсовых нитей в местах пучин устраивают отводы укладкой спе-
циальных карточек, башмаков и нашпальников между подкладкой
и шпалой. Отводы от пучин устраивают на всём протяжении сплош-
ным уклоном не круче 0,7 ‰ при скорости движения 121—140 км/ч.

При введении высокоскоростного движения пассажирских по-
ездов должны быть выполнены работы по стабилизации всех неус-
тойчивых мест и ликвидации дефектов земляного полотна. На уча-
стках из глинистых грунтов, где, как правило, появляются пучины,
в зоне основной площадки под балластной призмой устраивают
защитный слой из непучинистых дренирующих материалов в ком-
бинации с теплоизолирующим материалом (пенопласт, пенополи-
стирол, геотекстиль и др.).

Инструкцией по техническому обслуживанию и эксплуатации
сооружений, устройств, подвижного состава и организации дви-
жения поездов ЦРБ-393 введены для скоростных участков желез-
ных дорог России предельные допуски по параметрам рельсовой
колеи (табл. 2.23).
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Таблица  2 . 2 3 .  Предельные допуски по параметрам рельсовой ко-
леи, мм

Параметр Скорость, 
км/ч сужение уширение уровень перекосы просадки разность 

стрел 
141—161—200 8 16 20 16 18 25 

При обнаружении отступлений, превышающих указанные пре-
делы, скорости движения должны ограничиваться в соответствии
с нормативами, установленными МПС России.

Опыт эксплуатации скоростного электропоезда ЭР-200 показал,
что для обеспечения допустимого уровня динамических сил взаи-
модействия пути и подвижного состава в условиях совмещённого
движения грузовых и пассажирских поездов требуется содержать
путь в пределах, соответствующих III степени отступлений от норм
устройства.

Плавность хода и безопасность движения на скоростных лини-
ях в значительной степени зависят от качества содержания пути.
При производстве всех видов работ особое внимание следует об-
ращать на качество их выполнения, на обеспечение равнопрочнос-
ти и равноупругости элементов пути (одинаковые толщины про-
кладок, затяжка клеммных и закладных болтов, плотность подбив-
ки шпал и т.п.). Необходимо соблюдать установленную периодич-
ность проведения плановых работ.

В последнее время подход к оценке и устранению отступлений
на скоростных участках железных дорог России изменился. Наме-
тился переход от устранения неровностей по методу сглаживания
к постановке пути в проектное положение. Это стало возможно с
внедрением новых выправочных систем “09-Доуматик”, обеспечи-
вающих постановку пути в проектное положение, а также репер-
ной системы контроля положения пути в плане и профиле. Такая
система внедряется на скоростной линии Москва — Санкт-Петер-
бург. Она увязывается с работой путеизмерителя ЦНИИ-4 и с мик-
ропроцессорной системой управления выправочно-подбивочно-
рихтовочными машинами для автоматической регистрации суще-
ствующих геометрических очертаний пути и автоматизации работ
по приведению их в проектное положение.
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2.8. Содержание земляного полотна, переездов, путевых и
сигнальных знаков

Содержание земляного полотна. Основой содержания земляно-
го полотна являются надзор за его состоянием с целью своевре-
менного выявления признаков и причин деформаций, предупреж-
дения появления опасных величины деформаций, которые могут
привести к аварийным ситуациям, проведение неотложных мер, вы-
полнение планово-предупредительных работ в комплексе работ по
содержанию верхнего строения пути.

Земляное полотно и его сооружения по прочности, устойчивос-
ти и надёжности должны удовлетворять установленным скоростям
движения поездов в зависимости от класса путей. Это обеспечива-
ется за счёт их периодических осмотров и проверок, а также диаг-
ностирования отдельных участков земляного полотна и выполне-
ния работ по его текущему содержанию и капитальному ремонту.

Земляное полотно железных дорог России характеризуется по-
вышенной деформативностью. Протяженность участков с дефор-
мациями и дефектами всех видов составляет более 12 % от эксплу-
атационной длины. Из дефектов почти половина приходится на
нарушение очертания поперечного профиля: увеличена крутизна
откосов, заужена основная площадка и т.д. Это является следстви-
ем того, что при капитальном ремонте пути загрязнённый балласт
часто оставляют на откосах, своевременно не ремонтируют водо-
отводные сооружения.

Нарушение норм содержания земляного полотна часто прояв-
ляется лишь по прошествии ряда лет, в течение которых проходит
внешне незаметный процесс его ослабления. Систематические на-
блюдения за состоянием земляного полотна дают возможность сво-
евременно предупреждать серьёзные его “заболевания”. При этом
объёмы работ могут быть небольшие.

За земляным полотном и его сооружениями должен быть орга-
низован надзор, включающий: систематический надзор и текущие
осмотры, периодические осмотры, специальные обследования и
наблюдения, режимные наблюдения, постоянные наблюдения (по-
сты наблюдения).
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Систематический надзор за земляным полотном, его укрепи-
тельными, защитными и водоотводными сооружениями ведут об-
ходчики железнодорожных путей и искусственных сооружений,
бригадиры пути и бригадиры специализированных бригад по зем-
ляному полотну по графику, утверждённому начальником дистан-
ции пути.

Т е к у щ и е  о с м о т р ы земляного полотна и его сооружений
производят дорожные мастера, мастера по земляному полотну,
старшие дорожные мастера (начальники участков) с привлечени-
ем бригадиров пути и специализированных бригад по земляному
полотну. Дорожные мастера и бригадиры пути увязывают текущие
осмотры земляного полотна с проверками пути. Сроки определя-
ют в зависимости от класса путей (см. п. 3.1).

При проведении систематических и текущих осмотров выявля-
ют места с повреждениями водоотводных сооружений, укрепитель-
ных и защитных устройств.

Чтобы обнаружить намечающиеся или происшедшие деформа-
ции, нужно знать их опознавательные признаки. В аж ным и  п р и -
з н а к а м и  н а р у ш е н и я устойчивости откосов являются:

♦ н а  о т к о с а х  в ы е м о к — нарушение целостности грун-
тового массива трещинами; образование стенки отрыва на
откосе или за бровкой, уступов на смещающемся массиве; из-
менение очертаний откосов и кюветов;
♦ н а  о т к о с а х  н а с ы п е й — продольные трещины на обо-
чинах, откосах балластной призмы, вдоль торцов шпал, под
рельсошпальной решеткой; односторонние просадки рельсо-
вых нитей; искажения очертания откосов и поверхности зем-
ли рядом с основанием откоса;
♦ р а з р у ш е н и е  о т к о с а  у  о с н о в а н и я — появление
мочажин у основания откоса (часто с выходом воды в виде
родников), вынос подземными водами на поверхность мел-
козернистого песка или супеси, появление продольных тре-
щин, сопровождающееся оседанием части массива у основа-
ния откоса, увеличением крутизны и обрушением откосов.

Кроме нарушения устойчивости откосов, которые нередко при-
водят к нарушениям безопасности движения поездов, большое рас-
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пространение имеют д е ф о р м а ц и и  о с н о в н о й  п л о щ а д к и
земляного полотна.

Внешними п р и з н а к а м и  д е ф о р м а ц и й основной площад-
ки земляного полотна являются: необходимость частых подъёмок
пути на балласт; появление в весенний период у шпал и на обочи-
нах “глинистого молока”, пучение грунта на обочинах, междупу-
тьях и в кюветах; выдавливание разжиженного грунта в шпальных
ящиках и местах приложения больших динамических сил из-за на-
личия неисправностей пути, пучины, сочная растительность на от-
косах.

Для неустойчивых мест земляного полотна, где возможно нару-
шение его целостности, начальники дистанции и службы пути ус-
танавливают более частые сроки осмотра, вплоть до непрерывно-
го наблюдения за деформациями земляного полотна, состоянием
пути на нём, режимом грунтовых вод, измерением влажности грун-
та, и другие наблюдения и инструментальные измерения, целью
которых является предупреждение деформаций земляного полот-
на, угрожающих безопасности движения поездов, уточнение при-
чин появления неисправностей и проведение соответствующих ра-
бот по стабилизации.

С п е ц и а л ь н ы е  о б с л е д о в а н и я  и  н а б л ю д е н и я за
земляным полотном и его сооружениями осуществляют инженер-
но-геологические базы, путеобследовательские станции по земля-
ному полотну, центры диагностики железных дорог, а при необхо-
димости — научно-исследовательские, проектные и другие орга-
низации, оснащенные необходимыми средствами диагностики.

Проблема своевременного выявления нестабильностей земляно-
го полотна, которые могут привести к серьёзным деформациям,
остаётся одной из наиболее острых в путевом хозяйстве. При этом
особое значение представляет прогноз появления внезапных дефор-
маций, угрожающих безопасности движения поездов и вызываю-
щих длительные перерывы в движении при устранении их послед-
ствий. При д и а г н о с т и р о в а н и и земляного полотна использу-
ются как традиционные, так и новые методы, основанные на раз-
личных физических принципах и использующие современную ап-
паратуру и измерительные комплексы. К т р а д и ц и о н н ы м от-
носятся методы эксплуатационных измерений, геодезические и ин-
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женерно-геологические (бурение скважин с последующим отбором
и исследованием образцов грунта).

К новым методам можно отнести геофизические методы и испы-
тания под поездной нагрузкой. Г е о ф и з и ч е с к и е  м е т о д ы —
сейсмический, радиолокационный, электромеханический, электро-
динамического зондирования — основаны на изучении закономер-
ностей изменения различных физических полей в грунтах земляного
полотна в зависимости от их сложения, свойств и состояния. Мето-
дами и с п ы т а н и й  п о д  п о е з д н о й  н а г р у з к о й являются:
вибрационный, эталонных нагрузочных устройств, упругих осадок
слоёв грунта.

Основным методом обследования земляного полотна многие
годы является бурение скважин, но оно трудоёмкое, малопроизво-
дительное и дорогостоящее. В связи с этим в последние годы полу-
чили развитие с т а т и ч е с к о е  и  д и н а м и ч е с к о е  з о н д и р о -
в а н и е грунтов, в ходе которого измеряют изменения сопротивле-
ния грунта при погружении зондов специальной конструкции (руч-
ные или смонтированные на автомашинах).

Перспективным методом диагностирования земляного полот-
на является радиолокационный метод. Во ВНИИЖТе разработан
и прошёл испытания на Московской, Октябрьской и Горьковской
железных дорогах аппаратно-измерительный комплекс “Геодефек-
тоскоп” (рис. 2.32). Он позволяет определять толщину и загрязнён-
ность балластного слоя с выделением выплесков, конфигурацию
основной площадки земляного полотна, наличие балластных ко-
рыт, лож, грязевых мешков и другие деформации.

Радиолокационный метод реализован наряду с сейсмическим и
традиционными методами в вагоне-лаборатории “ВИГО” для ин-
женерно-геологического обследования земляного полотна. В соот-
ветствии с “Программой оснащения железных дорог путевыми ма-
шинами и средствами контроля состояния пути в 1994—2003 го-
дах” такими диагностическими комплексами предусмотрено обес-
печить 17 железных дорог.

Для правильного выбора методов обследования и последующе-
го усиления земляного полотна работники дистанции пути долж-
ны иметь чертежи и соответствующую документацию сооружений
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и устройств, обеспечивающих устойчивость земляного полотна и
его защиту от повреждений.

На все объекты земляного полотна и его сооружений, где были
или проявляются деформации, ведутся следующие документы:

♦ паспорт неустойчивого деформирующегося земляного по-
лотна (форма ПУ-9);
♦ книга противодеформационных сооружений (ПУ-14), в ко-
торых регулярно отражаются результаты осмотров, обсле-
дований, инструментальных эксплуатационных наблюдений.
Результаты систематических и текущих осмотров земляного
полотна, которые проводятся обходчиками пути, бригади-
рами пути и дорожными мастерами, заносятся в учётные кни-
ги формы ПУ-28, ПУ-29 и ПУ-35.

В целях обеспечения исправного состояния земляного полотна,
укрепительных и водоотводных сооружений специализированные
бригады по текущему содержанию земляного полотна, а при их
отсутствии бригады по текущему содержанию пути выполняют
работы по предупреждению и ликвидации неисправностей, кото-
рые могут привести к деформациям земляного полотна и его со-
оружений.

Мероприятия по текущему содержанию земляного полотна в ос-
новном направлены на п р е д у п р е ж д е н и е  п о п а д а н и я
в о д ы в тело земляного полотна и на поддержание постоянной ра-
ботоспособности его защитных, укрепительных и водоотводных
устройств. Для этого обеспечивают всегда свободный сток воды с
поверхности балластной призмы, обочин, откосов земляного по-
лотна, в кюветах, водоотводных канавах, резервах. Балластную
призму тщательно планируют и оставляют просвет 3 см между по-
дошвой рельсов и верхом балластного слоя; обочины планируют с
уклоном в сторону откосов; загрязнённый балласт, грунт, сор уда-
ляют с пути, чтобы исключить наслоения на обочинах, затрудняю-
щие сток воды из балластного слоя.

Трещины, местные размывы, сплывы и впадины на откосах зем-
ляного полотна, а также всякие повреждения при установке стол-
бов, прокладке кабелей и вследствие других причин своевременно
заделывают с восстановлением принятой конструкции укрепления.
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Траву на откосах до созревания семян скашивают, чтобы не до-
пустить обсеменения балластного слоя и обочин.

З и м о й окалывают наледи в кюветах, канавах, лотках; до на-
чала таяния снега устраивают в снегу прорези для организованно-
го стока воды с откосов, выемок и насыпей в кюветы и водоотвод-
ные канавы, а также очищают от снега откосы малоустойчивых
насыпей и выемок, чтобы исключить намокание грунтов и уско-
рить просушку откосов.

В е с н о й заблаговременно вскрывают от снега кюветы, нагор-
ные и другие водоотводные канавы, начиная с низовых их участ-
ков; очищают от снега трубы и канавы перед переездами; наблю-
дают за участками, где возможно переполнение кюветов и канав
при таянии снега, заготавливают на месте в необходимом количе-
стве материалы для предупреждения выхода воды на путь.

Рис. 2.32. Аппаратно-измерительный комплекс “Геодефектоскоп”:
1 — георадар; 2 — устройство для установки и закрепления георадара; 3 —
тележка; 4 — антенны; 5 — арматура для многовариантного расположения

антенн
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Кю в е т ы ,  н а г о р н ы е  и  д р у г и е  в о д о о т в о д н ы е  к а -
н а в ы периодически очищают, поддерживая нормальные размеры
и форму их поперечного сечения и продольного уклона дна. Из-
влеченную при очистке водоотвода грязь удаляют за пределы зем-
ляного полотна. Начинающиеся размывы в канавах, откосах и дру-
гих местах земляного полотна, а также в местах выходов из канав
ремонтируют и укрепляют так, чтобы исключить возможность по-
вторения размыва.

На территории станционных путей устраивают и содержат в
постоянной исправности в о д о о т в о д ы  п о п е р ё к  п у т е й в со-
ответствии с уклоном станционной площадки и продольные лотки
и канавы с планировкой междупутий.

За состоянием и работой д р е н а ж н ы х  с о о р у ж е н и й ведут
постоянные наблюдения; где требуется, очищают отстойники смот-
ровых колодцев, устья и выпуски дренажей и прорезей ливневой
канализации и отводных каналов; на зиму утепляют лотки и ко-
лодцы; на лето вместо глухих крышек смотровых колодцев уста-
навливают решетчатые для вентиляции дренажей.

В скальных выемках цементируют трещины, своевременно уда-
ляют нависающие камни и отдельные массивы в местах, где разви-
тие трещины может угрожать обвалом. В выемках, откосы кото-
рых осыпаются, удаляют эти осыпи, не допуская большого накоп-
ления и скатывания отдельных камней на путь.

Укрепительные устройства в оврагах около пути поддержива-
ют в постоянной исправности, чтобы не допустить роста оврагов.

У защитных, подпорных стен и других железобетонных соору-
жений выполняются работы по предотвращению разрушения и
выкрошивания кладки или бентонитов, устранению трещин и ра-
ковин в бетоне или в бентонитах сборных стен, предупреждению
засорения выпускных окон застенного дренажа, расчистке темпе-
ратурных швов, восстановлению облицовки.

Порядок содержания земляного полотна в сложных инженерно-
геологических природно-климатических условиях для конкретных
участков пути разрабатывается путеобследовательской станцией по
земляному полотну и утверждается начальником дистанции пути.

При наличии специализированных бригад по земляному полот-
ну работы по текущему содержанию земляного полотна планиру-
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ются дорожным мастером околотка совместно с мастером (брига-
диром) по земляному полотну на основе утверждённых начальни-
ком дистанции пути сезонных планов работ с учётом результатов
всех систематических, текущих и периодических осмотров земля-
ного полотна и сооружений.

Работы по текущему содержанию земляного полотна (при от-
сутствии специализированных бригад) выполняются бригадами по
текущему содержанию пути по месячным планам, составленным
дорожным мастером.

Содержание переездов в основном заключается в предупрежде-
нии неисправностей пути на них и в обеспечении безопасного про-
езда по ним как поездов, так и транспортных средств.

Ответственность за исправное содержание п е р е е з д н ы х  н а -
с т и л о в, рельсовых цепей и других путевых устройств, а также
подъездов к переездам в пределах зоны обслуживания, которая по
автомобильной дороге находится между линиями, пересекающи-
ми автомобильную дорогу по оси шлагбаумов, а где их нет между
дорожными знаками “однопутная железная дорога” или “много-
путная железная дорога”, несёт дистанция пути; за исправное со-
держание и работу устройств автоматики и шлагбаумов, автома-
тической светофорной сигнализации, полуавтоматических шлаг-
баумов и электрошлагбаумов, заградительной сигнализации и све-
товозвращателей на шлагбаумах отвечает дистанция сигнализации
и связи, а за исправное содержание электроосвещения дистанция
энергоснабжения.

На переездах с интенсивным движением транспортных средств,
а также скоростным движением пассажирских поездов, где применя-
ются специальные устройства заграждения (УЗП) железнодорожных
переездов от несанкционированного въезда на такие переезды транс-
портных средств, исправное содержание и работу этих устройств
обеспечивает дистанция сигнализации и связи.

На регулируемых переездах текущее содержание путевых уст-
ройств осуществляют дежурные по переездам. Дежурный по пере-
езду подчиняется непосредственно бригадиру пути. Систематичес-
кие и текущие осмотры пути на переездах проводят дорожные ма-
стера, бригадиры пути и обходчики пути. Д е ж у р н ы й  п о  п е -
р е е з д у производит сплошной осмотр пути в пределах переезда и
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на протяжении 50 м в каждую сторону от переезда; при необходи-
мости закрепляет болты и противоугоны, очищает желоба для сво-
бодного прохода по ним реборд колёс, очищает путь от снега и
травы, убирает с пути посторонние предметы, оправляет балласт-
ную призму.

В период весенних и ливневых паводков дежурные по переез-
дам внимательно следят за проходом воды в водоотводных и во-
допропускных сооружениях в районе переезда, удаляют застряв-
шие и плывущие предметы, которые могут вызвать затор.

Вступая на д е ж у р с т в о, дежурный по переезду проверяет со-
стояние оборудования переезда: исправность всех его устройств,
включая и автоматически действующие; наличие и состояние руч-
ных сигналов, инструмента и инвентаря. Все замеченные неисправ-
ности, которые могут быть устранены силами одного дежурного,
устраняются им немедленно. Если устранить своими силами неис-
правность, угрожающую безопасности движения поездов, дежур-
ный не может, то он ограждает опасное место в соответствии с Ин-
струкцией по устройству и обслуживанию переездов и извещает об
этом бригадира пути или дорожного мастера.

Текущее содержание участков пути на протяжении 50 м в каж-
дую сторону от особо деятельных переездов (устанавливается на-
чальником дистанции пути) возлагается на путевые бригады. По-
рядок содержания переездов, на которых отсутствует охрана, ус-
танавливает в каждом отдельном случае начальник дистанции пути.

Содержание путевых и сигнальных знаков. Путевые и сигналь-
ные знаки должны иметь форму и размеры, установленные МПС.
Их размещают на пути в соответствии с требованиями ПТЭ и Ин-
струкции по сигнализации на железных дорогах РФ.

Содержание путевых и сигнальных знаков заключается в пери-
одической проверке правильности их установки, хорошей видимо-
сти и исправности. При необходимости заменяют отдельные зна-
ки, возобновляют окраску.

2.9. Содержание пути на участках с пучинами

Пучинные неровности пути бывают о д н о с т о р о н н и е (под
одной рельсовой нитью) или д в у х с т о р о н н и е ,  п р я м ы е или
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п е р е к о с н ы е в зависимости от того, как они располагаются под
рельсовыми нитями.

Пучиной считается местное интенсивное нарастание искажения
положения пути в продольном профиле в результате пучения про-
мерзающего балластного слоя (б а л л а с т н ы е  п у ч и н ы) и грун-
тов земляного полотна (г р у н т о в ы е  п у ч и н ы) и проявляющи-
еся на пути в виде горбов, впадин и перепадов.

Участки пути, где в зимнее время появляются пучинные горбы,
до замерзания балласта п о д г о т а в л и в а ю т  к  з и м е: меняют
негодные и подтёсанные шпалы, костыли, изломанные металличес-
кие подкладки, подрезают балласт под подошвой рельса.

Выравнивать рельсовые нити в продольном профиле на участ-
ках пути с деревянными шпалами можно укладкой пучинных под-
кладок разной толщины между металлической подкладкой и шпа-
лой. На железобетонных шпалах и раздельном скреплении типа-
 КБ отвод от пучинных горбов небольшого размера (14 мм с учё-
том прокладки-амортизатора) устраивают укладкой подкладок
между подошвой рельса и металлической подкладкой. Исправле-
ние пути подбивкой балласта зимой не делают, т.к. балласт про-
мерзает.

Вследствие роста пучин плавные отводы от них приходится ус-
траивать н е с к о л ь к о  р а з в течение зимы, аналогично этому и
при осадке пучин приходится неоднократно исправлять путь, что-
бы сохранить требуемую плавность продольного профиля пути.

Отводы от пучинных горбов устраивают с помощью пучинных
материалов: п у ч и н н ы е  п о д к л а д к и ,  п у ч и н н ы е  к о с т ы -
л и ,  в р е м е н н ы е  к а р т о ч к и. В зависимости от высота подъё-
ма рельсовой нити применяют пучинные подкладки нескольких
видов: карточки, башмаки, короткие, полусквозные и сквозные
нашпальники. Размеры пучинных подкладок по ширине соответ-
ствуют типу рельсов, по длине размер карточек соответствует дли-
не подкладок соответствующих типов, а размеры башмаков и на-
шпальников зависят от типа рельсов и вида подкладок (табл. 2.24).
Для стрелочных переводов в пределах рамных рельсов и кресто-
вин пучинные подкладки изготовляют по размерам стрелочных
подкладок, под которые они укладываются.
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Т а б л и ц а  2 . 2 4 .  Размеры пучинных подкладок, мм

Ширина и длина пучинных подкладок, 
при рельсах типа 

Наименование 
пучинных 
подкладок Р43 Р50 Р65 Р75 

Толщина пу-
чинных подкладок 

Карточки 160×1 170 ×1 170 ×1 170 ×1 1; 1,5; 3; 5; 8; 10; 15; 20; 25 
Башмаки 160×350 170×350 170×400 170×400 25; 30; 40; 50 
Короткие 
нашпальники 160×450 170×450 170×500 170×500 50; 60; 70; 80; 90 
Полусквозные 
нашпальники 160×800 170×800 170×800 170×800 50; 60; 70; 80; 90; 100; 110 
Сквозные 
нашпальники 160×2400 170×2400 170×2400 170×2400 50; 60; 70; 80; 90; 100; 110 

1Размер по длине подкладок соответствующих типов.

Пучинные карточки толщиной 1 и 1,5 мм изготовливают из ли-
стовой стали, а все остальные — из древесины берёзы, осины, со-
сны, бука, дуба и из полимерных материалов.

Все пучинные подкладки должны иметь отверстия диаметром
25 мм для костылей и шурупов.

О т в о д ы  о т  п у ч и н н ы х  г о р б о в устраивают с уклонами
относительно профильной линии, крутизна которых зависит от ско-
ростей движения поездов (табл. 2.25).

Т а б л и ц а  2 . 2 5 .  Уклоны отводов, устраиваемых при исправлении
пути на пучинах

Уклоны отводов, 0/00, на расстоянии от вершины 
пучинного горба в обе стороны, м 

Скорость движения 
поездов, км/ч 

до 5 при i1 более 5 при i2 на всём протя-
жении при i3 

До 60 2 3 — 
61 – 80 1,5 2,5 — 

81 – 100 1 2 — 
101 – 120 — — 0,8 
121 – 140 — — 0,7 
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Между концами отводов двух смежных пучинных горбов долж-
на сохраняться или устраиваться р а з д е л и т е л ь н а я  п л ощ а д -
к а параллельно элементу продольного профиля пути длиной не
менее 10 м (рис.  2.33, а; 2.33, в; 2.33, г). Если расстояние между гор-
бами не позволяет сделать площадку, то пучинные подкладки ук-
ладывают на всём протяжении между горбами с соблюдением
уклона i

1
, указанного в табл. 2.25 (рис. 2.33, б).

К о н е ц  о т в о д а от пучинного горба располагается на рас-
стоянии не менее 10 м от перелома продольного профиля. Если это
условие невыполнимо, устраивается участок длиной 10 м со сред-
ним уклоном между двумя смежными уклонами (рис. 2.34).

При росте пучины укладку или замену подкладок ведут от гор-
ба пучины к концу отвода от неё, а при осадке пучины — от конца
отвода к горбу.

Отвод от пучинного горба при исправлении пучин высотой до
50 мм устраивают сначала по одной рельсовой нити и с одной сто-
роны горба, затем по другой рельсовой нити с той же стороны гор-
ба; после этого так же устраивается отвод с другой стороны горба.
Если высота горба по одной и другой рельсовой нити разная, то на
прямом участке вначале устраивают отвод по рельсовой нити с
большей высотой горба, а затем вторую нить ставят по уровню. В
кривых участках пути при росте пучины сначала исправляют путь
по наружной нити с соблюдением возвышения, а затем по внутрен-
ней. При осадке пучины снимают пучинные подкладки сначала по
внутренней нити, а затем по наружной.

При высоте горба более 50 мм на прямых и кривых участках
пути, а также в случаях, когда внутренняя нить в результате нерав-
номерного вспучивания оказалась выше наружной или возвыше-
ние стало больше максимально допустимого, исправляют пучины
одновременно по обеим нитям.

На стрелочном переводе при исправлении пучины устраивают
площадку в пределах рамных рельсов и крестовины. На протяже-
нии переводной кривой, а также перед рамным рельсом и за крес-
товиной устраивают отводы с уклонами в соответствии с табл. 2.25.
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У с л о в и я  и с п о л ь з о в а н и я  п у ч и н н ы х  п о д к л а д о к
зависят от их толщины и от плана пути. Карточки укладывают в
прямых и кривых участках пути при исправлении пути на пучинах
высотой до 25 мм, башмаки — при высоте пучин от 25 до 50 мм,
нашпальники — при высоте пучин более 50 мм. Короткие и полу-
сквозные нашпальники применяют при исправлении односторон-
них пучин высотой до 90 мм. При укладке сквозных нашпальни-
ков соблюдаются требования по частоте их укладки (табл. 2.26).

Рис. 2.33. Схемы устройства отводов от рядом расположенных пучинных
горбов: а, б — при расстоянии между концами отводов соответственно не
менее 10 м и менее 10 м; в, г — при устройстве разделительной площадки,

поднятой на пучинные подкладки, при скоростях соответственно до 120 км/ч
и более 120 км/ч
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Рис. 2.34. Схема устройства отвода от пучинного горба, расположенного
близко от места перелома продольного профиля пути

Т а б л и ц а  2 . 2 6 .  Порядок применения сквозных нашпальников

Суммарная толщина 
укладываемых пучин-
ных подкладок, мм 

На прямых и в кривых 
радиусом 1500 м и более 

В кривых радиусом 
менее 1500 м 

От 50 до 70 вклю-
чительно 

Не укладываются На каждой стыковой и 
каждой пятой шпале 

От 75 до 90 вклю-
чительно 

На каждой стыковой и 
каждой четвёртой шпале 

На каждой стыковой и 
каждой третьей шпале 

Более 90 На каждой шпале На каждой шпале 

На каждом конце шпалы укладывают не более двух подкладок:
две карточки, башмак и карточка, нашпальник и карточка, а при уст-
ройстве временных отводов — не более трёх пучинных подкладок.

Толщину укладываемых пучинных подкладок измеряют с по-
мощью шаблона-угольника (рис. 2.35).

Пучинные подкладки к шпалам прикрепляют костылями нор-
мальной длины (165 мм) и удлинёнными пучинными костылями
(205, 230, 255, 280 мм), а также шурупами длиной 200 и 250 мм
(таб. 2.27). Все пучинные подкладки должны иметь отверстия для
костылей и шурупов диаметром 25 мм.

Рис. 2.35. Шаблон-угольник для измерения толщины пучинной подкладки
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Т а б л и ц а  2 . 2 7 .  Порядок применения пучинных костылей

Длина костылей, мм Суммарная 
толщина укла-
дываемых под-
кладок, мм 

План пути 
для пришив-
ки рельсов и 
подкладок 

для пришивки 
сквозных и 

полусквозных 
нашпальников 

для обшивки 
наружных 

концов башма-
ков и коротких 
нашпальников 

15 и менее Прямые и 
кривые 
участки 

165 — — 

Прямые и 
кривые 
радиусом 
350 м и 
более 

165 — — От 15 до 25 
включительно 

Кривые 
радиусом 
менее 350 м 

205 — — 

От 25 до 50 
включительно 

Прямые и 
кривые 
участки 

205 — 165 

От 50 до 75 
включительно 

— « » — 230 165 165 

От 75 до 90 
включительно 

— « » — 255 205 205 

Более 90 — « » — 280 230 — 
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При исправлении профиля на пучинах перед пропуском поез-
дов по месту работ устраивают в р е м е н н ы е  о т в о д ы с помо-
щью составных (инвентарных) карточек (рис. 2.36), которые  укла-
дываются под металлические подкладки. В случае устройства вре-
менных отводов их уклон, %0, должен быть не круче следующих
значений в зависимости от скорости движения (км/ч):

До 40 ……….. 0,005               81—100 ……….. 0,002
41—60 ……….. 0,004   101—120 ……….. 0,001
61—80 ……….. 0,003   Более 120 ……….. 0,007
П е р е д  п р о п у с к о м  п о е з д а путь должен соответствовать

следующим требованиям: рельсы прикреплены на каждом конце
шпалы не менее чем двумя костылями и плотно прилегают к под-
кладкам; все наддёрнутые костыли добиты, клеммные болты до-
вёрнуты, отводы имеют установленную крутизну, путь не имеет пе-
рекосов по уровню и углов в плане, превышающих нормативные
значения.

Порядок о г р а ж д е н и я  м е с т а  п р о и з в о д с т в а  р а б о т
при исправлении пути на пучинах и скорости движения поездов по
месту работ устанавливаются в соответствии с Инструкцией по
обеспечению безопасности движения поездов при производстве
путевых работ.

На участках пути с железобетонными шпалами и раздельным
скреплением типа КБ возможность выправки пути на пучинах ог-
раничивается суммарной толщиной прокладок, укладываемых под
подошву рельса с учётом прокладки-амортизатора (14 мм). При
большей высоте пучины уменьшается установленная скорость
движения поездов и при экономическом обосновании отвод может

Рис. 2.36. Инвентарные карточки:
а — для рельсов Р75, Р65 (составные); б — для рельсов Р50 (составные);

в — для рельсов Р50, Р43 (цельные)
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быть устроен с помощью подкладок на деревянные шпалы, ко-
торые укладываются в месте пучины между железобетонными
шпалами.

Величину вспучивания пути, длину отводов и толщину пучин-
ных подкладок на шпалах определяют с помощью визирок или
оптического прибора ПРП.

При измерении высоты пучинного горба визирную трубу опти-
ческого прибора 3 и рабочую рейку1 располагают на головке рельса
(рис. 2.37) в начале и в конце пучинного горба. Визирный луч на-
правляют на нулевую линию рабочей рейки. Измерительную рей-
ку 2 устанавливают на вершине горба и по делениям её шкалы оп-
ределяют высоту горба.

Рис. 2.37. Схема расположения измерительных инструментов при
определении высоты пучинного горба

Рис. 2.38. Определение толщины пучинных подкладок
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Протяжение элемента пути с одинаковым уклоном отвода оп-
ределяют делением высоты горба на крутизну отвода:

.
i
h

l
i

i
i =

Толщина подкладок определяется как разность между условной
отметкой отвода над данной шпалой и высотой вспучивания той
же шпалы (рис. 2.38). Условная отметка отвода равна разности
уровня головки рельса до вспучивания и после исправления пучи-
ны. За пределами вспучивания толщина подкладки равна услов-
ной отметке отвода. Так как толщину пучинных подкладок опре-
деляют для более вспученной нити, для противоположной рельсо-
вой нити толщину подкладки определяют как разность уровней
рельсов с учётом толщины подкладок на более вспученной нити.
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Контрольные вопросы

Основные принципы текущего содержания пути.
Неисправности пути, причины их появления и способы устранения.
Какие требования предъявляются к пути при пропуске поездов по

месту работы?
Какие требования предъявляются к содержанию рельсов, чтобы

обеспечить длительный срок их службы?
От каких факторов зависят величина и интенсивность измене-

ния стыковых зазоров? Как обеспечивается безопасность движения
поездов при превышении конструктивной величины зазоров в сты-
ках?

Особенности текущего содержания пути с железобетонными
шпалами. По каким дефектам оценивают пригодность железобетон-
ных шпал к дальнейшей эксплуатации?

Сроки и порядок осмотра и учёта шпал и переводных брусьев. По
каким дефектам назначают деревянные шпалы к смене или ремонту?

Особенности текущего содержания бесстыкового пути с корот-
кими рельсовыми плетьми. При выполнении каких работ необходимо
соблюдение температурного режима?

Особенности текущего содержания бесстыкового пути из “длин-
ных” рельсовых плетей. В чём назначение “маячных” шпал?

Назначение и способы разрядки температурных напряжений в
плетях бесстыкового пути. Как определяется возможная величина
удлинения или укорочения рельсовых плетей в момент разрядки тем-
пературных напряжений?

Особенности производства работ по вводу рельсовой плети в оп-
тимальную температуру с помощью гидравлического натяжного
прибора. Как определяется необходимое удлинение плети?

Способы восстановления целостности лопнувшей рельсовой пле-
ти бесстыкового пути. Как обеспечивается безопасность движения
поездов при появлении в рельсовой плети трещины или сквозного по-
перечного излома?

Особенности текущего содержания пути на электрифицирован-
ных участках и участках с автоблокировкой. Как обеспечивается
безопасность движения поездов при нарушении работы рельсовой
цепи?



185

Правила содержания рельсовых цепей, профилактические рабо-
ты по предупреждению нарушения их работы.

Каковы особенности содержания стрелочных переводов с элект-
рической централизацией стрелок?

Особенности текущего содержания пути в кривых участках. Как
осуществляется проверка состояния кривых в плане?

Какие силы возникают при движении поезда по кривой и какие
неисправности являются их следствием?

Особенности содержания стрелочных переводов. При наличии
каких неисправностей стрелочный перевод закрывается для движе-
ния поездов?

Какие особенности устройства и текущего содержания пути
приняты на линиях скоростного движения?

Какие материалы используют при исправлении профиля пути на
участках с пучинами? Технические требования к исправлению пути
на пучинах.
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3. ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТ ПО ТЕКУЩЕМУ
СОДЕРЖАНИЮ ПУТИ

3.1. Контроль технического состояния
пути и сооружений

Общие положения. Для обеспечения безопасности и бесперебой-
ности движения поездов, выявления неисправностей пути, плани-
рования планово-предупредительных работ по его текущему содер-
жанию, а также работ по его ремонту состояние пути и сооруже-
ний систематически проверяют. Контроль осуществляется визуаль-
ным осмотром пути и сооружений и проверками их специальной
путеизмерительной аппаратурой и инструментом. Виды, порядок
и сроки осмотров и проверок пути и сооружений на перегонах и
станциях установлены Инструкцией по текущему содержанию же-
лезнодорожного пути. Сроки осмотра и проверок зависят от клас-
са путей. Для путей 1, 2 и 3-го классов, где более высокие грузо-
напряжённость и скорость движения поездов, осмотры и проверки
пути и сооружений назначаются более часто, а на путях 4 и 5-го к-
лассов, к которым, как правило, относятся станционные и подъез-
дные пути, они проводятся реже.

Обходчики железнодорожных путей и искусственных сооруже-
ний осматривают путь, сооружения и путевые устройства в преде-
лах путевого обхода, искусственные сооружения: в пределах моста
и по 50 м пути в каждую сторону, или тоннеля с подходами к нему
по 100—500 м в каждую сторону; участки, угрожающие обвалами,
размывами, оползнями.  Результаты осмотров записывают в Жур-
нал обходчика железнодорожных путей и искусственных сооруже-
ний (ПУ-35). Обходы ведут по графику или в соответствии со спе-
циальной инструкцией для постоянных обходов, разрабатываемой
начальником дистанции пути. На участках, где упразднены путе-
вые обходы, контроль за состоянием пути возлагают на квалифи-
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цированных монтёров пути в местах и сроки, утверждённые началь-
ником дистанции пути. Результаты осмотров записывают в Книгу
записи результатов проверки пути, сооружений и путевых уст-
ройств.

Оператор дефектоскопной  тележки (автомотрисы) по графику,
утверждённому начальником дистанции пути, проверяет состояние
рельсов на главных, приёмо-отправочных и других путях. Резуль-
таты проверки заносят в Журнал формы ПУ-27.

Оператор по путевым измерениям по графику, утверждённому
начальником дистанции пути, проверяет путеизмерительной тележ-
кой состояние главных и приёмо-отправочных путей по ширине
колеи и по уровню.

Д е ж у р н ы й  п о  п е р е е з д у при вступлении на дежурство ос-
матривает и проверяет переезд, его устройства, включая дорожные
светофоры, путь и подъезды к переезду. Непрерывно в течение де-
журства следит за состоянием переезда и его устройств. Результа-
ты осмотра записывает в Книгу приёма и сдачи дежурств и осмот-
ра устройств на переезде (ПУ-67).

Б р и г а д и р  п у т и в дни, установленные начальником дистан-
ции пути, осматривает и проверяет все пути и стрелочные перево-
ды по шаблону и уровню, а также осматривает все сооружения, зем-
ляное полотно, путевые устройства, переезды. На путях 1, 2 и 3-
го классов эта проверка выполняется не реже 2-х раз в каждую по-
ловину месяца, на путях 4 и 5-го классов — не реже одного раза в
месяц. Одна из проверок проводится совместно с дорожным мас-
тером. Вторая проверка пути на железобетонных шпалах и стре-
лочных переводов на железобетонных брусьях выполняется на вы-
борочных участках.

Участки с просроченным усиленным капитальным, капиталь-
ным и средним ремонтом пути с оценкой  по показаниям путеизме-
рительного вагона не выше удовлетворительной, а также на участ-
ках с рельсами Р50 бригадир пути проверяет на путях 1, 2, 3 и
4-го классов четыре раза в месяц,  на путях 5-го класса — не реже
одного раза в месяц.

 В периоды дождей, пропуска весенних ливневых вод, роста и
осадки пучин, особо низких и высоких температур воздуха, а так-
же на участках с ограничением скорости по состоянию пути брига-
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дир пути осматривает и проверяет путь и сооружения по графику,
утверждённому начальником дистанции пути. Кроме того, брига-
дир пути сопровождает дефектоскопные и путеизмерительные те-
лежки (автомотрисы) в пределах линейного отделения, один раз в
месяц совместно с электромехаником СЦБ проверяет состояние
электрических рельсовых цепей, не реже одного раза в два месяца
на путях 1, 2 и 3-го классов и одного раза в квартал на путях
4 и 5-го классов проверяет стрелочные переводы по ординатам и
износу металлических частей. Участвует совместно с электромеха-
ником СЦБ или механизированной горки в проверке стрелок на не-
возможность замыкания на плюсовом и минусовом положении —
один раз в месяц на путях 1, 2 и 3-го классов и один раз в два месяца
на путях 4 и 5-го классов; автоматической переводимости стрелок и
ширины колеи на входе и выходе замедлителей на сортировочной
горке — один раз в квартал. Результаты этих осмотров и проверок
заносятся в книги записи результатов проверки пути, сооружений,
путевых устройств, земляного полотна, стрелочных переводов и
глухих пересечений (ПУ-28, ПУ-29, ПУ-30).

Дорожный мастер не реже одного раза в месяц осматривает и
проверяет пути и стрелочные переводы, земляное полотно, соору-
жения и путевые устройства, рельсы, скрепления, металлические
части стрелочных переводов, совместно с бригадиром пути на ли-
нейных отделениях в периоды дождей, пропуска весенних и ливне-
вых вод, роста и осадки пучин, особо низких и высоких темпера-
тур воздуха, а также участки с ограничением скорости по состоя-
нию пути, осматривает и проверяет путь и сооружения по графику,
утверждённому начальником дистанции пути.

Участки с просроченным усиленным капитальным, капиталь-
ным и средним ремонтами пути с оценкой  по показаниям путеиз-
мерительного вагона не выше удовлетворительной, а также участ-
ки с рельсами Р50 дорожный мастер проверяет на путях 1, 2, и 3-го
классов два раза в месяц, один из них — совместно с бригадиром
пути;  на путях 4 и 5-го класса — не реже одного раза в месяц.

В период максимальной величины пучения дорожный мастер из-
меряет толщины уложенных пучинных подкладок и протяжённос-
ти их укладки. Один раз в месяц осматривает стрелочные перево-
ды и путевые устройства на главных и приёмо-отправочных путях
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совместно с начальником станции, а при наличии на стрелках уст-
ройств СЦБ — с электромехаником. Участвует совместно с элек-
тромехаником СЦБ в проверке: состояния рельсовых цепей, в том
числе с измерением электрического сопротивления балласта и
шпал — один раз в год (весной); работоспособность автоматики
на переездах, видимости огней заградительных и дорожных свето-
форов — один раз в квартал; действие устройств пневмообдувки и
электрообогрева на стрелочных переводах – один раз в год при
подготовке к зиме; водоотводов от электроприводов на стрелоч-
ных переводах — два раза в год (весной и осенью). Кроме того, не
реже одного раза в два месяца на путях 1, 2 и 3-го классов и одного
раза в квартал на путях 4 и 5-го классов он проверяет стрелочные
переводы по ординатам и износу металлических частей. Сопровож-
дает путеизмерительный вагон (автомотрису), выполняя при этом
также общие обязанности по осмотру и проверке пути и сооруже-
ний. Результаты этих осмотров и проверок заносят в Книги записи
результатов проверки пути, сооружений, путевых устройств, земля-
ного полотна, стрелочных переводов (ПУ-28, ПУ-29, ПУ-30) и Жур-
нал осмотра путей, стрелочных переводов, устройств СЦБ, связи и
контактной сети и Ведомости учёта пучинных мест (ПУ-10).

В обязанности дорожного мастера входят также: два раза в год
(при наличии путеизмерителя ЦНИИ-4 — один раз в год) на путях
1, 2 и 3-го классов и один раз в год на путях 4 и 5-го классов провер-
ка кривых участков пути по стрелам изгиба с занесением данных в
ведомость стрел изгиба в сроки, установленные начальником дис-
танции пути; проверка стыковых зазоров на звеньевом пути — два
раза в год (весной и осенью); сплошной осмотр шпал, мостовых и
переводных брусьев. Деревянные шпалы и брусья осматривают два
раза в год (весной и осенью), железобетонные — один раз в год.
Результаты осмотра шпал и брусьев заносят в Отчёт о наличии не-
годных шпал, Книги учёта шпал (ПУ-5), стрелочных переводов (-
ПУ-6) и искусственных сооружений (ПУ-30).

Старший дорожный мастер (начальник участка) осматривает
путь, сооружения, земляное полотно и устройства на протяжении
участка совместно с дорожным мастером не реже одного раза в
квартал на каждом околотке. В периоды дождей, пропуска весен-
них и ливневых вод, роста и осадки пучин осматривает и проверя-
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ет путь по графику, утверждённому начальником дистанции пути.
Кроме того, сопровождает дефектоскопные и путеизмерительные
вагоны и автомотрисы; проводит контроль проводимых дорожным
мастером сплошных осмотров рельсов, скреплений, шпал, мостовых
и переводных брусьев, зазоров, металлических частей стрелочных
переводов и других обустройств и сооружений; проверяет соблюде-
ние правил и технологии работ по текущему содержанию пути не-
посредственно на местах работ бригад, качество выполненных ра-
бот и соблюдение требований безопасности движения и личной бе-
зопасности. Результаты осмотров заносит в Книги записи результа-
тов проверки пути, сооружений, путевых устройств и земляного по-
лотна (ПУ-28, ПУ-29) и другие журналы установленной формы.

Мо с т о в о й  ( т о н н е л ь н ы й )  м а с т е р дистанции пути ос-
матривает и проверяет состояние обслуживаемых искусственных,
укрепительных и защитных сооружений; осматривает их в период
пропуска весенних  и ливневых вод в сроки, установленные для
каждого сооружения начальником дистанции пути. Кроме того, он
принимает участие в обследовании искусственных сооружений мо-
стоиспытательными и тоннельно-испытательными станциями; про-
меряет русла рек на мостах длиной более 100 м, а при необходимо-
сти — и на мостах меньшей длины; проверяет габарит на мостах и
в тоннелях. Результаты осмотров и проверок заносит в Книгу за-
писи результатов осмотра искусственных  сооружений 
(ПУ-30) и в Книгу большого и среднего моста (ПУ-12).

Ма с т е р  п о  з е м л я н о м у  п о л о т н у дистанции пути про-
изводит осмотр, проверку и простейшие обследования земляного
полотна, его обустройств и противодеформационных сооружений
в сроки, установленные начальником дистанции пути, но не реже
одного раза в год. Кроме того, осматривает неустойчивые места
земляного полотна, противодеформационных сооружений в пери-
оды пропуска  весенних и ливневых вод по объектам и в сроки,
устанавливаемые начальником дистанции пути. Результаты осмот-
ров, проверок и обследований заносит в Книгу ПУ-28, Книгу про-
тиводеформационных сооружений (ПУ-14) и в Паспорт деформи-
рующегося земляного полотна (ПУ-9).

Начальник дистанции пути (заместитель начальника ПЧ,
главный инженер дистанции)  обеспечивает натурные проверки
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пути и сооружений командным составом в пределах всей дистан-
ции. По лично составленному графику уполномоченные работни-
ки дистанции проводят осмотр пути, сооружений, земляного по-
лотна, переездов и путевых устройств с выборочной проверкой
пути и стрелочных переводов. Графики проверок утверждаются
начальником службы пути и составляются таким образом, чтобы
в течение года осматривалась вся дистанция лично начальником
дистанции — один раз, заместителем начальника — два раза, глав-
ным инженером дистанции — один раз. При каждом осмотре пути
также проверяют соблюдение правил и технологии работ по теку-
щему содержанию пути непосредственно на местах работы бригад,
качество выполненных работ и соблюдение требований безопас-
ности движения и личной безопасности. Два раза в год по графи-
ку, утверждённому начальником дистанции пути, проводятся ве-
сенний и осенний сплошные осмотры пути, сооружений, земляно-
го полотна, путевых устройств всей дистанции с участием старших
дорожных, мостовых и тоннельных мастеров. При этом выбороч-
но проверяют покилометровый запас рельсов и материалов верх-
него строения пути, правильность положения кривых в плане и
правильность сопряжения уклонов в вертикальной плоскости. На-
ряду с этим не реже одного раза в год осматривают все служебно-
технические и жилые здания, сопровождают путеизмерительный
вагон в дни его прохода, в июне-июле проводят комиссионное об-
следование переездов с участием начальников дистанции сигнали-
зации и связи и участка энергоснабжения, работников местных
органов исполнительной власти и ГИБДД. Результаты осмотров
заносят в книги записи результатов проверки пути, стрелочных
переводов, сооружений и путевых устройств и в другие журналы и
акты установленной формы.

Н а ч а л ь н и к отдела пути отделения дороги по графику, ут-
верждённому начальником службы пути, выборочно осматривает
путь, сооружения, земляное полотно и путевые устройства с про-
веркой состояния пути и стрелочных переводов по ширине колеи и
уровню; не реже одного раза в  год с начальником дистанции и
мостовым мастером осматривает большие и средние мосты и все
тоннели; периодически проверяет организацию работ бригад, ка-
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чество выполненных работ и соблюдение требований безопаснос-
ти движения поездов и техники безопасности.

На ч а л ь н и к  с л у ж б ы  п у т и, заместители начальника служ-
бы пути (начальник регионального подразделения путевого хозяй-
ства и его заместители) по графику, утверждённому начальником
железной дороги, осматривают путь, сооружения, земляное полот-
но и путевые устройства в пределах дороги. Кроме того, периоди-
чески проверяют организацию и качество выполнения путевыми
бригадами работ и соблюдение требований по обеспечению безо-
пасности движения поездов и техники безопасности; сопровожда-
ет путеизмерительный вагон.

По графику, утверждённому начальником железной дороги, под
руководством начальника службы пути, его заместителя или на-
чальников отделов службы пути на закреплённом за путеизмери-
тельным вагоном участке сплошь проверяется состояние главных
и выборочно — приемо-отправочных путей с расшифровкой лен-
ты по каждой дистанции пути при контрольных проверках. В пре-
делах дороги или на закреплённом за дефектоскопным вагоном уча-
стке сплошь проверяют рельсы, лежащие в главных путях, по гра-
фику, утверждённому начальником службы пути. Специальными
измерительными приборами проверяют износ и состояние отдель-
ных частей и деталей, их взаимодействие и соответствие установ-
ленным размерам и допускам.

Технические осмотры проводят для того, чтобы проверить ра-
боту каждого элемента пути и сооружений, определить их состоя-
ние, износ и соответствие действующим нормам. По результатам
осмотров планируют неотложные, первоочередные и предупреди-
тельные работы текущего содержания пути, сроки и виды необхо-
димого ремонта.

При н а р у ж н о м  о с м о т р е выявляют целостность элементов
верхнего строения пути, земляного полотна, сооружений, отсут-
ствие загромождения пути. Прежде всего обращают внимание на
провисание рельсов, резкие просадки, отбои рельсовых нитей, рез-
кие углы и извилины в плане, слитые зазоры в стыках, угрожаю-
щие выбросом, растянутые зазоры, приводящие к срезу болтов.
Проверяют, нет ли в рельсах трещин и изломов, как закреплены
стыковые, клеммные и закладные болты, отсутствуют ли просадки
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и разжижение балластного слоя и основной площадки земляного
полотна, не заметно ли подмыва или сплыва откосов насыпей и
выемок. Контролируют состояние лотков, кюветов, канав и дру-
гих водоотводных сооружений. Особенно тщательно проверяют
участки, где путь подлежит ремонту и могут возникнуть грубые
неисправности, угрожающие безопасности движения.

К наружным осмотрам относятся также наблюдения за прохож-
дением подвижного состава на проверяемом участке, когда можно
выявить вертикальные и горизонтальные толчки, перекосы. Для вер-
тикального толчка характерен сильный удар колесной пары при
наличии рельсов с седловинами, вертикальными ступеньками или
при растянутых зазорах, а также “ныряние” кузова вагона при рез-
ких просадках. При перекосах кузов вагона заметно покачивается, а
при горизонтальных толчках его резко бросает в одну сторону.

Наряду с визуальным осмотром состояние пути проверяют, из-
меряя колею ша б л о н о м ,  п у т е и з м е р и т е л ь н ым и  т е л е ж -
к а м и  и  в а г о н а м и, а также дефектоскопными средствами. В
необходимых случаях приборами измеряют износ рельсов, прове-
ряют положение пути в плане в кривых шнуром и линейкой.

На участках с большой грузонапряжённостью на железобетонных
шпалах часто происходит и з л о м  п о д к л а д о к, который в основ-
ном случается под средней частью подошвы рельса. Такие изломы
приводят к кромочному опиранию подошвы рельса и могут вызвать
её выкол. Излом подряд трёх подкладок КБ-65 под наружной нитью
кривой вызывает под поездом упругое отжатие головки рельса до
5—8 мм. Если их своевременно не заменить, возникают расстрой-
ство скреплений на соседних шпалах и уширение колеи. При осмот-
рах изломавшиеся подкладки обнаруживают обстукиванием.

Признаками, по которым может быть установлен у г о н  п у т и,
являются натиры вдоль верхней грани подошвы рельса, оставляе-
мые клеммами (рис. 3.1). При ослаблении закладных болтов наблю-
дается ещё и сдвиг подкладок. Угон пути чаще контролируется на
спусках и тормозных участках, особенно при использовании реку-
перативного торможения. На двухпутных участках угон, как пра-
вило, совпадает с направлением движения поездов. На однопут-
ных линиях направление угона совпадает с направлением больше-
го грузопотока. В кривых угон наружной и внутренней нитей мо-
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жет быть различен. Бывают слу-
чаи, когда рельсовые нити угоня-
ются в разные стороны. Особен-
но неблагоприятный период года
для обеспечения устойчивого по-
ложения пути против угона —
глубокая осень, когда наблюда-
ются значительные температур-
ные деформации рельсов с одно-
временным резким увеличением
жёсткости пути вследствие замер-
зания балласта. При этом следу-

ет учитывать, что асбестовый балласт замерзает значительно рань-
ше щебёночного.

Установив при осмотре пути признаки угона, необходимо про-
верить затяжку гаек закладных, клеммных и стыковых болтов. Угон
пути, а также его сочетание с температурными силами, действую-
щими в рельсах, могут вызвать потерю устойчивости пути
(см. п. 2.4).

У с т о й ч и в о с т ь  к о л е и в кривых определяется прежде все-
го состоянием промежуточных скреплений. При необходимости
ширину колеи на скреплении КБ регулируют укладкой резиновых
нашпальных прокладок с несимметричными ребордами. Это по-
зволяет изменить ширину колеи до 8 мм.

Стабильность ширины колеи на железобетонных шпалах зна-
чительно выше, чем на деревянных. Однако на длительно эксплуа-
тируемых участках кривых радиусом менее 600 м в результате по-
вышенной боковой жесткости пути со скреплениями КБ происхо-
дит постепенное разрушение резиновых прокладок в месте их кон-
такта с наружной кромкой подкладки (рис. 3.2). Особенно интен-
сивно этот процесс протекает по наружным нитям кривых, где под-
кладки после разрушения резины упираются в бетон шпалы и ска-
лывают его. Если своевременно не принять меры, то при дальней-
шем отжатии рельсом подкладка, двигаясь в поперечном направ-
лении, выползет из углубления в шпале и сломается под нагрузкой
(рис. 3.3). В таких местах может возникнуть недопустимое ушире-
ние колеи.

Рис. 3. 1. След на подошве рельса
от клеммы в результате сдвижки
плети: а — величина сдвижки
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При о с м о т р е  р е л ь с о в особое внимание обращают на вер-
хнюю часть головки, верх шейки, на концы рельсов, сварные сты-
ки, где чаще появляются трещины.

Шп а л ы  о с м а т р и в а ю т для выявления трещин, расколов,
механического износа, гнилости и т.д. Проверяют положение шпал
по эпюре и перпендикулярность их оси пути. Кроме того, обраща-
ют внимание на число негодных шпал, расположенных подряд (ку-
сты), которое может вызвать ограничение скорости или закрытие
движения поездов.

При осмотре балластного слоя выявляют нарушения размера
ширины плеча и крутизны откоса балластной призмы, признаки
начинающихся выплесков, наличие травы и мусора на ней, пра-
вильность хранения запасов балласта на обочине.

В ходе осмотров должны прове-
ряться также искусственные соору-
жения и земляное полотно. Прове-
ряют исправность и работоспособ-
ность всех защитных, укрепитель-
ных и водоотводных устройств, вы-
ходов из водоотводных канав и дре-
нажей, обочин земляного полотна.
На искусственных сооружениях
следят за исправным состоянием
всех элементов мостового полотна,
состоянием пути и водоотводов на

Рис. 3. 2. Срез резиновой нашпальной прокладки: 1 — подкладка; 2 —
нашпальная прокладка; 3 — положение прокладки до ее среза;

4 — шпала

Рис. 3. 3. Сдвиг подкладки по
наружной нити кривой после

скола бетона шпалы:
1 — резиновая прокладка;
2 — рельс; 3 — подкладка
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подходах к мостам, русел искусственных сооружений, конусов, ре-
гуляционных сооружений и т.д.

Н а  п е р е е з д а х обращают внимание на наличие и исправ-
ность сигналов, путевых знаков, настила, на чистоту, особенно
желобов и настила, исправность подъездов к переезду, шлагбау-
мов, водоотводных канав и труб у переезда, наличие у дежурного
по переезду необходимого инструмента, сигналов и петард. На пе-
реездах, оборудованных автоматизированными устройствами бе-
зопасности движения, проверяют их работоспособность.

Н а  с т а н ц и я х периодически осматривают пути, стрелочные
переводы, устройства СЦБ, связи и сигнальные принадлежности,
устройства механизированных сортировочных горок, контактной
сети, а также проверяют видимость сигналов. Эти осмотры прово-
дит не реже одного раза в месяц начальник станции совместно с
дорожным мастером, электромехаником СЦБ и связи и электро-
механик дистанции контактной сети. Ежемесячно осматривают
пути и стрелочные переводы на путях локомотивного, вагонного и
других хозяйств теми же комиссиями с участием начальников со-
ответствующих хозяйственных организаций.

При осмотре пути, сооружений и устройств учитывают состав и
объём работ, выполненных при текущем содержании и ремонте на
километре, пикете, звене, для выявления неустойчивых мест пути,
причин его расстройства и своевременного принятия мер для их
устранения. Повторяющиеся работы по перешивке пути в кривой
могут явиться следствием искажения её положения в плане; повтор-
ные работы по разгонке зазоров могут быть вызваны недостаточ-
ным закреплением пути от угона или плохим содержанием проти-
воугонных устройств; повторяющаяся на одном и том же месте
просадка пути указывает на заболевание земляного полотна. В этих
случаях необходимо отрихтовать кривую, закрепить путь от уго-
на, оздоровить земляное полотно.

Получила широкое распространение система контроля состоя-
ния пути и сооружений машинистами поездных локомотивов. При
выявлении в пути следования бокового или вертикального толчка
или визуальном обнаружении неисправности пути или сооружения
машинист обязан остановить поезд служебным торможением и не-
медленно по радиосвязи сообщить об этом дежурному ближайшей
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станции и машинисту вслед идущего поезда, а при наличии неисп-
равности на соседнем пути — машинисту встречного поезда, ука-
зав место обнаруженной неисправности пути, после чего тщатель-
но осмотреть состояние подвижного состава. Дежурный по стан-
ции, получивший такое сообщение, немедленно докладывает об
этом поездному диспетчеру, дежурному по соседней станции и при-
нимает меры к передаче информации машинистам поездов, нахо-
дящихся на перегоне, сообщает работникам дистанции пути (до-
рожному мастеру, а при его отсутствии бригадиру пути) об обна-
руженном “толчке”, неисправности пути или сооружения. Кроме
этого, полученное сообщение дежурный по станции записывает в
Журнал осмотра пути, стрелочных переводов, устройств СЦБ, связи
и контактной сети.

Машинист следующего поезда, получив информацию о “толч-
ке”, принимает меры к снижению скорости и проследованию ука-
занного места пути со скоростью не более 20 км/ч, а машинисты
последующих поездов, получив сообщение о возможности просле-
дования места с неисправностью пути до 20 км/ч, обязаны прояв-
лять особую бдительность и быть готовыми к немедленной оста-
новке. Если в переданном сообщении содержится указание о зап-
рещении движения, машинист обязан остановить поезд и возобно-
вить движение только после получения уведомления об устране-
нии препятствия.

Машинист, обнаруживший первым неисправность пути, при
выходе из строя радиосвязи на локомотиве и если не ответил ма-
шинист вслед идущего поезда, обязан остановить поезд на первом
пункте, имеющем телефонную связь (путевые здания, охраняемые
переезды, релейные шкафы) и сообщить об этом дежурному бли-
жайшей станции.

После сообщения о наличии “толчка” первый поезд отправля-
ется на перегон только в сопровождении дорожного мастера или,
при его отсутствии, бригадира пути, который устанавливает поря-
док движения поездов по месту препятствия. Если “толчок” заяв-
лен в тёмное время суток и причина не установлена, дорожный
мастер ограничивает скорость не более 25 км/ч до последующей
проверки в светлое время суток с устранением неисправности и от-
меной ограничения скорости.
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Если характер переданного сообщения свидетельствует о невоз-
можности дальнейшего движения поездов по перегону, то дежур-
ный по станции, не ожидая приказа поездного диспетчера о закры-
тии перегона, даёт машинистам указание о запрещении дальней-
шего движения вперёд до получения уведомления об устранении
препятствия, а дежурному по соседней станции — о запрещении
направления на перегон других поездов. Первый поезд может быть
отправлен на перегон только в сопровождении дорожного масте-
ра или, при его отсутствии — бригадира пути. Машинисту этого
поезда должно быть выдано письменное предупреждение об оста-
новке поезда в пределах километра, предшествующего тому, на ко-
тором была обнаружена неисправность, и о дальнейшем следова-
нии по указаниям работника, сопровождающего поезд.

Работник пути, сопровождающий поезд, устанавливает порядок
пропуска последующих поездов, а при необходимости даёт заявку
о выдаче на поезда предупреждений.

Если прибывший на место дорожный мастер (бригадир пути)
не обнаружил неисправность или препятствие на километре, ука-
занном машинистом, то он обязан осмотреть пути на протяжении
одного километра в каждую сторону. В случае отсутствия неисп-
равности он должен сообщить об этом дежурному на станции и
сделать запись в Журнале осмотра пути, стрелочных переводов,
устройств СЦБ, связи и контактной сети на станции, где уже есть
запись о сообщении машиниста. При этом, если осмотр пути про-
водился в тёмное время суток, то с наступлением светлого времени
путь на перегоне, где обнаружена неисправность, может быть ос-
мотрен начальником участка вместе с дорожным мастером.

В случае обнаружения неисправности дорожный мастер (брига-
дир пути) немедленно принимает меры к её устранению, информи-
рует начальника дистанции пути о характере неисправности и не-
обходимости в помощи руководства дистанции для её устранения.
После приведения пути в исправное состояние дорожный мастер
(бригадир пути) делает отметку в Журнале осмотра путей, стре-
лочных переводов, устройств СЦБ, связи и контактной сети и при
необходимости выдаёт предупреждение об ограничении скорости
движения поездов.

Путеизмерительные средства. С переходом путевого хозяйства
железных дорог России на новую систему ведения путевого хозяй-
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ства ещё более актуальным стал вопрос совершенствования функ-
циональных  возможностей средств диагностики пути, которые
изначально создавались как инструмент контроля за обеспечени-
ем безопасности движения поездов. Это полностью относится и к
путеизмерительным средствам.

Путеизмерительные средства в совокупности должны обеспечи-
вать выполнение задач мониторинга состояния пути, включая:
выявление и контроль за устранением неисправностей, угрожаю-
щих безопасному движению поездов; оценку параметров устрой-
ства пути с анализом степени отклонения от проектных значений;
определение участков, требующих проведения конкретного вида
оздоровительных работ; прогнозирование изменения состояния
пути во времени; оценку качества выполнения работ и т.д.

Решение всех этих задач может быть достигнуто использовани-
ем существующих и разрабатываемых путеизмерительных средств,
а также их взаимодействием с другими средствами диагностики
пути.

В целом путеизмерительные средства по своему назначению
можно разделить на две группы: локального и сплошного контро-
ля пути.

К  с р е д с т в а м  л о к а л ь н о г о  к о н т р о л я относятся прак-
тически все, обеспечивающие первичные измерения  параметров
пути и его конструктивных элементов. Это п у т е в ы е  ш а б л о -
н ы, различные и з м е р и т е л ь н ы е  т е л е ж к и, приборы для оп-
ределения п а р а м е т р о в  р е л ь с о в  и металлических частей стре-
лочных переводов, и х  и з н о с о в и т.п.

Р а б о ч и й  п у т е в о й  ш а б л о н служит для проверки ши р и -
н ы  к о л е и. Его изготавливают из отрезка уголковой стали, на
концах которого приваривают две упорные планки: наружные
кромки планок составляют прямой угол с гранями шаблона. Ме-
рительные грани этих планок и концевые поверхности шаблона
шлифуют; на концевые поверхности наносят деления (рис. 3.4, а)
для отсчёта ширины колеи. Расстояния между рабочими гранями
мерительных планок шаблона составляют 1520 и 1524 мм. На уча-
стках, где рельсовые нити являются токопроводящими цепями, при-
меняют рабочий шаблон с изоляцией (рис. 3.4, б).
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П у т е в о й  к о н т р о л ь н ы й  ш а б л о н ЦУП дорожные мас-
тера используют для проверки ширины колеи и положения рельсо-
вых нитей по уровню. Шаблон ЦУП дополнительно позволяет из-
мерять на стрелочных переводах р а с с т о я н и я  м е ж д у  р а б о -
ч и м и  г р а н я м и  с е р д е ч н и к а  к р е с т о в и н ы  и  к о н т р -
р е л ь с а, между рабочими гранями контррельса и усовика, а так-
же ординаты переводных кривых (рис. 3.5). Шаблон состоит из
стальной трубки, имеющей неподвижный и подвижный упоры.
Последний соединён с поводком ручки проходящей внутри трубки
тягой. Внутри трубки находится пружина, под действием которой
подвижный упор прижимается к рельсу. Указатель на шкале с де-
лениями, связанный с этим упором, фиксирует ширину колеи. Пу-
тевой уровень укреплён сверху на трубке шаблона. Один конец
оправы уровня опирается на шарнир, другой может быть поднят
или опущен вращением лимба, ось которого имеет винтовую нарез-
ку. Нулевое деление на лимбе уровня устанавливается против указа-
теля, и пузырёк уровня находится  в среднем положении в том слу-
чае, когда рельсовые нити расположены в одном уровне. Если одна
рельсовая нить выше или ниже другой, то после приведения пузырь-
ка в среднее положение деление на лимбе против указателя соответ-
ствует разности уровней рельсовых нитей в миллиметрах.

В настоящее время изготавливаются облегчённые путевые шаб-
лоны, назначение и функции которых такие же, как у описанного
выше.

АОЗТ “Измерон” изготавливает путевые шаблоны модели 08809
в двух исполнениях: 08809 и 08809-01.

Путевой шаблон модели 08809 предназначен для контроля ши-
рины колеи, возвышения одного рельса относительно другого (уров-
ня), ординат переводных кривых, ширины желобов, расстояний меж-
ду рабочими гранями сердечника или усовика и контррельса.

Модель 08809-01 предназначена для контроля ширины колеи и
уровня.

Основные узлы и детали путевого шаблона модели 08809 изоб-
ражены на рис. 3.6. Ширина колеи фиксируется двумя наконечни-
ками: неподвижным 2 и подвижным 3, закреплённым на ползуне.
Неподвижный наконечник электроизолирован от корпуса шабло-
на. Подвижный наконечник всегда находится под действием пру-
жины, обеспечивающей прижатие обоих наконечников к внутрен-
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ним граням головок рельсов. Ползун с подвижным наконечником
перемещается вдоль штанги 1 поводком 5, который входит в паз
штанги. Размер ширины колеи фиксируется указателем на шкале 8
“Ширина колеи” (1510—1550 мм), установленной на штанге.

Узел измерения ширины колеи и расстояний между рабочими
гранями сердечника (усовика) и контррельса регулируется измене-
нием положения указателей 16 (см. рис. 3.6). Для этого необходи-
мо отпустить винты крепления 17 защитной крышки 18, затем ос-
лабить винты крепления 19 указателя, установить его в требуемое
положение по шкале и прочно закрепить винтами. Переустановка
указателей производится на специальном станке.

Возвышение одного рельса над другим определяется с помощью
лимба 6 уровня 7. При вращении лимба влево или вправо (на 160 мм
по шкале) изменяется угол наклона рычага с уровнем. Возвыше-
ния левого или правого рельса фиксируются при горизонтальном
положении уровня указателем на шкале, нанесённой на лимбе (для
левого рельса оцифровка шкалы выделена красным цветом, для
правого — черным).

Узел контроля уровня регулируется поворотом эксцентрика 15
(см. рис. 3.6). Для этого винтом крепления 14 эксцентрик повора-
чивается на требуемый уровень (угол поворота определяется по
положению пузырька ампулы уровня при перестановке шаблона
на 180°) и прочно закрепляется винтом. Проверка правильности
производится перестановкой шаблона на 180°.

Ординаты переводных кривых фиксируются неподвижным на-
конечником 2 и наконечником 13, закреплённым в каретке 11. На
верхней поверхности каретки нанесена миллиметровая шкала от 0
до 100 мм, по которой отсчитываются значения ординат перевод-
ных кривых относительно совпадающего с ней штриха шкалы штан-
ги 1. Каретка имеет возможность передвигаться по штанге шабло-
на вдоль нанесённой на ней шкалы от 40 до 1480 мм. Наконечник 13
может перемещаться вертикально вверх и вниз относительно ка-
ретки и фиксируется прижимным винтом 12. Для измерения шири-
ны желобов необходимо переустановить наконечник 13, повернув
его на 180° (рис. 3.6 и 3.7). После установки шаблона подводят ка-
ретку с наконечником 13 и, отпустив прижимной винт 12, опуска-
ют наконечник на поверхность катания головки рельса. Затем, пе-
ремещая каретку, обеспечивают контакт наконечника 13 с внутрен-
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ней рабочей гранью контррельса или усовика и производят отсчёт
ширины желоба.

Расстояние между рабочими гранями сердечника и контррельса
фиксируется двумя наконечниками: неподвижным 2 и подвижным 3
(измерительная поверхность А). Усилием руки поводок тяги при-
двигается к рукоятке 4, при этом тяга перемещает ползун с под-
вижным наконечником и прижимает его поверхностью А к рабо-
чей грани контррельса. Расстояние между рабочими гранями сер-
дечника и контррельса фиксируется  указателем на шкале 9
“Контррельс” (1460—1500 мм), установленной на штанге. Значе-
ния менее 1472 мм выделены на шкале красным полем.

Расстояние между рабочими гранями усовика и контррельса
фиксируется двумя наконечниками: неподвижным 2 (измеритель-
ная поверхность Б) и подвижным 3 (измерительная поверхность А).
Усилием руки поводок тяги придвигается к рукоятке 4. При этом
тяга перемещает подвижный наконечник и прижимает его поверх-
ностью А к рабочей грани контррельса. Расстояние между рабочи-
ми гранями усовика и контррельса фиксируется указателем на шка-
ле 10 “Усовик” (1420—1460 мм), установленной на штанге. Значе-
ния более 1445 мм выделены на шкале красным полем.

Проверка контрольным шаблоном значительного протяжения
пути утомительна и требует много времени. Кроме того, она носит
точечный характер.

П у т е и з м е р и т е л ь н а я  т е л е ж к а контролирует путь по
ширине колеи и уровню непрерывно и даёт графическую запись
результатов, требуя меньших затрат труда.

В эксплуатации наибольшее распространение получила путеиз-
мерительная т е л е ж к а  Ма т в е е н к о (рис. 3.8). В ней механизм

Рис. 3. 7. Узел измерения ординат переводной кривой
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шаблона представляет собой сварной трубчатый каркас, располо-
женный на трёх колёсах. Колёса прижимаются к боковым поверх-
ностям головок рельсов распирающей пружиной, которая в зави-
симости от ширины колеи изменяет расстояние между колёсами.
На бумажной ленте во время движения тележки прочерчивается гра-
фик изменения ширины колеи. Для проверки записей по шаблону
на трубке каркаса тележки укреплена шкала, по которой в каждый
момент можно определить ширину колеи. Перед снятием тележки
с пути пружину, прижимающую колёса к рельсам, запирают спе-
циальным винтом.

Продольный масштаб записи на путеизмерительной ленте ра-
вен 1:2000, т.е. 1 мм на ленте соответствует 2 м пути; масштаб за-
писи отклонений по ширине колеи 1:1. Положение рельсовых ни-
тей по уровню определяется при помощи маятника, укреплённого
на трубчатой стойке каркаса тележки. С маятником связано перо,
которое отмечает на ленте отклонение по уровню в масштабе 1:2.
Тележка снабжена также обыкновенным жидкостным уровнем.

Лентопротяжный механизм монтируется на трубке каркаса; он
приводится в действие от одного из колёс тележки через кардан-
ную передачу.

В эксплуатации находится и другая путеизмерительная тележка
Матвеенко — четырёхколёсная. Наличие четырёх колёс устраняет
виляние тележки и тем самым улучшает качество записи измерен-
ных величин. Кроме того, показания не вычерчиваются на ленте, а
накалываются иглами кулачкового механизма. Это повышает точ-
ность записи.

В настоящее время ведётся переоснащение железных дорог со-
временными средствами локального контроля пути. Уже несколь-
ко лет эксплуатируются тележки для измерения ширины колеи и
уровня ПТ-7 и ПТ-8 с электронным управлением регистрации за-
писи результатов на бумажную ленту.

Основным направлением развития средств локального контро-
ля пути может стать автоматизация регистрации результатов из-
мерения. В первую очередь это относится к проводимым на стре-
лочных переводах измерениям ширины колеи, уровня, ординат и
износа металлических элементов в установленных местах. Возмож-
но промежуточное решение на основе использования электронных
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записных книжек для фиксации результатов визуального контро-
ля пути.

Перспективно также дальнейшее расширение функциональных
возможностей путеизмерительных тележек по фиксации неровнос-
тей пути в профиле и плане. Такие тележки могли бы использо-
ваться при текущем содержании пути, в первую очередь на станци-
ях, самостоятельно и совместно с выправочными машинами.

Сплошной контроль пути осуществляется п у т е и з м е р и т е л ь -
н ы м и  в а г о н а м и  и  а в т о м о т р и с а м и, являющимися сред-
ствами вторичного контроля геометрических параметров пути.

До 1993 года, когда была начата реализация концепции новой
системы путеизмерений в рамках Государственной программы по
повышению безопасности движения на железнодорожном транс-
порте, единственным средством сплошного контроля параметров
пути был путеизмерительный вагон ЦНИИ-2, который в основном
выполнял функции оценки качества содержания пути и в неполной
мере — оперативного контроля. Путеизмеритель системы ЦНИИ-
2 служит для измерения ширины колеи, взаимного положения рель-
совых нитей по уровню, стрел изгиба в плане и просадок обеих
рельсовых нитей.

Проверка пути такими путеизмерителями проводится на скоро-
стях до 100 км/ч.

Измерительный механизм вагона состоит из трёх главных час-
тей: контактирующего с рельсами устройства (датчика); устройства,
суммирующего измеряемые величины и передающего результат
регистрирующему устройству; общего для всех механизмов регис-
трирующего устройства, где результаты измерения записываются
на двух бумажных лентах (подлиннике и дубликате).

Основным недостатком этого путеизмерителя является большая
инертность трособлочной системы. В настоящее время на желез-
ных дорогах эксплуатируются модернизированные путеизмеритель-
ные вагоны ЦНИИ-2, на которых ликвидирована трособлочная
система и установлена разработанная  фирмой “Инфотранс” сис-
тема автоматической расшифровки.

С помощью модернизированной аппаратуры ЦНИИ-2 выпол-
няют: измерение, расшифровку параметров и оценку состояния
рельсовой колеи; регистрацию и документирование результатов
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обработки; ведение базы данных о паспортных характеристиках
пути и административно-территориальном делении дистанции
пути, а также базы данных результатов оценки состояния рельсо-
вой колеи.

Переоборудованный путеизмеритель ЦНИИ-2 имеет контакт-
ное и бесконтактное устройства для измерения неровностей на по-
верхности катания головки рельса.

В 1995 году выпущен первый серийный путеизмерительный ва-
гон ЦНИИ-4, и их выпуск из года в год наращивается. Путеизме-
ритель ЦНИИ-4 предназначен для оценки состояния пути и благо-
даря бесконтактному способу измерений способен контролировать
в три раза больше параметров по сравнению с ЦНИИ-2 на скорос-
тях до 160 км/ч. Результаты регистрируются в компьютере и сохра-
няются на магнитном носителе, что позволяет дополнительно ана-
лизировать их после поездки (непосредственно в вагоне или в под-
разделениях путевого хозяйства).

“Инфотранс” также разработал путеизмерительную автомотри-
су на базе автомотрисы АС-4М для оперативного контроля пути.
Автомотриса оборудована автоматизированной бортовой системой
измерения, регистрации и хранения результатов контроля.
С помощью такой автомотрисы можно контролировать те же гео-
метрические параметры пути, что и вагоном ЦНИИ-2, но с исполь-
зованием другой базы измерений. Скорость контроля — до 60 км/ч.

Помимо путеизмерителей, плавность рельсовых нитей в плане
проверяется геодезическими инструментами, оптическими прибо-
рами, биноклем.

О п т и ч е с к и е  п р и б о р ы (ПРП) (рис 3.9) широко использу-
ют для проверки плавности рельсовых нитей в плане и профиле и
при работах по выправке пути.

Комплект прибора состоит из зрительной трубы на стойке, из-
мерительной и рабочей реек. Зрительная труба (рис. 3.9, а) пред-
ставляет собой телескопическую оптическую систему с внутренней
фокусировкой, выполняемой вращением кольца кремальеры.

В плоскости объектива помещены сетка нитей с горизонтальным,
вертикальным и двумя короткими дальномерными штрихами. Го-
ризонтальный штрих служит для отсчёта по вертикальной шкале
рейки, а вертикальный — для отсчёта по горизонтальной шкале.
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Измерительная рейка (рис. 3.9, б) имеет продольную шкалу, а
при необходимости прикрепляется марка с дополнительной попе-
речной шкалой. Шкалы окрашены в белый и желтый цвета. Про-
дольная осевая линия на шкале служит для наводки вертикального
штриха сетки трубы при рихтовке пути.

Рабочая рейка (рис. 3.9, в) имеет такую же конструкцию, что и
измерительная, только вместо шкалы на штанге навешены две мар-
ки с ромбами: верхняя служит для наводки трубы прибора при
подъёмке пути, нижняя — при рихтовке. Диагонали ромбов рабо-
чей рейки служат условными нулевыми линиями.

Проверка путевых измерительных приборов. Рабочие шаблоны
и шаблоны ЦУП, уровни и рейки проверяют каждый квартал в ма-
стерских дистанций пути. Для проверки шаблонов используют мас-

Рис. 3. 9. Оптический прибор ПРП: а — зрительная труба; б —
измерительная рейка; в — рабочая рейка; 1 — зажимной винт; 2 — башмак;
3 — уровень; 4, 5 — соответственно горизонтальная и вертикальная шкалы;
6 — окуляр; I—I — горизонтальная нулевая линия; II—II — вертикальная

нулевая линия
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сивный п р о в е р о ч н ы й  с т а н о к, для проверки уровней реек
— п р о в е р о ч н у ю  п л и т у.

Проверочные станки дистанционных мастерских проверяют
к о н т р о л ь н ы м  ш а б л о н о м начальника дистанции не реже
одного раза в год перед весенней проверкой путевых шаблонов.
Контрольные шаблоны проверяют один раз в год в органах к о -
м и т е т а  с т а н д а р т о в, мер и измерительных приборов.

После каждой проверки измерительного прибора на нем ставят
клеймо даты проверки. В Журнале учёта приборов также указыва-
ют дату проверки и фамилию проверяющего. Дату проверки на шаб-
лонах наносят металлическим клеймом, а на рейках и уровнях —
краской по трафарету.

Дорожный мастер при осмотре околотка периодически прове-
ряет состояние уровней, шаблонов и других измерительных при-
боров, не допуская пользования на работах неисправными.

Начальник дистанции пути, его заместитель или главный инже-
нер дистанции не реже одного раза в месяц проверяет исправность
путеизмерительных и дефектоскопных тележек и периодически —
другие измерительные приборы.

Оценка технического состояния пути. Железнодорожный путь
должен обеспечивать безопасность и плавность движения поездов
с установленными на данном участке скоростями (п. 3.1 ПТЭ РФ).
З а д а ч е й  п у т е и з м е р и т е л ь н о г о  в а г о н а является оцен-
ка состояния рельсовой колеи на каждом километре по уровню со-
блюдения геометрических параметров устройства пути, содержа-
ния пути по степени устранения опасных отступлений и предуп-
реждения их возникновения.

К параметрам устройства рельсовой колеи относятся ее шири-
на, радиус круговой кривой, наличие и длина прямой выправки у
смежных кривых, совпадение отводов кривизны и возвышения на-
ружного рельса.

Содержание рельсовой колеи характеризуется следующими ве-
личинами: уширение и сужение, наличие перекосов, просадок, уг-
лов в плане, крутизна отвода ширины колеи и уровня, разность
соседних стрел изгиба.

Путеизмерительным вагоном ЦНИИ-2 контролируются и за-
писываются на бумажную ленту следующие параметры рельсовой
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Рис. 3. 10. Пример путеизмерительной ленты с записями: 1 — уровень;
2 и 3 — положения в плане правой и левой рельсовых нитей; 4 — ширина

колеи; 5 и 6 — просадки по правой и левой рельсовым нитям; 7 —
расположение пикетов и километров; 8 — нулевые линии
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колеи (рис. 3.10): ширина колеи, положение рельсовых нитей по
уровню, положение пути  в плане.

На путеизмерительных вагонах, не оборудованных бортовой
автоматизированной системой (БАС), контролируемые парамет-
ры рельсовой колеи записываются в масштабе: продольный —
1:2000, т.е. 1мм ленты соответствует 2 м пути; уровень — 1:2; про-
садки — 1:1; ширина колеи — 1:1 и отклонение рельсовых нитей в
плане — 1:2.

На путеизмерительных вагонах, оборудованных БАС, парамет-
ры рельсовой колеи распечатываются на принтере (рис. 3.11).

При автоматической расшифровке распечатка производится в
масштабе, в два раза меньшем, чем при расшифровке вручную, а
на километрах с неудовлетворительной оценкой состояния рельсо-
вой колеи, при необходимости, в таком же масштабе, как и при
расшифровке вручную. Критерием оценки состояния рельсовой
колеи является допускаемая скорость движения.

Величины степеней отступления по всем контролируемым пара-
метрам в зависимости от установленных скоростей движения поез-
дов приведены в табл. 3.1 — 3.3 (для I—III степеней — по верхней
границе).
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Т а б л и ц а  3 . 1 .  Величины степеней отступлений по ширине колеи

Установленная 
скорость движения 
поездов (числи-
тель — пассажир-
ские, знамена- 

тель — грузовые),  

Сте-
пень 
от-
ступ- 
ления 

 
Уширение колеи при 

норме, 
мм 

 
Сужение колеи при 

норме,  
мм 

км/ч  1520 1524 1530 1535 1540 1520 1524 1530 1535 1540 
101—140 / 81—90 I 

II 
III 

8 
14 
16 

8 
14 
16 

8 
14 
16 

6 
9 

11 

6 
– 
– 

4 
6 
8 

4 
10 
12 

4 
10 
12 

4 
12 
15 

– 
– 
– 

 IV Б о л е е 
  16 16 16 11 6 8 12 12 15 – 

61—100 / 61—80 I 
II 
III 

8 
18 
22 

8 
16 
20 

8 
14 
16 

6 
9 

11 

6 
8 
– 

4 1 

6 2 

8 3 

4 
10 
12 

4 
10 
15 

4 
12 
18 

4 
15 
20 

 IV Б о л е е 
  22 20 16 11 8 8 3 12 15 18 20 

26—60 / 26—60 I 
II 
III 

8 4 

20 
26 

8 4 

16 
22 

8 4 

14 
16 

8 4 

11 
13 

6 
8 
– 

4 1 

6 2 

8 3 

4 
10 
12 

4 
10 
15 

4 
12 
18 

4 
15 
20 

 IV Б о л е е 
  26 22 16 13 8 8 3 12 15 18 20 

25 и менее I 
II 
III 

10 
26 
28 

10 
22 
24 

10 
16 
18 

10 
11 
13 

8 
– 
– 

4 1 

6 2 

8 3 

4 
10 
12 

4 
10 
15 

4 
12 
18 

4 
15 
20 

Движение  IV Б о л е е 
поездов закрывается  28 24 18 13 8 8 3 12 15 18 20 

1 Для участков с железобетонными шпалами выпуска до 1996 г. —
6 мм.

2 Для участков с железобетонными шпалами выпуска до 1996 г. —
8 мм.

3 Для участков с железобетонными шпалами выпуска до 1996 г. —
10 мм.

4 Для участков со скоростями движения поездов до 50 км/ч — 10 мм.
Примечания.
1. При ширине колеи более 1548 мм и менее 1512 мм (на участках с же-

лезобетонными шпалами выпуска до 1996 г. — 1510 мм) движение поез-
дов закрывается.

2. В кривых радиуса 1200 м и менее при наличии бокового износа го-
ловки рельсов величина отклонения по уширению, не требующая устра-
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Т а б л и ц а  3 . 2 .  Величины степеней отступлений по уровню, переко-
сам и просадкам

 
Уширение колеи при норме, 

мм 

Установленная скорость движе-
ния поездов (числитель — пас-
сажирские, знаменатель — 

грузовые), км/ч 

Сте-
пень 

отступ- 
ления Уровень1 Перекос Просадка 

121—140 / 81—90 I 
II 
III 
IV 

 

6 
16 
20 

Cв. 20 

8 
12 
16 

Cв. 16 

10 
15 
20 

Cв. 20 

61—120 / 61—80 I 
II 
III 
IV 

 

8 
20 
25 

Cв. 25 

10 
16 
20 

Cв. 20 

10 
20 
25 

Cв. 25 

41—60  I 
II 
III 
IV 

 

10 
25 
30 

Cв. 30 

12 
20 
25 

Cв. 25 

12 
25 
30 

Cв. 30 

16—40 I 
II 
III 
IV 

 

12 
30 
35 

Cв. 35 

14 
25 
30 

Cв. 30 

15 
30 
35 

Cв. 35 

15 
 
 

Движение 
поездов закрывается 

I 
II 
III 
IV 

 

15 
35 
50 

Cв. 50 

16 
30 
50 

Cв. 50 

18 
35 
45 

Cв. 45 

1 Исключая участки, где отвод возвышения наружного рельса кривой
устроен на прямой.

нения, может быть повышена на величину фактического износа внутрен-
ней грани головки рельса наружной нити, но не более чем на 15 мм; при
этом ширина колеи не должна быть более величины III степени.
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Т а б л и ц а  3 . 3 . Величины отступлений в плане

Степень 
отступ- 
ления 

 
Уширение колеи при норме, 

мм 

Установленная ско-
рость движения поездов (чис-

литель — пассажирские, 
знаменатель — грузовые), км/ч  До 5 Св. 5 до 10 

121—140 / 81—90 I 
II 
III 
IV 

10 
15 
25 

Cв. 25 

15 
25 
35 

Cв. 35 
81—120 / 71—80 I 

II 
III 
IV 

10 
25 
35 

Cв. 35 

15 
35 
40 

Cв. 40 
61—80 / 61—70 I 

II 
III 
IV 

15 
35 
40 

Cв. 40 

25 
40 
50 

Cв. 50 
41—60 I 

II 
III 
IV 

20 
40 
50 

Cв. 50 

30 
50 
65 

Cв. 65 
16—40 I 

II 
III 
IV 

25 
50 
65 

Cв. 65 

35 
65 
90 

Cв. 90 
15 

 
Движение 

поездов закрывается 

I 
II 
III 
IV 

30 
65 

100 
Cв. 100 

40 
90 

100 
Cв. 100 

Путь признается удовлетворительным, хорошим или отличным
(в зависимости от числа отступлений II и III степени), если он обес-
печивает установленную скорость движения. Иначе его считают
неудовлетворительным.

Все в и д ы  н е и с п р а в н о с т е й делятся на четыре степени.
Каждому отклонению от нормы содержания пути соответствует оп-
ределённая степень отступления, размер которой изменяется в за-
висимости от скорости движения.

К I степени относятся отступления, не требующие выполнения
работ по их устранению. Поэтому они не учитываются при рас-
шифровке путеизмерительных лент и установленные скорости
движения при таких отступлениях не уменьшаются. Отступления
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II степени устраняются в плановом порядке, III степени — в пер-
воочередном порядке (не позднее 2—3 дней после обнаружения),
IV степени — неотложно. К IV степени относятся отступления, вызы-
вающие рост сил взаимодействия пути и подвижного состава до вели-
чин, которые при возникновении неблагоприятных сочетаний с от-
ступлениями в содержании и загрузке подвижного состава, наруше-
ниях режима ведения поезда и др. могут привести к сходу с рельсов.

Отступления контролируемых параметров рельсовой колеи от
номинальных величин на прямых, переходных и круговых кривых,
в том числе по ширине колеи и уровню, учитываются при расшиф-
ровке лент поштучно и оцениваются по их числу и степеням. При
этом за единичное принимается отступление длиной: по ширине
колеи — 2 мм на ленте (4 мм на пути); по уровню — 5 мм на ленте
(10 мм на пути).

Число отступлений разных степеней по ширине колеи и уровню
при непрерывном их протяжении на длине, соответственно боль-
шей 2 и 5 мм, определяются на ленте делением общего непрерыв-
ного протяжения данного отступления (отдельно по каждой степе-
ни) на отрезки, равные единичному отступлению (рис. 3.12). При
этом отрезки длиной менее 2 мм по ширине колеи и менее 5 мм по
уровню, остающиеся от деления, принимаются за одно отступле-
ние. Отдельные отступления по ширине колеи и по уровню длиной
менее 2 и 5 мм оцениваются как единичные.

В показанных на рис. 3.12 примерах число отступлений соста-
вит: II степени: по ширине колеи А—Б/2, по уровню А—Б/5;
III степени — по ширине колеи Б—В/2,  по уровню  Б—В/5.

Оценка отступлений IV степени не зависит от их длины и числа.
Расстояния А, Б, В в переходных кривых определяют по проек-

ции нулевой линии отвода на горизонтальную прямую, а размеры
отступлений — на вертикальную.

Степень отклонения рельсовых нитей по уровню от номинальных
значений определяется величиной отступления (с учётом масштаба
записи) линии записи уровня на ленте от нулевой линии. Отступления
рельсовых нитей по уровню делятся на п л а в н ы е  о т с т у п л е н и я
по уровню и п е р е к о с ы. К перекосам пути относятся отступления
по уровню в разные стороны при расстоянии между вершинами от-
клонений до 10 мм на ленте (до 20 мм на пути) (рис. 3.13).
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Величину перекоса H
п
 = h

1
 + h

2
 измеряют в миллиметрах на лен-

те между крайними точками противоположно направленных пик.
При этом в перекос входят отклонения по уровню по 2,5 мм на ленте

Рис. 3.12. Порядок расшифровки длинных (множественных) отступлений по
ширине колеи и уровню: а — на прямых; б и в — на переходных и круговых

кривых

Рис. 3.13. Перекосы пути
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за вершинами перекоса (рис. 3.14). Отклонения по уровню за ука-
занными границами оцениваются как плавные (см. рис. 3.12).

К п р о с а д к а м относятся короткие просадки рельсовых нитей
в продольном направлении пути, изображаемые на ленте в виде
смежных разнонаправленных отклонений линии записи от нуле-
вой линии. Величина просадки определяется суммой амплитуд h её
записи на ленте. Расшифровке и оценке подлежат просадки с рас-
стоянием между вершинами амплитуд (по нулевой линии на пря-
мой) до 3 мм включительно (рис. 3.15).

Просадки измеряются и расшифровываются по каждой рельсо-
вой нити; к учёту на километре принимается суммарное их число
по обеим нитям.

Положение пути в плане при локальном контроле оценивается
разностью смежных стрел изгиба рельсовой нити, измеряемых в

Рис. 3.14. Отклонение по уровню, входящее в перекос: l –– расстояние между
вершинами перекоса; L –– полная длина перекоса

Рис. 3.15. Запись просадок рельсовой нити по протяжению пути на ленте:
h –– величина просадки
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середине хорды длиной 20 м (см. п. 2.5). Путеизмерительный вагон
ЦНИИ-2 измеряет стрелы изгиба рельсовой нити от хорды длиной
21,5 м в точке, расположенной на расстоянии 4,1 м от её конца.

Из-за неравенства длин хорд и мест измерений стрел на длине
хорды записываемые на ленту путеизмерителя стрелы отличаются
по форме и величине от стрел, измеренных в середине хорды 20 м.
Кроме того, при этом разность смежных стрел зависит от длины
неровности пути (рис. 3.16).

В связи с такими различиями в схеме измерений переход от
стрел, записываемых путеизмерителем, к стрелам, измеренным от
середины хорды длиной 20 м, производится при ручной расшиф-
ровке с помощью палетки, при автоматической расшифровке —
по специальной программе.

Рис. 3.16. Изображение неровности пути в плане длиной, м:
а — 10; б ––20; в — 30; г — 40; 1 — форма неровности пути; 2 — график
стрел, измеренных от середины хорды длиной 20 м; 3 — график стрел на
ленте путеизмерителя; H — величина неровности пути в плане; l —

протяжение неровности пути; ∆f
сх 

— разность стрел, измеренных от середины
хорды 20 м; ∆f

пут
 — разность стрел на ленте путеизмерителя
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Учёт и оценку отступлений в плане ведут: в круговых и переход-
ных кривых — по рихтовочной нити, а отступления IV степени —
по любой нити. При этом отступления в плане учитываются по раз-
ности смежных стрел при расстоянии между их вершинами на ленте
до 10 мм включительно (до длины неровности в пути менее 40 м).

Состояние в плане стрелочных переводов с крестовинами, обо-
рудованными неподвижным сердечником, путеизмеритель не оце-
нивает, т.к. запись стрел при проходе вагона по крестовинам иска-
жается вследствие отжатия измерительных роликов от рельса.

Как уже отмечалось, для определения степени отступлений по
разности стрел с переводом в масштаб и в середину хорды длиной
20 м используют специальную палетку (рис. 3.17). С помощью этой
палетки можно также определять число и размеры степеней других
неисправностей и уклон отвода возвышения наружного рельса. Те
же параметры на компьютерной распечатке путеизмерительного
вагона, оборудованного БАС, если это необходимо, можно опре-
делять с помощью палетки, изображённой на рис. 3.18.

Качественная оценка (отлично, хорошо, удовлетворительно,
неудовлетворительно) состояния рельсовой колеи на километре по

Рис. 3.17. Палетка штучных оценок ЦНИИ-2



223

Рис. 3.18. Палетка штучных оценок для работы с БАС



224

показаниям путеизмерительного вагона определяется в зависимо-
сти от степени и числа обнаруженных на нём отступлений и пред-
ставляется в условных баллах, а на околотке, дистанции пути и
железной дороге — исходя из среднего количества баллов, получа-
емого делением общей суммы баллов по всем проверенным кило-
метрам на их число в пределах подразделения.

Нормативы для определения к а ч е с т в е н н о й  и  б а л л ь н о й
о ц е н к и состояния рельсовой колеи на километре, линейном под-
разделении, дистанции пути приведены в табл. 3.4.

Таблица 3.4. Качественная и балльная оценка состояния рельсовой ко-
леи по показаниям путеизмерительного вагона

Качественная оценка 
состояния рельсовой 

колеи 

Количественные критерии качественной оценки 
состояния рельсовой колеи 

 на километре на подразделении 
 Количество отступлений 

по степеням 
Балльная 
оценка 

километра 

Среднее 
количество 
баллов на 
километре 

 II III IV 1   
На участках со скоростями движения поездов более 60 км/ч 

Отлично (О) До 5 0 0 10 До 25 вкл. 
Отлично (О) 6—25 0 0 40 Св. 25 до 80 

Удовлетворительно (У) Св. 25 0 0 150 Св. 80 до 180 
Удовлетворительно (У) Неза-

висимо 
1 — 6 2 0 150 Св. 80 до 180 

Неудовлетворительно (Н) Неза-
висимо 

Св. 6 3 0 500 Св. 180 

Неудовлетворительно (Н) Независимо 1 и 
более 

500 Св. 180 

На участках со скоростями движения поездов 60 км/ч и менее 
Отлично (О) До 3 0 0 10 До 25 вкл. 
Отлично (О) 4—12 0 0 40 Св. 25 до 80 

Удовлетворительно (У) Св. 12 0 0 150 Св. 80 до 180 
Удовлетворительно (У) Неза-

висимо 
1 — 3 2 0 150 Св. 80 до 180 

Неудовлетворительно (Н) Неза-
висимо 

Св. 3 3 0 500 Св. 180 

Неудовлетворительно (Н) Независимо 1 и 
более 

500 Св. 180 
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1 А также сочетание отступлений в плане III степени с перекосами или про-
садками III степени; три смежных отступления III степени и более в плане на
длине 75 м и менее; смежные отступления III степени по уровню в разные сто-
роны (по форме аналогичные перекосу) на длине более 20 м до 30 м; несоответ-
ствие уклона отвода возвышения наружной рельсовой нити кривой максималь-
но допускаемой скорости движения поездов; превышение величины непога-
шенного ускорения или скорости его изменения при несовпадении начала или
конца отвода возвышения и кривизны в кривых; три и более повторяющиеся
подряд  по обеим рельсовым нитям на протяжении до 30 м просадки величи-
ной более 15 мм (без учёта засечек) на участках со скоростями движения более
60 км/ч; отступления III степени (независимо от их числа): по уровню, в плане,
перекосы, просадки — на мостах и в тоннелях длиной от 25 до 100 м и на под-
ходах к ним по 200 м в каждую сторону, а также на мостах и в тоннелях длиной
более 100 м и на подходах к ним по 500 м в каждую сторону.

2 Уровень, перекосы, просадки, отступления в плане (по ширине колеи —
удовлетворительно при любом числе отступлений III степени).

3 Кроме ширины колеи.
Километр оценивается н е у д о в л е т в о р и т е л ь н о, если он

имеет хотя бы одну неисправность IV степени, более шести (бо-
лее трех — на участках со скоростями движения 60 км/ч и менее)
отступлений III степени по уровню, перекосам, просадкам, откло-
нениям в плане (без учёта отступлений в ширине колеи).

Кроме того, получают н е у д о в л е т в о р и т е л ь н у ю  о ц е н -
к у и требуют о г р а н и ч е н и я  у с т а н о в л е н н о й  с к о р о с т и
движения следующие отступления:

♦ три и более смежных отступления III степени в плане на дли-
не 75 м и менее по рихтовочной нити в кривых, на прямых —
независимо от нити (рис. 3.19);

Рис. 3.19. Запись на ленте трех смежных отступлений III степени в плане
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♦ сочетание отступлений III степени в плане с перекосом или про-
садкой III степени для данного интервала скоростей (рис. 3.20);
♦ подряд три и более просадки величиной более 15 мм (без учё-
та засечек), периодически повторяющиеся по обеим нитям на
длине 30 м на участках со скоростями движения более 60 км/ч;
♦ смежные отклонения по уровню в разные стороны (анало-
гично перекосу) с расстоянием между вершинами отклонений
более 10 мм до 15 мм на ленте (более 20 мм до 30 мм на пути) с
амплитудой, равной удвоенной величине отклонения III сте-
пени для данного интервала скоростей по табл. 3.2 (рис. 3.21);

Рис. 3.20. Условия сочетания отступления в плане (а) с перекосом (б) и
просадкой (в): 1 — расстояния между вершинами амплитуды записи

отступлений на ленте; 2 — зона сочетания отступлений

Рис. 3.21. Плавные разносторонние отклонения по уровню, относящиеся к
отступлениям IV степени: 1 — более 20 м до 30 м включительно; а —
амплитуда отклонений (более двух отклонений III степени); 1 — запись

уровня
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♦ несовпадение начала (конца) отвода возвышения наружно-
го рельса кривой с началом (концом) отвода кривизны, оп-
ределяемое по нулевым (средним) линиям на записи уровня
и стрел, более чем на 10 мм (20 мм на пути), при котором ве-
личина непогашенного ускорения более 0,7 м/с2 или скорость
изменения непогашенного ускорения более 0,6 м/с3 из-за не-
достаточной длины отвода кривизны (рис. 3.22);
♦ отступления III степени по уровню, в плане, перекосы, про-
садки на мостах и в тоннелях длиной от 25 до 100 м и на под-
ходах к ним по 200 м в каждую сторону, а также на мостах и
в тоннелях длиной более 100 м и на подходах к ним по 500 м
в каждую сторону;
♦ превышение допустимого уклона отвода возвышения на-
ружного рельса в кривой (табл. 3.5).

Рис. 3.22. Виды несовпадения начала нарастания возвышения наружного
рельса кривой с началом нарастания стрел (h — запись уровня; R — запись
положения пути в плане): а — в начале переходной кривой; б — в конце

переходной кривой
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Таблица 3.5. Допускаемые уклоны отводов возвышения наружного рель-
са в кривых

Допускаемый уклон отвода 
возвышения, мм/м 

Установленная скорость движения 
поездов, км/ч 

Не более 0,7 140 
Св. 0,7 до 0,1 120 
Св. 1,0 до 1,2 110 
Св. 1,2 до 1,4 100 
Св. 1,4 до 1,6 90 
Св. 1,6 до 1,7 85 
Св. 1,7 до 1,9 80 
Св. 1,9 до 2,1 75 
Св. 2,1 до 2,3 70 
Св. 2,3 до 2,5 65 
Св. 2,5 до 2,7 60 
Св. 2,7 до 2,9 55 
Св. 2,9 до 3,0 50 
Св. 3,0 до 3,1 40 
Св. 3,1 до 3,2 25 

Св. 3,2 Закрытие движения 

Особое внимание следует обращать на неровности в плане. Уста-
новлено, что даже незначительные по амплитуде периодические не-
ровности в крутых кривых приводят к увеличению ударного воз-
действия на рельс боковых сил в 15—20 раз, рамных сил в 6—20 раз,
увеличение бокового износа рельсов и гребней колёс в 4—5 раз.

При этом с уменьшением длины неровностей в плане увеличи-
ваются боковые силы. Отступления в плане длиной до 10 м, имену-
емые углами, вызывают столь резкое увеличение боковых сил, что
вообще не должны допускаться в эксплуатацию пути, т.е. их надо
устранять до прохода путеизмерителя.

Отклонения по разности смежных стрел изгиба и отступления
по уровню оцениваются с помощью палеток допускаемых скорос-
тей и устраняются при текущем содержании пути, но они не долж-
ны учитываться ни при определении допускаемых скоростей, ни
при установлении возвышения наружного рельса, ни тем более при
оценке фактического радиуса кривой по величине непогашенного
ускорения а

нп
 и скорости изменения непогашенного ускорения ψ.

С учётом отступлений в плане полное значение непогашенных
ускорений при резких углах могут достигать а

нп
 = 3—3,5 м/с2. Но
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эти ускорения относятся к кратковременным, импульсивным, то-
чечным и не должны сопоставляться с установленной нормой не-
погашенного ускорения  а

нп
 = 0,7 м/с2, которая принята, исходя из

условий стационарного движения экипажа.
В Инструкции ЦП-515 даётся точное указание на место, для ко-

торого производятся расчёты а
нп

 и ψ и устанавливается допускае-
мая скорость движения. При несовпадении отводов возвышения на-
ружного рельса и кривизны кривой на величину ∆L более 20 м по
месту несовпадения определяется необходимость уменьшения уста-
новленной скорости движения по приведённым ниже формулам

,h,
R

V
a i

i

max
i 00610

13

2

нп −=

где a
нп i

— величина непогашенного ускорения в i-м сечении не-
совпадения отводов, м/с2;

V
max

 — максимальная допускаемая скорость движения пасса-
жирских поездов по кривой, км/ч;

h
i
 — возвышение наружного рельса переходной кривой в i-м се-

чении при несовпадении отводов возвышения и кривизны, опреде-
ляемое по нулевой линии на записи уровня в масштабе 2:1, мм;

R
i
 — радиус переходной кривой в i-м сечении при несовпадении

отводов, определяемый в таких случаях по формуле (см. рис. 3.22)

,
l

L
RR

i
i

к=

где R — радиус круговой кривой по данным дистанции пути, м;
L
к
 — длина отвода кривизны, определяемая по проекции нуле-

вой линии отвода на горизонтальную прямую, м;
l
i
 — расстояние от начала отвода кривизны до i-го сечения при

несовпадении отводов, м;
скорость изменения непогашенного ускорения  (см. рис. 3.22)

,
l,

Va max
i

32

32

63

нп

−

−
⋅∆

=Ψ
где a

нп 2–3
 — разность непогашенных ускорений на длине l

2–3
, м,от-

вода кривизны.
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Если а
нп

 в i-м сечении при несовпадении превышает значение
0,7 м/с2 или величина ψ на длине отвода кривизны превышает
0,6 м/с3, то производится расчёт допускаемой скорости из формул
для а

нпi
 и ψ

i
 с округлением её до величины, кратной 5 км/ч. По ре-

зультатам расчета принимается решение о необходимости сниже-
ния скорости и о мерах по устранению несовпадения отводов воз-
вышения и кривизны.

При невозможности устранения несовпадений, например из-за
стеснённых условий, ограничение скорости движения поездов дол-
жно оформляться приказом начальника дороги.

Выявленные несовпадения отводов, не требующие ограничения
скорости движения, устраняются при проведении  очередной пла-
ново-предупредительной выправки, подъёмочного или среднего
ремонта пути.

А в т о м а т и ч е с к а я  р а с ш и ф р о в к а и оценка состояния
рельсовой колеи при движении путеизмерительного вагона, обо-
рудованного бортовой автоматизированной системой (БАС), про-
изводится по заданной программе с использованием паспортных
характеристик, вводимых в базу данных БАС. При этом распеча-
тываются регистрируемые параметры рельсовой колеи, а также
линии разметки отклонений, нулевые линии, пикеты и километры
с их номерами, условное обозначение неисправности, расстояния
от начала километра до неисправности, её степень, величина и дли-
на, уровни допускаемых скоростей движения пассажирских и гру-
зовых поездов. Кроме того, выводятся на экран монитора данные
по видам, степеням и числу отступлений и печатаются ведомости
оценки рельсовой колеи.

Обнаруженные путеизмерителем отступления (см. рис. 3.11) от-
мечаются на ленте  следующим образом: отступления IV, III, II
степени — соответственно цифрами “4”, “3”, “2”; сужение колеи —
“Суж”; уширение колеи — “Уш”; уровень — “У”; перекос — “Пер”;
просадки — “Пр”; разность стрел — “Р”; сочетание отступлений  —
буквой “С”; 3 и более смежных отступления в плане III степени —
буквами “PP”; разносторонние отступления по уровню с амплиту-
дой отклонений, большей двух удвоенных отступлений III степени
на длине 20—30 м — “УУ”; несоответствие уклона отвода воз-
вышения установленной скорости — “Укл”; отступления в плане
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IV степени по нерихтовочной нити — “Рн”; более 6 (более 3 при
скоростях 60 км/ч и менее) отступлений III степени — “3 ст”; 3 и
более повторяющихся подряд на длине до 30 м двухсторонние про-
садки величиной более 15 мм — “3 пр”; несовпадение начала и кон-
ца отвода возвышения и кривизны, при которых 
ψ > 0,6 м/с3, или а > 0,7 м/с2 — “ψ” и “а”; отступления III степени
по уровню, в плане, перекосам и на подходах к ним — “3 м”.

На каждом километре на ленте указывается суммарное число
отступлений по степеням.

При а в т о м а т и ч е с к о й  р а с ш и ф р о в к е результатов изме-
рения на участках, требующих уменьшения установленной скорос-
ти до 15 км/ч, а также при необходимости закрытия движения на-
чальник путеизмерительного вагона (или его заместитель), чтобы
не допустить проследования сзади идущего поезда по обнаружен-
ной неисправной рельсовой колее без уменьшения скорости, оста-
навливает путеизмерительный вагон и даёт заявку дежурному по
станции (или поездному диспетчеру) на выдачу предупреждения или
закрытие движения с записью её в Журнал заявок. После подтвер-
ждения дежурным по станции (или диспетчером) принятия заявки
движение вагона возобновляется.

Если с места остановки путеизмерительного вагона дать заявку
дежурному по станции об уменьшении скорости движения поездов
или о закрытии движения не представляется возможным, то для
принятия мер по обеспечению безопасности движения поездов (ог-
раждения опасного места) там остаётся работник дистанции пути,
следовавший с путеизмерительным вагоном, а заявка на выдачу
предупреждения или закрытие движения даётся по прибытию пу-
теизмерителя на станцию, ограничивающую перегон.

Проверке путеизмерителем подлежат все главные пути желез-
ной дороги, где реализуются скорости движения поездов 25 км/ч и
более, или обращаются пассажирские поезда, независимо от их
числа. Периодичность проверок устанавливается начальником же-
лезной дороги. При этом на главных путях с установленными ско-
ростями движения пассажирских поездов более 60 км/ч она долж-
на проводиться не реже двух раз в месяц.

В пределах станции путеизмерительный вагон пропускается по
главным путям или путям следования пассажирских поездов. При
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пропуске его по приёмо-отправочным путям, предназначенным для
приёма пассажирских или безостановочного пропуска грузовых
поездов, их оценка включается в общую оценку состояния рельсо-
вой цепи.

На остальных путях проверку ведут путеизмерительными тележ-
ками. Л е н т у  п у т е и з м е р и т е л ь н о й тележки по ширине ко-
леи и по уровню расшифровывают аналогично соответствующей
расшифровке ленты путеизмерительного вагона  ЦНИИ-2. Одна-
ко полученный на ленте путеизмерительной тележки результат при-
мерно в три раза меньше по сравнению с результатом, который
получили бы на этом же участке при пропуске путеизмерительно-
го вагона, т.к. тележка не выявляет потайных толчков и упругих
отжатий рельсовых нитей, а также не фиксирует просадки и отступ-
ления в плане.

Для комплексной оценки фактического состояния пути с учё-
том всех контролируемых параметров, паспортизации пути, анали-
за изменения состояния пути во времени в масштабе дороги более
рационально использовать путеизмерительный вагон ЦНИИ-4.

Контрольно-вычислительный комплекс (КВК) вагона-путеизме-
рителя (ВПИ) ЦНИИ-4 включает датчиковую аппаратуру, состоя-
щую из оптических и электромеханических датчиков перемещений
рамы кузова и ходовой тележки относительно рельсов, датчиков
ускорения кузова и букс (КБ), прецизионную гиросистему, измеря-
ющую углы поворота в трёх плоскостях, и вычислительный комп-
лекс из трёх персональных ЭВМ IBM PC AT/486. Для распечатки
результатов измерений в цифровом и графическом виде в состав
ПК введен быстродействующий матричный принтер, подсоединён-
ный через принтерный коммутатор к двум ПЭВМ комплекса.

ПЭВМ-1 КВК в процессе движения ведет приём измерений от
всех типов датчиков, их первичную обработку с фильтрацией сбой-
ных значений, контроль работоспособности измерительных кана-
лов и вычисление параметров пути.

В качестве ПЭВМ-1 используется IBM PC в стандартном испол-
нении класса не хуже DX4-100 с ОЗУ 4 Мб и НЖМД емкостью 2 Гб,
со сменным НЖМД типа “SYQUEST“ на 270 Мб с быстродей-
ствующим дисковым контроллером. В качестве ПЭВМ-2 используется
IBM PC в стандартном исполнении класса не хуже DX2-66 с ОЗУ
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4 Мб и НЖМД емкостью 1 Гб. Эксплуатация ВПИ показала дос-
таточную надёжность вычислительного ядра КВК.

Основная часть интерфейсных узлов, обеспечивающих приём
датчиковой информации, размещена в корпусе ПЭВМ-1 и подклю-
чена к её системной магистрали типа ISA.

К их числу относятся:
♦ интерфейс с датчиками БК в виде одноплатной специали-
зированной микроЭВМ;
♦ стандартная плата параллельного интерфейса типа PCL720
для обеспечения взаимодействия с системой привязки к мес-
тности;
♦ процессор типа “Торнадо” для приёма сигналов от датчи-
ка пройденного пути и скорости, а также приёма и обработ-
ки сигналов от буксовых акселерометров; в качестве вычис-
лительного ядра “Торнадо” используется сигнальный мик-
ропроцессор TMS 40 МГц с аппаратно-реализованными опе-
рациями с плавающей точкой;
♦ плата специализированного параллельного интерфейса для
приёма измерений от системы оптических датчиков.

В состав навигационной системы входят лазерный 3-осевой ги-
роскоп и обслуживающая его ПЭВМ-3 класса не хуже IBM
PC 386DX-33. Гироскоп и ПЭВМ-3 связаны через специализиро-
ванный последовательный интерфейс ARING. В эту же ПЭВМ-3
вводится через последовательный интерфейс RS232 корректирую-
щая информация от спутникового приёмника GPS-NAVSTAR.
Пультовая ПЭВМ выдаёт в “измерительную“ полученные из ги-
роскопа значения углов крена, курса, а также вертикальные и бо-
ковые ускорения кузова вагона.

Измерения от гиросистемы вводятся в ПЭВМ-1 через стандарт-
ный последовательный интерфейс RS232. Через этот же интерфейс
могут (при необходимости) быть переданы данные от спутнико-
вой навигационной системы GPS.

Предварительно обработанная в ПЭВМ-1 и упакованная в “из-
мерительные кадры“ информация выдаётся в ПЭВМ-2 через стан-
дартный последовательный интерфейс RS232 или стандартные се-
тевые интерфейсы. ПЭВМ-2 в процессе движения ВПИ оценива-
ет состояние рельсовой колеи по основным (традиционным) пара-
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метрам пути в соответствии с действующими Техническими ука-
заниями.

Для реализации различных режимов работы ВПИ при реше-
нии целевой задачи контроля и оценки состояния пути разрабо-
тано специальное программно-математическое обеспечение
(СПМО).

СПМО состоит из двух частей: СПМО нижнего уровня (НУ),
разработанное в РНИИ Космического приборостроения — голов-
ной организации по созданию ВПИ ЦНИИ-4, и СПМО верхнего
уровня (ВУ), разработанное во ВНИИЖТе.

СПМО НУ, работающее на ПЭВМ-1, функционирует в реаль-
ном масштабе времени и обеспечивает:

♦ опрос и тарировку измерительных датчиков;
♦ приём и обработку измерений от датчиков аппаратуры;
♦ вычисление геометрических параметров пути;
♦ графическую индикацию параметров пути на дисплее (ана-
лог путеизмерительной ленты);
♦ цифровую индикацию состояния датчиков аппаратуры, по-
казаний отдельных датчиков и измерительных каналов в целом;
♦ запись на накопитель жесткого магнитного диска (НЖМД)
ПЭВМ измерений датчиков аппаратуры с шагом по пути
0,25 м.

Ведется двойная отбраковка сбойных измерений по заданным
пороговым значениям как по каждому датчику, так и по вычислен-
ным геометрическим параметрам пути.

СПМО ВУ, работающее на ПЭВМ-2, обеспечивает следующие
режимы:

♦ поездку ВПИ с расшифровкой и оценкой состояния рель-
совой колеи (в реальном масштабе времени) по основным
(нормируемым) параметрам пути;
♦ ведение базы априорных данных о пути;
♦ ведение базы данных (БД) с результатами измерений и оцен-
ками состояния пути;
♦ анализ геометрических параметров пути и их характерис-
тик;
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♦ анализ показателей, характеризующих изменение состояния
рельсовой колеи, формирование и печать ведомостей, исполь-
зуемых в дальнейшем на предприятиях путевого хозяйства.

База данных о пути ведется на ПЭВМ-2. Обеспечена возмож-
ность занесения, коррекции и просмотра информации БД в диало-
говом режиме работы оператора.

В процессе движения ВПИ на экране дисплея ПЭВМ-1 по жела-
нию оператора КВК может быть отображена информация о состоя-
нии датчиков аппаратуры, значениях параметров пути как в цифро-
вом виде, так и в виде графиков. При этом оператор КВК может
изменять состав выводимых графиков и масштаб их выдачи.

На экране дисплея ПЭВМ-2 отображается информация, харак-
теризующая процесс оценки состояния пути.

После поездки ВПИ предусмотрена возможность автоматичес-
кого вывода на принтер графиков контролируемых параметров пути
в местах опасных отступлений рельсовой колеи и в местах, где необ-
ходимы введения ограничения скорости движения поездов.

Комплекс программ анализа изменения состояния пути пред-
назначен для обработки результатов оценки состояния рельсовой
колеи, накопленных в процессе поездок ВПИ, и формирования вы-
ходных документов (ведомостей) для использования их при плани-
ровании путевых работ в дистанции пути и решении других задач
управления путевым хозяйством.

Проверка износа рельсов. Под воздействием колёс подвижного
состава головка рельса по высоте и боковая грань изнашиваются.
Боковой износ головки рельса в прямых участках невелик, а по
наружной нити в кривых, особенно малого радиуса, бывает весьма
значительным. Для общей оценки состояния рельсов вертикальный
и боковой износы приводят к одному,  называемому п р и в е д ё н -
н ы м. Коэффициент приведения бокового износа к вертикальному
на основе результатов анализа снижения момента сопротивления
рельса боковому износу принимают равным 0,5. Например, при вер-
тикальном износе головки рельса 8 мм и боковом износе 6 мм при-
ведённый износ равен 11 мм. Действующие нормы допускаемого
износа рельсов приведены в табл. 3.6.
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Т а б л и ц а  3 . 6 .  Допускаемые размеры дефектов в зависимости от
скоростей движения поездов

Допускаемые размеры дефектов, мм 
при скорости движения поездов, км/ч Виды и характер дефектов 

рельсов 140 120 100 80 60 40 25 15 
         

Боковой износ головки (код 44), мм:         
при грузонапряжённости более 
25 млн·т км. брутто/км 

10        

 рельсы типа Р65 и Р75 – 15 15 20 20 22 22 22 
 рельсы типа Р50 – – 13 18 18 18 20 20 
 рельсы легче типа Р50  – – – 10 10 15 15 
при грузонапряжённости менее 
25 млн·т км. брутто/км 

13        

 рельсы типа Р65 и Р75 – 18 18 20 20 20 22 22 
 рельсы типа Р50 – – 16 18 18 18 20 20 
 рельсы легче типа Р50  – – – 13 13 15 15 
         
Вертикальный износ головки 
рельса (код 41.1 – 41.2), мм: 

11        

 рельсы типа Р75 9 12 13 13 14 14 15 15 
 рельсы типа Р65 – 10 11 11 12 12 13 13 
 рельсы типа Р50 – – 10 10 10 10 10 10 
 рельсы легче типа Р50  – – – 10 10 10 10 
         
Приведённый износ, мм:         
при грузонапряжённости более 
25 млн·т км. брутто/км 

11        

 рельсы типа Р75 9 12 14 14 16 18 20 22 
 рельсы типа Р65 – 10 12 12 14 16 18 20 
 рельсы типа Р50 – – 10 10 12 14 16 18 
 рельсы легче типа Р50  – – – 8 10 10 10 
при грузонапряжённости менее 
25 млн·т км. брутто/км 

9        

 рельсы типа Р65 и Р75 – 16 16 16 18 18 20 22 
 рельсы типа Р50 – – 10 10 12 14 18 20 
 рельсы легче типа Р50  – – – 8 10 12 16 
 4        
Глубина выкрошивания металла 
на поверхности головки при длине 
выкрошивания более 25 мм (код. 
10.1 — 10.2; 11.1 — 11.2), мм 

3 

4 8 8 8 8 10 10 

То же (код. 17.1 — 17.2; 18) 1 3 4 4 6 6 8 8 
Пробуксовка на головке от колёс 
локомотива(код. 14), мм         
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Окончание табл. 3.6

Допускаемые размеры дефектов, мм 
при скорости движения поездов, км/ч Виды и характер дефектов 

рельсов 140 120 100 80 60 40 25 15 
Волнообразный износ (код. 40 и 
49), мм 1,5 1,5 2 2 3 4 6 6 

Смятие головки в месте сварного 
шва (код. 43.6), мм 1 2 2 3 3 4 5 5 

Седловины в стыках (код. 47.1), мм 2 3 4 5 6 7 8 8 

Для увеличения срока службы рельсов, которые являются самы-
ми дорогими из материалов верхнего строения пути, нормы изно-
са регламентированы по скорости движения поездов, грузонапря-
жённости, а также по типу рельсов. Эти нормы износа позволяют
использовать рельсы для повторной  укладки в путь на менее дея-
тельных участках.

И з н о с  р е л ь с о в  и з м е р я ю т различными приборами и ин-
струментами. При измерении вертикального и бокового износов
используют и з м е р и т е л ь н у ю  с к о б у для контроля износа
рельсов типа Р65, разработанную Петербургским государственным
университетом путей сообщения и ТОО “Микромех”.

Износ рельсов можно также определить с помощью специаль-
ных ш т а н г е н ц и р к у л е й ПШВ-1 и ПШВ-2. В этом случае вер-
тикальный износ определяют как разность между высотой рельса
по ГОСТу и высотой, измеренной штангенциркулем по оси рель-
са. Например, при высоте рельса типа Р65 по ГОСТу, равной 180 мм
и измеренной высоте 172 мм вертикальный износ равен 8 мм. Бо-
ковой износ определяют  как разность между шириной головки
рельса по ГОСТу на уровне 13—15 мм ниже поверхности катания
и измеренной на том же уровне шириной головки.

Износ рельсов проверяют ежегодно при их сплошном осмотре
осенью перед очередной паспортизацией пути, но не позднее 1 но-
ября. Полученные результаты заносят в Рельсовую книгу (ПУ-2),
сравнивают с износом за предыдущие годы, выявляя в местах по-
вышенной его интенсивности причины износа, и принимают со-
ответствующие меры. Например, в кривых участках проверяют ве-
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личину возвышения наружного рельса, измеряют положение кри-
вой в плане.

Для обеспечения безопасности движения поездов, а также для
выявления причин образования дефектов рельсов и принятия эф-
фективных мер борьбы с преждевременным их выходом из строя
НТД/ЦП-1-93 установлена к л а с с и ф и к а ц и я  д е ф е к т о в
р е л ь с о в (рис. 3.23).

В этой классификации каждый д е ф е к т  к о д и р у е т с я  т р е -
м я  ц и ф р а м и. Первая цифра в коде показывает вид дефекта и
место его расположения по сечению рельса. Классификацией пре-
дусмотрено д е в я т ь  в и д о в  д е ф е к т о в, т.е. с цифры 1 по циф-
ру 9 в коде.

Вторая цифра в коде дефекта показывает п р и ч и н у  п о я в -
л е н и я  д е ф е к т а. Таких причин предусмотрено десять, т.е. с циф-
ры 0 по цифру 9 в коде дефекта.

Третья цифра в коде дефекта показывает место расположения
дефекта по длине рельса. Всего таких цифр три; цифра 1 показыва-
ет, что дефект располагается в стыке или на расстоянии 75 см от
стыка; цифра 2 — дефект расположен в любом другом месте рель-
са; цифра 3 — дефект расположен в сварном стыке.

По опасности для движения поездов рельсы подразделяются на
д е ф е к т н ы е  и  о с т р о д е ф е к т н ы е. Все дефектные и остроде-
фектные рельсы, выявленные как при сплошных, так и при инди-
видуальных осмотрах, м а р к и р у ю т следующим образом:

♦ во всех случаях на шейке рельса с внутренней стороны ко-
леи на расстоянии около 1 м от левого стыка с в е т л о й  м а с -
л я н о й  к р а с к о й наносят: для дефектного рельса — о д и н
к о с о й  к р е с т, для остродефектных — д в а  к о с ы х  к р е -
с т а;
♦ если дефект расположен на левом конце рельса в пределах
75 см от стыка, то рядом с крестом указывают код дефекта;
♦ если дефект расположен в любом другом месте рельса, то
на шейке рельса в месте нахождения дефекта с той стороны, с
которой виден дефект (или всегда с внутренней стороны ко-
леи, если дефект обнаружен дефектоскопом), повторяют один
косой крест для дефектного рельса или два креста для остро-
дефектного с указанием рядом кода дефекта.
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При расположении дефекта на правом конце рельса в пределах
75 см от стыка дополнительно к маркировке, нанесённой у левого
стыка, повторяют её на правом конце с указанием кода дефекта.
Если дефект распространён по всей длине рельса (дефекты 40, 44),
то в середине рельса указывают код этого дефекта с черточками по
обе стороны кода.

Дефектность рельсов по износу, выкрошиванию, смятию и сед-
ловинам определяют измерением величины износа или соответ-
ственно глубины и длины других дефектов. Другие дефекты и тре-
щины обнаруживают визуальным осмотром рельсов и проверкой
специальными дефектоскопами; при осмотре рельсов применяют
зеркала, щупы, молоточки и лупы.

Например, выстукивание молоточком даёт возможность обна-
ружить трещину в головке, а также в шейке рельса под накладками
без снятия их, если трещина выходит на торец рельса. Если при
ударе молоточком получится дребезжащий звук или подскакива-
ние небольшой монетки, положенной на головку у торца рельса,
то это указывает на наличие трещины. Подтвердить наличие тре-
щины можно, используя щуп, который заводят в зазор или под на-
кладку, стремясь острым концом попасть в трещину.

Более совершенный способ обнаружения дефектов в рельсах —
с помощью средств дефектоскопии.

Для дефектоскопирования рельсов в пути в основном использу-
ют: с ъ ё м н ы е  д е ф е к т о с к о п ы для ультразвукового контроля
двух нитей рельсового пути (ПОИСК-10Э, ПОИСК-2, а также
Рельс-5 и УЗД-НИИМ-6М); съёмные дефектоскопы для магнитно-
го контроля двух нитей рельсового пути (МРД-66 и им аналогич-
ные); вагоны-дефектоскопы магнитные; в а г о н ы - д е ф е к т о с к о -
п ы ультразвуковые.

Вагоны-дефектоскопы в среднем обнаруживают около 3 % из
общего числа дефектов, выявляемых средствами дефектоскопии.
Ультразвуковые вагоны-дефектоскопы реализуют практически
только эхо-метод при условии нормального акустического контакта
между преобразователем и рельсом.

В отличие от ультразвуковых вагонов-дефектоскопов, съёмные
ультразвуковые дефектоскопы используют как эхо-, так и зеркаль-
но-теневой методы. При этом зеркально-теневой метод использу-
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ется для обнаружения кодов дефектов 30В, 30Г, 50,  52, 53, 55, 60, а
эхо-метод — для обнаружения  дефектов 20, 21 и 26 в рабочей гра-
ни головки рельса, а также дефектов 66, 69 при расположении их в
зоне продолжения шейки в подошву.

Кроме указанных приборов применяют п о р т а т и в н ы е  д е -
ф е к т о с к о п ы (Рельс-6, ДУК-66ПМ, РДМ-3, АВИКОН-02) для
ручного контроля эхо-методом сварных стыков и отдельных сече-
ний рельсов.

С 1996 года на дорогах стали внедрять ультразвуковые дефек-
тоскопные автомотрисы типа АДМ-1. Максимальная скорость кон-
троля рельсов автомотрисами такая, при которой обеспечивается
стабильный акустический контакт. Это позволяет реализовать в
автомотрисах как эхо-, так и зеркально-теневой методы.

С 1997 года на дороги стали поступать средства дефектоскопии
нового поколения: у л ь т р а з в у к о в ы е  д е ф е к т о с к о п ы типа
АВИКОН-01, реализующие эхо-, зеркальный и зеркально-теневой
методы; с о в м е щ ё н н ы й  в а г о н - д е ф е к т о с к о п на базе маг-
нитного и трёх ультразвуковых (эхо-, зеркальный и зеркально-те-
невой) методов с аппаратурой типа АВИКОН-03.

Ультразвуковые вагоны-дефектоскопы и дефектоскопные авто-
мотрисы по сравнению со съёмными дефектоскопами обладают
значительно более высокой производительностью. Функциональ-
ные возможности средств ультразвуковой дефектоскопии обуслав-
ливаются прежде всего используемыми методами контроля, схема-
ми сканирования (прозвучивания) и алгоритмом выделения полез-
ных сигналов. Например, дефектоскопы типа АВИКОН-01 обес-
печивают выявление 8 типоразмеров дефектов, не обнаруживаемых
известными ранее средствами дефектоскопии. Достоверность и
объём полученной информации о дефектности рельсов повышаются
также за счёт сравнительного анализа результатов текущего про-
езда с предыдущим. Для этого дефектоскопическая информация
вагонов-дефектоскопов и АДМ записывается с помощью борто-
вых ЭВМ, архивируется, представляется на дисплее ЭВМ и может
храниться неограниченно долгое время.

Дефектоскопический комплекс АВИКОН-03 позволяет в насто-
ящее время получить полную и достоверную информацию о вы-
полненном контроле как в виде первичных файлов всех принятых
сигналов, так и в виде итоговых протоколов контроля с указанием
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параметров обнаруженных дефектов, их кодов по НТД-ЦП-1-93,
полученных в результате комплексной обработки первичной ин-
формации со всех дефектоскопических каналов (рис. 3.23).

Введенная приказом МПС РФ от 16.08.94 г. № 12Ц система ве-
дения путевого хозяйства предусматривает включение в обязатель-
ный комплекс ремонтно-путевых работ операций профильной
шлифовки рельсов в пути. Она основывается на использовании
рельсошлифовальных поездов швейцарской фирмы “Спено” с ак-
тивными рабочими органами и аналогов отечественного произ-
водства.

В системе ведения рельсового хозяйства такая профильная шли-
фовка обеспечивает:

♦ ликвидацию на поверхности катания головки рельсов ко-
ротких непрерывных неровностей, включающих волнообраз-
ный износ и рифли;
♦ формирование оптимального очертания головки рельса в
зависимости от условий эксплуатации на конкретном участ-
ке пути, способствующее улучшению контакта колеса с рель-
сом, со всеми позитивными последствиями для взаимодей-
ствия подвижного состава и пути.

При этом периодическая профильная шлифовка рельсов увели-
чивает срок их службы, как и элементов верхнего строения пути, в
1,5—2 раза. Это достигается, во-первых, за счёт удаления с поверх-
ности катания головки новых рельсов обезуглероженного слоя и
заводских геометрических неровностей с сохранением симметрич-
ного профиля и проектной формы нового рельса и, во-вторых, бла-
годаря периодическому устранению образующихся в процессе экс-
плуатации коротких непрерывных неровностей на рельсах с фор-
мированием соответствующего профиля головки в зависимости от
вертикального износа, пропущенного тоннажа и плана пути.

Профильная шлифовка рельсов в пути должна производиться
на основе предварительной регистрации дефектов продольного и
поперечного профилей головки рельсов, т.е. в этом случае необхо-
димо предоставление записей продольных неровностей на поверх-
ности катания головки рельса и фактических очертаний головок
рельсов на данном участке до и после шлифовки.
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Приборы, выполняющие эти основные функции, разработаны
и изготавливаются научно-производственной фирмой “Автомати-
зированные регулирующие и измерительные системы на транспор-
те” (НПФ “АРИС”).

Регистрация продольного профиля головки рельсов осуществ-
ляется с помощью ручной тележки для индикации волнообразного
износа рельсов (ТИВИР), а поперечного профиля — профилогра-
фом рельсовым переносным (ПРП). Составные части приборов по
воздействию окружающей среды имеют степень защиты IP65 со-
гласно европейскому стандарту EN 60529 (пыле- и влагонепрони-
цаемое исполнение). В состав этих приборов входит IBM—совмес-
тимый системный вычислительный блок (СВБ) с дисплеем для ви-
зуализации параметров коротких непрерывных неровностей на
поверхности катания головки рельсов при работе с тележкой, а при
работе с профилографом — графических изображений регистри-
руемого и нового поперечного профилей головок рельсов в месте
регистрации с оценкой контролируемых параметров.

ТИВИР (рис. 3.24 и 3.25) позволяет регистрировать короткие
непрерывные неровности на поверхности катания головки рель-
сов, включая, согласно НТД/ЦП-2-93, дефекты 40 и 49 (волнооб-
разные неровности и рифли), дефекты 46.3 (седловина в зоне свар-
ных стыков) и дефекты 14 (пробоксовины). Регистрация дефектов

Рис. 3.24. Тележка для индикации волнообразного износа рельсов
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осуществляется контактным способом одновременно по двум рель-
совым нитям при продвижении тележки по пути оператором.

Основными источниками информации о дефектах в рельсах на
железных дорогах на настоящее время являются цеха дефектоско-
пии дистанции пути. По ежегодным статистическим данным
ЦП МПС они обнаруживают около 97 % дефектов в рельсах.

При следовании дефектоскопного средства по участку (в соот-
ветствии с месячным графиком контроля, утверждённым началь-
ником дистанции пути) совместно с ним следует сопровождающий
(дорожный мастер, бригадир пути или монтёр пути не ниже 3-го
разряда) данного околотка.

Рис. 3.25. Фрагмент записи коротких непрерывных неровностей от
6 км пк 0 + 86 до 6 км пк 0 + 96 на первом главном пути

до шлифовки рельсов
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В случае обнаружения остродефектного рельса (ОДР) оператор
дефектоскопного средства анализирует и фиксирует обнаруженные
дефекты и немедленно передает информацию путейскому подраз-
делению. При этом оператор (далее его действия рассматриваются
при условии, что дефект — не излом) маркирует рельс несмывае-
мой белой краской в соответствии с НТД/ЦП, делает запись в ра-
бочем журнале, выписывает два уведомления (приказ МПС №2-
ЦЗ): одно передаёт сопровождающему лицу, второе (после возвра-
щения в цех дефектоскопии, через мастера цеха) — в технический
отдел дистанции пути.

При обнаружении дефектного рельса (ДР) сопровождающий
бригадир пути (монтёр пути), пройдя участок до конца, передаёт
уведомление дорожному мастеру (бригадиру пути), который при-
нимает меры к устранению неисправности.

В соответствии с графиком периодически проводят комплекс-
ную оценку повреждённости участков пути поверхностными дефек-
тами (1-я группа) и дефектами профиля головки (4-я группа). В этом
случае информацию получают аналогичным образом, но данные
передают не только дорожному мастеру, но и начальнику дистан-
ции пути.

В процессе следования скоростного средства контроля (ультра-
звукового вагона-дефектоскопа, АМД или магнитного вагона-де-
фектоскопа) происходит расшифровка записи непосредственно с
экрана ЭВМ (или с бумажной ленты), определяются места распо-
ложения возможно дефектных мест.

При обнаружении ОДР во время проезда начальник вагона мо-
жет передать по радиосвязи диспетчеру информацию о необходи-
мости ограничения скорости движения поездов и срочной замены
дефектного рельса. Информацию также получает сопровождающее
лицо, как правило, начальник дистанции пути или его заместитель,
который с ближайшей станции даёт соответствующие  распоряже-
ния своим подразделениям. Однако, как правило, информацию об
обнаруженных дефектах штат вагона выдаёт только после двукрат-
ной расшифровки (в момент проезда и вторично на стоянке) через
несколько часов после завершения контрольного проезда. При не-
обходимости отдельные сомнительные по показаниям УЗВД,
АМД и МВД участки рельсов повторно проверяются с выездом на на
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турный осмотр. После этого телеграфируется список всех ДР, под-
лежащих вторичному контролю съёмными средствами дефектос-
копии в плановом порядке, в адрес дистанции пути, затем телеграм-
му направляют в технический отдел службы пути.

Данные о дефектных рельсах заносят в учётные формы ПУ-2а,
ПУ-4а и ПУ-27. После  получения информации о дефектном участ-
ке и соответствующего документа (уведомления) путевые подраз-
деления начинают действовать в соответствии с инструкциями.

После подтверждения ОДР по телеграфу выдаётся предупреж-
дение об ограничениях: при изломе — скорость 5 км/ч и пропуск
не более 1 состава; при других ОДР: для рельсов Р50 — 15 км/ч,
для Р65 — 25 км/ч.

Замена ОДР должна производиться в течение трёх часов. Если
ОДР находится на приёмоотправочных путях, то при возможнос-
ти данный путь может быть закрыт на некоторое время до прибы-
тия путевой бригады.

При обнаружении ДР за ним устанавливают усиленное наблю-
дение и  заменяют его в плановом порядке.

Как следует из изложенного, в весьма важной технологической
цепи обеспечения движения поездов, где структуры путевого хо-
зяйства и службы организации движения должны оперативно (иног-
да в течение нескольких часов и даже минут) среагировать на об-
наруженный подразделением дефектоскопии ОДР, действуют ус-
таревшие методы  передачи информации с помощью бумажных
носителей (бланки уведомлений, телеграммы).

Переход на более современную технологию передачи оператив-
ной информации связан с появлением в цехах дефектоскопии де-
фектоскопных автомотрис (АМД-01 или АМД-02), которые осна-
щены бортовой автоматизированной системой регистрации сигна-
лов контроля, а результаты могут передавать в цифровом виде на
гибких магнитных дисках или по модемной связи. Кроме того, в
соответствии с приказом МПС №2-ЦЗ цеха дефектоскопии долж-
ны быть обеспечены компьютерным оборудованием и подготов-
ленным персоналом, программными средствами, без чего исклю-
чается возможность квалифицированного обобщения и анализа
информации, получаемой с помощью АМД, и статистического на-
копления и оперативного использования данных, снимаемых с пути
с помощью двухниточных и переносных средств дефектоскопии.
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Проблема оперативной передачи данных с мобильных объёк-
тов (АМД и вагонов-дефектоскопов) решается с помощью радио-
модемов, подключаемых непосредственно к последовательным пор-
там с интерфейсом RS232.

Периодичность проведения дефектоскопии рельсов различными
средствами контроля установлена в зависимости от класса путей,
типа рельсов и среднего выхода рельсов (табл. 3.7).

Т а б л и ц а  3 . 7. Нормы периодичности контроля рельсов средствами
дефектоскопии

Минимальная периодичность проверки 
вагонами-дефектоскопами Класс 

пути 

Тип 
рель-
сов 

Средний  
выход рельсов 

ультразвуковы-
ми съёмными  

дефектоскопами магнитными ультразвуко-
выми 

  До 0,3 вкл. 2 раза в месяц 2 раза в 
квартал 

2 раза в  
квартал 

1, 2 Р65, 
Р75 

Св.0,3 до 2 
вкл. 2 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 

  Св. 2 до 5 вкл. 4 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 
  Св. 5 5 раз   в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 

  До 0,3 вкл. 2 раза в месяц 2 раза в 
квартал 

2 раза в  
квартал 

3,4 Р50 Св.0,3 до 2 
вкл. 2 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 

  Св. 2 до 5 вкл. 4 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 
  Св. 5 5 раз   в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 

  До 0,3 вкл. 2 раза в месяц 2 раза в 
квартал 

2 раза в  
квартал 

3,4 Р65, 
Р75 

Св.0,3 до 2 
вкл. 2 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 

  Св. 2 до 5 вкл. 3 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 
  Св. 5 4 раза в месяц 1 раз в месяц 1 раз в месяц 

Проверка износа металлических частей стрелочных переводов.
Износ металлических частей стрелочных переводов сверх допусти-
мых норм ведёт не только к уменьшению их прочности, но и к на-
рушениям взаимодействия частей стрелочных переводов между со-
бой и с колёсами подвижного состава.

Нормы допускаемого износа металлических частей стрелочных
переводов дифференцированы в зависимости от типа и значения
пути, на котором они лежат, типа стрелочного перевода, а также
от скоростей движения поездов (табл. 3.8).
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Т а б л и ц а  3 . 8 .  Нормы износа металлических частей стрелочных пе-
реводов

Значение параметра, мм, для путей 
главных при скорости 

движения, км/ч Регламенти-
рующий пара-

метр 

Тип 
стрелоч-
ного 

перевода 

121—
140 

101—
120 

81—
100 

61—
80 

41— 
60 

главных при 
скорости 
движения 
40 км/ч и 
менее  и 
приёмоот-
правочных 

станцион-
ных, 

подъезд-
ных и 
прочих 

Р65 и 
тяжелее 

5 5 6 6 8 10 12 
 

Р50 — 5 6 6 8 10 12 

Вертикальный 
износ сборных 
и цельнолитых 
крестовин Р43 и 

легче 
— — 5 6 6 10 12 

Вертикальный 
износ кресто-
вин с непре-
рывной по-
верхностью 
катания 

 
Р65 

 
5 

 
6 

 
8 

 
9 

 
9 

 
10 

 
— 

Р65 и 
тяжелее 

5 6 8 9 9 10 12 
 

Р50 — 5 8 8 8 9 10 

Вертикальный 
износ рамных 
рельсов и 
остряков Р43 и 

легче 
— — 5 6 6 8 10 

Р65 и 
тяжелее 

5 6 8 8 8 8 11 

Р50 — 6 8 8 8 8 11 

Боковой  износ 
рамных рель-
сов и остряков 

Р43 и 
легче 

— — 6 8 8 8 11 

Р65 и 
тяжелее 

5 6 6 6 6 6 6 

Р50 — 6 6 6 6 6 6 

Боковой  износ 
рамного рель-
са в острие 
остряков Р43 и 

легче 
— — 6 6 6 6 6 

Поверхностное 
выкрошивание 
концов остря-
ков глубиной 
3 мм и более на 
длине (считая 
от острия 
остряка) 

Все  
типы 

— — 200 200 200 300 400 

То же для сер-
дечников 
крестовин (счи-
тая от острия 
остряка) 

Все  
типы 

— — 100 100 100 200 300 
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Примечание. Выделены те значения износа, которые могут быть увели-
чены до значений, допускаемых вне пределов острия остряка, при усло-
вии обеспечения выполнения требований к взаимному положению остря-
ка и рамного рельса, контролируемых шаблоном КОР.

Допускаемая величина износа рельсов с о е д и н и т е л ь н ы х
п у т е й стрелочного перевода такая же, как и для рельсов прилега-
ющего пути, в который они уложены (см. табл. 3.6). Вертикальный
износ рамного рельса измеряют в наиболее изношенном месте по
оси его головки, а о с т р я к а — в наиболее изношенном месте по
оси его головки в сечении, где ширина её составляет 50 мм и более.

Боковой износ р а м н ы х  р е л ь с о в измеряют у острия остря-
ков и в  наиболее изношенном месте и определяют как разность
ширины новой и изношенной головок на уровне 13 мм ниже по-
верхности катания головки.

Боковой износ о с т р я к а измеряют вне пределов боковой ост-
рожки и определяют как разность ширины новой и изношенной
головок на уровне 13 мм ниже поверхности катания. Ширина го-
ловки нового остряка с несимметричной головкой ОР65 —
68,0 мм, ОР50 — 65,0 мм и с симметричной головкой ОР65 —
72,6 мм, ОР50 и ОР43 — 70,0 мм.

Кроме того, проверяют взаимное положение остряков и рам-
ных рельсов шаблоном КОР (“контроль остряка и рамного рель-
са“). Измерение ведут в двух контрольных точках: в острие остря-
ка и на расстоянии 200 мм от острия — для обыкновенных и сим-
метричных стрелок марок 1/9 и 1/11; 350 мм — для стрелок мар-
ки 1/18; 120 мм — для симметричных стрелок марки 1/6 и перекрё-
стных переводов марки 1/9 с установкой шаблона КОР, как пока-
зано на рис. 2.8.

При наличии з а з о р а между наклонной гранью шаблона и го-
ловкой рамного рельса принимают незамедлительные меры по его
ликвидации за счёт устранения отступлений по прилеганию остря-
ка к рамному рельсу и подушкам башмаков или исправления про-
филя остряков шлифовкой. Остряки и подвижные сердечники ту-
пых крестовин, выкрошенные от острия до первой рабочей тяги на
глубину более 3 мм, зачищают. При зачистке выкрошенной части
остряку придаётся форма с уклоном головки в поперечном направ-
лении в сторону рабочей грани, а в продольном — с понижением
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Рис. 3.27. Измерение вертикального износа х сердечника цельнолитой (а)
и сборной (б) крестовин

верха головки к острию остряка. Подлежат зачистке горизонталь-
ные уступы от бокового износа на рабочей грани от острия до се-
чения головки 20 мм (рис. 3.26). При этом смещение фактического
острия не должно выходить за первую рабочую тягу. Если указан-
ные меры не обеспечивают ликвидации зазора, остряк и рамный
рельс заменяют.

Вертикальный износ с е р д е ч н и к а сборных и цельнолитых
крестовин измеряют по середине поверхности его катания в сече-
нии, где ширина сердечника на уровне 13 мм от поверхности ката-
ния равна 40 мм (рис. 3.27).

Вертикальный износ у с о в и к о в сборных и цельнолитых крес-
товин измеряют на расстоянии 14 мм от боковой рабочей грани
изнашиваемой части усовика в сечении, где ширина сердечника на
уровне измерения равна 20 мм (рис. 3.28).

Рис. 3.26. Профили зачистки выкрошенного остряка:
а — до первой тяги; б — за первой тягой на участке до сечения остряка

20 мм; 1— выкрошивание головки; 2 — горизонтальный уступ
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При определении износа усовиков острых крестовин необходи-
мо к измеренной величине понижения рабочей поверхности усови-
ков добавить 3 мм, учитывающие возвышение усовиков над сер-
дечником.

Вертикальный износ подвижных (поворотных) сердечников ос-
трых и тупых крестовин измеряют посередине на поверхности ка-
тания в сечении, где ширина головки катания на уровне измерения
составляет 50 мм (рис. 3.29).

Вертикальный износ усовиков острых и тупых крестовин с под-
вижным сердечником измеряется на расстоянии 14 мм от боковой
рабочей грани усовика в сечении, где ширина головки сердечника
на уровне измерения равна 20 мм (рис. 3.30).

Понижение о с т р я к а против рамного рельса проверяют там,
где ширина головки остряка 50 мм и более. Это понижение не дол-
жно достигать 2 мм (рис. 3.31). Измерение понижения подвижного
сердечника тупых крестовин относительно усовика показано на
рис. 3.32. При наличии зазора между подошвой остряка (или под-
вижного сердечника) и подушкой его величина суммируется с раз-
мером  y.

Величина допустимого бокового износа к о н т р р е л ь с а в пря-
мой их части определяется допустимой шириной жёлоба между
рельсом и контррельсом. При достижении предельной ширины жё-
лоба из-за износа контррельса его заменяют новым.

Измерение износа металлических частей стрелочных переводов
и понижения остряков против рамных рельсов производят с помо-
щью ш т а н г е н ц и р к у л е й ПШВ-1 и ПШВ-2. На рис. 3.33 пока-
заны примеры применения штангенциркуля ПШВ-2.

В случае возникновения других неисправностей металлических
частей стрелочных переводов при их эксплуатации следует руковод-
ствоваться указаниями, изложенными в Каталоге дефектов и повреж-
дений элементов стрелочных переводов (дополнение к НТД/ЦП-2-93).

При наличии дефектов и повреждений элементы стрелочных
переводов подразделяют на о с т р о д е ф е к т н ы е, д е ф е к т н ы е
и требующие у с и л е н н о г о  н а б л ю д е н и я (не реже одного раза
в неделю).

Элементы стрелочного перевода с т р е щ и н а м и любой вели-
чины считаются остродефектными и должны быть немедленно за
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менены. При невозможности замены элемента ограничивают ско-
рости движения поездов по стрелочному переводу до скорости, со-
ответствующей категории пути, при которой элемент не считается
остродефектным. Дефектные элементы стрелочных переводов про-
должают эксплуатироваться до плановой замены под усиленным

Рис. 3.29. Измерение вертикального износа х сердечника острой (а) и тупой
(б) крестовин с подвижным сердечником

Рис. 3.30. Измерение вертикального износа х усовиков острой (а) и тупой (б)
крестовин с подвижным сердечником

Рис. 3.28. Измерение вертикального износа х усовиков сборной (а) и
цельнолитой (б) острых крестовин
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наблюдением. В остальных случаях за элементами устанавливает-
ся усиленное наблюдение, и они продолжают эксплуатироваться.

Описание наиболее характерных повреждений и дефектов в эле-
ментах стрелочных переводов, их обозначения и указания по экс-
плуатации приведены в НТД/ЦП-2-93. Периодичность и способы
дефектоскопирования элементов стрелочных переводов описаны
выше.

Рис. 3.31. Измерение понижения у остряка относительно рамного рельса при
равномерном (а) и неравномерном (б) вертикальном износе рамного рельса

Рис. 3.32. Измерение понижения у подвижного сердечника относительно
усовика в тупой крестовине с подвижным сердечником
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Рис. 3.33. Штангенциркуль ПШВ-2 и его применение:
а — общий вид; б — измерение величины износа сердечника; в — измерение
величины понижения остряка; г — измерение величины износа усовика; д —

измерение величины бокового износа рельса и остряка; 1 — штанга;
2 — упор передвижной; 3, 6, 7, 13, 19, 20 — зажимы; 4 — рамка большая;
5 — рамка малая; 8 — движок; 9 — клин; 10 — опора; 11 — глубиномер;
12 — ограничитель глубиномера; 14 — упор; 15 — нониус; 16 — рычаг;

17 — рамка рычага; 18 — опорный движок; 21, 22 — измерительные
наконечники; 23, 24 — штифты
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3.2. Организация работ по текущему
содержанию пути.

Технологические процессы производства работ

Характеристика работ по текущему содержанию пути. Работы
по текущему содержанию пути связаны с постоянным поддержани-
ем всех его элементов и сооружений в состоянии, обеспечивающем
безопасный пропуск поездов с установленными скоростями.

По степени срочности выполнения работы по текущему содер-
жанию пути делятся на н е о т л о ж н ы е ,  п е р в о о ч е р е д н ы е  и
п л а н о в о - п р е д у п р е д и т е л ь н ы е.

Состав и объёмы указанных работ изменяются в зависимости
от вида отступления, конструкции верхнего строения, плана и про-
филя пути, силы воздействия подвижного состава на путь (грузо-
напряженность, скорость движения поездов), пропущенного тон-
нажа, климатических условий, времени года и применяемых тех-
нических средств.

Н е о т л о ж н ы е  и  п е р в о о ч е р е д н ы е  р а б о т ы связаны
с устранением неисправностей пути, которые могут стать угрожа-
ющими для безопасности движения поездов  или перерастут в та-
ковые в период до очередной проверки пути, если их не ликвиди-
ровать. Поэтому в зависимости от степени неисправности она уст-
раняется либо без промедления, либо в первую очередь (в течение
2—3 дней после обнаружения). Такие неисправности возникают в
отдельных местах пути непредвиденно, а работы по их устранению
выполняются, как правило, после осмотров и проверок пути по мере
их обнаружения. В большинстве случаев применение машин при
неотложных и первоочередных работах невозможно. Путевые бри-
гады при этих работах стремятся  использовать набор легкого ин-
струмента, обеспечивающий маневренность бригады в течение ра-
бочего дня и быстрое выполнение работ, которые проводятся в
интервалы между поездами.

К  н е о т л о ж н ы м  р а б о т а м относятся: замена остродефек-
тных рельсов, остряков и крестовин; устранение отступлений
IV степени (и других неисправностей, вызывающих ограничение ус-
тановленной скорости движения поездов) в содержании рельсовой
колеи по показаниям путеизмерительного вагона и других путеиз-
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мерительных средств или обнаруженных при осмотре пути; устра-
нение разрывов стыков (из-за среза стыковых болтов), слитых (мак-
симально растянутых) зазоров в более чем двух рельсовых стыках
подряд в период ожидаемого повышения (понижения) температуры
рельсов и другие работы, связанные с ликвидацией неисправностей
пути, угрожающих безопасности движения поездов.

К п е р в о о ч е р е д н ы м относятся работы, связанные с устра-
нением неисправностей III  и II степени (три и более просадки под-
ряд величиной более 15 мм на длине 30 м) в содержании рельсовой
колеи по показаниям путеизмерительного вагона и других путеиз-
мерительных средств; с ликвидацией просадок пути в стыках с вып-
лесками; с регулировкой стыковых зазоров в местах, где имеются
близкие к нулевым зазоры в стыках в период ожидаемого повыше-
ния температуры рельсов или предельно растянутые зазоры в пе-
риод ожидаемого понижения температуры рельсов и др.

К п л а н о в о - п р е д у п р е д и т е л ь н ы м относятся работы,
связанные с предупреждением появления неисправностей пути,
вызывающих снижение установленных скоростей движения, напри-
мер, устранение небольших по размерам, но часто повторяющихся
по протяжению пути отступлений II степени в содержании рельсо-
вой колеи по показаниям путеизмерительного вагона, замена от-
дельных дефектных элементов верхнего строения пути, закрепле-
ние ослабших стыковых и промежуточных скреплений и др.

В отличие от неотложных и первоочередных п л а н о в о - п р е -
д у п р е д и т е л ь н ы е  р а б о т ы  выполняются по заранее состав-
ленным планам. Их, как правило, производят сплошь на участке с
отступлениями (звене, пикете, километре, нескольких километрах).
Например, выправляют путь с подбивкой шпал по всему выбран-
ному участку с большим числом отступлений II степени по уров-
ню, перекосам, просадкам, отступлениям в плане и др.

Планово-предупредительные работы по текущему содержанию
пути подразделяются на к о м п л е к с н ы е, когда наряду с выправ-
кой пути как основной работой на участке выполняются по едино-
му технологическому процессу сопутствующие работы (замена не-
годных шпал, очистка или замена балласта в местах выплесков,
смазка и закрепление гаек клеммных, закладных и стыковых бол-
тов и др.), совокупное выполнение которых восстанавливает на
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длительное время стабильность пути и резко сокращает объемы нео-
тложных и первоочередных работ; и о т д е л ь н ы е, например, в
рихтовке пути, сплошном закреплении клеммных болтов; другие
виды работ при этом не требуются.

По перечню и технологии комплексные планово-предупредитель-
ные работы близки к подъёмочному ремонту пути. Различие только
в объемах работ. При выборочной планово-предупредительной вып-
равке они несколько меньше, чем при подъемочном ремонте. Но цель
одна и та же — улучшение равноупругости пути с частичным вос-
становлением дренирующих свойств балласта. Поэтому комплекс-
ные планово-предупредительные работы в первую очередь предус-
матриваются на тех километрах или отдельных участках, где одно-
временно с выправкой пути требуется провести весь комплекс со-
путствующих работ.

В зависимости от используемых технических средств и числен-
ности бригады работы делятся на выполняемые с применением
машин, механизмов и инструмента. Именно на планово-предупре-
дительных работах возможно и необходимо применение машин,
тогда как на неотложных и первоочередных работах, как правило,
применяют только механизмы и инструменты.

Работы делятся на выполняемые в и н т е р в а л ы  в р е м е н и
между поездами и в  т е х н о л о г и ч е с к и е  п е р е р ы в ы, зало-
женные в графике движения поездов, или в специально предостав-
ляемые по заявке начальника дистанции пути “окна”. Причем, пе-
речисленные условия работы чередуются между собой практичес-
ки ежедневно (утром — работа в интервалы, затем — в “окно” и
вновь — в интервалы). В связи с этим при проектировании орга-
низации и технологии работ по текущему содержанию пути долж-
на учитываться их связь с движением поездов. Если работы вы-
полняются в интервалы между поездами, предусматривается исполь-
зование переносных, легко снимаемых с пути перед пропуском поез-
да механизмов и ручного инструмента; при выполнении работ в
“окна” — путевых машин и другого тяжёлого оборудования.

В соответствии с Инструкцией по обеспечению безопасности
движения поездов при производстве путевых работ все путевые
работы, выполняемые двумя и более монтёрами пути, должны ве-
стись под руководством и постоянным наблюдением освобождён
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ного или не освобождённого от непосредственного выполнения ра-
бот руководителя, который несёт ответственность за правила, тех-
нологию, качество выполнения работ и обеспечение безопасности
движения поездов при их проведении, а также технику безопаснос-
ти работающих.

Накануне производства работ, ограждаемых сигналами останов-
ки или уменьшения скорости и требующих следования поездов по
месту работ с особой бдительностью, должна быть подана заявка
на выдачу всем машинистам поездов и других железнодорожных
транспортных средств п р е д у п р е ж д е н и я об остановке у крас-
ного сигнала, снижении скорости и подаче оповестительных сиг-
налов при подъезде к месту работ.

Нельзя приступать к выполнения работ до тех пор, пока их руко-
водитель не убедится, что предупреждения на поезда выданы. Исклю-
чение могут составлять в н е з а п н ы е  р а б о т ы, требующие немед-
ленного ограждения места работ сигналами остановки или умень-
шения скорости, о чём сообщается дежурному по станции.

Предупреждения об особой бдительности машинистов локо-
мотивов и других видов рельсового транспорта и подаче ими опо-
вестительных сигналов при подъезде к месту производства работ
выдаются также в случаях, предусмотренных Правилами охраны
труда при содержании и ремонте железнодорожного пути и со-
оружений.

З а п р е щ а е т с я приступать к работе до ограждения места её
проведения сигналами в установленном порядке и снимать сигна-
лы до полного окончания работ.

Если работы продолжаются более одного рабочего дня, то они
должны быть так организованы, чтобы к концу каждого рабочего
дня обеспечить выполнение, в первую очередь, такого их комплек-
са, который гарантирует безопасное движение поездов в период до
следующего начала работ со скоростями, предусмотренными тех-
нологическим процессом.

Подготовленный к п р о п у с к у  п о е з д о в путь должен отве-
чать требованиям, предъявляемым к нему техническими условия-
ми по устройству и содержанию в зависимости от установленной
скорости движения поездов. Эти технические условия приведены в
Инструкции по текущему содержанию железнодорожного пути и в
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Инструкции по обеспечению безопасности движения поездов
при производстве путевых работ.

На станционных путях запрещается проводить работы, требую-
щие ограждения сигналами остановки или уменьшения скорости, без
согласия дежурного по станции и без предварительной записи руко-
водителем работ в Журнале осмотра путей, стрелочных переводов,
устройств СЦБ, связи и контактной сети. На участках, оборудован-
ных диспетчерской централизацией, такие работы должны выпол-
няться после получения согласия поездного диспетчера. В том же
журнале делается запись об окончании работ, производимых на стан-
ционных путях и стрелочных переводах; при этом предварительное
уведомление может быть передано руководителем работ дежурно-
му по станции телефонограммой с ближайшего от места работы по-
ста с последующим оформлением записи в журнале.

Порядок и время производства намеченных заранее работ, тре-
бующих закрытия станционных путей или стрелочных переводов,
руководитель работ накануне должен согласовать с начальником
станции, а работ, при которых может быть нарушено действие ус-
тройств СЦБ, — также и с работниками дистанции сигнализации
и связи. В таких случаях при проведении работ должен присутство-
вать электромеханик,  который осуществляет и оформляет вклю-
чение и выключение этих устройств.

Планирование планово-предупредительных работ

Работы по текущему содержанию пути, носящие предупреди-
тельный характер, выполняют по планам, разработанным по ре-
зультатам осмотров и проверок пути. Исходя из этого, планово-
предупредительные работы делятся на два вида: первый вид работ
планируется ежемесячно дорожным мастером  в период совмест-
ных осмотров и проверок пути с бригадиром; при этом учитывают
результаты весенних и осенних комиссионных осмотров пути и стре-
лочных переводов, а также результаты проверки пути путеизмери-
тельным вагоном; второй вид работ — комплексные планово-пре-
дупредительные работы, планируемые начальником дистанции пути
в  к о н ц е  к а ж д о г о  г о д а на предстоящий год  по результатам
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осеннего осмотра пути с учётом проверок пути путеизмерительны-
ми вагонами и другими диагностическими средствами.

Работы, планируемые ежемесячно дорожным мастером, носят
в ы б о р о ч н ы й характер, учитывают местные условия (наличие
неотложных работ, сезонность работ и т.д.) и выполняются брига-
дами рабочих отделений с применением механизмов и инструмента.

В  в е с е н н и й  п е р и о д (до оттаивания балласта) выполняют
работы по отводу воды от балластной призмы и земляного полот-
на, удалению засорителей из-под подошвы рельсов и с поверхности
балластной призмы, выборочно регулируют стыковые зазоры,
сплошь закрепляют болты, добивают костыли, довёртывают шуру-
пы на стрелочных переводах, меняют негодные противоугоны и дру-
гие скрепления. Назначением таких работ является предотвращение
интенсивного расстройства пути в период оттаивания балласта и зем-
ляного полотна, когда резко снижается их несущая способность.

По с л е  о т т а и в а н и я  б а л л а с т а выполняют работы по ис-
правлению просадок в стыках с удалением карточек или регулиро-
вочных прокладок, производят разрядку “кустов” негодных шпал,
устраняют выплески, углы в плане, восстанавливают водоотвод-
ные сооружения после пропуска весенних вод и др.

В  л е т н и й  п е р и о д планируют работы по выборочной вып-
равке пути в профиле и в плане, регулировке зазоров, одиночной
смене негодных шпал и скреплений, прогрохотке щебёночного бал-
ласта в местах наметившихся выплесков, очистке кюветов, канав,
лотков и др.

В о с е н н и й  п е р и о д в месячных планах предусматривают ра-
боты, направленные на предупреждение появления неисправнос-
тей пути, которые могут появиться в зимний период: замена нера-
ботающих и поправка ослабших противоугонов, закрепление
клеммных, закладных и стыковых болтов, выборочная регулиров-
ка зазоров в стыках, исправление просадок в стыках и ликвидация
отрясённости шпал способом подбивки, “подрезка” балласта под
подошвой рельса, уборка с путей и стрелочных переводов на стан-
циях и перегонах оставшихся материалов верхнего строения и по-
сторонних предметов, которые могут мешать работе снегоочисти-
телей и снегоуборочных машин в зимнее время, и др.
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В  з и м н е е  в р е м я планируют работы по смене дефектных
рельсов и металлических частей стрелочных переводов, исправле-
нию пути на пучинах, очистке стрелочных переводов от снега, же-
лобов от напрессованного снега и льда, а также в конце зимы вы-
полняются работы по вскрытию от снега кюветов, канав, русел у
мостов малых отверстий и труб.

На и с к у с с т в е н н ы х  с о о р у ж е н и я х и подходах к ним до-
рожный мастер совместно с бригадиром ежемесячно планируют
работы по устранению отступлений в плане, профиле и по уровню,
выявленных путеизмерительным вагоном, очистке и смазке урав-
нительных приборов, регулировке зазоров в стыках, очистке труб,
лотков и других сооружений и земляного полотна.

Планово-предупредительные работы, выполняемые с примене-
нием комплексов машин, планируются в  п е р в у ю  о ч е р е д ь на
путях более высоких классов. На стрелочных переводах, располо-
женных на главных путях, комплексные планово-предупредитель-
ные работы планируют выполнять одновременно с работами на
пути: на стрелочных переводах, расположенных на приёмо-отпра-
вочных и других станционных путях, комплексные работы плани-
руют в зависимости от вида и количества отступлений, обнаружен-
ных на них при осенних осмотрах и проверках, типа и конструк-
ции стрелочных переводов, размеров движения поездов и др.
(табл. 3.9).
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Т а б л и ц а  3 . 9.  Критерии для назначения комплексных планово-пре-
дупредительных работ

Основной крите-
рий 

Дополнительные критерии 

Количество отсту-
плений1, шт/км 

Класс, группа  и 
категория пути 

II сте-
пени 

III 
степени 

Количество 
негодных 
шпал 

(деревян-
ных), % 

Количест-
во2 шпаль-
ных ящиков 
с выпле-
сками, % 

Количест-
во2 негод-

ных 
скреплений, 

% 
1А—1А3; 2А4; 
3А5; 1Б; 1Б2; 2Б3; 
2Б4; 1В1; 1Г1; 
2В2; 2В3; 2Г2; 2Д1 

Св. 25 Св. 3 До 3  2/4 10/25 

3А6; 3Б5; 3Б6; 3Д2; 
3В4—3В6; 3Г3—
3Г6; 3В3 — 3В5 
(исключая приёмо-
отправочные пути) 

Св. 25 Св. 5 До 5 4/7 15/30  

Приёмо-отправоч-
ные и сортировоч-
ные пути 

— Св. 5 До 10 6/10 20/40 

Пути 5-го класса По усмотрению начальника дистанции пути 

1 По показаниям путеизмерительного вагона в течение трёх месяцев, а
также на километр, получавших неудовлетворительную оценку два меся-
ца подряд.

2 Числитель — железобетонные шпалы, знаменатель — деревянные.
Запланированные по километрам работы группируются по уча-

сткам движения и линейным участкам с учётом предоставления
“окон“ и других эксплуатационных факторов. В итоге составляют
к а л е н д а р н ы й  п л а н - г р а ф и к выполнения работ на сезон.

Е ж е г о д н ы е  г р а ф и к и выполнения планово-предупреди-
тельных работ на главных путях и расположенных на них стрелоч-
ных переводах с применением комплексов машин утверждаются на-
чальником службы  пути по согласованию со службой перевозок
дороги.
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Самостоятельные планово-предупредительные работы, выпол-
няемые отдельными машинами (рихтовка пути, закрепление клемм-
ных и закладных болтов и др.), планируются заместителем началь-
ника дистанции пути или старшим дорожным мастером. Эти рабо-
ты, как правило, выполняются укрупнёнными участковыми или
дистанционными бригадами.

П о с л е  в ы п о л н е н и я планово-предупредительных работ
путь должен удовлетворять следующим требованиям (табл. 3.10).

Т а б л и ц а  3 . 1 0.  Требования к параметрам пути после выполнения
планово-предупредительных работ в зависимости от установленных ско-
ростей движения поездов

Значение параметра при установлен-
ных скоростях движения поездов, км/ч 

№ 
п/п 

 
Параметр пути  

Cв.140 101—140 60—100 До 60  
1 Отклонение по уровню от но-

минальных значений, мм 
 

±3 
 

±3 
 

±4 
 

±4 
2 Разность смежных стрел изги-

ба, измеренных от середины  
20 м хорды, мм 

 
4 

 
6 

 
8 

 
8 

3 Отклонение от равномерного 
нарастания стрел изгиба в 
переходных кривых, мм 

 
4 

 
4 

 
5 

 
6 

4 Отклонение от нормы ширины 
колеи, мм 

+3 
−2 

+3 
−2 

+4 
−2 

+6 
−2 

5 Отклонение стыковых зазоров 
от номинальных значений, мм 

 
3 

 
3 

 
3 

 
3 

6 Допускаемый забег стыков, см: 
на звеньевом пути  
на бесстыковом пути  

 
1 
4 

 
1 
4 

 
2 
6 

 
3 
6 

7 Ширина плеча балластной 
призмы 

Уменьшение по сравнению  
с проектной не допускается 

8 Уклоны отвода возвышения 
наружной рельсовой нити кри-
вой, мм/м 

 
0,6 

 
0,7 

 
1,0 

 
2,0 
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Периодичность планово-предупредительных работ

Периодичность и объемы планово-предупредительных работ
зависят от многих факторов: типа и конструкции верхнего строе-
ния пути, периодичности ремонтов пути, качества содержания пути,
эксплуатационных, климатических и топографических условий и
др. При разных условиях эксплуатации периодичность и объемы
работ различны.

Планирование сроков, объемов и последующей организации
путевых работ должно основываться на среднесетевой норматив-
ной периодичности их выполнения, которая приведена в табл. 1.2
Технических условий на работы по ремонту и планово-предупре-
дительной выправке пути [8]. В этой таблице в зависимости от клас-
са, группы, категории и вида путей предусмотрены схемы путевых
работ в период между усиленными капитальными и капитальны-
ми ремонтами пути.

Например, для бесстыкового пути 1-го класса, группы и катего-
рии пути Б1 предусмотрена следующая схема путевых работ
(рис. 3.34).

На этой схеме приняты следующие условные обозначения:
УК — усиленный капитальный ремонт пути; С — средний ремонт
пути; РС — сплошная смена рельсов, сопровождаемая средним ре-
монтом пути; В — планово-предупредительная выправка пути с
применением комплекса машин.

Рекомендации по периодичности и видам планово-предупреди-
тельных выправок пути, выполняемых при текущем содержании
пути с применением машинных технологических комплексов, при-
ведены в табл. 3.11.

Рис. 3.34. Схема путевых работ в межремонтные периоды: УК —
усилительный капитальный ремонт пути; С — средний ремонт пути; РС —
сплошная замена рельсов, сопровождаемая средним ремонтом пути; В —

планово-предупредительная выправка пути с применением комплекса машин



267

Т а б л и ц а  3 . 1 1.  Средняя периодичность планово-предупредительных

работ, выполняемых с применением машин

 
Работа 

Периодичность работы, млн т брутто 
пропущенного тоннажа, при грузона-
пряжённости, млн т·км брутто/км в год 

 до 25 26 — 50 51 — 80 81 — 120 
Выправка пути комплексом машин:     

сплошная послеосадочная  Через 6—10 после капитального и 
среднего ремонтов пути 

сплошная последующая 1 75 — 50 80 — 50 100 — 70 120 — 80 
выборочная По показаниям путеизмерителя и визу-

альной проверки пути 
Выправка стрелочных переводов 
машиной ВПРС: 

    

послеосадочная Через 5—10 после капитального  
и среднего ремонтов пути 

последующая 1 75 — 50 80 — 50 100 — 70 120 — 80 
Смазка и закрепление болтов ма-
шиной ПМГ: 

    

сплошная послеосадочная  Через 5—10 после капитального 
 и среднего ремонтов пути 

сплошная последующая 50 50 60 60 
выборочная в уравнитель-
ных пролётах и на концах 
плетей по 50 м  

 
25 

 
25 

 
30 

 
30 

Очистка рельсов и скреплений от 
грязи и мазута и удаление загряз-
нителей из-под подошвы рельса 
машиной РОМ: 

При комплексных работах  
на интенсивно засоряемых участках — 

ежегодно 

шлифовка рельсов  40 — 50 80 — 100 
Рихтовка пути рихтовочной маши-
ной (сплошная или выборочная) 

По показаниям  
путеизмерительного вагона  

1 Первая величина относится к периоду после усиленного капитально-
го и капитального ремонтов, вторая — перед капитальным ремонтом.
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Технологические процессы производства работ

Основные работы по текущему содержанию пути выполняются
по т и п о в ы м  т е х н о л о г и ч е с к и м  п р о ц е с с а м, которые
устанавливают перечень и последовательность выполнения входя-
щих в них отдельных технологических операций, расстановку мон-
тёров  пути, машин и механизмов по месту и времени, исходя из
условий достижения максимального темпа и наилучшего качества
работ, наиболее эффективного использования “окон”, полного
обеспечения безопасности движения поездов и личной техники бе-
зопасности работников. Технологические процессы постоянно со-
вершенствуются на базе применения современных машин  и меха-
низмов, передовых методов и приёмов труда.

Типовые технологические процессы корректируются дистанци-
ей пути с учётом местных условий, но при неизменной последова-
тельности выполнения основных работ (технологических опера-
ций), входящих в типовой процесс. При этом могут увеличиваться
или уменьшаться перечень и объёмы работ, общая численность
путевой бригады и расстановки монтёров пути по операциям, про-
должительность “окна”, фронт работ и др.

В ПТКБ ЦП разработано несколько видов типовых технологи-
ческих процессов производства планово-предупредительных работ
в зависимости от конструкции верхнего строения пути, вида бал-
ласта, числа и типов машин, входящих в комплекс, и др. На плано-
во-предупредительных работах в этих технологических процессах
применяют следующие машины: выправочно-подбивочно-рихто-
вочные типа ВПР, “Дуоматик”, ВПРС, “Унимат”; балластно-уп-
лотнительная БУМ; балластно-распределительная (планировщик
балласта) ПБ; рельсоочистительная РОМ; рихтовочные Р-02, ПРБ,
ЭЛБ; путевой моторный гайковерт ПМГ; снегоуборочная машина
СМ-2; струги-снегоочистители СС-1 и СС-1М.

При  выполнении планово-предупредительных работ на участ-
ках с асбестовым балластом применяют также выправочно-подби-
вочно-отделочную машину ВПО, электробалластер со струнками
для рыхления балласта, хоппер-дозаторы. При наличии динами-
ческого стабилизатора пути ДСП его используют вместо машины-
 БУМ.
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Характеристики основных технологических процессов плано-
во-предупредительных работ с использованием в качестве ведущих
машин ВПР-02, ВПР-1200, ВПРС-02, ВПРС-500, наиболее распро-
страненных на сети дорог, приведены в Правилах и технологии
выполнения основных работ при текущем  содержании пути. Для
машин других типов с более высокой производительностью после-
довательность работ остается той же. При этом следует учитывать,
что соответственно должен быть увеличен темп сопутствующих
работ за счет увеличения состава выполняющих их бригад.

В основных технологических процессах работы выполняются
либо в ежедневные технологические “окна” продолжительностью
2 ч (на фронте работ 0,5—0,75 км), либо с применением одного-двух
комплексов машин в специально предоставляемые “окна” продол-
жительностью 3—4 ч и более на фронте работ от 2,4 до 6 км.

На сети железных дорог начато оснащение дистанции пути но-
выми машинами: для правки рельсовых стыков МПРС, для сме-
ны шпал МВТХ, для вырезки загрязненного балласта в места вып-
лесков МПУ. В ПТКБ ЦП разработаны опытные технологичес-
кие процессы с включением указанных машин в общий комплекс
путевых машин. Эти технологические процессы предусматрива-
ют, как правило, выполнение основных работ в “окна” продол-
жительностью 5—6 ч на фронте работ 2—2,5 км и подготовитель-
ных работ в “окна” такой же продолжительности на фронте ра-
бот 6—7,5 км, т.е. с подготовкой в одно “окно” трех фронтов ра-
бот под основной этап.

Для разработки технологического процесса планово-предупре-
дительных работ необходимо знать характеристику пути, условия
обращения поездов (грузонапряженность, скорость движения), со-
став и объемы работ, состав машинизированного комплекса, про-
изводственный состав бригады и ее оснащенность механизмами.

В зависимости от конкретных условий работ и их состава комп-
лекс машин и состав бригады для выполнения сопутствующих ра-
бот может меняться, например, из-за ненадобности тех или иных
работ не требуется использование и соответствующих машин.

В связи с этим при разработке рабочего технологического
процесса для конкретных эксплуатационных условий важно оп-
ределить его основные параметры — фронт работ и продолжи-
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т е л ь н о с т ь “окна”. Для этого используют общепринятую мето-
дику: по известным объемам работ и продолжительности сезона на-
ходят фронт работ в “окно”, а по нему устанавливают требуемую
продолжительность “окна”, исходя из общего темпа процесса, оп-
ределяемого производительностью ведущей машины (см. п. 5.3).

В е д ущ е й  м аш и н о й  в цепочке, выполняющей комплексные
планово-предупредительные работы по выправке и рихтовке пути,
является машина ВПР. При планировании этих работ следует учи-
тывать ряд технологических особенностей.

Практика показала, что качество машинной выправки пути и
стабильность его положения зависят прежде всего от состояния
балластного слоя, рода балласта, высоты подъемки пути. Если ще-
беночная призма слабо уплотнена и мало загрязнена, то машина
подбивает шпалы при максимально обеспечиваемой ею подъемке
до 100 мм или даже без подъемки. При сильно уплотнённом и заг-
рязненном щебеночном балласте, когда пустоты между частицами
щебня имеют малый объем и заполнены засорителями, становится
невозможным заглубление подбоек машины в уплотненный бал-
ласт ниже подошвы шпал без подъемки пути на 20—30 мм. По этой
причине при сильно уплотненном балласте неэффективно приме-
нять машину ВПР на выправке коротких просадок, перекосов, от-
клонений по уровню, т.к. при подбивке шпал машиной на месте
коротких отклонений образуются бугры высотой 15—25 мм, отво-
ды от которых приходится выполнять вручную. Поэтому, чтобы
избежать лишних затрат ручного труда по устройству отводов, вып-
равлять путь машинами ВПР при уплотненном и загрязненном
балласте необходимо либо сплошь, либо участками не короче 150—
200 м с подъемкой рельсошпальной решетки до 30 мм.

На сильнозагрязненных участках (с загрязненностью более
20 %), на которых интенсивность накопления остаточных дефор-
маций в 3—4 раза выше, чем на участках с чистым щебнем, под-
бивка пути машинами ВПР нецелесообразна, т.к. не удается обес-
печить длительный эффект от выправки, в первую очередь потому,
что засорители бойками забиваются под шпалы, создавая условия
для образования выплесков.

На участках уравнительных пролетов и звеньевого пути, где
рельсы имеют смятые концы, эффективность работы машины ВПР
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также недостаточна даже при двойном-тройном обжатии стыко-
вых и предстыковых шпал, т.к. в зоне динамических неровностей
(в стыках) просадки вновь развиваются после пропуска 5—7 млн т
брутто.

Поэтому максимально эффективное использование машинизи-
рованной выправки пути обеспечивается при выполнении после-
осадочной выправки пути на участках после усиленного капиталь-
ного или капитального ремонтов или после среднего, выполнен-
ного с обязательной наплавкой (напылением) и шлифовкой смя-
тых рельсовых концов и заменой дефектных рельсов.

Накопленный опыт применения машины ВПР показал, что про-
изводительность машины изменяется в зависимости от состояния
балласта (уплотненность, загрязненность) и пропущенного тонна-
жа (табл. 3.12).

Т а б л и ц а  3 . 1 2 .  Производительность работы машины ВПР

Балласт 

Наименование 
 показателя 

Едини-
ца 

измере-
ния 

слабоуплот-
нённый с 

загрязнённо-
стью до 5% 

умеренно-
уплотнён-
ный с за-
грязнённо-
стью до 

10% 

уплотнён-
ный с за-
грязнённо-
стью до 

15% 

Поправочный коэф-
фициент, учиты-

вающий пропущен-
ный тоннаж  

коэф. 
млн т 
бутто 

 0,9   
0–40 

  0,77   
40–80 

  0,63  
80–120 

Производительность 
машины 

шп./ч 1800 1540 1260 

 м/ч 960 823 673 

При технической производительности машины 2000 шп./ч на
планово-предупредительной выправке пути следует учитывать по-
правочные коэффициенты, зависящие от состояния и загрязненно-
сти балласта и количества пропущенного тоннажа.

Рассмотрим типовой график производства планово-предупре-
дительных работ по выправке пути с применением машин РОМ,
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ВПР, ПБ, БУМ, ПМГ в технологическое “окно“ продолжительно-
стью 2 ч (рис. 3.35).

Рис. 3.35. График планово-предупредительных работ по выправке пути с
применением комплекса машин в технологическое “окно”

продолжительностью 2 ч:
1 — время на приведение путевых машин из транспортного положения в
рабочее и наоборот; 2 — удаление регулировочных прокладок при

скреплении КБ или пучинных карточек при костыльном скреплении; 3 —
устройство просветов между подошвой рельса и балластом машиной РОМ;

4 — смазка и закрепление клеммных и закладных болтов машиной ПМГ
(при скреплении КБ); 5 — выправка пути с подбивкой шпал машиной ВПР;

6 — выгрузка балласта из хоппер-дозаторов; 7 — распределение и
планировка балласта машиной ПБ; 8 — уплотнение балласта машиной БУМ;

9 — добивка противоугонов (при костыльном скреплении) и закрепление
стыковых болтов
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В подготовительный период удаляют засорители с поверхности
балластной призмы, определяют место начала работы машины ВПР
и высоту подъемки пути.

В основной период непосредственно в “окно” работы органи-
зуются следующим образом (см. рис. 3.35). После проследования
последнего графикового поезда со станции по сигналам автобло-
кировки отправляются на перегон путевые машины, которые пос-
ле прибытия на место приводятся в рабочее положение. Место ра-
бот ограждается сигналами остановки. Одновременно удаляют ре-
гулировочные прокладки из-под подошвы рельсов. В исключитель-
ных случаях снятие регулировочных прокладок производят до
“окна”, но при этом изымают только те прокладки, отсутствие ко-
торых не приводит к появлению перекосов более 10 мм. Эти места
перед началом работ помечает дорожный мастер.

Первой на место работ прибывает машина РОМ, которая в те-
чение 14 мин приводится из транспортного положения в рабочее
(работа 1) и  удаляет засорители (работа 2) или подрезает балласт
для устройства просветов между подошвой рельса и балластом (ра-
бота 3). Затем на участок прибывает машина ПМГ, которая в те-
чение 4 мин приводится в рабочее положение и выполняет сплош-
ную смазку и закрепление клеммных и закладных болтов (работа 4)
во избежание сдвижек шпал при их подбивке.

Вслед за моторным гайковертом в работу включается машина-
 ВПР, выполняя выправку пути подбивкой шпал и рихтовку (рабо-
та 5). После этого  досыпают балласт из хоппер-дозаторов (рабо-
та 6) с планировкой его машиной ПБ (работа 7), а машина БУМ
уплотняет балласт в шпальных ящиках и на откосах призмы (рабо-
та 8). После окончания работы машины приводятся в транспорт-
ное положение и отправляются на станцию, ограничивающую пе-
регон, где располагается участок работ.

В заключительный период подтягивают гайки стыковых бол-
тов, а при необходимости — и клеммных (работа 9).

Составление ведомости объемов работ и затрат труда по техноло-
гическим процессам текущего содержания с использованием машин
осуществляется в виде табл. 3.13.

По мере пополнения парка путевых машин машинами для теку-
щего содержания совершенствуются технология и организация ра-
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бот по наиболее эффективному использованию комплексов путе-
вых машин для оздоровления пути в 3—4-часовые и даже в
5-часовые “окна”.

Опыт показывает, что применение комплексов машин (в том
числе тяжелого типа) на текущем содержании в “окна” такой про-
должительности увеличивает в 2—2,5 раза выполняемый объем
работ по подбивке и выправке пути. Следовательно, растет общая
выработка машин и выработка на час “окна”, повышается уровень
механизации на текущем содержании до 85 %, существенно сокра-
щается число предупреждений, выдаваемых по содержанию пути,
и этим ускоряется окупаемость затрат, связанных с предоставле-
нием “окна”.

Примером подобной организации работ может служить техно-
логический процесс планово-предупредительной выправки бессты-
кового пути на щебеночном балласте машинизированными комп-
лексами в составе СС-1М, СМ-2, РОМ, МПРС, МПТ, ПМГ,ПВТХ,
“Дуоматик 09-32”, БУМ, ПБ на фронте работ 2000 м в “окно” про-
должительностью 5 ч.

Условия производства работ следующие: бесстыковой путь с
рельсовыми плетьми длиной до 800 м; балласт щебеночный, фрак-
ций 25—70 мм, слабо уплотненный, имел загрязненность до 5 %, в
местах выплесков — до 20 %; добавление в путь нового щебеноч-
ного балласта — 100 м3/км; устранение выплесков с заменой заг-
рязненного балласта до 20 см ниже подошвы шпал — 10 м/км; оди-
ночная смена дефектных железобетонных шпал машиной МВТХ —
3 шт./км; выправка рельсовых стыков в пути машиной МПРС — 8 ст./
нить; очистка рельсов и скреплений от грязи машиной РОМ – 1000 м/
км; очистка кюветов путевым стругом СС-1М — 100 м/км; смазка и
закрепление гаек клеммных и закладных болтов машиной ПМГ —
1000 м/км; выправка пути в плане и профиле машиной “Дуома-
тик 09-32” — 100 м/км; уплотнение, оправка балластной призмы
и планировка обочины соответственно машинами БУМ и ПБ —
1000 м/км; подрезка балласта под подошвой рельса на 3 см —
300 м/км.

Общий фронт выполнения планово-предупредительных работ
машинизированным способом составляет 6000 м пути, т.е. три уча-
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стка по 2000 м. Работы выполняются под общим руководством
начальника участка; сопутствующие машинной выправке опера-
ции ведет коллектив участка  в составе 34 монтёров пути, двух до-
рожных мастеров и четырёх освобождённых бригадиров пути. Пу-
тевые машины обслуживают 36 машинистов.

В первый день на фронте работ 6000 м (1, 2 и 3-й участки по 2000 м)
ведут работы подготовительного этапа. Работы начинаются за 1 ч до
“окна” и заканчиваются в “окно” продолжительностью 5 ч.

Во второй день на 1-м участке с фронтом работ 2000 м выпол-
няют работы основного этапа. Их начинают за один час до “окна”,
ведут в течение “окна” продолжительностью 5 ч и заканчивают в
течение 2 ч после “окна”.

В третий рабочий день  так же выполняются работы основного
этапа на 2-м участке с фронтом работ 2000 м.

В четвёртый рабочий день на 3-м участке (фронт работ 2000 м)
выполняются работы основного этапа, на 4, 5 и 6-м участках —
работы подготовительного этапа — на фронте работ протяженно-
стью 6000 м.

Для производства работ в этот день на фронте работ, равном
8000 м, формируют два машинных комплекса, состоящих из путе-
вых машин: комплекс № 1 для 4, 5 и 6-го участков — путевой струг 
СС-1М, снегоуборочная машина СМ-2, рельсоочистительная ма-
шина РОМ-3, машина для правки рельсовых стыков МПРС, мото-
воз МПТ, загруженный двумя пакетами железобетонных шпал, и
прицепная 4-осная платформа с контейнерами с новыми скреплени-
ями; комплекс № 2 для 3-го участка — два путевых моторных гайко-
вёрта ПМГ № 1 и №2, машина для смены шпал МВТХ, машина М-
ПУ для вырезки загрязнённого балласта в местах выплесков с при-
цепной 4-осной платформой с чистым балластом, выправочная ма-
шина “Дуоматик 09-32”, балластоуплотнительная машина БУМ,
хоппер-дозаторы, планировщик балласта ПБ, мотовоз МПТ с при-
цепной порожней 4-осной платформой.

В первый день (подготовительный этап) до начала “окна” че-
тыре монтёра  пути (№ 1—4) снимают пикетные знаки перед рабо-
той путевого струга (рис. 3.36).

После закрытия перегона, снятия напряжения в контактной
сети и отсоединения опор от рельсовой нити путевые машины приво
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Рис. 3.36. График производства работ в подготовительный этап
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Условные  обозначения  к  рис. 3.36:
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дятся в рабочее положение, и путевой струг СС-1М ведет очистку
кюветов.

Два монтёра пути (№ 1, 2) заканчивают снимать пикетные зна-
ки и с помощью автокрана убирают постоянный железобетонный
настил на переезде, а другие два монтёра пути (№ 3, 4) очищают
кювет в местах препятствий, а затем (после работы путевого стру-
га) устраивают выходы из кюветов.

Одновременно с этим снегоуборочная машина СМ-2  убирает
засорители с пути и вслед за ней рельсоочистительная машина РОМ-
3 очищает рельсы и скрепления от грязи.

Машина МПРС выполняет выправку болтовых стыков на урав-
нительных пролётах методом холодной правки. Машина выправля-
ет стыки, имеющие неровности максимальной величины: болтовой
стык до 8 мм, сварной — до 4 мм. После выправки стыки подбива-
ются на расстоянии двух шпал по обе стороны от стыка. Для этого
машина оборудована одной парой подбивочных блоков.

К концу “окна” первого дня работ два оператора с дефектос-
копной тележкой проверяют состояние выправленных стыков. За-
тем на участок прибывает мотовоз МПТ с прицепной 4-осной плат-
формой, и 2 монтёра пути (№ 3, 4) с помощью крана мотовоза выг-
ружают контейнеры с новыми скреплениями и новые железобетон-
ные шпалы в местах их смены по всему фронту работ.

Одновременно два монтёра пути (№ 1, 2) укладывают времен-
ный деревянный настил на переезде.

После завершения “окна” монтёры пути поступают в распоря-
жение дорожного мастера околотка.

Во второй день (основной этап) семь монтёров пути (№ 1—7) до
начала “окна” раскладывают новые скрепления из контейнеров по
фронту работ, а 5 монтёров (№ 8—12) снимают оставшиеся пикет-
ные знаки (рис. 3.37).

После закрытия перегона, снятия напряжения, заземления кон-
тактной сети, отсоединения ее опор от рельсовой нити  путевые
машины приводятся в рабочее положение, а 6 монтёров пути (№ 1—
6) снимают временный деревянный настил на переезде.

Путевой моторный гайковёрт ПМГ № 1 выполняет сплошное
ослабление  гаек клеммных и закладных болтов на 3—4 оборо-
та, машина МВТХ производит смену дефектных железобетонных
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Рис. 3.37. График производства работ в основной этап
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Условные  обозначения  к  рис. 3.37:
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шпал. Одновременно со сменой шпал 28 монтёров пути (№ 1—28)
извлекают регулировочные прокладки, меняют негодные скрепле-
ния в местах, отмеченных заранее.

После смены скреплений и шпал ПМГ № 2 производит смазку
и сплошное закрепление гаек клеммных и закладных болтов.

Путевая машина МПУ вырезает на глубину до 20 см ниже по-
дошвы шпалы загрязнённый балласт в местах выплесков. Грейфе-
ром машины  засыпают пустые шпальные ящики чистым баллас-
том, находящимся в бункере и на прицепной платформе. Два мон-
тёра пути (№ 29, 30) разравнивают выгруженный балласт в шпаль-
ных ящиках.

Выправочная машина “Дуоматик 09-32” выполняет сплошную
выправку пути в профиле, плане и по уровню в автоматическом
режиме по методу фиксированных точек, работая по принципу не-
прерывного передвижения экипажа и циклически перемещающе-
гося подбивочного блока. Выправка пути способом фиксирован-
ных точек осуществляется с предварительной оптической его ни-
велировкой. По результатам нивелировки устанавливают величи-
ну подъёмки и сдвижки пути с записью на каждой пятой шпале с
наружной стороны по ходу движения. Величина подъёмки записы-
вается с индексом “У”, величина сдвижки – с индексом “Р”.

Для определения величин сдвижек в плане натурные стрелы из-
меряют 20-метровым шнуром через каждые 5 м. Против каждой
фиксированной точки устанавливают колышки на определённом
расстоянии с учётом величины сдвижки в данной фиксированной
точке и с указанием точных координат основных точек кривой:
КПК, КПК/НКК, ККК/НПК, КПК. Ведомость наличия кривых и
их паспортные данные передают машинисту машины.

При производстве работ машина одновременно подбивает две
шпалы. На участках с нарушенной эпюрой шпал, имеющих откло-
нения в расстояниях между осями смежных шпал 4—5 см, машину
переводят в ручной режим работы, а при расстояниях более 5 см
шпалы пропускают и подбивают отдельно другим способом.

При выправке пути плечо и откос балластной призмы обраба-
тывают уплотнителем машины.

После работы машины отклонения от параметров пути по
плавности продольного профиля на базе 2,5 м не должны превы-
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шать 0,001, по уровню должны находиться в пределах ±2 мм, в пла-
не разность двух смежных стрел изгиба на расстоянии 10 м при 20-
метровой хорде не должна превышать 2 мм.

Вслед за машиной “Дуоматик 09-32” балластоуплотнительная
машина БУМ уплотняет балласт в шпальных ящиках, из хоппер-
дозаторов выгружается на концы шпал щебёночный балласт в ме-
стах его нехватки, планировщик балласта ПБ перемещает балласт
в середину колеи и выполняет оправку балластной призмы и пла-
нировку междупутья.

На участок работ прибывает мотовоз МПТ с прицепной 4-ос-
ной порожней платформой и своим краном грузит контейнеры со
скреплениями на платформу, а сменённые железобетонные шпалы
— на платформу мотовоза.

В конце “окна” десять монтёров (№ 21—30) с помощью авто-
крана укладывают постоянный железобетонный настил на переез-
де, путевые машины приводятся в рабочее положение и отправля-
ются на станцию.

После открытия перегона 4 монтёра пути (№ 1—4) устанавли-
вают пикетные знаки, а 26 монтёров пути (№ 5—30) выполняют
подрезку балласта ниже подошвы рельса на 3 см.

После проверки состояния пути и устранения выявленных неис-
правностей участок работ открывается для движения поездов с ус-
тановленной скоростью.

Ведомости объёмов и затрат труда на технологические процес-
сы текущего содержания пути с использованием машин составля-
ют по форме табл. 3.13, заполненной в качестве примера для рас-
смотренного технологического процесса.

3.3 Правила и технология выполнения
путевых работ

Выправка пути в продольном профиле и по уровню. Выправка
пути — одна из основных работ его текущего содержания, т.к. не-
посредственно связана с плавностью и безопасностью движения по-
ездов. Она производится с целью ликвидации просадок одной или
обеих рельсовых нитей в продольном направлении и отступлений
во взаимном расположении рельсовых нитей по уровню.
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Необходимость выправки пути в процессе его текущего содер-
жания определяют по результатам прохода путеизмерительного
вагона, а также осмотров и проверок пути бригадиром, дорожным
мастером и другими должностными лицами.

К р и т е р и я м и  д л я  н а з н а ч е н и я  в ы п р а в к и пути слу-
жат отклонения от норм содержания рельсовых нитей по уровню,
отводам возвышения наружного рельса, в местах сопряжений пря-
мых с кривыми, а также местные просадки, неплотное прилегание
рельса к подкладкам или шпал к балластной постели и др. (рис. 3.38)

Выправку пути выполняют следующими способами: п о д б и в -
к о й балласта под шпалы (торцевые подбойки, электрошпалопод-
бойки или выправочно-подбивочные машины); у к л а д к о й  р е -
г у л и р о в о ч н ы х  п р о к л а д о к между рельсом и подкладкой
при скреплении типа КБ; у к л а д к о й  к а р т о ч е к между подклад-
кой и шпалой при костыльном скреплении ( в зимнее время); п о д -
с ы п к о й балласта под шпалы на участках с асбестовым или пес-
чаным балластом.

С целью обеспечения безопасности движения поездов при про-
изводстве выправки пути в интервалы времени между поездами
устраивают для пропуска поездов по месту работ отводы пути не
круче указанных в табл. 3.14.

Т а б л и ц а  3 . 1 4 .  Допускаемые уклоны отводов пути, устраиваемых
при пропуске поездов во время выправки пути

Уклон отвода, мм/м Уклон отвода, мм/м Максимальная 
скорость 
движения 

поездов, км/ч 

по обеим 
нитям в 
прямой и 
круговой 
кривой 

возвышения 
в переход-
ной кривой 

Максимальная 
скорость 
движения 

поездов, км/ч 

по обеим 
нитям в 
прямой и 
круговой 
кривой 

возвыше-
ния в 

переход-
ной 

кривой 
140 — 0,7 60 4,0 2,7 
120 1,0 1,0 50 — 3,0 
100 2,0 1,4 40 5,0 3,1 
80 3,0 1,9 25 — 3,2 

Перед выправкой пути выполняют измерительные работы, оп-
ределяя высоту подъемки, границы просадок, взаимное располо-
жение рельсовых нитей по уровню, толщину регулировочных про-
кладок или карточек.
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Для измерения положения рельсовых нитей по уровню приме-
няют путевой шаблон, а для определения границ просадок рельсо-
вых нитей в продольном направлении и их глубины — оптический
прибор ПРП (см. п. 3.1).

Высоту подъемки определяют измерением ординат от визирно-
го луча оптического прибора (рис. 3.39) до головки рельса — по
менее просевшей рельсовой нити; суммированием ординат с вели-
чинами отклонений по уровню — по другой нити.

Перед визированием бригадир пути отходит на 30—35 м от на-
чала просадки и на глаз по нерабочей грани головки рельса менее
просевшей нити определяет границы просадки. Зрительную трубу
оптического прибора устанавливают на головку рельса за пять-
шесть шпал до начала просадки, рабочую рейку — на столько же
шпал за концом просадки. После установки на рельсе рабочей рей-

Рис. 3.38. Признаки необходимости проведения выборочной (неотложной
или первоочередной) выправки пути: а — фрагмент записи перекосов III

степени на путеизмерительной ленте; б — продольный разрез пути
(по торцам шпал) в зоне стыка; 1 — просадки и перекосы I и III степени;

2 — пустоты под шпалами

Рис. 3.39. Измерение глубины просадки:
1 — рабочая рейка; 2 — измерительная рейка; 3 — зрительная труба;

4, 5, 6 — точки установки и измерительной рейки
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ки на расстоянии пяти-шести шпал от зрительной трубы в сторону
рабочей рейки устанавливают измерительную рейку, с помощью
которой (с последующей ее перестановкой) ведется выправка пути
по визирному лучу (см. рис. 3.39).

При выправке коротких просадок подбивкой шпал высоту
подъемки пути определяет бригадир пути на глаз.

Если путь выправляют укладкой регулировочных прокладок, то
при визировании оптическим прибором измеряют величину про-
садок, а затем по ним определяют толщину прокладок.

Выправка пути с подбивкой шпал торцевыми подбойками. Под-
бойки предназначены для уплотнения балласта под шпалами, при-
чем торцевая подбойка применяется при щебеночном балласте,
маховая — при песчаном.

Работы выполняет в интервалы времени между поездами путе-
вая бригада численностью четыре-шесть монтёров пути. Сначала
отрывают балласт в шпальных ящиках по схеме, показанной на

Рис. 3.40. Схемы отрывки шпальных ящиков при подбивке шпал торцевыми
подбойками:

а — вид сверху; б — укрупнённый вид с торца шпалы; 1 — рельсы;
2 — шпалы; 3 — открытый участок ящика; 4 — торцевые подбойки
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рис. 3.40, а. Глубина отрывки бал-
ласта в ящиках — 4—5 см ниже
подошвы шпал (рис. 3.40, б). При
костыльном скреплении в месте
выправки из-под подкладок уда-
ляют карточки, уложенные в зим-
нее время, а при раздельном скреп-
лении типа КБ – из-под рельса уда-
ляют регулировочные прокладки.
В местах двусторонней просадки
пути, если она короткая (до 6 м),
устанавливают (строго вертикаль-
но) домкраты. Бригадир пути от-
ходит от места просадки на
25—30 м, становится около рель-

са и, нагнувшись, по канту головки рельса находит место просадки,
после чего подаёт команду на подъёмку пути домкратами до вырав-
нивания рельсовой нити. Затем он возвращается к домкратам, уста-
навливает по уровню в требуемое положение другую рельсовую нить,
после чего четыре монтёра пути подбивают поднятые шпалы, рас-
полагаясь относительно них попарно лицом к подбиваемой шпале
(рис. 3.41) и перемещаясь от рельса до конца шпалы и на 50 см в сто-
рону от её середины.

При просадке длиной более 6 м домкраты располагают на рас-
стоянии 5—6 шпал от начала просадки и по мере их подбивки пос-
ледовательно, через такое же расстояние, переставляют по длине
просадки.

При односторонней просадке домкратом вывешивается только
одна рельсовая нить, а подбивку шпал выполняют: по всей длине
шпалы, если величина подъёмки нити превышает 6 мм; с одной (под-
нятой) стороны, если подъёмка не превышает 6 мм и под шпалами
нет люфтов.

После подбивки шпальные ящики засыпают прогрохоченным
(вручную с помощью вил) щебнем, поправляют противоугоны (при-
жимают их к шпалам), оправляют балластную призму, обметают
рельсы, шпалы и скрепления; если это стык, то подкрепляют в нём
болты; при необходимости рихтуют путь.

Рис. 3.41. Схема расположения
монтеров пути (обозначены

цифрами) при подбивке шпалы
торцевыми подбойками
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Выправка пути с подбивкой
шпал электрошпалоподбойками
(ЭШП). Работы выполняет че-
тырьмя или восемью электрошпа-
лоподбойками (рис. 3.42) бригада
монтеров пути в составе 7 (17) че-
ловек.

При использовании электро-
шпалоподбоек на щебеночном
балласте применяются зубчатые
бойки, а на песчаном и асбесто-
вом балласте — клиновые, при
этом зубья бойков при подбивке
должны быть направлены в сто-
рону рельса (рис. 3.43).

П и т а н и е  электрошпало-
подбоек электрической энергией
осуществляется от токоотборных
точек или подвижной электро-
станции. Включение электрошпа-
лоподбоек в распределительную
коробку должно быть таким, что-
бы от вращения дебалансов они
стремились перемещаться по на-
правлению к рельсу. Распредели-
тельные коробки целесообразно
располагать на легких тележках,
передвигаемых по рельсу.

Корпуса электрошпалоподбо-
ек должны иметь двойную и з о -
л я ц и ю или защитно-отключаю-
щие устройства, предотвращаю-
щие поражение монтеров пути
электрическим током, в против-
ном случае электрошпалоподбой-
ки должны при работе зазем-

Рис. 3.43. Схема расположения
бойков ЭШП относительно
рельса при подбивке шпалы

Рис. 3.42.
Электрошпалоподбойка

ЭШП-9
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ляться в соответствии с правилами пользования ими. Во время пе-
рехода бригады на новое место подбивки, а также перед пропус-
ком поезда электрошпалоподбойки отключают от электропитания.

Перечень и последовательность технологических операций при
выправке пути с подбивкой шпал ЭШП те же, что и при ручной
подбивке шпал (рис. 3.44).

При незагрязненном, а также разрыхленном балласте отрывка
шпальных ящиков не производится. Шпала считается подбитой,
если частицы балласта под ее постелью уплотнены настолько, что
подбойки не проникают в балласт, и одновременно увеличивается
интенсивность вибрации электрошпалоподбоек, ощущаемая рука-
ми шпалоподбойщиков.

Рис. 3.44. График работ по выправке пути с деревянными шпалами четырьмя
ЭШП бригадой из шести монтеров пути (м. п.): 1 — добивка костылей

(2 м. п. № 1 и 2); 2 — отрывка шпальных ящиков (4 м. п. № 3—6);
3 — установка домкратов, подброска балласта в ящики и перемещение
распределительной коробки (2 м. п. № 1 и 2); 4 — подбивка шпал (4 м. п.
№ 3—6); 5— рихтовка пути гидравлическими домкратами (6 м. п. № 1—6);

6 — оправка балластной призмы (6 м. п. № 1—6)
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Пр и  в ы п р а в к е  п у т и с подбивкой шпал ручными или элек-
трическими шпалоподбойками должны соблюдаться следующие
т р е б о в а н и я: отрывку шпальных ящиков следует вести от кон-
цов к середине шпалы; перед подбивкой шпал в местах выплесков
балласт в шпальных ящиках должен быть вырезан и прогрохочен
на глубину не менее 10 см ниже их подошвы; на бесстыковом пути
отрывка балласта более, чем в пяти шпальных ящиках подряд не
допускается; поднятый путь следует держать на домкратах до при-
ближения к ним подбоек; сначала подбивают шпалы под рельса-
ми, затем на 50 см в обе стороны от рельса; при подбивке деревян-
ных шпал средняя их часть подбивается слабее, а железобетонных
шпал — не подбивается совсем; при подбивке стыковых шпал под-
нимать рельсовую нить на них следует с запасом на осадку 2 мм, а
на предстыковых — 1 мм.

  Место работ по выправке пути с применением электрических
или ручных шпалоподбоек, выполняемой с подъемкой до 2 см, ог-
раждается с обеих сторон сигнальными знаками “Свисток”, а ма-
шинистам поездов выдаются предупреждения об особой бдитель-
ности и подаче оповестительных сигналов при приближении к ме-
сту работ; скорость движения поездов не ограничивается. При вып-
равке пути с подъёмкой от 2 до 6 см место работ ограждается сиг-
налами уменьшения скорости, а на поезда выдаются предупрежде-
ния о следовании по месту работ со скоростью не более 40 км/ч.

Выправка пути укладкой регулировочных прокладок нашла ши-
рокое распространение при текущем содержании пути с раздель-
ным промежуточным скреплением (типа КБ), особенно при желе-
зобетонных шпалах, т.к. путь в этом случае обладает большей жё-
сткостью и более интенсивно накапливает остаточные деформа-
ции. Преимуществом этого способа является малая трудоёмкость
и возможность сохранить нетронутой балластную постель под
шпалами.

Такая выправка пути может применяться на участках, где от-
сутствуют люфты в зоне между шпалой и балластом. Если они есть,
выправляют путь подбивкой шпал.

С помощью прокладок выправляют просадки величиной до
10 мм. При большей величине просадок путь следует выправлять
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подбивкой шпал, иначе существенно ухудшатся условия работы
скреплений и может начаться угон рельсовых плетей.

Работы выполняют два монтёра пути под руководством брига-
дира пути. Порядок выполнения выправочных работ следующий.
По визирному лучу с помощью измерительной рейки определяют
по одной нити толщину прокладок для каждой шпалы; по другой
нити толщина прокладок определяется с учётом отклонений по
уровню. Толщина укладываемых прокладок записывается мелом
на рельсе или шпалах, после чего подбирают прокладки соответ-
ствующей толщины и раскладывают их по концам шпал.

Р е г у л и р о в о ч н ы е  п р о к л а д к и для укладки под рельс из-
готавливают из кордонита, полиэтилена или фанеры толщиной 1,5;
3; 5; 7; 9 мм. Дополнительно к прокладкам-амортизаторам на каж-
дый конец шпалы укладывают не более двух регулировочных про-
кладок. При этом общая толщина прокладок (с учётом амортиза-
ционных) должна быть для скрепления КБ не более 14 мм.

Затем, начиная с двух шпал до начала укладки прокладок, но не
более чем на восьми концах шпал подряд, торцевыми ключами  за
пять-семь оборотов отвёртывают гайки клеммных болтов, домк-
ратом вывешивают рельс, на подкладки под его подошву уклады-
вают лежащие на концах шпал прокладки, опускают рельс, снима-
ют домкрат и затягивают гайки клеммных болтов.

Место работ по выправке пути на регулировочные прокладки
ограждается сигнальными знаками “Свисток”.

Выправка пути подсыпкой балласта под шпалы (суфляж). Эта
операция применяется на участках бесстыкового и звеньевого пути
с чистым асбестовым или песчаным балластом при просадках ве-
личиной до 15 мм. Работы ведут четыре монтёра пути под руко-
водством бригадира пути.

В подготовительный период в местах выправки пути подсып-
кой при необходимости регулируют стыковые зазоры, добивают
костыли и поправляют противоугоны или подтягивают гайки про-
межуточного скрепления, а также определяют величины просадок
рельсовых нитей под шпалами.

В основной период при необходимости снимают карточки или
регулировочные прокладки, отрывают торцы шпал, устанавлива-
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ют домкраты и вывешивают путь, подсыпают балласт, снимают
домкраты и засыпают торцы шпал с трамбовкой балласта.

Балласт у торцов шпал отрывают одновременно не более чем у
шести концов шпал. Балласт отрывают со стороны обочины до
нижней постели шпалы с уклоном к обочине, а со стороны между-
путья — на длину, обеспечивающую наклон лопаты (рис. 3.45), при
котором распределённый на её полотне балласт не сползал бы вниз.
Количество балласта (порция) для подсыпки под каждый конец
шпалы зависит от размера просадки пути и измеряется в делениях
специальной мерной кружки (рис. 3.46). Порция балласта, равная
одному делению, позволяет поднять конец шпалы на 1 мм.

Подсыпка производится на высоту до 10 мм, высота вывески
пути домкратами не должна превышать 40 мм.

Прежде чем подсыпать балласт под шпалу, его равномерно рас-
пределяют по поверхности лопаты, затем ее на всю длину медлен-

Рис. 3.45. Лопата для выправки пути подсыпкой балласта под шпалы: 1 —
полотно лопаты; 2 — подсыпаемый слой балласта; 3 — ручка

Рис. 3.46. Мерная кружка
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но подводят под шпалу и резким рывком выдёргивают наружу. При
подсыпке конвейерной лопатой её подводят под шпалу с помощью
специального шнура и гибкой ленты и постепенно извлекают из-
под шпалы, оставляя на её постели равномерно распределённый
слой балласта. После подсыпки балласта под шпалы засыпают их
торцы балластом.

После выправки путь должен быть отрихтован, балласт у торцов
шпал уплотнён, балластная призма заправлена и спланирована.

Место работ по выправке пути способом подсыпки балласта
ограждается сигнальными знаками “Свисток”.

Выправка пути с подбивкой шпал шпалоподбивочными машина-
ми. Для выправки пути в профиле, в плане и по уровню применяют
самоходные выправочно-подбивочно-рихтовочные машины цик-
личного действия типа ВПР отечественного и зарубежного произ-
водства, одновременно подбивающие две шпалы (рис. 3.47). Наи-
лучшее качество выправки и наибольшая производительность ма-
шин достигается при подъёмке пути на высоту 15—25 мм. В этих
случаях обеспечивается быстрое погружение подбоек в балласт и
создание равномерно уплотненной постели под шпалой при его
обжатии.

В связи с необходимостью обязательной подъёмки при подбив-
ке такие машины не могут применяться при исправлении коротких
просадок, перекосов, отклонений по уровню, т.к. при этом на от-
резках выправленного пути будут возникать локальные искажения
продольного профиля в виде бугров. Поэтому рекомендуется вып-
равлять путь с применением шпалоподбивочных машин участка-
ми протяжённостью не менее 100 м. В начале и в конце таких учас-
тков устраивается отвод, длина которого зависит от выбранной
величины подъёмки пути (табл. 3.15). Уклон отвода не должен пре-
вышать значений, приведённых в табл. 3.14.
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Т а б л и ц а  3 . 1 5 .  Рекомендуемая высота подъёмки пути при выправ-
ке машиной ВПР

Максимальная высота подъёмки пути, мм, при балласте 

Вид балласта чрезмерно уплотнён-
ном и частично за-

грязнённом  

среднеуплотнённом 
и частично загряз-

нённом  

слабоуплот-
нённом и не 
загрязнённом  

    
Щебёночный 30 20 15 

    
Асбестовый  15 10 5 

    

Примечание. Во втором и третьем столбцах высота подъёмки устанав-
ливается из условия возможности внедрения подбоек в балласт; в четвёр-
том столбце — из условия возможности выравнивания пути в профиле.

Нивелировочная контрольно-измерительная система машин
ВПР имеет три главные точки. Передняя по ходу движения точка
фиксирует положение рельсовой нити на невыправленном пути,
задняя — на выправленном, в расположенной между ними средней
точке находится подъёмное устройство машины. Выправка пути в
продольном профиле проводится с п о с о б о м  с г л а ж и в а н и я
и способом фиксированных точек. При работе способом сглажи-
вания путь в средней точке автоматически выводится на прямую
линию между передней и задней точками. В связи с тем, что пере-
дняя точка измерительной системы при движении машины копи-
рует положение невыправленного пути, полной ликвидации неров-
ностей в средней точке не происходит. Величина их уменьшается
примерно в 8—10 раз. Вести выправку пути способом сглажива-
ния целесообразно в тех случаях, когда не нужно исправлять поло-
жение пути в продольном профиле и местные неровности невелики
(не превышают 20—25 мм). Установку пути по уровню обеспечи-
вают маятниковые электронные датчики.

Перед выправкой пути с п о с о б о м  ф и к с и р о в а н н ы х  т о -
ч е к производят его нивелировку, определяют величину подъём-
ки, записывают её значение на каждой 5—7 шпале. Визирование
удобнее выполнять прибором ПРП. В процессе выправки останав-
ливают машину около каждой шпалы с записью, фиксируют пере-
днюю точку троса на нужную высоту подъёмки. Дальнейшая ра-
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бота ведется так же, как и при способе сглаживания: система авто-
матически выполняет команду с учётом изменившегося положения
передней точки.

Путевые машины, у которых контрольно-измерительная систе-
ма дополнена бортовым компьютером, могут вести выправку с п о -
с о б о м  п о с т а н о в к и  п у т и  в  з а д а н н о е  п о л о ж е н и е,
используя методы электронного сглаживания или проектных от-
меток. В отличие от обычного способа сглаживания электронное
выполняется с помощью компьютерной программы, работающей
по результатам измерительного прохода машины.

Машины, оборудованные л а з е р н ы м  у с т р о й с т в о м, мо-
гут вести выправку прямых в профиле и в плане и постановку их на
заданные отметки участками длиной 250—300 м (рис. 3.48). Машину
и лазерную тележку устанавливают в точках перелома профиля или
в промежуточных точках элемента профиля, имеющих относитель-
но примыкающих участков пути наиболее высокие отметки (буг-
ры). С помощью лазерной тележки снимают фактическое положе-
ние пути, которое вводится в бортовой компьютер и корректиру-
ется оператором. Такое использование лазерной тележки заменяет
геодезическую съёмку.

Выправка пути машинами ВПР обеспечивает высокое качество
работ при минимуме ручного труда. Он остаётся только при вы-
полнении подготовительных и заключительных работ.

Выправку пути машиной ВПР  выполняют в технологическое
“окно” продолжительностью 2 ч (рис. 3.49) под руководством до-
рожного мастера. Сопутствующие работы выполняет вручную или
с применением механизмов бригада в составе 8—15 чел. Числен-

Рис. 3.48. Принципиальная схема выправки пути машиной типа ВПР по
лазерному лучу: 1 — выправленный путь; 2 — машина; 3 — приемник
лазерного луча на машине; 4 — невыправленный путь; 5 — отметки, на

которые поднимается путь; 6 — лазерный луч; 7 — источник лазерного луча
на тележке
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ность бригады определяется для каждого участка в зависимости от
объёма сопутствующих работ.

Все работы по выправке подразделяются на подготовительные,
основные, выполняемые в период “окна”, и заключительные, вы-
полняемые после “окна”.

В подготовительный и заключительный периоды выполняются
те же работы, что и при выправке пути электрошпалоподбойками.

В “окно” после прохода последнего графикового поезда и о г -
р а ж д е н и я  м е с т а  р а б о т  с и г н а л а м и  о с т а н о в к и сни-
мают пучинные карточки при костыльном скреплении или регули-
ровочные прокладки при раздельном. Если предстоит снять боль-
шое число карточек, работы по их удалению начинают за 2—3 ч
до начала “окна”, для чего при необходимости ограничивают
скорость движения поездов.

Рис. 3.49. График работы по выправке пути с деревянными шпалами
машиной типа ВПР с выполнением сопутствующих работ бригадой из

восьми монтеров пути (м. п.): 1 — приведение машины в рабочее положение;
2 — удаление пучинных карточек (4 м. п. № 1—4); 3 — выправка пути
машиной ВПР; 4 — распределение балласта (2 м. п. № 5, 6); 5 — добивка

противоугонов (2 м. п. № 7, 8); 6 — приведение машины ВПР в транспортное
положение; 7 — добивка костылей (2 м. п. № 1, 2); 8 — подкрепление

стыковых болтов
(2 м. п. № 3, 4); 9 — планировка откосов балластной призмы (4 м. п. №5—8)
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Машина ВПР (см. рис. 3.47), прибыв к месту работ, в течение
8 мин приводится из транспортного положения в рабочее, выво-
дится на автоматический режим управления с включением подъём-
но-рихтовочного устройства, подбивочных блоков и уплотнителей.
Затем начинается работа машины по выправке, подбивке балласта
под шпалами и уплотнению плеч балластной призмы у торцов
шпал. Величина подъёмки и рихтовки пути определяется нивели-
ровочным и рихтовочным устройствами машины, автоматически
включающимися при опускании подбивочного блока.

За 5—10 мин до окончания “окна” машина ВПР заканчивает
работу, приводится в транспортное положение и отправляется на
станцию. Вслед за машиной четыре монтёра пути при необходимо-
сти подсыпают и планируют балласт и добивают противоугоны,
отошедшие от шпал при подбивке.

После окончания работ и проверки состояния пути перегон откры-
вают для движения поездов: на звеньевом пути при подъёмке и сдвижке
пути до 20 мм пропуск поездов осуществляется без снижения установ-
ленной скорости, а при сдвижке более 20 до 60 мм — не более 60 км/ч
для первых двух-трёх поездов; на бесстыковом пути — во всех случа-
ях не более 60 км/ч для первых двух-трёх поездов.

После “окна“ восемь монтёров пути добивают костыли, подтя-
гивают стыковые болты и планируют откосы балластной призмы.
На этом работы на заданном участке заканчиваются.

Выправка стрелочного перевода с подбивкой брусьев выправочно-
подбивочно-рихтовочной машиной ВПРС. В отличие от машин типа
ВПР, машина ВПРС (рис. 3.50) является о д н ош п а л ь н о й. Она
может вести выправку как стрелочных переводов с подбивкой пе-
реводных брусьев, так и пути с подбивкой шпал.

По принципу действия машина ВПРС в значительной степени
унифицирована с машиной ВПР. Принципиальными её о т л и ч и -
я м и от машины ВПР, кроме одношпальности, являются: возмож-
ность перемещения подбивочных блоков поперёк пути; возмож-
ность изменения угла наклона подбоек к рельсу; раздельное управ-
ление левым и правым подбивочными блоками, а также наличие в
связи с этим, кроме основной кабины машиниста, двух боковых
рабочих мест. Наряду с роликовыми захватами за головки рельсов
машина имеет дополнительные пальцевые захваты, позволяющие
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поднимать стрелочный перевод за подошву рельса или под его го-
ловку в стеснённых местах. Машины фирмы “Плассер и Тойрер”,
кроме этого, оборудованы выдвигающейся балкой, позволяющей
осуществлять подъёмку стрелочного перевода по боковому направ-
лению. Такие машины уже появляются на отечественных железных
дорогах.

В профиле и плане стрелочный перевод выправляется по мето-
ду сглаживания или с постановкой на заданные отметки, опреде-
ляемые с помощью визирных оптических приборов, нивелира и те-
одолита по контррельсовой нити прямого направления накануне
выправки; остальная часть перевода выправляется по уровню. Спо-
соб выправки и высота подъёмки определяются так же, как для пути

Рис. 3.51. График работ по выправке стрелочного перевода машиной ВПРС с
выполнением сопутствующих работ бригадой из десяти монтеров

пути(м. п.): 1 — приведение машины в рабочее положение; 2 — изъятие
пучинных карточек (8 м. п. № 1—8); 3 — выправка перевода машиной; 4 —
заброска щебня в шпальные ящики (2 м. п. № 9, 10); 5 — приведение машины
в транспортное положение; 6 — поправка противоугонов и довертывание
шурупов (4 м. п. № 1—4); 7 — добивка костылей (4 м. п. № 5—8); 8 —
планировка поверхности и откосов балластной призмы (2 м. п. № 9, 10)
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вне стрелочного перевода. При этом следует учитывать положение
остальных стрелочных переводов, входящих в стрелочную улицу,
и примыкающего пути, а также положение съездов. В случае вып-
равки переводов на железобетонных брусьях машинами, у кото-
рых не проведено усиление цилиндров подъёма, одноразовая
подъёмка не должна превышать 20—30 мм.

Сопутствующие работы по снятию карточек, добивке противо-
угонов, закреплению болтов и шурупов, добивке костылей, плани-
ровке и уплотнению балласта в ящиках и на откосах призмы вы-
полняются путевой бригадой в составе монтёров пути (рис. 3.51).

Рихтовка пути. В плане путь должен содержаться без видимых
отклонений от прямого направления на прямых участках; с одина-
ковыми стрелами изгиба — на кривых одного радиуса; с равно-
мерным нарастанием стрел — на переходных кривых.

Натурное положение пути в плане характеризуется стрелами
изгиба рихтовочной рельсовой нити от хорды постоянной длины
(см. рис. 2.17). Рихтовка пути назначается по результатам анализа
графика стрел на ленте путеизмерительного вагона или натурной
проверки состояния пути в плане визуальным определением мест с
отклонениями пути от нормального положения. Кроме этого, рих-
товка выполняется после окончания всех работ, сопровождающихся
нарушением плавности пути  (выправка пути, разгонка зазоров,
смена шпал и др.).

Рихтуют путь по одной и той же рельсовой нити: на кривых —
п о  н а р у ж н о й (возвышенной); на прямых однопутных линиях —
п о  п р а в о й нити по счёту километров (при содержании на пря-
мом участке одной рельсовой нити с возвышением относительно дру-
гой — п о  п о н и ж е н н о й  н и т и); на двухпутных линиях — по
м е ж д у п у т н о й нити.

П е р е д  р и х т о в к о й проверяют стыковые зазоры, а на бес-
стыковом пути и з м е р я ю т  т е м п е р а т у р у рельсов. Не допус-
кается приступать к рихтовке, если на звеньевом пути есть два и
более подряд слитых зазора, а на бесстыковом пути температура
рельсов превышает допускаемую для данного вида рихтовки (см.
п. 2.4). Если есть слитые в стыках зазоры, до начала рихтовки они
должны быть отрегулированы.



307

Рихтовать путь в кривых сложнее, чем в прямых. Рихтовка пря-
мых участков при небольших расстройствах производится без пред-
варительных расчётов — на глаз, ориентируясь на видимую пря-
молинейность пути перед и за местом  сдвижки пути. При рихтовке
же пути в кривой необходимо ориентироваться на его кривизну,
соответствующую радиусу данной кривой, определить которую на
глаз невозможно, особенно при наличии на кривой плавных (дли-
ной более 30 м) отклонений в плане.

Поэтому в кривых, как правило, рихтуют путь на глаз только в
местах коротких (длиной до 30 м) отступлений в плане (углов). В дру-
гих случаях кривые рихтуют совмещённым способом: в реперных точ-
ках, отстоящих одна от другой на 10 м, сдвигают путь по расчёту (см.
п. 2.5), а в промежутках между этими точками — на глаз.

Перед началом работ измеряют стрелы изгиба, используя кап-
роновый шнур и способы расчёта величины сдвижек пути.

Рис. 3.52. Гидравлический рихтовщик ГР-12Б: 1 — коромысло насоса; 2 —
корпус резервуара для масла; 3 — цилиндр; 4 — трехступенчатый рельсовый

захват; 5 — опорное устройство
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В процессе производства работ измерения ведут приборами ПРП
или стрелографами, имеющимися на  рихтовочных машинах и по-
зволяющими непрерывно измерять и записывать стрелы на специ-
альную ленту.

Рихтовку пути выполняет путевая бригада либо с применением
гидравлических приборов, либо с помощью рихтовочных машин.

Рихтовка пути гидравлическими приборами. Для этого исполь-
зуется комплект гидравлических приборов типа ГР-12Б (рис. 3.52)
из трёх-семи штук.

Работами руководит бригадир пути. Если он уже имеет доста-
точный о п ы т , то определяет сдвижку на глаз или с использова-
нием бинокля. А бригадир, не имеющий опыта рихтовки или с
недостаточным опытом рихтует путь с применением о п т и ч е с -
к о г о  п р и б о р а. При рихтовке на глаз бригадир пути отходит
от группы монтёров, сдвигающих путь, на 40—50 м (а при исполь-
зовании бинокля — до 100 м) в сторону, противоположную направ-
лению перемещения группы монтёров по ходу рихтовки. Стоя над
рельсом рихтовочной нити лицом в сторону рихтовки (рельс нахо-
дится между его ног), он по рабочему канту рельса определяет ме-
сто и порядок расстановки гидравлических приборов.

Число гидравлических приборов подбирается в зависимости от
величины сдвижки, вида и степени уплотнения балласта, мощнос-
ти конструкции пути (звеньевой бесстыковой), а также от того,
прямой это или кривой участок. Например, в случае рихтовки бес-
стыкового пути с рельсами Р65 и железобетонными шпалами при
уплотнённом щебёночном балласте на кривом участке необходи-
мо не менее семи приборов, а при рихтовке пути с деревянными
шпалами на свежем асбестовом балласте на прямом участке доста-
точно трёх.

Рис. 3.53. Схемы установки рихтовочных приборов через два (а) и через один
(б) шпальные ящики
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Рихтовочные приборы устанавливаются через два-три шпаль-
ных ящика один от другого в  ш а х м а т н о м  п о р я д к е, а при
наличии “угла” — через один ящик (рис. 3.53). Если это “угол”,
который может быть устранён за одну установку гидравлических
приборов, то бригадир определяет место наибольшего отклонения
пути, где устанавливается средний прибор из находящихся на дан-
ной нити. Остальные приборы распределяются поровну с обеих сто-
рон от среднего. Если же неровность длинная и требует несколь-
ких перестановок гидравлических приборов со сдвижкой пути в
одну сторону, то бригадир пути в начале рихтовки и в последую-
щих точках установки приборов определяет место крайнего из них
(со своей стороны) и порядок расположения других приборов. Боль-
шее число приборов устанавливают на той рельсовой нити, в сто-
рону которой рихтуется путь. С неё же в первую очередь снимают
давление рихтовщиков по окончании сдвижки.

Сдвижку пути выполняют с некоторым з а п а с о м (1—3 мм),
учитывающим о б р а т н у ю  о т д а ч у  р е л ь с а после снятия дав-
ления в приборах. Она зависит от конструкции пути (тип рельса,
вид шпал) и величины сдвижки и оценивается до начала работ.

Если щебёночный балласт уплотнённый, перед сдвижкой его
рыхлят ломами у торцов шпал со стороны, куда она будет направ-
лена. Одновременно готовят места для установки гидравлических
приборов. Затем группа монтё-
ров (по числу приборов) сдвига-
ет путь. После начала сдвижки
пути бригадир определяет мо-
мент ее окончания. На прямом
участке таким моментом являет-
ся доведение сдвигаемого отрез-
ка пути до общей прямолинейно-
сти с участком, просматривае-
мым бригадиром пути на длине
до места сдвижки, а на кривой —
до такой же кривизны, что и на
отрихтованном участке кривой.

В случае п р и м е н е н и я  о п -
т и ч е с к о г о  п р и б о р а (см.

Рис. 3.54. Схемы установки
зрительной трубы и реек при

рихтовке прямых участков пути:
а — выбор рихтовочного створа;

б, в —положение реек при
рихтовке в точках А, Б, В
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п. 3.1) путь рихтуют в следующем порядке. На длине около 200 м
просматривают в бинокль рихтовочную рельсовую нить и по ней
выбирают крайние точки рихтуемого участка или границы рихто-
вочного створа (рис. 3.54). В одной из крайних точек рихтуемого
участка на головку рельса устанавливают зрительную трубу, а в
другой крайней точке — рабочую рейку. Пересечение нитей трубы
совмещают с пересечением линий ромба рабочей рейки, которая
остаётся на месте до окончания рихтовки в пределах данного рих-
товочного створа. Измерительную рейку устанавливают в процес-
се рихтовки в точках, где необходима сдвижка (например, в точках
А, Б, В), и оставляют на месте до тех пор, пока путь в этом месте
сдвинется на нужную величину.

Зрительную трубу устанавливает руководитель работы, изме-
рительную рейку — один монтёр пути, рабочую рейку — другой.
Третий отрывает балласт у торцов шпал с той стороны, куда будет
сдвигаться путь. Остальные монтёры устанавливают гидрорихтов-
щики по обе стороны точки А и по команде руководителя работ
сдвигают путь на столько, чтобы после снятия усилий с гидравли-
ческих рихтовщиков оси измерительной и рабочей реек совпали.
После этого измерительную рейку переносят на следующую точку
(точка Б), и производят сдвижку в том же порядке. В процессе рих-
товки постоянно следят за показаниями круглого уровня на рей-
ках для обеспечения отвесного их положения. При сплошной сдвиж-
ке пути в одну сторону измерительную рейку переставляют на 4—
5 м от последнего места её стоянки.

Для пропуска поезда оптический прибор и рейки снимают с пути,
при необходимости устраивают плавный отвод, пустоты, образо-
вавшиеся у торцов шпал, засыпают балластом.

Состав бригады монтёров для рихтовки пути гидравлическими рих-
товщиками определяется из расчёта 1 чел. на рихтовщик с добавлени-
ем двух-трёх монтёров на отрывку балласта и заделку пустот у торцов
шпал. В случае применения оптического прибора бригада увеличива-
ется на один-два человека для установки и переноски рабочих реек.

В кривых участках путь рихтуют по расчетным величинам сдви-
жек (см. п. 2.5). В качестве рихтовочного базиса в этом случае слу-
жат забитые в балласт деревянные колья или металлические шпиль-
ки. Их располагают с таким расчётом, чтобы после рихтовки меж-
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ду подошвой рельса упорной нити и колом (шпилькой) получилось
определённое расстояние (например, 0,5 м).

Рихтовка участка пути на щ е б ё н о ч н о м  б а л л а с т е  и  д е -
р е в я н н ы х  шп а л а х пятью гидравлическими приборами выпол-
няется бригадой в составе восьми монтёров.

Последовательность выполнения операций при этом следующая:
пять монтёров отрывают торцы шпал с той стороны, куда будет
сдвинут путь; три — по указаниям руководителя работ делают в
шпальных ящиках углубления для установки гидравлических при-
боров в шахматном порядке через два-три ящика. По окончании
подготовительных работ на небольшом протяжении, намеченном
для рихтовки, бригада приступает к рихтовке. В отрытые углубле-
ния пять монтёров устанавливают пять гидравлических приборов
так, чтобы наконечник штока упирался под головку рельса с на-
клоном к пути не более 40 °С. Рихтовка при большем угле наклона
штока вызывает излишнюю вывеску пути и нарушение положения
его по уровню. После установки приборов по  указанию руководи-
теля работ монтеры сдвигают путь на требуемую величину, кото-
рую контролируют металлической линейкой или специальным
шаблоном. Впереди группы рихтовщиков два монтёра отрывают
балласт у торцов шпал. Вслед за рихтовкой один монтёр засыпает
торцы шпал балластом и трамбует его, а после того как первый
участок отрихтован, к нему присоединяются два монтера, работав-
шие на приборах. Остальные пять монтёров в это время готовят
следующий участок для рихтовки. Перед обеденным перерывом и
в конце рабочего дня после рихтовки добивают костыли и оправ-
ляют балластную призму. Путь проверяют по шаблону и уровню.

Рихтовка участков звеньевого пути при любой сдвижке и бессты-
кового пути со сдвижкой до 10 мм проводится под руководством
бригадира пути. Место проведения работ в этих случаях ограждает-
ся: на звеньевом пути при сдвижке одновременно на величину до
20 мм — сигнальными знаками “Свисток”, при сдвижке на величи-
ну от 20 до 60 мм — сигналами уменьшения скорости с выдачей пре-
дупреждения на поезда о проследовании места работ со скоростью
25 км/ч; на бесстыковом пути при сдвижке до 10 мм — сигналами
остановки с выдачей предупреждений на поезда о проследовании
места работ без снижения скорости, а при сдвижке от 10 до 60 мм —
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сигналами остановки c пропуском поездов со снижением скорости
(со снятием красного сигнала) до 25 км/ч.

Рихтовка пути рихтовочными машинами. Для рихтовки пути
применяются: самоходная рихтовочная машина Р-2000 циклично-
го действия (рис. 3.55); путерихтовочная машина ПРБ системы Ба-
лашенко; электробалластёр ЭЛБ, оборудованный навесным рих-
товочным устройством. ЭЛБ и ПРБ транспортируются с помощью
локомотива.

Отличиями являются: конструктивное устройство подъёмных и
сдвигающих органов машин (у машины Р-2000 — роликовые
подъёмники; у ЭЛБ и ПРБ — магнитные); сдвигающие усилия (у
ПРБ и ЭЛБ они больше, чем у машины Р-2000); размеры измери-
тельных хорд, коэффициентами сглаживания неровностей пути,
равными: для машины Р-2000 — 4 (округлённо); для ЭЛБ — 6; для
ПРБ — 8; способ перемещения машины непосредственно при рих-
товке пути: у Р-2000 — цикличный (сдвижка пути при остановке
машины); у ЭЛБ и ПРБ — непрерывный (сдвижка пути без оста-
новки машины).

Машины могут рихтовать путь: п о  с п о с о б у  с г л а ж и в а -
н и я; с постановкой в заданное п о л о ж е н и е  п о  р а с ч ё т у (фик-
сированные точки), с о в м е щ ё н н ы м  с п о с о б о м. Принципы
рихтовки у всех машин аналогичны: на прямых участках критери-
ем отрихтованности является расположение трёх измерительных
точек хорды на прямой линии, являющейся осью отрихтованного
пути; на кривых — равенство отношений стрел, измеренных в двух
точках четырёхточечной хорды.

В процессе работы с п о с о б о м  с г л а ж и в а н и я машина в ав-
томатическом режиме устраняет местные неровности, находящие-
ся в пределах её измерительной хорды. Длинные отступления (“за-
водины“) этим способом не ликвидируются, при проходе по ним
машины происходит сглаживание мелких неровностей.

Для передвижки прямых и кривых участков пути в правильное
проектное положение используют с п о с о б  ф и к с и р о в а н н ы х
т о ч е к. На прямых оптическим прибором или теодолитом опре-
деляют величину сдвижки, на кривых замеряют стрелы изгиба и
производят расчёт выправки. Величины сдвижек записывают
прямо на шпалах. Оператор, находящийся в передней кабине, при
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подъёзде к очередной записи на шпале останавливает машину, пе-
ремещает передний конец троса измерительной хорды на указан-
ную величину сдвижки, и далее рихтовочная система машины ра-
ботает в режиме сглаживания.

Рихтовка кривых способом сглаживания машинами с  т р ё х -
т о ч е ч н ы м  и з м е р и т е л ь н ы м  у с т р о й с т в о м (ПРБ, ЭЛБ)
выполняется за два прохода. При первом проходе записывают гра-
фик натурных стрел наружной рельсовой колеи. На график нано-
сят или линию проектных стрел, полученную в результате предва-
рительного расчёта кривой, или усреднённую линию графика стрел,
которая наносится вручную без расчётов. Во время второго проез-
да оператор вручную перемещает управляющую каретку или по
линии графика проектных стрел, или по линии усреднённых стрел.
В местах неисправности в плане путь сдвигается до значения про-
ектных или усреднённых стрел.

Машины с ч ё т ы р ё х т о ч е ч н ы м  и з м е р и т е л ь н ы м  у с -
т р о й с т в о м (ВПР, ВПРС, Р-2000) рихтуют кривые способом сгла-
живания за один проход.

От способа рихтовки (сглаживание, способ фиксированных то-
чек или совмещённый) зависит состояние пути в плане после рих-
товки (рис. 3.56, 3.57).

Поскольку сдвижка пути машинами проводится при вывешен-
ной путевой решётке, возможно образование отклонений по уров-
ню. Поэтому подъёмка пути допускается не более чем на
10—15 мм.

Способ рихтовки определяет дорожный мастер. Он же является
руководителем работ.

Рис. 3.56. Положение кривой: 1 — до рихтовки; 2 — после рихтовки по
фиксированным точкам; 3 — после рихтовки совмещенным способом
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После окончания работ по рихтовке проверяют состояние пути
по шаблону и уровню после пропуска одного-двух поездов с пос-
ледующим устранением отступлений. На звеньевом пути при сдвижке
пути до 20 мм пропуск поездов осуществляется без снижения уста-
новленной скорости, а при сдвижке более 20 до 60 мм — не выше
60 км/ч для первых двух-трех поездов; на бесстыковом пути – во
всех случаях не выше 60 км/ч для первых двух-трёх поездов.

Регулировка и разгонка стыковых зазоров. Для возвращения рель-
сов звеньевого пути (при их угоне) в нормальное положение дела-
ют регулировку или разгонку зазоров. Если при этом приведение
величин зазоров к нормальным осуществляется без разрыва сты-
ков, то оно относится к “регулировке зазоров”, а если с разрывом,
то к “разгонке зазоров”.

Рис. 3.57. Графики стрел кривой: а — до рихтовки; б — после рихтовки
сглаживанием; в — после рихтовки по фиксированным точкам; г — после

рихтовки совмещенным способом
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Регулировка зазоров производится, как правило, облегчённым
(массой 37 кг) гидравлическим прибором РН-02 или РН-01А
(рис. 3.58) с распорным усилием 120 кН (12 тс), а разгонка зазо-
ров — прибором РН-03 (массой 78 кг) с распорным усилием 250 кН
(25 тс) (рис. 3.59). В отдельных случаях могут применяться прибо-
ры ударного типа (рис. 3.60).

Регулировка зазоров может быть внеплановая и плановая. Вне-
плановая регулировка назначается по результатам осмотра сты-
ков исходя из наличия и числа слитых и чрезмерно растянутых за-
зоров соответственно при положительных и отрицательных тем-
пературах воздуха (два подряд при рельсах длиной 25 м и три —
при рельсах длиной 12,5).

П л а н о в а я  р е г у л и р о в к а (разгонка зазоров) назначается
по результатам сопоставления измеренных и нормативных зазо-
ров (см. табл. 2.2).

Работы по сплошной плановой регулировке или разгонке зазо-
ров, как правило, выполняются в процессе комплексных планово-
предупредительных работ и ремонтов пути. В отдельных случаях
они могут выполняться и как самостоятельные.

В состав работ входят: измерение зазоров, составление расчёт-
ной ведомости стыковых зазоров, передвижка рельсов в соответ-
ствии с расчётными величинами сдвижек, закрепление передвину-
тых рельсов на новом месте.

Рис. 3.58. Разгоночный прибор РН-01А



317

Разница в температуре рельсов, при которой измерялись зазо-
ры и производятся работы по их регулировке или разгонке, не дол-
жна быть более 5 °С.

Зазоры измеряют при незначительных колебаниях температу-
ры воздуха (утром или вечером). Пр о м е р  з а з о р о в  н а ч и н а -
ю т от стыка, положение которого неизменно с момента укладки
пути (например, рамный рельс или закрестовинный стык входного
или выходного стрелочного перевода, либо крайний стык безбал-
ластного моста и др.) и ведут по обеим рельсовым нитям. Для этой

Рис. 3.59. Гидравлический разгоночный прибор РН-03: 1 — клапан для
перепуска масла; 2 — двухплунжерный ручной насос; 3 — резервуар для
обеспечения гидросистемы маслом; 4 — ручка; 5 — распорный цилиндр;

6 — пружины; 7 — ролики для перемещения прибора по рельсу
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цели используют м е т а л л и ч е с к и й  к л и н с делениями
(рис. 3.61), который заводится в зазор с в н е ш н е й  ( н е р а б о -
ч е й )  г р а н и рельсов на уровне средней части головки.

В начале промера зазоров должна быть выявлена величина по-
правки к измеряемым (фактическим) зазорам, учитывающая силы
трения рельса в накладках, препятствующие свободному измене-
нию зазоров при перемене температуры. Для этого вычисляют сум-

му зазоров в первых четырёх сты-
ках (без нулевых зазоров): снача-
ла без отвёртывания гаек болтов,
а затем — с отвёрнутыми на два-
три оборота гайками и определя-
ют разность сумм зазоров, полу-
ченных при затянутых и ослаб-
ленных болтах. После этого деле-
нием полученной разности на 4
вычисляют поправку к измерен-
ным зазорам. Если она положи-
тельная, то её вычисляют из фак

Рис. 3.60. Ударный разгоночный прибор: 1 — ручки; 2 — корпус прибора;
3 — ролики

Рис. 3.61. Измерение стыкового
зазора клином (вид сверху):

1 — головка рельса; 2 — подошва
рельса
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тических значений зазоров (исключая стыки с нулевыми зазорами),
а если отрицательная — прибавляют к измеренным зазорам (вклю-
чая стыки с нулевыми зазорами).

По результатам промера составляется расчётная ведомость, по
которой устанавливают вид работ (регулировка или разгонка зазо-
ров), величину и  направление передвижки рельсов, фронт работ.

Регулировка зазоров. В табл. 3.16 приведен вид ведомости регу-
лировки зазоров по одной из рельсовых нитей, а на рис. 3.62 —
соответствующий ей график накопления зазоров (составленный по
средним значениям зазоров на пикете).

Т а б л и ц а  3 . 1 6 .  Ведомость регулировки стыковых зазоров (наруж-
ная нить ….. км)

Номер 
стыка и 
рельса  
(25 м) 

Измеренные 
зазоры, мм 

Накопления 
измеренных 
зазоров, мм 

Накопление 
нормальных 
зазоров, мм 

Разность между накоплениями 
измеренных и нормальных 

зазоров (величина передвижки 
рельса), мм 

1 6 6 6 0 
2 10 16 12 +4 
3 3 19 18 +1 
4 5 24 24 0 
5 5 29 30 –1 
6 10 39 36 +3 
7 0 39 42 –3 
8 0 39 48 –9 
9 0 39 54 –15 

10 8 47 60 –13 
11 7 54 66 –12 
12 2 56 72 –16 
13 2 58 78 –20 
14 10 68 84 –16 
15 9 77 90 –13 
16 5 82 96 –14 
17 0 82 102 –20 
18 12 94 108 –14 
19 9 103 114 –11 
20 8 111 120 –9 
21 6 117 126 –9 
22 6 123 132 –9 
23 10 133 138 –5 
24 6 139 144 –5 
25 8 147 150 –3 
26 9 156 156 0 
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Знак плюс перед величиной передвижки рельсов в пятом столбце
означает, что накопление измеренных зазоров больше накопления
нормальных зазоров, поэтому перемещение рельса должно быть
направлено в сторону начального стыка, а знак минус — в проти-
воположную сторону. При нулевой величине передвижки данный
рельс остаётся на месте.

Преобладание на участке измеренных зазоров одного и того же
знака свидетельствует о влиянии угона рельсов в одном направле-
нии на изменение зазоров.

Вид работ — р е г у л и р о в к а  и л и  р а з г о н к а  з а з о -
р о в  — устанавливается по данным пятого столбца по правилу:
если наибольшая разность между фактическим и нормальным на-
коплениями зазоров не превышает максимально возможный кон-
структивный зазор в стыке (22 или 24 мм при диаметрах отверстий
в рельсах соответственно 36 и 40 мм), то восстановление нормаль-

Рис. 3.62. График накопления зазоров на участке их регулировки:
1, 2 — линии накопления соответственно измеренных и нормальных зазоров
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ных зазоров в стыках на данном участке выполняется без разрыва
стыков, т.е. регулировкой зазоров, а если превышает, то с разры-
вом стыков, т.е. производится разгонка зазоров.

Как видно из табл. 3.16 и рис. 3.62, в рассматриваемом случае, в
четырёх стыках из 26 зазоры нулевые, а в восьми (с зазорами
9—12 мм) они в 1,5—2 раза больше нормального зазора (6 мм), что
указывает на необходимость их регулировки. Кроме того, макси-
мальная величина передвижки рельсов (разность между накопле-
ниями измеренных и нормальных зазоров) достигает 20 мм
(стык № 13), что меньше максимально возможного конструктив-
ного зазора. Это указывает на то, что следует производить регули-
ровку зазоров (без разрыва рельсовой колеи).

Регулировку зазоров о д н и м  г и д р а в л и ч е с к и м  п р и б о -
р о м на пути с костыльным прикреплением рельсов к шпалам вы-
полняет бригада в составе восьми монтёров пути под руководством
бригадира пути. Последовательность выполнения работ такая: пер-
вый монтёр ослабляет болты в стыках со стороны, куда будут пере-
мещаться рельсы; второй снимает противоугоны; третий устанавли-
вает в зазоры передвигаемых рельсов п р о з о р н и к и (металличес-
кие прокладки толщиной, соответствующей нормальному зазору при
данной температуре рельсов); четвёртый и пятый устанавливают гид-
равлический прибор на рельс и передвигают рельсовую плеть до тех
пор, пока прозорники в стыках окажутся зажаты рельсами. Третий
монтёр также помогает четвёртому и пятому устанавливать прибор
или снимать его для пропуска поездов; шестой для облегчения пере-
мещения рельсовой плети наддёргивает отдельные костыли и посту-
кивает по рельсам деревянной кувалдой. Вслед за ними седьмой мон-
тёр закрепляет стыковые болты, а восьмой устанавливает противо-
угоны и добивает наддёрнутые костыли. Затем устанавливают гид-
равлический прибор в следующем месте.

При выполнении указанных работ должны выполняться следу-
ющие требования. Передвижка рельсов производится плетьми по
два-три рельса в зависимости от мощности гидравлического при-
бора и положения пути в плане (прямая или кривая). Если продоль-
ное перемещение рельсов осложняется сопротивлением от косты-
лей, шпал или перекошенных подкладок, рекомендуется перед пе-
редвижкой рельсов наддёрнуть такие костыли и устранить переко-
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сы подкладок. Одновременно с передвижкой рельсов проводить
постукивание по ним деревянной кувалдой. Негодные противоуго-
ны следует заменить, а оторвавшиеся соединители вновь приварить.

Место работ по регулировке зазоров ограждается с и г н а л а -
м и  о с т а н о в к и  п о е з д о в. Машинистам выдаётся предупреж-
дение установленной формы об остановке у красного сигнала, а
при его отсутствии — о следовании с установленной скоростью.

Перед снятием сигналов и пропуском поезда гидравлический
прибор снимают с рельса и относят в сторону от пути за пределы
габарита.

Разгонка зазоров. Подтверждением необходимости разгонки
зазоров на конкретном участке служит максимальная величина
разрыва рельсовой нити в стыках.

В примере (табл. 3.17, рис. 3.63) он достигает 101 мм (стык № 15),
что значительно превышает размер возможного конструктивного
зазора.

Рис. 3.63. График накопления зазоров на участке их разгонки: 1, 2 — линии
накопления соответственно измеренных и нормальных зазоров
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Т а б л и ц а  3 . 1 7 .  Ведомость разгонки стыковых зазоров (внутренняя
нить ….. км)

Номер 
стыка и 
рельса  
(25 м) 

Измерен-
ные 

зазоры (с 
учётом 

поправки), 
мм 

Накопле-
ния 

измерен-
ных 

зазоров, 
мм 

Накопле-
ние нор-
мальных 
зазоров, 
мм 

Требуемая 
передвижка 
рельсов, мм  

Номер 
передвига-

емой 
плети 

Величина 
разрыва 
между 
плетьми, 

мм 

1 12 12 6 +6   
2 12 24 12 +12   
3 15 39 18 +21   
4 14 53 24 +29   
5 17 70 30 +40 1 29+17=45 
6 12 82 36 +46   
7 11 93 42 +51   
8 14 107 48 +59   
9 10 117 54 +63   

10 9 126 60 +66 2 63+9=72 
11 12 138 66 +72   
12 12 150 72 +78   
13 16 166 78 +88   
14 13 179 84 +95   
15 12 191 90 +101 3 95+12=107 
16 5 196 96 +100   
17 6 202 102 +100   
18 3 205 108 +97   
19 2 207 114 +93   
20 3 210 120 +90 4 93+3=96 
21 2 212 126 +86   
22 0 212 132 +80   
23 2 214 138 +76   
24 2 216 144 +72   
25 0 216 150 +66 5 72+0=72 
26 4 220 156 +64   
27 3 223 162 +61   
28 3 226 168 +58   
29 1 227 174 +53   
30 1 228 180 +48 6 53+1=54 
31 1 229 186 +43   
32 1 230 192 +38   
33 1 231 198 +33   
34 3 234 204 +30   
35 5 239 210 +29 7 30+5=35 
36 5 244 216 +28   
37 3 247 222 +25   
38 2 249 228 +21   
39 2 251 234 +17   
40 0 251 240 +11 8 17+0=17 
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Окончание табл. 3.17

Номер 
стыка и 
рельса  
(25 м) 

Измерен-
ные зазо-
ры (с 
учётом 

поправки), 
мм 

Накопле-
ние 

измерен-
ных 

зазоров, 
мм 

Накопле-
ние нор-
мальных 
зазоров, 
мм 

Требуемая 
передвижка 
рельсов, мм  

Номер 
передвига-

емой 
плети 

Величина 
разрыва 
между 
плетьми, 

мм 

41 6 257 246 +11   
42 4 261 252 +9   
43 1 262 258 +4   
44 3 265 264 +1   
45 5 270 270 0 9 1+5=6 
46 3 273 276 -3   
47 2 275 282 -7   
… … … … … … … 

и т.д. до конца разгонки 
 
Из табл. 3.17 видно, что на отрезке пути до стыка № 45 накоп-

ление измеренных зазоров превышает сумму нормальных зазоров,
что указывает на необходимость передвижки рельсов на этом уча-
стке в сторону начального стыка. На остальном отрезке пути на-
копление зазоров имеет знак минус, что означает изменение направ-
ления передвижки рельсов  в сторону нарастания номера стыков. В
стыке № 45 разрыв рельсовой колеи устраивать не требуется.

Если линия накопления измеренных зазоров на графике (рис. 3.63)
поднимается круче линии накопления нормальных зазоров, то это
означает, что на этом отрезке фактические зазоры больше нормаль-
ных, и наоборот, если линия нормальных зазоров круче линии изме-
ренных — фактические зазоры меньше нормальных.

Горизонтальное расположение линии измеренных зазоров ука-
зывает на отсутствие зазоров в стыках на данном участке.

Из столбца шесть табл. 3.17 видно, что в данном случае длина
сдвигаемой плети принята равной пяти рельсам длиной по 25 м.

Работы по р а з г о н к е  з а з о р о в ведут под руководством до-
рожного мастера в следующем порядке. В стыках с разрывом рель-
совой колеи типовые накладки заменяют на инвентарные с изме-
нённым расположением отверстий, срубают рельсовые соедините-
ли и устанавливают временные перемычки, обеспечивающие нор-
мальную работу рельсовых цепей при оторванных соединителях; в
этих же стыках снимают болты на одном из концов рельсов; в ос-
тальных стыках ослабляют болты.
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На однопутных линиях со стороны, противоположной направ-
лению передвижки рельсов, от шпал отодвигают противоугоны,
препятствующие сдвижке рельсов; в стыках устанавливают прозор-
ники. Затем в первом стыке с инвентарными накладками устанав-
ливают разгоночный прибор и передвигают рельсовую плеть до
тех пор, пока все прозорники со стороны, куда передвигаются рель-
сы, станут зажатыми. При этом в стыке, где установлен прибор,
образуется разрыв.

После передвижки плети снимают прозорники, закрепляют бол-
ты, добивают противоугоны.

При необходимости п р о п у с к а  п о е з д а по месту работ в сты-
ке с разрывом колеи устанавливают вкладыш (рис. 3.64) и соеди-
няют накладками и болтами, которых должно быть — полное чис-
ло в конце одного рельса, но не менее двух, один болт в месте рас-
положения вкладыша и один болт в конце другого рельса. Для со-
единения стыков с вкладышами разрешается применять инвентар-
ные накладки с увеличенными болтовыми отверстиями или стан-
дартные накладки с четырьмя струбцинами. Вкладыш во всех слу-
чаях должен быть закреплён болтом.

Разгонку зазоров одним гидравлическим прибором на пути с
рельсами, соединёнными двухголовыми накладками, при костыль-
ном скреплении выполняет бригада в составе 12 монтёров, не счи-
тая сигналистов.

 Разгонка зазоров может производиться как в “окна”, так и в
интервалы между поездами с ограждением места работ сигналами
остановки; поезда пропускаются со скоростью 25 км/ч при рельсах
типа Р65, 15 км/ч — при рельсах типа Р50.

Исправление ширины колеи. Его ведут: при деревянных шпалах —
перешивкой колеи; при железобетонных шпалах — устранением
перекошенности шпал относительно оси пути либо исправлением
переуклонки рельсов, явившейся следствием неодинакового изно-
са резиновых прокладок с внутренней и наружной стороны рель-
совых нитей.

П е р е ш и в а ю т (исправляют) колею на прямых участках — по
нерихтовочной нити, на кривых — по внутренней. Рихтовочную
нить перешивают только в исключительных случаях, например, в
зимнее время при исправлении положения пути в плане, при устра-
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нении “отбоев” наружной рельсовой нити в кривых с отжимом ко-
стылей и смещением подкладок.

При перешивке рельсовой колеи должны соблюдаться следую-
щие правила: перед перешивкой колеи путь должен быть о т р и х -
т о в а н; после выдёргивания костылей из деревянных шпал отвер-
стия в шпалах должны быть антисептированы и в них установлены
пластинки-закрепители размером 5х15х110 мм, пропитанные анти-
септиком; сдвижка рельса в требуемое положение должна выпол-
няться с помощью либо с т я ж н о г о  п р и б о р а (рис. 3.65), либо
лома, заглубленного в балласт; при перешивке, производимой с ог-
раждением места работ знаком “Свисток”, разрешается расшивать
о д н о в р е м е н н о  н е  б о л е е  т р ё х  к о н ц о в смежных шпал;
при необходимости расшивки б о л е е  т р ё х  с м е ж н ы х шпал
должен обязательно применяться стяжной прибор и место работ
ограждается сигналами остановки; забивку костылей в шпалы при
перешивке следует вести при вертикальном положении костыля и
при расположении его с той стороны от пластинки-закрепителя, в
которую сдвинут рельс; костыли на отрясённых шпалах забивают
с подвеской шпал ломом; негодные (изношенные костыли) заменя-
ют на новые; перед пропуском поезда во время перешивки колеи
рельсы должны быть пришиты не менее чем двумя костылями, при
этом отвод ширины колеи должен быть плавным и не превышать
1 мм на 1 м пути.

Перешивку пути при деревянных шпалах и исправление колеи
при железобетонных шпалах выполняют два монтёра пути под ру-
ководством бригадира пути или монтёра 5-го разряда (в зависимо-
сти от числа концов расшиваемых шпал).

Рис. 3.65. Стяжной прибор для перешивки пути: 1 — захват; 2 — запорная
втулка; 3, 5, 8 — стержни; 4 — изоляционная втулка; 6 — стягивающая

втулка; 7 — храповое устройство
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Работы по перешивке колеи делятся на подготовительные, ос-
новные и заключительные. Места перешивки и исправления шири-
ны колеи отмечают заранее мелом на шейке рельса той нити, кото-
рая должна перемещаться.

В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д очищают место работ от
снега или засорителей, зачищают заусенцы с антисептированием
зачищенных мест (на деревянных шпалах или переводных брусь-
ях), устанавливают стяжной прибор, опробуют костыли.

В  о с н о в н о й  п е р и о д выдёргивают костыли, антисептиру-
ют костыльные отверстия и устанавливают в них пластинки-закре-
пители, сдвигают перешиваемую рельсовую нить в требуемое по-
ложение, забивают в шпалы на каждом конце по два костыля.

В заключительный период забивают в шпалы остальные косты-
ли и, если по месту перешивки пропущен поезд (или несколько по-
ездов), то добивают ранее забитые костыли; с поверхности баллас-
тной призмы убирают щепу (образовавшуюся при зачистке заусен-
цев) или изъятые из-под металлических подкладок изношенные
прокладки и др.

При трудностях выдёргивания костылей в зимнее время исполь-
зуют костыленаддёргиватель с предохранительной накладкой; без
нее наддёргивать костыли запрещается.

Порядок регулировки ширины колеи на железобетонных шпа-
лах зависит от причины ее изменения.

Исправление ширины колеи поправкой перекошенных шпал
заключается в отрывке шпальных ящиков у таких шпал, ослабле-
нии на них клеммных болтов и заполнении шпальных ящиков бал-
ластом.

При устранении п е р е у к л о н к и рельсов сначала ослабляют
закладные болты на шпалах с изношенными прокладками, затем,
начиная с границы регулировки ширины колеи, снимают заклад-
ные болты на концах трёх смежных шпал; домкратом, установлен-
ным внутри колеи, вывешивают рельс; из-под подкладки удаляют
изношенные и укладывают неизношенные резиновые прокладки,
опускают рельс, устанавливают закладные болты и завёртывают
на них гайки с требуемым усилием (см. п. 2.4); затем то же самое
выполняют на следующих трёх шпалах и т.д. После пропуска поез-
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да довёртывают гайки закладных болтов, причём сначала это де-
лают с наружной стороны рельса, а затем — с внутренней.

Перешивка колеи на с т р е л о ч н о м  п е р е в о д е начинается
после проверки и исправления положения наружной рельсовой нити
прямого направления в плане на протяжении всего перевода. Если
требуется перешить путь в пределах всего перевода, то эта работа
выполняется в следующей последовательности. Сначала переши-
вают крестовину по прямому направлению с установкой шаблона
на переднем стыке, сердечнике и на заднем стыке крестовины, за-
тем весь прямой участок пути от крестовины до рамного рельса и
рамный рельс. После этого перешивают наружную нить перевод-
ной кривой по ординатам (см. п. 2.2) от корня остряка в направле-
нии к прямой вставке перед крестовиной. Затем перешивают по
шаблону рельсовую нить с контррельсом по боковому направле-
нию против крестовины и в последнюю очередь перешивают по
шаблону внутреннюю нить переводной кривой. Нарушение такого
порядка может привести, например, к тому, что по сбитому непра-
вильному положению крестовины будут перешиты один или оба про-
тиволежащих рельса с контррельсами или по неправильному поло-
жению упорной нити переводной кривой будет перешита её внут-
ренняя нить. Это вызовет боковые толчки при проходе подвижного
состава.

Переводную кривую по ординатам перешивают под руководством
дорожного мастера с ограждением места работ сигналами останов-
ки. Перешивку остальных частей стрелочного перевода выполняют
под руководством бригадира пути, а в отдельных случаях — под
руководством опытного монтёра пути 5-го разряда (когда одновре-
менно расшивают не более трёх смежных концов шпал).

Во всех случаях перед перешивкой колеи на стрелочном перево-
де делают запись в Журнале осмотра путей, стрелочных перево-
дов, устройств СЦБ, связи и контактной сети.

Одиночная смена рельса. Эту работу выполняет бригада монтё-
ров пути под руководством бригадира пути. Ее состав зависит от
длины и типа рельса и уровня механизации работ (табл. 3.18).
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Т а б л и ц а  3 . 1 8 .  Состав путевой бригады при одиночной смене рель-
са длиной 25 м

Число монтёров пути при смене рельса Тип рельса 
без применения механизмов с применением механизмов 

Р75 16 10 
Р65 14 10 
Р50 10 10 

Место работ по одиночной смене рельса ограждается сигнала-
ми остановки, машинистам поездов выдаётся предупреждение ус-
тановленной формы об остановке у красного сигнала, а при его
отсутствии — о следовании с установленной скоростью.

Рельс, назначенный для укладки в путь, тщательно осматривает
бригадир пути и измеряет его длину,  высоту и износ головки. Рельс
должен быть маркирован. Высота укладываемого рельса в торцах
не должна отличаться от высоты смежных с ним лежащих в пути
рельсов более чем на 1 мм.

Выбранный к укладке рельс заранее подвозят к месту смены и
выгружают внутрь колеи (допускается размещать рельс и на кон-
цах шпал) с соблюдением требований габарита (рис. 3.66). Если
рельс не сразу укладывают в путь, то он должен быть пришит дву-

Рис. 3.66. Расположение рельсов, подготовленных к смене: а — внутри колеи;
б — на концах шпал; 1 — рабочий рельс; 2 — новый рельс; 3 — уровень

верха головок рельсов; 4 — шпала
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мя костылями на каждом конце и в середине к деревянным шпалам,
а с торцов рельса должны быть уложены и прочно закреплены баш-
маки. При железобетонных шпалах рельс следует пришивать к дере-
вянным шпальным коротышам, уложенным в шпальные ящики.

Если возле сменяемого рельса имеются слитые или чрезмерно
растянутые зазоры, то их предварительно регулируют.

Перевозят рельс к месту смены дрезинами, а на близкое расстоя-
ние — двумя ручными съёмными портальными кранами (рис. 3.67),
оборудованными талями для подъёма и опускания рельса.

На участках с электротягой и автоблокировкой принимают меры
по защите монтёров пути от поражения электрическим током и
обеспечению надёжной работы рельсовых цепей (см. п. 2.6).

Работы по с м е н е  р е л ь с а  д л и н о й  2 5  м  п р и  к о с -
т ы л ь н о м скреплении бригадой в составе 14 монтёров пути делят-
ся на три периода: подготовительный, основной и заключительный.

В подготовительный период четыре монтёра пути отвинчивают
на стыках при шестидырных накладках последовательно одну за
другой гайки 1, 3, 4 и 6-го болтов, смазывают нарезку, ставят по
одной дополнительной шайбе на каждый болт и завинчивают гай-
ки, а затем снимают 2 и 5-й болты. При четырёхдырных накладках
гайки последовательно отвинчивают со смазкой нарезки и поста-
новкой дополнительных шайб так, чтобы до прохода поезда гайка

Рис. 3.67. Съемный портальный кран: 1 — рама; 2 — клещи; 3 –– таль;
4 — привод; 5 — фиксатор; 6 — пята выдвижная; 7 — колесо
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была полностью завинчена. В это время четыре других монтёра пути
зачищают заусенцы, обметают шпалы, сменяемый рельс и скреп-
ление, антисептируют зачищенные места и снимают противоуго-
ны. Остальные монтёры  пути выдёргивают третьи основные внут-
ренние костыли, устанавливают в костыльные отверстия пластин-
ки-закрепители с предварительным антисептированием отверстий
и опробуют оставшиеся костыли на всех шпалах звена.

В  о с н о в н о й  п е р и о д после ограждения места работ сигна-
лами остановки два монтёра устанавливают обходной провод или
поперечные перемычки и снимают рельсовые соединители; четыре
монтёра разболчивают на стыках все болты и снимают накладки,
а восемь выдёргивают все внутренние костыли, устанавливают в
костыльные отверстия пластинки-закрепители с антисептировани-
ем отверстий и наддёргивают наружные костыли. Затем все монте-
ры сначала сдвигают ломами сменяемый рельс внутрь колеи, что-
бы он вышел из-под головок костылей, а затем выкантовывают его
на концы шпал и надвигают подготовленный к укладке новый (или
старогодный) рельс. После этого четыре монтёра устанавливают
накладки и сболчивают стыки четырьмя болтами, снимают попе-
речные  перемычки или обходной провод; остальные монтёры в
это время пришивают уложенный рельс с проверкой шаблона, за-
бивая на каждой шпале по одному внутреннему основному косты-
лю,  добивают наружные костыли и устанавливают в стыке рель-
совые соединители.

По окончании этих работ сменённый рельс убирают с концов
шпал, путь проверяют по шаблону, снимают сигналы остановки и
поезда пропускают с установленной скоростью.

В  з а к л ю ч и т е л ь н ы й  п е р и о д четыре монтёра устанавли-
вают при шестидырных накладках болты до полного количества;
другие четыре монтёра ставят противоугоны, а остальные забивают
третьи основные костыли. При необходимости регулируют ширину
колеи.

Последовательность выполнения работ по смене рельсов п р и
р а з д е л ь н о м  с к р е п л е н и и аналогична изложенной выше,
только вместо выдёргивания и забивки костылей завинчивают гай-
ки и снимают клеммы, а затем устанавливают клеммы и клеммные
болты с завинчиванием гаек.
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Одиночная смена шпал и переводных брусьев. Такие работы мо-
гут проводиться как самостоятельно, например, при разрядке “ку-
стов” негодных деревянных шпал (см. п. 2.2), так и в комплексе с
планово-предупредительными работами, выполняемыми с приме-
нением машин. В первом случае все операции по смене шпал мон-
тёры пути выполняют с использованием ручного инструмента, а
во втором — с применением машин и ручного инструмента.

Работы по одиночной смене шпал на бесстыковом пути произ-
водят два монтёра под руководством бригадира пути, а на звенье-
вом пути — монтёр пути 4-го разряда. Подлежащие укладке в путь
шпалы развозят по местам смены заранее. Порядок работ основы-
вается на замене каждой шпалы отдельно, кроме случаев, когда
заменяют две рядом расположенные шпалы. Перед заменой прове-
ряют ширину колеи; если требуется перешивка, ее выполняют до
замены шпал.

При смене шпалы сначала удаляют балласт из шпального ящи-
ка на 2—3 см ниже ее подошвы, отрывают “выход” для сменяемой
шпалы в плече балластной призмы, лапой выдёргивают все косты-
ли и снимают подкладки на сменяемой шпале; расшитую шпалу
сдвигают в шпальный ящик и через “выход” в плече балластной
призмы удаляют из пути; срезают подшпальную балластную по-
стель на такую величину, чтобы могла разместиться укладываемая
в путь шпала с подкладками, которую после подготовки для неё
постели затаскивают с помощью шпальных клещей (см. рис. 2.4)
сначала в шпальный ящик, а затем задвигают на место удалённой
шпалы.

Ручной дрелью в шпале просверливают и затем антисептируют
костыльные отверстия, после чего в них забивают костыли (снача-
ла основные, а затем обшивочные); шпальный ящик до половины
высоты шпалы заполняют чистым (прогрохоченным) балластом и
шпалу подбивают; после окончания подбивки шпальный ящик пол-
ностью заполняют балластом.

Одиночная с м е н а  д е ф е к т н ы х  ж е л е з о б е т о н н ы х
ш п а л в основном проводится при ремонтах пути; при текущем
содержании такая работа выполняется в редких случаях, например,
при повреждении стыковой шпалы. Технология замены железобе-
тонных шпал переводных брусьев) во многом схожа с технологией
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замены деревянных шпал (брусьев): удаляют балласт из шпально-
го ящика, расположенного рядом с заменяемой шпалой, снимают
клеммные болты и клеммы, шпалу вместе с подкладками сдвигают
в шпальный ящик на предварительно уложенную металлическую
полосу, по которой шпалу вытаскивают на обочину, и на её место
затаскивают новую с прикреплёнными к ней подкладками; уста-
навливают и закрепляют клеммы и клеммные болты. Затем шпалу
подбивают подбрасываемым в шпальный ящик прогрохоченным
балластом, при этом средняя часть шпалы оставляется неподби-
той; шпальный ящик засыпают балластом и трамбуют. Заменён-
ные шпалы убирают с перегона.

Место работ при одиночной смене шпал о г р а ж д а е т с я  с и г -
н а л ь н ы м и  з н а к а м и  “С в и с т о к ”: на звеньевом пути — при
условии, чтобы между одновременно сменяемыми шпалами было
не менее шести шпал; на бесстыковом пути — с соблюдением тем-
пературного режима (см. табл. 2.16) рельсовых плетей и при усло-
вии производства работ одновременно не чаще чем через 20 шпал
и вывески решетки до 2 см; при одиночной смене переводных бру-
сьев (кроме флюгарочных и брусьев, на которых крепятся устрой-
ства для перевода стрелок и подвижных сердечников крестовин)
на стрелочных переводах — со сменой одновременно не более двух
брусьев на комплект и если между сменяемыми брусьями остаётся
не менее 10 брусьев.

При замене негодных шпал в процессе планово-предупредитель-
ных работ, производимых комплексами машин, используется ме-
нее трудоёмкая технология: извлечение из пути негодных  и уклад-
ку новых производят перед выправочно-подбивочной машиной,
вывешивая шпальную решетку домкратами; после удаления негод-
ной шпалы на её место укладывают новую шпалу, устанавливают
подкладки и скрепляют ее с рельсом; подбивает ее машина, следом
за сменой шпал выправляющая путь. Состав бригады монтёров
пути для смены шпал при планово-предупредительных работах
зависит от числа сменяемых шпал и темпа работы выправочно-
подбивочной машины.

При смене шпал с применением специализированной машины
(рис. 3.68) она выполняет основные наиболее трудоёмкие операции:
привозит новые шпалы к месту смены; после расшивки деревянной
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шпалы (снятия клеммных болтов на железобетонной шпале) выве-
шивает путь, извлекает из-под рельса сменяемую шпалу и грузит её
на собственную платформу, укладывает новую шпалу; после окон-
чания работ по смене шпал отвозит изъятые из пути на станцию.
Работы, сопутствующие смене шпал (расшивка костылей или сня-
тие клеммных ботов, забивка костылей или постановка клеммных
болтов на уложенной в путь шпале, отрывка балласта, подбивка
шпалы, планировка балласта в месте смены шпалы), выполняются
монтёрами пути.

Смена шпал с вырезкой балласта до их подошвы при ремон-
тах пути ограждается сигналами уменьшения скорости с выдачей
предупреждений на поезда о снижении скорости пропуска поез-
дов до  25 км/ч.

Смена отдельных металлических частей
стрелочного перевода

Срок службы отдельных элементов стрелочных переводов нео-
динаков и меньше, чем прилегающих участков пути. Поэтому в

Рис. 3.68. Машина ШСМ-1 для одиночной смены шпал: 1, 5 — тяги; 2 —
рукоятка; 3, 6 — гидроцилиндры; 4, 8 — шарнирные соединения; 7 — стрела;
9 — механизм поворота; 10 — колонна; 11 — узел передач; 12 — сменяемая
шпала; 13 — шпальный захват; 14 — рама; 15 — выгребное устройство с

роторами; 16 — рельсоподъемник; 17 — железобетонная шпала
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процессе текущего содержания, а также при среднем и подъёмоч-
ном ремонтах пути приходится производить одиночную смену кре-
стовин, остряков и других элементов. Сплошная смена металли-
ческих частей стрелочных переводов выполняется при к а п и т а л ь -
н о м  р е м о н т е пути; эта работа может проводиться и качестве
самостоятельной.

При одиночной смене частей стрелочных переводов место ра-
бот ограждают сигналами остановки, поэтому руководитель ра-
бот предварительно согласовывает их проведение с дежурным по
станции  (при диспетчерской централизации — с поездным диспет-
чером) и делает запись в Журнале осмотра путей, стрелочных пе-
реводов, устройств СЦБ, связи и контактной сети, где указывает
характер, место и время работы. В необходимых случаях на поезда
выдаётся предупреждение. При проведении подготовительных и
заключительных работ скорость движения поездов не ограничива-
ется.При работе на централизованных стрелочных переводах или
участках с автоблокировкой обязательно участие электромехани-
ка дистанции сигнализации и связи, который обеспечивает отклю-
чение и включение устройств СЦБ.

Вновь укладываемые элементы стрелочных переводов (остря-
ки, контррельсы, крестовины, рамные рельсы) должны соответство-
вать сменяемым по конструкции, типу и износу.

При проведении работ используют грузоподъёмные машины и
механизмы, а также механизированный инструмент.

Работами по смене крестовин с непрерывной поверхностью ка-
тания руководит дорожный мастер, остальных элементов стрелоч-
ных переводов — бригадир пути.

Смена рамного рельса с остряком. Смена производится при по-
явлении в рамном рельсе или остряке дефекта, угрожающего безо-
пасности движения поездов, или при износе, превышающем допус-
тимый (см. п. 3.1).

Н а к а н у н е  с м е н ы рамного рельса с остряком бригадир пути
определяет и проверяет: разности в вертикальном и горизонтальном
(по головке рельса) размерах сменяемых и укладываемых рельса и ос-
тряка; несовпадения рамного рельса и остряка с прилегающими к ним
рельсами по поверхности катания и боковой рабочей грани головки
(они не должны быть более 1 мм); наличие зазоров в стыках; совпаде-
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ние по наугольнику положение острия укладываемого остряка с за-
меняемым; ширину колеи в установленных местах стрелки.

Состав бригады по смене рамного рельса с остряком зависит от
типа и конструкции рамного рельса и остряка, применяемых средств
механизации работ, продолжительности “окна” и времени года.
Бригада может включать от 6 до 10 монтёров (без учёта сигналис-
тов, сварщика и машиниста электростанции). Смена производится
с участием электромеханика СЦБ.

В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д  снимают второй и пятый
болты (при шестидырных накладках) в стыках рамного рельса, оп-
робуют остальные болты и устанавливают дополнительные шайбы;
снимают закладные болты в упорке на корневом мостике и шплин-
ты на стрелочных тягах, опробуют на них болты; выдёргивают по
одному основному костылю на каждой подкладке и ставят в отвер-
стие пластинки-закрепители; сверлят отверстия для штепсельных
соединителей на концах укладываемого рамного рельса.

К основным работам приступают после ограждения стрелочно-
го перевода сигналами остановки. В состав основных работ вхо-
дят (рис. 3.69): снятие стыковых болтов и накладок, закладных бол-
тов с упорками и клеммами на башмаках и корневом мостике, го-
ризонтальных болтов в упорках и упорных накладках, соединитель-
ных тяг, корневых и закорневых вкладышей, корневых накладок;
обрубка рельсовых соединителей; выдёргивание основных косты-
лей, антисептирование костыльных отверстий и установка в них
пластинок-закрепителей.

После выполнения перечисленных работ, связанных с отсоеди-
нением рамного рельса с остряком от несменяемых  элементов стре-
лочного перевода, сдвигают старый и на его место надвигают но-
вый рамный рельс с остряком и выполняют операции в обратном
порядке: на прежние места устанавливают снятые болты, костыли,
накладки и другие детали; ставят рельсовые соединители.

Закончив работы, бригадир пути п р о в е р я е т ширину колеи,
правильность постановки всех элементов в отдельности и готов-
ность стрелочного перевода к пропуску поезда как по прямому, так
и по боковому направлениям. На централизованных стрелочных
переводах при необходимости выполняют контрольный перевод
остряков с целью проверки: плотности прилегания остряка к рам-
ному рельсу, опорным подушкам, упорным накладкам; размеров
образовавшихся вертикальных и горизонтальных ступенек; проч-
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ности соединения остряка с переводными тягами; положения рам-
ного рельса в плане.

Обнаруженные о т с т у п л е н и я  у с т р а н я ю т: вертикальные
и горизонтальные ступеньки в стыках — переходными накладка-
ми или шлифовкой головки рельса со ступенькой; неплотное при-
легание остряка к рамному рельсу против первой тяги — поста-
новкой регулировочной металлической прокладки между остряком
и серьгой либо перешивкой рамного рельса в начале остряка; не-
плотное опирание остряка на отдельные опорные подушки — под-
бивкой брусьев; неплотное прилегание остряка к упорным наклад-
кам или излишняя длина отдельных упорных накладок — их заме-
ной соответственно на удлинённые или укороченные; неплотное
прилегание остряка к рамному рельсу по длине острожки при плот-
ном прилегании против первой тяги — перешивкой рамного рель-
са в месте неприлегания остряка (или правкой остряка, производи-

Рис. 3.69. График основных работ по смене рамного рельса с остряком типа
Р65 марки 1/11 бригадой из восьми монтеров пути (цифры над линиями

работ обозначают номера монтеров пути)
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мой накануне смены по результатам проверки степени его приле-
гания к рамному рельсу).

Убедившись в правильности выполнения всех работ по смене рам-
ного рельса с остряком, бригадир пути снимает сигналы огражде-
ния и открывает движение поездов. После пропуска поезда такая
проверка повторяется и дополнительно подтягивают болты. Сме-
нённый рамный рельс с остряком отвозят к месту складирования.

Смена рамного рельса. Смену рамного рельса отдельно от ост-
ряка и наоборот производят только в  и с к лю ч и т е л ь н ы х  с л у -
ч а я х, тщательно подбирая рамный рельс по вертикальному и бо-
ковому износам по сравнению с остряком и прилегающими рельса-
ми, а также по условию прилегания к нему незаменяемого остряка.

Смена рамного рельса проводится бригадой в составе 6 монтё-
ров под руководством бригадира пути. В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й
п е р и о д два монтёра опробуют стыковые болты в стыках рамно-
го рельса с постановкой дополнительных шайб на 1, 3, 4 и
6-м болтах и снимают 2 и 5-й болты; третий монтёр опробует гори-
зонтальные болты корневого и закорневого вкладышей, болты
клемм, корневой и закорневой упорок; четвёртый при необходи-
мости зачищает заусенцы у подкладок  и антисептирует места за-
чистки, а затем с каждой стороны рамного рельса расшивает по
одному костылю, антисептирует костыльные отверстия, устанав-
ливает в них пластинки-закрепители и опробует остальные косты-
ли; пятый и шестой монтёры опробуют горизонтальные и заклад-
ные болты стрелочных упорок.

В о с н о в н о й  п е р и о д, после ограждения места работ сигна-
лами остановки, первый и второй монтёры разболчивают болты в
стыках и снимают накладки; третий снимает горизонтальные бол-
ты корневого и закорневого вкладышей, ослабляет закладные бол-
ты корневой и закорневой упорок и клемм, снимает упорки и клем-
мы вместе с закладными болтами; четвёртый монтёр расшивает все
костыли в стыках с обеих сторон рамного рельса, антисептирует
отверстия и устанавливает пластинки-закрепители; пятый и шес-
той монтёры снимают горизонтальные и закладные болты упорок,
сами упорки и упорные накладки; им помогают первый и второй
монтёры, закончившие разболчивание стыков рамного рельса.
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После этого все шесть монтёров выдвигают рамный рельс из
стрелочных башмаков и убирают его за концы брусьев, надвигают
новый рамный рельс и устанавливают его на место. Затем первый
и второй монтёры сболчивают каждый стык четырьмя болтами;
третий устанавливает корневую и закорневую упорки, горизонталь-
ные и закладные болты вкладышей и упорок, ставит и закрепляет
клеммы; четвёртый монтёр забивает два костыля на каждом брусе;
пятый и шестой монтёры устанавливают на место стрелочные упор-
ки, упорные накладки и сболчивают горизонтальные и закладные
болты. Им помогают первый и второй монтёры, закончив сболчи-
вание стыков рамного рельса.

До окончательного закрепления рамного рельса бригадир пути
проверяет положение верха головки рамного рельса относительно
верха головки остряка. После этого рамный рельс окончательно
закрепляют, проверяют плотность прилегания к нему остряка, по-
ложение упорных болтов, ширину колеи, плотность прилегания
рамного рельса к подкладкам стрелочных башмаков, а также к сты-
ковым и промежуточным подкладкам. Убедившись в правильнос-
ти положения рамного рельса, бригадир даёт указание о снятии
сигналов остановки.

В заключительный период монтёры пути ставят недостающие
болты в стыках, подтягивают остальные болты и добивают недо-
стающие костыли.

Смена остряка производится в случае выкрошивания острия на
величину более допустимой (см. п. 3.1), при опасности набегания
гребня колеса на острие остряка независимо от длины выкрошива-
ния, боковом и вертикальном износах, превышающих установлен-
ные нормы, трещинах и изломах, угрожающих безопасности дви-
жения поездов.

Работы по смене остряка ведет бригада в составе трёх монтёров
пути  под руководством бригадира пути.

В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д проверяют положение
остряка по наугольнику, плотность прилегания его к рамному рель-
су и стрелочным подушкам, измеряют шаг остряка, ширину жёло-
ба в корне. При обнаружении неисправностей их устраняют. Не-
посредственно перед основными работами снимают шплинты со-
единительных болтов рабочих и контрольных тяг, опробуют зак-
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ладные болты в корне остряка, корневом вкладыше и упорке, на
стрелочных тягах и при необходимости ставят дополнительные
шайбы, а также сверлят отверстия для соединителей.

В  о с н о в н о й  п е р и о д, после ограждения стрелочного пере-
вода сигналами остановки, остряк, не требующий замены, переводят
в рабочее положение (прижимают к рамному рельсу) и запирают.

 Работы выполняются в следующей очередности. Первый и вто-
рой монтёры пути снимают болты корневого крепления, наклад-
ки, распорную втулку, лапки-удержки и рельсовые соединители;
третий снимает соединительные болты в контрольных и рабочих
тягах. Затем все три монтёра снимают остряк и убирают его на меж-
дупутье или обочину, очищают и смазывают накладку, вкладыш,
распорную втулку, упорку, лапки-удержки и укладывают новый
остряк на место. Проверяют положение его относительно рамного
рельса. После этого третий монтёр устанавливает и закрепляет болт
сначала на первой стрелочной тяге,  а затем на других тягах, а пер-
вый и второй монтёры пути ставят на место распорную втулку, на-
кладку, вкладыш, устанавливают и закрепляют горизонтальные и
закладные болты. Затем все монтёры проверяют плотность приле-
гания нового остряка к рамному рельсу и стрелочным подушкам,
шаг остряка, ширину жёлоба в корне и ширину колеи и устанавли-
вают соединители.

После проверки расшивают противоположный остряк, опробу-
ют стрелку на переводимость, снимают сигналы остановки и от-
крывают движение поездов.

Пр и  п р о х о д е  п е р в о г о  п о е з д а наблюдают за работой
остряка под поездом (нет ли вибрации) и после этого ещё раз про-
веряют плотность прилегания остряка к рамному рельсу, упорным
накладкам, стрелочным подушкам.

В  з а к л ю ч и т е л ь н ы й  п е р и о д устанавливают шплинты на
соединительных болтах стрелочных тяг и подтягивают корневые и
закладные болты.

Смена крестовины производится при износе сердечника или усо-
виков выше допускаемых норм, при их выкрошивании или появле-
нии в них трещин (см. п. 3.1). Технология смены крестовины зави-
сит от её конструкции (с неподвижным или подвижным сердечни-
ком), местонахождения (главные или второстепенные пути), про-
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должительности “окна”, применяемых  средств механизации, вре-
мени года и др.

Работу по смене крестовины ведет бригада монтёров пути
(6—12 чел), состав которой зависит от типа стрелочного перевода (Р65
или Р50) и марки крестовины, под руководством бригадира пути.

В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д подбирают новую (ста-
рогодную) крестовину по типу, марке, размерам; подвозят её и
выгружают против сменяемой крестовины с соблюдением габари-
та, как правило, по боковому пути; проверяют правильность поло-
жения лежащей в пути крестовины, состояние зазоров в передних и
задних стыках. При обнаружении неисправностей их устраняют до
начала работ.

Н е п о с р е д с т в е н н о  п е р е д  о с н о в н ы м и  р а б о т а м и
снимают второй и пятый болты (при шестидырных накладках) и
опробуют остальные болты со смазкой и установкой дополнитель-
ных шайб в переднем вылете и хвосте крестовины. То же делают с
клеммными болтами на стыковых мостиках и крестовинных под-
кладках. Вывертывают 50% шурупов на лафете крестовины; свер-
лят отверстия для штепсельных соединителей.

В  о с н о в н о й  п е р и о д (рис. 3.70), после ограждения стрелоч-
ного перевода сигналами остановки, три монтёра разболчивают
передний и задний стыки крестовины, снимают накладки, рельсо-
вые соединители и клеммы на стыковых мостиках и крестовинных
подкладках; последние три монтёра вывёртывают остальные шу-
рупы и удаляют костыли. После этого все монтёры с помощью
подъёмного механизма (при его отсутствии — ломами) перемеща-
ют старую крестовину вместе с лафетом за пределы стрелочных
брусьев на междупутье или обочину. Зачищают заусенцы на брусь-
ях в тех местах, где лежал лафет, антисептируют места зачистки и
шурупные отверстия и надвигают на место новую крестовину. Три
монтёра сболчивают передние и задние стыки крестовины и уста-
навливают штепсельные соединители. Бригадир пути проверяет ши-
рину колеи и положение крестовины по уровню у начала сердечни-
ка и  в стыках крестовины по обоим направлениям. Три монтёра
завёртывают шурупы на лафете, устанавливают клеммные болты
на мостиках и подкладках. Затем снимают сигналы остановки и
открывают движение поездов с установленными скоростями. Пос-
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ле пропуска поезда довинчивают гайки болтов и проверяют шири-
ну колеи.

В  з а к л ю ч и т е л ь н ы й  п е р и о д устанавливают недостаю-
щие болты в стыках (при шестидырных накладках), довинчивают
стыковые и закладные болты, приваривают стыковые соедините-
ли, при необходимости подбивают брусья. Сменённую крестовину
отвозят к месту складирования.

Одиночная смена крестовин с подвижным сердечником произ-
водится редко, т.к. срок их службы в 2—4 раза больше, чем жёст-
ких крестовин, и согласуется со сроком службы стрелок. Поэтому
после выработки ресурса заменяют металлические части таких стре-
лочных переводов комплектно. Но в случае возникновения в крес-
товине дефекта, угрожающего безопасности движения поездов, при-
ходится производить одиночную замену.

Руководит этой работой дорожный мастер. Сложность её зак-
лючается в том, что крестовина с подвижным сердечником имеет
индивидуальный электропривод, переводное устройство и гарни-

Рис. 3.70. График основных работ по смене крестовины типа Р65 марки 1/11
бригадой из шести монтеров пути (цифры над линиями работ обозначают

номера монтёров пути)
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туру. При этом перевод сердечника крестовины должен быть сбло-
кирован с переводом остряков. В связи с этим в смене крестовины
участвуют работники дистанции сигнализации и связи.

Производить смену или укладку таких крестовин следует, руко-
водствуясь Инструкцией по монтажу и эксплуатации крестовин с
непрерывной поверхностью катания.

Смена ходового рельса с контррельсом. Работа выполняется бри-
гадой монтёров пути из 6 чел. под руководством бригадира пути.
В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й период снимают 5 и 6-й стыковые бол-
ты; вывёртывают по два шурупа на каждой контррельсовой под-
кладке, смазывают контррельсовые болты упорок, выдёргивают по
одному основному костылю на путевых подкладках переднего вы-
лета рельса; в зимнее время опробуют оставшиеся костыли, подле-
жащие выдёргиванию, а также шурупы.

В  о с н о в н о й  п е р и о д разболчивают стыки и снимают на-
кладки, все монтёры сдвигают рельс с контррельсом (при необхо-
димости — с контррельсовыми подкладками) и надвигают новый.
Ставят накладки и скрепляют их с рельсами четырьмя болтами,
забивают по два основных костыля и завёртывают по два шурупа
на каждой контррельсовой подкладке с соблюдением требуемой
ширины колеи, устанавливают болты, стыковые соединители, пос-
ле чего снимают сигналы остановки, открывают движения поез-
дов с установленными скоростями.

В  з а к л ю ч и т е л ь н ы й  п е р и о д забивают остальные кос-
тыли, завёртывают шурупы, устанавливают противоугоны и пос-
ле пропуска поезда подкрепляют вертикальные и горизонтальные
болты. Сменённую крестовину отвозят к месту складирования.

Разрядка температурных напряжений

Разрядка внутренних температурных напряжений в рельсовых
плетях производится: при вводе в расчётный интервал температур
рельсовых плетей, уложенных (или сваренных) вне расчётного ин-
тервала; накануне выполнения путевых работ, уменьшающих бо-
ковую устойчивость бесстыкового пути в летнее время года, на-
пример, при сплошной очистке щебёночного балласта щебнеочис-
тительной машиной, сплошной выправке пути с подъёмкой и др.,
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производимых при температуре рельсов, превышающей допусти-
мую; при обнаружении признаков, способных привести к потере
устойчивости бесстыкового пути в процессе эксплуатации, напри-
мер, при внезапном появлении угла в плане в жаркую летнюю по-
году.

Ц е л ь  р а з р я д к и — освободить плети от температурных на-
пряжений и обеспечить тем самым устойчивость бесстыкового пути.

При работах по вводу плетей в расчетный интервал температур
должны быть соблюдены т р е б о в а н и я в отношении равномер-
ности распределения внутренних температурных напряжений по дли-
не одной плети и плетей по одной и другой рельсовым нитям (раз-
ность температур плети по её длине за период закрепления на посто-
янный температурный режим работы должна быть не более 3 °С, а в
температурах плетей по одной и другой нитям — не более 5 °С).

Если плети на участке капитального ремонта были уложены
при температуре ниже расчётной без принудительного ввода в рас-
чётный интервал температур (например, осенью), то в целях пре-
дупреждения выброса пути ввод их в расчётный интервал темпе-
ратур в весенний период должен начинаться с тех плетей, у кото-
рых разность расчётной и фактической температур закрепления
наибольшая.

Возможны д в а  в а р и а н т а  выполнения работ по вводу пле-
тей (разрядке в них температурных напряжений) в расчётный ин-
тервал температур: раскрепление плети, начиная с одного её кон-
ца, сопровождаемое сменой уравнительных рельсов (или рельса) с
этого же конца; одновременное раскрепление плети с двух сторон,
начиная с её концов, сопровождаемое необходимостью смены урав-
нительных рельсов с обоих концов плети.

При разрядке с целью последующего закрепления плетей на по-
стоянный режим эксплуатации необходимо наиболее полно снять
в них напряжение, для чего плети должны быть поставлены на ка-
тучие опоры (роликовые или шариковые) или вывешены на под-
весные ролики.

К а т у ч и е  о п о р ы диаметром 20—22 см устанавливают стро-
го перпендикулярно оси рельсов одновременно под каждую разря-
жаемую плеть не реже чем через 15 шпал на места временно снима-
емых с этих шпал подрельсовых прокладок. Катучие опоры уста-
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навливают в “окно”. До закрытия движения установка не допуска-
ется.

Конструкция подвесных роликов (рис. 3.71) не препятствует
пропуску поездов и требует только ограничения скорости движе-
ния поездов до 15 км/ч. Их устанавливают на каждой 15-й шпале.
При установке роликов снимают клеммы, на клеммные болты 6
надевают дополнительные двухвитковые шайбы 4. Затем на них ус-
танавливают пары коромысел 3, затягивают фиксирующие гайки 5
клеммных болтов до полного сжатия шайб 4 и под подошву рель-
са 8 устанавливают оси роликов 1 с трубками 7. Затем гайки 5 от-
винчивают на пять-шесть оборотов, и ролики поджимаются под по-
дошву рельса пружинными шайбами. Эти устройства при сплош-
ном отвинчивании гаек клеммных болтов на четыре оборота, а на
шпалах 2 с роликами — на пять-шесть оборотов обеспечивают рас-
крывающимися пружинными шайбами упругий подъём плетей на
10—12 мм.

Если нет устройств с подвесными роликами, на каждой 15-й
шпале, не извлекая подрельсовые прокладки, укладывают с к о л ь -
з я щ и е  п а р ы общей толщиной 8—10 мм — пластины из нержа-
веющей стали, фторопласта, нафталена, полиамида или других ма-
териалов с коэффициентом трения не более 0,1.

Рис. 3.71. Подвесные ролики для разрядки напряжений в плетях
без перерыва движения поездов
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Поскольку после разрядки напряжений лежащие в пути у р а в -
н и т е л ь н ы е  р е л ь с ы заменяют укороченными или нормальной
длины 12,5 м , необходимо знать ожидаемые деформации удлине-
ния (или укорочения) рельсовых плетей. Величина удлинения (или
укорочения) плети ∆L, м, уложенной при температуре вне расчётно-
го интервала, при вводе её в расчётный интервал температур (раз-
рядке температурных напряжений) определяется по формуле

∆L = L (t
з
 – t

у
) α,

где L — длина плети, м;
t
з
 — расчётная температура рельсов при закреплении плети на

постоянный режим работы (устанавливается в соответствии с Тех-
ническими указаниями по устройству, укладке и содержанию бес-
стыкового пути), °С;

t
у
 — температура рельсовой плети в момент её первоначальной

укладки, °С;
α — коэффициент температурного расширения рельсовой ста-

ли (α = 0,0000118).
В ходе работ измеряется ф а к т и ч е с к а я  т е м п е р а т у р а

рельсов и проверяется качество разрядки по продольным переме-
щениям отмеченных точек плети относительно реборд подкладок
и “маячных” шпал (см. п. 2.4.), а также по удлинениям или укоро-
чениям концов плетей.

При несоответствии изменения длины плети расчётным значени-
ям или неравномерном смещении промежуточных рисок определя-
ют и устраняют причины, препятствующие полному снятию напря-
жений (недостаточно ослабленные болты, перекошенные подклад-
ки, недовывешивание плети). Особое внимание этому уделяется при
выполнении работ в кривых участках.

Технология и организация разрядки напряжений в плетях зави-
сят от условий производства работ, в том числе от длины разряжа-
емых плетей и используемых технических средств и приспособле-
ний для их вывешивания.

Работы по разрядке температурных напряжений в плетях про-
изводятся либо в “окно” (технологическое или специальное) при
вывешивании их на ролики, либо в интервалы между поездами,
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ограничивая скорости движения на разных этапах производства
работ до 25, 40 и 60 км/ч при установке плетей на скользящие пары
или подвесные ролики. Разрядка напряжений без закрепления пле-
тей в расчётном интервале температур на постоянный режим эксп-
луатации может выполняться без установки роликов, а неотлож-
ные разрядки, как правило, производятся без постановки плетей
на катучие опоры.

Наиболее прогрессивна технология разрядки температурных
напряжений без перерыва движения поездов, с закреплением рель-
совых плетей при оптимальной температуре и с использованием
подвесных роликов.

Работы по разрядке температурных напряжений в рельсовых
плетях делятся на подготовительные, основные и заключительные.
Руководить работами должен работник дистанции пути по долж-
ности не ниже дорожного мастера.

В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д выполняют: очистку
скреплений от грязи (50% от общего числа); разметку каждой 15-й
шпалы, нанесение меток и величин расчётных деформаций по от-
резкам плети длиной 25—50 м; вырезку балласта из-под подошвы
рельса в зоне установки подвесных роликов на каждой 15-й шпале;
раскладку уравнительных рельсов по местам замены; установку
устройств с подвесными роликами; опробование гаек стыковых
болтов на заменяемых рельсах.

В о с н о в н о й  п е р и о д выполняют — смену рельсов в урав-
нительных пролётах с установкой рельсовых вкладышей и инвен-
тарных накладок; установку обводных перемычек; ослабление гаек
клеммных болтов на четыре оборота; замену вкладышей в процес-
се разрядки рельсовых плетей; замену инвентарных накладок на
типовые; снятие обводных перемычек; закрепление гаек клеммных
болтов на каждой третьей шпале.

В  з а к л ю ч и т е л ь н ы й  п е р и о д закрепляют гайки клемм-
ных болтов на всех остальных шпалах; приваривают рельсовые со-
единители; снимают устройства с роликами и ставят клеммы с зак-
реплением гаек; окончательно подтягивают гайки клеммных и сты-
ковых болтов; убирают рельсы и устройства с роликами.

Графики основных и заключительных работ по разрядке
температурных напряжений в одну сторону (при длине плетей
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400—500 м) и от середины плетей в обе стороны к концам (если
длина каждой части плети, подвергаемой разрядке, не превышает
450—500 м) с использованием подвесных роликов приведены на
рис. 3.72 и 3.73.

Рис. 3.72. График работ по разрядке температурных напряжений в одну
сторону: 1 — замена рельсов в уравнительном пролёте, установка перемычек

(14 чел. № 1—14); 2 — ослабление гаек клеммных болтов на плети (12 чел.
№ 1—12); 3, 4 — замена вкладышей и инвентарных накладок, снятие
перемычек (2 чел. № 13, 14); 5 — закрепление гаек клеммных болтов на
каждой третьей шпале (12 чел. № 1—12); 6 — приварка соединителей

(сварщик); 7 — снятие роликов и постановка клемм с закреплением гаек (5
чел. № 10—14);  8 — закрепление гаек клеммных болтов на оставшихся шпалах
(9 чел. № 1— 9); 9 — подтягивание гаек клеммных и стыковых болтов, уборка

рельсов и подвесных роликов (14 чел. № 1—14)
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Работы по первому варианту — р а з р я д к а  в  о д н у  с т о -
р о н у — выполняет бригада в составе 14 монтёров пути (не счи-
тая сигналистов и сварщика) под руководством дорожного мастера;

Рис. 3.73. График работ по разрядке температурных напряжений от середины
к концам пути: 1 — замена рельсов в уравнительном пролёте, установка

перемычек (слева 15 чел. бр. № 2 и 5 чел. бр. № 1, справа 15 чел., бр. № 3 и 5
чел. бр. № 1; 2 — ослабление гаек клеммных болтов на плети (слева 13 чел.
бр. № 2 и 3 чел. бр. № 1, справа 13 чел. бр. № 3 и 3 чел. бр. № 1); 3 и 4 —
замена вкладышей и инвентарных накладок (слева 2 чел. бр. № 1, справа

2 чел. бр. № 1); 5 — снятие перемычек, закрепление гаек клеммных болтов на
каждой третьей шпале (слева 13 чел. бр. № 2 и 3 чел. бр № 1, справа 13 чел.
бр. № 3 и 3 чел. бр. № 1); 6 — приварка соединителей (сварщик); 7 — снятие

роликов и постановка клемм с закреплением гаек (10 чел. бр. № 1);
8 — закрепление гаек клеммных болтов на оставшихся шпалах (20 чел.

бр. № 2 и 3); 9 — подтягивание гаек клеммных и стыковых болтов, уборка
рельсов и подвесных роликов (20 чел. бр. № 1—3)
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по второму варианту — с разрядкой температурных напряжений
от середины к концам — 30 монтёров, объёдинённых в три брига-
ды по 10 чел.

Весь комплекс работ по разрядке температурных напряжений,
независимо от вариантов их производства, выполняется в течение
двух дней: в первый — подготовительные работы, во второй – ос-
новные и заключительные.

При выполнении основных работ необходимо обращать вни-
мание на следующие особенности. После ограждения места работ
сигналами при замене уравнительных рельсов клеммы на них сни-
мают и при отсутствии торцевого давления в стыках, что опреде-
ляется по наличию стыковых зазоров после снятия накладок, уда-
ляют рельсы.

Если в уравнительном пролёте нет с т ы к о в ы х  з а з о р о в, за-
жатый уравнительный рельс следует удалять после вырезки авто-
геном куска рельса. Эта операция как в уравнительном пролёте,
так и в плети должна проводиться при закреплённых болтах. Пос-
ледовательность вырезки показана на рис. 3.74.

Первый рез 1 делают вертикально по головке и шейке рельса.
При этом прорезается вся головка и часть шейки до половины вы-
соты рельса. Второй рез 2 выполняют параллельно первому на рас-
стоянии 10—15 см от него. Третий рез располагают параллельно
продольной оси рельса 3. При этом удаляется головка и часть шей-
ки рельса между двумя вертикальными резами.

Рис. 3.74. Последовательность вырезки автогеном рельса из рельсовой плети:
1—3 — расположение резов при виде сбоку; 4, 5 — расположение резов в
плане; 6 — последовательно выжигаемая часть шейки рельса (обозначена

пунктиром)
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На следующем этапе вертикальными и горизонтальными реза-
ми удаляют перо подошвы рельса с внутренней 4 и с внешней 
5 стороны. Оставшаяся часть шейки рельса удаляется последова-
тельным её выжиганием до образования зазора между обрезанным
концом рельса и выжигаемой частью шейки.

Концы вновь уложенных рельсов соединяют с концами лежа-
щих в пути уравнительных рельсов типовыми накладками, а с кон-
цами плети — типовыми инвентарными накладками с удлинённы-
ми болтовыми отверстиями.

Для пропуска поездов устанавливают в зазор стыка плети с урав-
нительным рельсом в к л а д ыш  и  и н в е н т а р н ы е  н а к л а д -
к и. Комплект вкладышей, форма инвентарной накладки, правила
их установки и пропуска поездов описаны ранее при изложении
технологии работ по разгонке зазоров и показаны на рис. 3.64.

Затем одновременно по обеим рельсовым нитям сплошь ослаб-
ляют гайки клеммных болтов на три-четыре оборота. Во всех слу-
чаях плети разболчивают в н а п р а в л е н и и  о т  у р а в н и т е л ь -
н ы х  р е л ь с о в  к  с е р е д и н е  п л е т е й. По мере освобождения
плетей от закрепления они автоматически вывешиваются на роли-
ках, обеспечивая возможность удлинения (или укорочения) и сня-
тия напряжений. При этом следят за изменениями длины плетей,
заменяя вкладыш соответствующих размеров, а после окончания
разрядки инвентарные накладки меняют на типовые, снимают об-
водные перемычки и закрепляют гайки клеммных болтов (от сере-
дины плетей к их концам) на каждой третьей шпале.

В этом случае допускается пропуск поездов по месту работ со
скоростью до 40 км/ч.

На з а к л ю ч и т е л ь н о м  э т а п е, после обеденного перерыва,
снимают подвесные ролики, закрепляя гайки всех клеммных бол-
тов и пропуская поезда со скоростью 60 км/ч. В конце дня предуп-
реждения об ограничении скорости отменяются.

В “длинных” плетях (более 800 м) возможна лишь местная регу-
лировка напряжений. При необходимости полностью снять напря-
жение “длинные” плети следует разрезать на “короткие”, после чего
выполнять работы по обычной технологии с последующей свар-
кой их вновь в “длинные”.

Работы по разрядке температурных напряжений в рельсовых
плетях с постановкой их на ролики проводятся в “окно” с огражде-
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нием места работ сигналами остановки. Руководит работами дорож-
ный мастер. Состав бригады монтёров пути устанавливается дис-
танцией пути в зависимости от местных эксплуатационных условий.

Порядок выполнения работ следующий.
За один-два дня до их проведения определяют величину удлине-

ния плетей с учётом о ж и д а е м о й  т е м п е р а т у р ы  в о з д у х а
во время разрядки; подготавливают укороченные (удлинённые)
рельсы и подвозят их к месту укладки; выбирают способ и техно-
логию разрядки напряжений в зависимости от длины рельсовых
плетей, наличия рабочей силы, продолжительности “окна“.

В день “окна” (д о  е г о  н а ч а л а) на “маячных” шпалах через
50 м наносят дополнительные временные риски для контроля по ним
за равномерностью разрядки напряжений по длине плети; снимают
2 и 5-й стыковые болты и ставят на оставшиеся болты дополнитель-
ные шайбы в стыках в сменяемых уравнительных рельсах.

В “окно” заменяют уравнительные рельсы на укороченные
(рис. 3.75); начиная с конца плети, снимают клеммные болты на
каждой 15-й шпале, на подкладку (после снятия регулировочных
прокладок) устанавливают ролики, представляющие собой стерж-
ни длиной 125 мм и диаметром 20 мм. По достижении расчётного
удлинения плети, определяемого по временным рискам на “маяч-
ных“ шпалах, ролики снимают; уравнительные рельсы скрепляют
накладками с плетью; устанавливают все клеммы и клеммные бол-
ты и, если затяжка гаек болтов выполняется вручную, то сначала
гайки затягивают на каждой шестой шпале с усилием 200 Н·м и
перегон открывают для движения поездов со скоростью 25 км/ч;
гайки на остальных клеммных болтах затягивают в интервалы вре-
мени между поездами. После закрепления всех болтов отменяют
предупреждение об уменьшении скорости движения поездов.

На рис. 3.76 и 3.77 приведены графики производства работ по
разрядке температурных напряжений и закреплению плетей в
“окно“ продолжительностью 2 ч с применением моторных гайко-
вёртов ПМГ по опыту Московской железной дороги.

Работы по первому варианту выполняют две путевые бригады
по восемь монтёров пути в каждой во главе с бригадиром пути, а
по второму варианту — две бригады по 12 монтёров пути. В обоих
случаях всеми работами руководит дорожный мастер.
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Особенностью варианта технологии с применением двух мотор-
ных гайковёртов является то, что разрядку температурных напря-
жений производят закреплением плетей на постоянный режим ра-
боты с постановкой на ролики только концевых частей рельсовых
плетей на протяжении 50 м, применяя ударные и гидравлические
приборы (принудительная разрядка). Такая технология позволяет
сократить ручные работы, однако не гарантирует качества снятия
напряжений.

Пр и н у д и т е л ь н ы й  в в о д плетей в оптимальную темпера-
туру закрепления осуществляется с помощью гидравлических на-
тяжных устройств или нагревательных установок, работающих на
жидком (дизельном) или газообразном топливе. Этот способ чаще
всего применяется до сварки “коротких” плетей в плети длиной до

Рис. 3.75. График основных работ по разрядке температурных напряжений в
рельсовой плети длиной 800 м с постановкой ее на ролики. Работы
выполняют две бригады по 14 монтеров пути (м. п.), каждая на своей
половине плети: 1 — замена уравнительных рельсов на укороченные,

установка обводных перемычек (14 м. п.  № 1—14); 2— снятие клеммных
болтов (10 м. п. № 5—14); 3 — установка роликов на каждой 15-й шпале (4 м.
п. № 1—4); 4 — снятие роликов (4 м. п. № 1—4); 5 — затяжка гаек клеммных
болтов на каждой шестой шпале (10 м.п. № 5—14); 6 — установка накладок и

сболчивание стыков, снятие обводных перемычек (4 м. п. № 1—4)
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Рис. 3.77. График работ по разрядке температурных напряжений и закреплению
рельсовых плетей с применением моторного гайковерта: 1 — раскладка роликов

на середине каждой 15-й шпалы; 2 — подготовка и смена уравнительных
рельсов; 3 — отвинчивание гаек клеммных болтов на шесть—семь оборотов на
полуплети № 1 гайковертом и на полуплети № 2 электроключами ПГК; 4 —
снятие монтажных прокладок и укладка роликов на подкладки на каждой 15-й
шпале; 5 — снятие роликов с подкладок и укладка монтажных прокладок на
каждой 15-й шпале; 6 — завинчивание гаек клеммных болтов на полуплети № 2
гайковертами и на полуплети № 1 электроключами ПГК; 7 — завинчивание гаек
клеммных болтов на пропущенных шпалах полуплети № 1; 8 — уборка снятых
роликов, инструмента, механизмов и электростанций, отделка балластной

призмы по фронту работ; 9 — приведение гайковерта в рабочее и транспортное
положения
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блок-участка или перегона. При конечной длине плети до  1600 м
принудительный ввод её осуществлён и после сварки, однако это
требует дополнительных затрат.

В  п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д выполняют следующие
работы. Определяют расчётное удлинение плети ∆L и усилие для
создания расчётных удлинений N

t
. Укороченные в соответствии с

размером ∆L уравнительные рельсы завозят на место работ, регу-
лируют зазоры в уравнительном пролёте.

В день производства работ до “окна” выполняют следующие ра-
боты. Для обеспечения неподвижности уравнительных рельсов со
стороны неподвижного конца плети закрепляют анкерный учас-
ток. При этом в рельсовых стыках, расположенных в пределах ан-
керного участка и прилегающих к нему, обеспечивают норматив-
ное стыковое сопротивление продольному перемещению рельсов
R
н
 = 400 кН для рельсов типа Р65, затягивая гайки стыковых бол-

тов с крутящим моментом, равным 600 Н·м, а гайки клеммных бол-
тов затягивают с крутящим моментом 150—200 Н·м. Длина анкер-
ного участка определяется по формуле

l
ан 1

 ≥ N
t
/r,

где  r — погонное сопротивление рельсов (при замёрзшем бал-
ласте) или шпал продольному перемещению в пределах анкерного
участка.

Для контроля равномерного удлинения плети в одном створе
на подошве рельса и на подкладке наносят риски через каждые 50 м.
По результатам расчётов удлинений участков плети через 50, 100,
150 м и т.д. от неподвижного конца плети (или неподвижной сере-
дины — при растяжении плети с обоих концов) на подошве рельса
рядом с контрольными наносят расчётные риски, смещённые от-
носительно контрольных на величину расчётного удлинения. Рас-
чётные перемещения плети определяются зависимостью

∆
аi

=α a
i
 ∆t,

где а
i
 — расстояние от неподвижного конца или неподвижной

середины плети до i-й риски (50, 100, 150 м и т.д.).
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После ограничения скорости до 25 км/ч на каждой 15-й шпале
устанавливают подвесные ролики или скользящие пары. В “окно”
после ограждения места работ сигналами остановки заменяют урав-
нительный рельс со стороны удлиняемого конца на укороченный
и закрепляют второй анкерный участок; ослабляют гайки клемм-
ных болтов, вывешивают плеть и встряхивают её ударами кувалд;
монтируют гидравлическое натяжное устройство ГНУ и произво-
дят растяжение плети. В процессе растяжения плети при необходи-
мости (особенно в кривых участках) её встряхивают ударами ку-
валд или механическими вибраторами. Когда зазор между плетью
и укороченным рельсом сократится до необходимого значения, ра-
стяжение прекращают.

Плети закрепляют после полного их удлинения и обязательно-
го совпадения рисок на плети с контрольными на подкладках. Если
на отдельных участках это не произошло, принудительно воздей-
ствуют на плеть ударными приборами. Конструкция ударных при-
боров предусматривает продольные удары в плеть на любом её
участке за счёт клинового закрепления “бабки” на головке рельса
(рис. 3.60). После совпадения расчётных рисок плети с контрольны-
ми на подкладках закрепляют плети сначала на каждой шпале под-
вижного конца плети (на протяжении N

t
/r) и на каждой пятой шпале

остальной части плети. После этого снимают ГНУ, сболчивают сты-
ки и открывают движение со скоростью 25 км/ч. Затем плети зак-
репляют на оставшихся шпалах. После приведения в порядок бал-
ластной призмы предупреждения о снижении скорости движения
поездов отменяют.

Восстановление целостности лопнувшей рельсовой плети. При
поперечных изломах рельсовой плети или при обнаружении в ней
дефекта, требующего вырезки по классификации дефектности рель-
сов НТД/ЦП-1-93, восстановление целостности плети ведут в три
этапа: краткосрочное восстановление (на период до 3 ч), при кото-
ром в месте дефекта устанавливают шестидырные накладки со струб-
цинами (рис. 3.78) и пропускают поезда со скоростью 25 км/ч (при
зазоре в месте излома до 25 мм) с постоянным наблюдением за со-
стоянием рельсов в месте излома; временное восстановление (до
6 мес.); окончательное восстановление (при переводе плети на по-
стоянный режим работы).
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Если трещина или излом произошли по дефектам 24, 25, 26.3,
30В.2, 30Г.2, 50.2, 52.2, 55, 56.3, 60.2 или были обнаружены два и
более дефекта 21.2 между двумя сварными стыками, т.е. на одном
рельсе, или при сквозном изломе образовался зазор более 40 мм,
ставить на дефектное место накладки, сжатые струбцинами, запре-
щается. В этих случаях необходимо сразу же выполнить временное
или окончательное восстановление рельсовой плети.

Если внутренняя трещина (дефект 21.2) не выходит на поверх-
ность, а границы её — за середину головки, допускается установка
на повреждённое место шестидырных накладок с четырьмя болта-
ми так, чтобы середина накладки совмещалась с дефектом. При
этом отверстия для двух средних болтов не сверлятся во избежание
развития дефекта в их сторону. После постановки накладок поезда
пропускают с установленной скоростью. Чтобы повысить усилие
затяжки стыковых болтов и обеспечить стабильность стыка, реко-
мендуется использовать высокопрочные болты.

Для предотвращения растяжения зазора и среза болтов в случае
сквозного излома рельса под накладками повышенное внимание
должно быть уделено закреплению клеммных и закладных болтов
на протяжении 50 м в каждую сторону от дефектного места. Место
с дефектом, взятым в накладки, необходимо осматривать при всех
проверках пути; стыковые, клеммные и закладные болты при этом
следует простукивать молоточком, а рельсы тщательно проверять
дефектоскопными средствами.

Рис. 3.78. Струбцина для стягивания накладок при изломе плети (а) и схемы
расположения струбцин при изломе рельса между шпалами (б) и на шпале

(в): 1 — скоба; 2 — гайка М27; 3 — болт М27
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При выходе трещины, обнаруженной визуальным осмотром, на
поверхность рельса или распространении трещины, выявленной
дефектоскопированием, за середину головки рельсовая плеть дол-
жна быть временно или окончательно восстановлена.

Временное восстановление рельсовых плетей. При временном
восстановлении плети вырезают часть рельса с дефектом длиной
8—11 м и укладывают вместо нее вставку из покилометрового за-
паса такой же длины с болтовыми отверстиями. Место излома пле-
ти вырезают рельсорезным станком с пропилом плети с двух сто-
рон от излома, при соблюдении условий, чтобы пропилы распола-
гались не ближе 3 м от места излома или дефекта и 3 м от сварного
стыка. При этом учитывают, что при последующей обрезке кон-
цов плетей под сварку расстояние между имеющимися сварными
стыками и новыми должно быть не менее 3 м. В противном случае
такой стык вырезается вместе с изломанной частью плети.

Разность по высоте и по рабочей грани головки  уложенного
рельса и плети не должна превышать 1 мм; если она больше, раз-
ницу устраняют: по высоте — установкой переходных накладок;
по горизонтали — шлифовкой боковой грани головки рельса в
месте ступеньки.

Временное восстановление рельсовых плетей ведут в перерывах
между поездами (без закрытия перегона) и ограждают с и г н а л а -
м и  о с т а н о в к и. Работы выполняют при температуре рельсовой
плети не выше температуры её закрепления.

Для пропуска поезда по дефектному месту, а также по месту,
где выполняют вырезку рельса, ставят накладки, прикрепляемые
струбцинами в соответствии с рис. 3.78.

Перед проходом поезда рельсорезный станок снимают и на ме-
сто пропила ставят накладки, прикрепляемые со стороны вырезае-
мого рельса струбцинами, а со стороны плети — болтом, для кото-
рого заранее просверливают отверстие в шейке рельса. Для уско-
рения постановки накладок их заранее устанавливают на неболь-
шом расстоянии от места пропила и прикрепляют одной струбци-
ной. Перед пропуском поезда струбцину ослабляют и накладки
сдвигают вдоль пазухи рельса, перекрывая место пропила и стяги-
вая их струбциной и болтом.
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Перед вырезкой дефектного места следует тщательно измерить
длину рельса, подготовленного к укладке. Расстояние между дву-
мя пропилами должно быть равно длине вставляемого рельса
п л ю с  д в а  з а з о р а. Положение второго пропила на плети на-
мечают только после полного температурного перемещения её кон-
цов в месте первого пропила.

При температуре рельсовой плети, п р е в ыш ающ е й  т е м п е -
р а т у р у  е ё  з а к р е п л е н и я, временное восстановление выпол-
няют на закрытом для движения перегоне (в “окно”) или в техно-
логический перерыв, предусмотренный в графике движения поез-
дов. При такой температуре плети в ней действуют сжимающие
силы, затрудняющие резание. В таких случаях сначала на протяже-
нии 20—25 см с обеих сторон от излома закрепляют клеммные и
закладные болты и газовым резаком вырезают кусок рельса дли-
ной 10—20 см в месте дефекта. Чтобы вырезаемый кусок рельса не
зажимало при удлинении концов плетей, а также для обеспечения
безопасности работающих его можно вырезать постепенно. Поря-
док действий при постепенной вырезке показан на рис. 3.74.

После  этого выпиливают в месте дефекта и сдвигают в сторону
отрезок рельсовой плети длиной на 4—5 мм больше длины подго-
товленного к укладке рельса с болтовыми отверстиями. На обра-
зовавшихся концах рельсовой плети просверливают отверстия для
болтов. В вырезанное место укладывают подготовленный рельс и
шестидырными накладками скрепляют с плетью. При этом реко-
мендуется устанавливать в ы с о к о п р о ч н ы е  б о л т ы  с  у с и -
л е н н о й  з а т я ж к о й  г а е к  (1000 Н·м).

Работы по временному восстановлению плети выполняют под
руководством дорожного мастера.

Места временного восстановления и дефекты, взятые в наклад-
ки, эксплуатируются д о  б л и ж а й ш е г о  л е т н е г о  с е з о н а.
При наступлении благоприятных температурных условий плети с
временным рельсом должны быть восстановлены сваркой; дефек-
ты, взятые в накладки, должны быть вырезаны, а плети восстанов-
лены сваркой.

Полное восстановление изломанной рельсовой плети  сваркой с
применением рельсосварочной машины ПРСМ. Сварку изломанной
рельсовой плети ведут в пути электроконтактным способом при
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помощи машины ПРСМ. Восстановление плетей сваркой необхо-
димо производить при температуре закрепления плети ±5 °С.

В случае окончательного восстановления рельсовой плети с вре-
менно уложенным рельсом внакладку, обрезку одного конца пле-
ти выполняют в период п о д г о т о в и т е л ь н ы х  р а б о т  д о
“ о к н а ” с принятием таких же мер безопасности, какие применя-
ют и при временном восстановлении. Первый пропил делают в не-
котором удалении от стыка так, чтобы при пропуске поезда можно
было установить накладки, соединяемые струбцинами. В это же
время удаляют подкладки на шпалах и частично вырезают балласт
в шпальном ящике, где должна располагаться головка машины
ПРСМ.

Обрезка второго конца плети выполняется в “окно” на расстоя-
нии от первого пропила 12,5–е (где е— запас на усадку и оплавле-
ние металла при сварке двух стыков, который определяют при свар-
ке контрольных образцов во время подготовки машины ПРСМ к
работе на перегоне) после полного температурного перемещения
концов плети. Обычно е = 0,04—0,05 м. После этого удаляют вы-
резанную часть плети вместе с временным рельсом и укладывают
новый рельс под сварку. Ввариваемый рельс должен иметь длину
на 80 мм больше вырезаемой части и не должен отличаться от пле-
ти по высоте и боковому износу более чем на допускаемую величи-
ну, установленную Инструкцией по текущему содержанию желез-
нодорожному пути. Кроме того, он должен удовлетворять требо-
ваниям, предъявляемым к сварке рельсов по условиям термичес-
кой обработки рельсового металла, и иметь наработку тоннажа не
выше, чем восстанавливаемая плеть.

Первый стык рельса с плетью сваривают с подтягиванием рель-
са, а второй стык — либо с полным раскреплением и подтягивани-
ем привариваемой части плети (если её длина не более 120 м), либо
с предварительным изгибом (если длина привариваемой плети бо-
лее 120 м).

При с в а р к е  с  п о д т я г и в а н и е м плети перед укладкой в
путь рельса без болтовых отверстий со стороны короткой части
плети (не более 120 м) в уравнительном пролёте заменяют рельс на
укороченный; на участке между дефектным местом и уравнитель-
ным пролётом ослабляют на 3—4 оборота клеммные болты, а на
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каждой 15-й шпале клеммные болты ослабляют на 9—10 оборотов
и укладывают под подошву на прокладки — амортизаторы (поли-
этиленовые прокладки или прокладки из других материалов), об-
ладающие малым коэффициентом трения (скользящие пары); с по-
мощью гидравлического натяжного устройства передвигают корот-
кую часть плети в сторону уравнительного пролёта на величину,
позволяющую уложить в путь подготовленный рельс без болтовых
отверстий, имеющий увеличенную длину (с учётом её уменьшения
при сварке) по сравнению с вырезанной частью плети; после ук-
ладки этого рельса в путь сваривают плеть с уложенным рельсом в
стыке со стороны длинной ее части. Затем с помощью гидравли-
ческого натяжного устройства перемещают короткий конец плети
в сторону второго стыка сварки для создания необходимого уси-
лия прижатия свариваемых концов рельсов.

Для обеспечения электрического контакта с губками рельсосва-
рочной машины стыкуемые поверхности на концах рельсов долж-
ны быть п р е д в а р и т е л ь н о  з а ч и щ е н ы  д о  м е т а л л и ч е с -
к о г о  б л е с к а. После сварки грат и выдавленный металл обру-
бают в горячем состоянии по всему периметру сварных стыков и
м е с т а  о б р у б к и  ш л и ф у ю т.

Неровности на поверхности катания в месте сварки рельса не
должны превышать 0,3 мм на длине 1 м.

Продвижение машины ПРСМ через неостывший сварной стык,
имеющий цвет каления, допускается при условии наложения на него
специального м е т а л л и ч е с к о г о  м о с т и к а.

После окончания сварки второго стыка укороченный рельс в
уравнительном пролёте заменяют на нормальный.

При сварке рельса с  п р е д в а р и т е л ь н ы м  и з г и б о м плети
(рис. 3.79) на участке БВ длиной 5 м гайки отвёртывают на несколь-
ко оборотов для облегчения продольного перемещения плети, а на

Рис. 3.79. Схема изгиба рельсовой плети: АБ — вставка; БВ — участок
ослабления клеммных болтов на три—четыре оборота; ВГ — участок изгиба

плети
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участках ЕА и ГД длиной по 50 м клеммные болты, наоборот, зак-
репляют, чтобы исключить перемещение плети. На участке ВГ дли-
ной 40 м клеммы полностью снимают. Раскреплённую часть плети
поднимают над ребордами подкладок и изгибают в горизонталь-
ной плоскости на прямых участках в сторону оси пути, а на кри-
вых — в наружную сторону кривой. Изгиб плети заканчивают, ког-
да ее торец совпадает с торцом приваренной ранее рельсовой встав-
ки. В процессе сварки изогнутая часть плети выпрямляется под дей-
ствием продольного усилия, создаваемого  сварочной машиной.
При этом по окончании сварки плеть должна оставаться изогну-
той, а стрела остаточного прогиба — быть в пределах 15—30 см.
Если эта стрела (наибольшее расстояние от внутреннего относи-
тельно изгиба плети края подошвы до наиболее удалённой от рельса
реборды подкладки) выходит за указанные пределы, сварной стык
должен быть забракован и вырезан из плети. Фактическая оста-
точная стрела изгиба записывается сварщиком в сменный журнал.

После остывания замыкающего стыка (через 2—3 мин после
окончания сварки) оставшуюся изогнутую часть рельсовой плети
выпрямляют приложением поперечного усилия. Постановку клемм
и закручивание гаек выполняют в направлении от замыкающего
сварного стыка.

Сдвиг плети на участке ВГ при ее изгибе  и при выправлении
после сварки осуществляют по трем скользунам, равномерно рас-
пределенным  на участке изгиба; должно быть обеспечено свобод-
ное, без большого трения перемещение по ним.

Вварку рельса в плеть выполняют при температуре плети,  от-
личающейся от оптимальной температуры закрепления не более
чем на 5 °С. Если рельсовые плети восстановливают сваркой при
температуре ниже оптимальной температуры закрепления более чем
на 5 °С, то перед сваркой необходимо рассчитать удлинение конца
плети (в зоне первого свариваемого стыка), необходимое для пос-
ледующего ввода  плети на участке производства  работ в опти-
мальную температуру закрепления.

Величина ∆l
y
 необходимого удлинения плети определяется за-

висимостью

∆l
y
 = 2 ∆l

д
 + ∆l

вст
 + ∆l

св
 + ∆l,
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где ∆l
д
 — удлинение “дышащего конца плети”;

∆l
вст

 — удлинение рельсовой вставки;
∆l
св

 — удлинение свободного (раскрепленного) участка плети;
∆l — запас, учитывающий укорочение конца плети после сня-

тия растягивающего прибора, принимается ∆l= ∆l
д
.

Зависимость ∆l
y
 можно рассмотреть по эпюре температурных

сил в рельсовой плети в зоне производства работ (рис. 3.80).
На рис. 3.80 приведены следующие обозначения: А, В — места

сварки;  l
вст 

— длина рельсовой вставки (обычно l
вст

=12,5 м); l
св

 —
участок плети, освобожденный от закрепления для образования
изгиба при сварке второго стыка (l

св
 принимается равным 4,5 м); l

д
— длина дышащего конца плети:

l
д
 = N

i 
/r = αEF ∆t/r,

где N
i
 — температурная сила, возникающая в плети при перепа-

де температур относительно температуры  ее закрепления;
r — погонное сопротивление плети;
α — коэффициент линейного расширения рельсовой стали

(α=0,0000118 ед/град);
E — модуль упругости рельсовой стали (E =2,1·106 кгс/см2);
F — площадь поперечного сечения рельса (для Р65 она равна

F=82,56 см2);
∆t — перепад оптимальной температуры закрепления рель-

сов относительно температуры рельсов в момент производства
работ.

Удлинение плети осуществляют с помощью гидравлического
натяжного прибора. Перед удлинением конца плети величина сты-
ка между временным рельсом и концом плети в зоне планируе-
мой вставки должна быть не менее 26 мм. В это же время гайки

Рис. 3.80. Эпюра температурных сил в рельсовой плети в зоне производства
работ: А, В — места сварки
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клеммных и закладных болтов в пределах временного рельса и на
10 м примыкающего к нему с другой стороны конца плети затягива-
ют с крутящим моментом соответственно 200 и 150 кН. Затем в зоне
первого свариваемого стыка устанавливают растягивающий прибор,
плеть на протяжении 150 м закрепляют и растягивают на 26 мм.

Перед раскреплением на подошву рельса и подкладки через каж-
дые 30 м наносят контрольные, а на подошву рельса дополнитель-
но-расчетные риски. Контрольные риски, нанесенные в одном ство-
ре на подошве рельса и подкладке, фиксируют начальное положе-
ние плети. Расчетные риски определяют смещение в каждом сече-
нии плети через 30 м. На протяжении 150 м размещается 5 конт-
рольных сечений через 30 м. Первое сечение (от неподвижного уча-
стка) при растяжении плети должно сместиться на величину
∆l

y
/5=5 мм, второе — на 10 мм, третье — на 16 мм, четвертое — на

21 мм и конец плети — на 26 мм.
После растяжения плеть закрепляется, начиная от подвижного

конца. На участке, равном N
i 

/r = αEF∆t/r, плеть закрепляют на
каждой шпале, а на остальном протяжении — на каждой пятой шпа-
ле. Затем растягивающий прибор снимают и восстанавливают плеть
сваркой.

После завершения работ по сварке плеть на протяжении
150 м + l

д
 раскрепляют, на протяжении 150 м + l

д
 + l

вст
 + l

св
 выве-

шивают на скользящие пластины или ролики, встряхивают с ис-
пользованием ударных приборов или простукивают деревянными
молоточками и закрепляют. После проведения указанных работ
температура закрепления на участке восстановления плети свар-
кой соответствует оптимальной.

Работами по окончательному восстановлению рельсовой пле-
ти, лежащей на главном пути, руководит старший дорожный мас-
тер, а на станционном пути — дорожный мастер.

Исправление пути на пучинах. Работы по исправлению пути на
пучинах выполняет бригада в составе двух-трёх монтёров при тол-
щине пучинных подкладок до 25 мм, а при толщине подкладок до
50 мм четырёх-пяти монтёров. Если наибольшая толщина подкла-
док превышает 50 мм, то для устройства отводов требуется  восемь
монтёров.
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При укладке пучинных подкладок, толщина которых не превы-
шает 50 мм, работами руководит бригадир пути, при толщине под-
кладок до 10 мм работой может руководить монтёр пути 5-го раз-
ряда, при толщине подкладок более 50 мм — дорожный мастер.

При исправлении пути на пучинах высотой до 50 мм в период
их роста сначала ведут работу по одну сторону от горба пучины
по одной рельсовой нити, затем по эту же сторону от горба по дру-
гой нити. После этого делают отводы на другой стороне горба. Если
высота пучинного горба 50 мм, то отводы устраивают тоже снача-
ла по одну сторону горба, а затем по другую, но по обеим рельсо-
вым нитям одновременно.

В случае прямых и коротких коренных пучин, имеющих устой-
чивый из года в год характер, допускается применять сп о с о б
п р е д в а р и т е л ь н о г о  о п у с к а н и я пути в месте горба осенью.
В таких местах до замерзания пути подрезают на необходимую глу-
бину балласт под подошвой шпал, опускают шпалы и укладывают
на них пучинные подкладки требуемой толщины. Зимой по мере
роста пучинного горба заменяют уложенные осенью подкладки
более тонкими и, наконец, совсем вынимают их, а при осадке гор-
ба, наоборот, заменяют подкладки более толстыми. Весной при от-
таявшем и просохшем балласте после осадки пучинного горба путь
поднимают на балласт.

При осадке пучин применяют два способа поддержания необ-
ходимой плавности пути. Основной способ заключается в посте-
пенном опускании рельсовой нити заменой лежащих в пути пу-
чинных подкладок более тонкими. Другой способ применяется в
некоторых местах как исключение при очень высоких горбах ко-
роткого протяжения; в этом случае по мере осадки горба пучин-
ные подкладки под ним заменяют более толстыми, а отводы ос-
тавляют без изменения. После полной осадки горба в “окно“ меж-
ду поездами (с ограждением места работ сигналами остановки)
снимают подкладки и опускают путь на всём протяжении горба и
отводов.

При работах по исправлению пути на пучинах высотой до 50 мм
предварительно все четыре монтёра очищают от снега и льда путь
на длине обоих отводов. Потом бригадир с одним монтёром опре-
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деляет прибором ПРП высоту пучины, длину каждого отвода и
толщину пучинных подкладок.  Монтёр записывает потребную
толщину подкладок мелом на шейке рельса у каждой шпалы. В это
время три других монтёра обстукивают костыли, раскладывают
пучинные подкладки и пластинки-закрепители. Затем все монтёры
выдёргивают третьи основные и дополнительные костыли, остав-
ляя на каждом конце шпалы только по два основных костыля, при-
крепляющих рельс.

Закончив подготовительные операции, монтёры приступают к
основной работе на одной рельсовой нити, более вспученной. На-
чинают от вершины отвода. Монтёры расшивают один конец шпа-
лы и наддёргивают костыли на трёх шпалах сзади и шести шпалах
впереди по ходу работ, т.е. одновременно работают на десяти шпа-
лах. Потом они вывешивают рельс гидравлическим домкратом или
клином, который бригадир подкладывает под подошву приподня-
того лапчатыми ломами рельса. Клин укладывают в следующем за
расшитой шпалой ящике. Вывесив рельс, два монтёра снимают
пучинные (при повторном исправлении) и путевые подкладки с
расшитой (четвёртой) шпалы, ставят пластинки-закрепители, за-
чищают при необходимости шпалу, укладывая под рельс пучин-
ную и путевую подкладки после опускания рельса и пришивают
рельс двумя основными костылями, не добивая их на 25—30 мм.
Другие два монтёра наддёргивают костыли ещё на одной шпале
впереди (одиннадцатой), добивают костыли на первой шпале и
расшивают рельс на пятой шпале по ходу работ.

Дальше они продолжают работу в такой же последовательнос-
ти. Устроив отвод на одной рельсовой нити, монтёры переходят на
другую, а после окончания работ и на этой рельсовой нити они
перемещаются на другую сторону пучины и делают второй отвод
так же, как первый.

При появлении поезда работу по дальнейшей расшивке и под-
дёргиванию костылей прекращают и укладывают временные (ин-
вентарные) составные карточки для временного отвода, начиная с
более толстых. Временный отвод для пропуска поезда по месту ра-
бот устраивают в зависимости от скорости движения поездов. Луч-
ше всего основные работы начинать после прохода поезда; тогда
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можно успеть устроить отвод без укладки инвентарных пучинных
карточек.

Закончив работы на отводах  с обеих сторон, два монтера заби-
вают все выдернутые костыли, убирают с пути щепу и инструмент,
снимают сигнальные знаки.

Контрольные вопросы

Общая характеристика системы контроля состояния пути. По-
рядок и сроки осмотров и проверок пути и сооружений в зависимос-
ти от класса путей.

Как осуществляется контроль состояния пути по ширине колеи,
уровню и в плане? Контрольно-измерительные средства и порядок
проведения измерений.

Порядок и сроки осмотров бесстыкового пути. Как осуществля-
ется контроль температуры закрепления рельсовых плетей?

Как проверяется износ рельсов? Приборы для измерения износа.
В каких местах проверяется износ металлических частей стре-

лочных переводов? Порядок использования штангенциркуля ПШВ при
измерении износа рамных рельсов, остряков, усовиков и сердечников
крестовин.

Какие неисправности регистрируются путеизмерительным ваго-
ном и путеизмерительной тележкой? Способы расшифровки неисп-
равностей.

Оценка состояния рельсовой колеи по показаниям путеизмеритель-
ного вагона. Семь признаков “неудовлетворительного” километра.

Какие параметры кривой и по каким линиям записи можно опре-
делить на ленте путеизмерительного вагона?

Какими методами производится оценка состояния рельсовой ко-
леи по диаграммам записи на ленте путеизмерительного вагона?

По каким параметрам определяется максимально допустимая ско-
рость движения при следовании поезда по переходной кривой?

Какие сроки установлены для устранения неисправностей, зафикси-
рованных путеизмерительным вагоном в зависимости от их степени?

Как подразделяются работы текущего содержания пути по сро-
кам их устранения?

Какие работы относятся к неотложным и первоочерёдным?
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Планирование работ текущего содержания пути. Критерии для
назначения комплексных планово-предупредительных работ.

Перечень и характеристика комплексных и самостоятельных
планово-предупредительных работ.

Требования к параметрам пути после выполнения планово-предуп-
редительных работ.

Особенности условий производства неотложных, первоочередных
и планово-предупредительных работ, увязка их с движением поездов.

Состав технологических комплексов машин для выполнения ком-
плексных планово-предупредительных работ. Назначение каждой
машины, входящей в комплекс.

Порядок выполнения комплексных планово-предупредительных
работ по выправке пути на щебёночном балласте с применением ком-
плекса путевых машин.

Порядок выполнения самостоятельной путевой работы по вып-
равке пути с подбивкой шпал шпалоподбивочной машиной.
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4. ЗАЩИТА ПУТИ ОТ СНЕЖНЫХ ЗАНОСОВ И
ПАВОДКОВЫХ ВОД

4.1. Основные сведения

Железнодорожные пути и сооружения должны быть защищены
от воздействий снежных, песчаных и земляных заносов и других
природных и техногенных воздействий.

На перевозочную работу железных дорог отрицательное воздей-
ствие оказывают многие природные явления, среди которых наи-
более значительными являются снегопады, метели, снежные лави-
ны, гололедообразование и т.п.

Бесперебойная работа железнодорожного транспорта в зимних
условиях в решающей мере зависит от надежной защиты пути от
снега, а также своевременно организованной очистки его от снега
во время метелей.

Снежные заносы происходят вследствие снегопадов и метелей.
Снегопад — это свободное выпадение снежинок из атмосферы в

безветренную погоду или при слабых ветрах до 5—6 м/с, когда нет
переноса снежных частиц, выпавших на поверхность снежного по-
кров. Снегопад дает равномерный прирост снежного покрова с
плотностью снега 0,06—0,13 г/см3.

По происхождению перемещаемых ветром снежинок различа-
ют низовую, верховую и общую метели.

Низовая метель — перемещение ветром по поверхности земли
ранее выпавших частиц снега при отсутствии снегопада. Она не
дает прироста снежного покрова, а лишь перераспределяет снеж-
ную массу. Слабые низовые метели со скоростями ветра до 10 м/с
называют поземками. Переносимые при поземках снежные части-
цы поднимаются на высоту до 30 см и создают впечатление низко
стелющегося дыма. При сильных низовых метелях частицы снега



372

поднимаются на высоту до 5 м. В местах наноса плотность снега
увеличивается в 2—3 раза против плотности его при снегопадах.

Верховая метель — снос атмосферных снежинок слабым ветром
до 5—6 м/с во время снегопада. Она в чистом виде наблюдается
только при выпадении снега над лесом и незамершим водоемом.

Общая метель представляет собой совокупность выпадения сне-
га из атмосферы и частично переноса его ветром с поверхности
снежного покрова.

В зависимости от скорости ветра различают метели: слабые —
при скоростях ветра менее 10 м/с; средние — от 10 до 20 м/с; силь-
ные — от 20 до 30 м/с; очень сильные — свыше 30 м/с.

По степени насыщенности ветрового потока снегом метели де-
лят на н а с ыщ е н н ы е  и  н е н а с ыщ е н н ы е.

Горизонтальное перемещение снежных частиц в период мете-
лей имеет свои особенности: перенос снега возникает при средних
значениях скорости ветра 5—6 м/с; масса метелевого снега перено-
сится в 2-метровом приземном слое атмосферы, в том числе около
90 % — в самом нижнем слое потока высотой 10—15 см; интенсив-
ность метели, т.е. количество снега, переносимого ветром в при-
земном слое за единицу времени через единицу длины фронта пе-
реноса, пропорциональна значению скорости ветра в третьей сте-
пени; процессы подъема, переноса и выпадения снега из снеговет-
рового потока соответствуют изменению скорости и направления
ветра.

Взаимодействие снеговетрового потока с основными элемента-
ми поперечного профиля земляного полотна имеет особенности.

В выемке при отсутствии в полосе отвода устройств снегозащи-
ты изменение режима снеговетрового потока начинается у бровки
первого по направлению ветра откоса. За бровкой откоса проис-
ходит снижение скорости ветра и отложение снега в виде вала. По
мере роста этот вал постепенно надвигается на путь и при боль-
шом притоке метелевого снега может целиком заполнить выемку.

В  г л у б о к и х  в ы е м к а х  п у т ь  ч а щ е  в с е г о  н е  з а н о -
с и т с я. Объясняется это способностью откосов таких выемок ак-
кумулировать значительное количество снега и возникновением
вихревого движения воздуха, заставляющего снеговетровой поток
проноситься через выемку.
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Насыпи, превышающие по высоте толщину снежного покрова с
учетом снега, сброшенного с пути снегоочистителями, также явля-
ются н е з а н о с и м ы м и. На двухпутных и многопутных насыпях
высотой более 12 м возможны лишь небольшие отложения снега с
подветренной стороны из-за отклонения ветра вверх и затишья за
насыпями.

С и л ь н о  з а н о с я т с я  с н е г о м  н у л е в ы е  м е с т а. На тех
отрезках нулевых мест, где уровень головки рельса ниже толщины
снежного покрова, путь покрывается слоем снега даже при отсут-
ствии метелей. При очистке его снегоочистителями на нулевых ме-
стах нередко образуются снежные выемки-траншеи, способствую-
щие увеличению снегозаносимости.

С т а н ц и о н н ы е  т е р р и т о р и и  в с е г д а  з а н о с и м ы,
даже если они расположены на насыпях, т.к. на станциях снеговет-
ровой поток встречает различные преграды (здания, вагоны и др.),
кроме того, во многих случаях имеется разность в высоте путей.
Все это вызывает снижение скорости ветра и завихрения.

Сеть железных дорог России в зависимости от срока наступле-
ния зимнего периода делится на две группы: первая группа — же-
лезные дороги Урала, Сибири, Дальнего Востока и северные учас-
тки Октябрьской и Северной железных дорог; вторая группа —
остальные железные дороги сети.

В зависимости от интенсивности отложения снега при снего-
падах с вероятностью не реже одного раза за два года различают
следующие территории:

♦ с умеренной интенсивностью снегопадов — до 10 см снего-
отложения за случай в течение зимы;
♦ со значительной интенсивностью — от 10 до 19 см снегоот-
ложения за случай в течение зимы;
♦ с сильной интенсивностью — от 20 до 25 см снегоотложе-
ния за случай в течение зимы;
♦ с очень сильной интенсивностью — более 25 см снегоотло-
жения за случай в течение зимы.

В зависимости от скорости ветра при метелях с вероятностью не
реже одного раза за два года различают следующие территории:

♦ с умеренной интенсивностью метелей, где наблюдаются слу-
чаи метелей со скоростью ветра до 10 м/с в течение зимы;
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♦ со значительной интенсивностью, где наблюдаются случаи
метелей со скоростью ветра от 10 до 19 м/с в течение зимы;
♦ с сильной интенсивностью, где наблюдаются случаи мете-
лей со скоростью ветра от 20 до 30 м/с в течение зимы;
♦ с очень сильной интенсивностью, где наблюдаются случаи
метелей со скоростью ветра более 30 м/с в течение зимы.

Каждый участок железнодорожного пути характеризуют двумя
признаками: п о д в е р ж е н н о с т ь ю  з а н о с а м  и  с т е п е н ь ю
з а н о с и м о с т и. Подверженность того или иного участка пути
заносам находится в зависимости от поперечного профиля земляно-
го полотна и по этому признаку путь делят на две группы — заноси-
мый и незаносимый.

Снегозаносимые участки пути в зависимости от о п а с н о с т и
з а н о с а их м е т е л е в ы м  с н е г о м делят на три категории:

I — выемки глубиной от 0,4 до 8,5 м, выемки более 8,5 м в зави-
симости от местных условий; станционные территории; нулевые
места, расположенные на косогорах; участки на насыпях с путями,
расположенными на разных уровнях;

II — мелкие выемки до 0,4 м и некосогорные нулевые места;
III — мелкие насыпи высотой до 0,65 м на ровных местах и до

1 м на косогорах и сильнозаносимых участках пути.
Степень заносимости зависит от плана и поперечного профиля

пути, скорости и направления ветра, рельефа местности, интенсив-
ности и количества выпадающего снега, продолжительности зимы
и количества метелевых дней в году. С т е п е н ь  з а н о с и м о с т и
определяется количеством снега, приносимого к пути на 1 м его
протяжения в наиболее неблагоприятную зиму (за 10-летний пери-
од, если рассматриваются искусственные защиты, и за 15-летний
период, если рассматриваются защитные лесонасаждения). Места,
где это количество снега превышает 600 м3/м относятся к о с о б о
с и л ь н о з а н о с и м ы м; если оно составляет 301—600 м3/м —
с и л ь н о з а н о с и м ы м; если 101—300 м3/м — к среднезаносимым
100 м3/м и менее — к с л а б о з а н о с и м ы м.

Степенью заносимости руководствуются при выборе средств
и мощности защит пути и определении их конструктивных пара-
метров.
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Виды метеоро-
логических 
явлений 

Категория 
опасности 
явления 

Количественная 
характеристика 

явления 

Влияние метеоявления на 
работу железных дорог и 

меры снегоборьбы 
Снегопад 
умеренный 

Опасное Высота отложе-
ния снега 5–9 см 
за сутки 

Представляет опасность 
для крупных станций и 
узлов, особенно в ночное 
время. Требуется дополни-
тельное число рабочих на 
очистку стрелочных пере-
водов 

Снегопад 
значитель-
ный 

Особо 
опасное 

Высота отложения 
снега 10–19 см за 
сутки 

Опасен в любое время 
суток на любых станциях, 
особенно на крупных 
станциях и узлах. Необхо-
димо задействовать снего-
очистители, снегоубороч-
ные поезда, все стационар-
ные устройства для очист-
ки стрелок. Требуется зна-
чительное число рабочих 
на очистку стрелочных 
переводов 

Снегопад 
сильный 

Сверх-
опасное 

Высота отложе-
ния снега более 
20 см за сутки 

Опасен в любое время суток 
на любых станциях. Может 
полностью парализовать 
движение поездов. Необхо-
димо принятие экстренных 
мер по обеспечению снего-
очистительных работ. Тре-
буется значительное число 
рабочих на очистку стре-
лочных переводов, для чего 
вызывают бригады второй 
очереди 

Мокрый снег 
умеренный 

Опасное Высота отложе-
ния снега 3—7 см 
за сутки 

Представляет опасность для 
крупных станций и узлов, 
особенно в ночное время. 
Требуется дополнительное 
число рабочих на очистку 
стрелочных переводов 

 

Т а б л и ц а  4 .1.  Метеорологические явления, их характеристики, сте-
пень влияния на работу железных дорог и меры снегоборьбы
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Окончание табл. 4.1
Виды метеоро-
логических 
явлений 

Категория 
опасности 
явления 

Количественная 
характеристика 

явления 

Влияние метеоявления на 
работу железных дорог и  

меры снегоборьбы 
Мокрый 
снег значи-
тельный 

Особо 
опасное 

Высота отложе-
ния снега 7–14 см 
за сутки 

Опасен в любое время суток на 
любых станциях, особенно 
крупных станциях и узлах. Не-
обходимо задействовать снего-
очистители, снегоуборочные 
поезда, все стационарные уст-
ройства для очистки стрелок. 
Требуется значительное число 
рабочих на очистку стрелочных 
переводов 

Мокрый 
снег силь-
ный 

Сверх-
опасное 

Высота отложе-
ния снега 15 см 
и более за сутки 

Опасен в любое время суток на 
любых станциях. Может полно-
стью парализовать движение 
поездов. Необходимо принятие 
экстренных мер по обеспече-
нию снегоочистительных и 
снегоуборочных работ. Требу-
ется значительное число рабо-
чих на очистку стрелочных 
переводов, для чего вызывают 
бригады второй очереди 

Метель уме-
ренная 

Опасное Продолжитель-
ность менее 3 ч 
при скорости 
ветра до 10 м/с 

Представляет опасность для 
крупных станций и узлов, осо-
бенно в ночное время. Необхо-
димо дополнительное число 
рабочих на очистку стрелочных 
переводов 

Метель зна-
чительная 

Особо 
опасное 

Продолжитель-
ность от 3 до 12 ч 
при скорости 
ветра 10–14 м/с 

Опасна в любое время суток на 
любых станциях, особенно 
крупных станциях и узлах. Не-
обходимо задействовать снего-
очистители, снегоуборочные 
поезда, все стационарные уст-
ройства для очистки стрелок. 
Требуется значительное число 
рабочих на очистку стрелочных 
переводов 

Метель 
сильная 

Сверх-
опасное 

Продолжитель-
ность 12 ч и бо-
лее при скорости 
ветра 15 м/с и 
более 

Опасна в любое время суток. 
Может полностью парализовать 
движение поездов. Требуется 
принятие экстренных мер по 
обеспечению снегоочиститель-
ных и снегоуборочных работ. 
Необходим вызов бригад вто-
рой и при необходимости — 
третьей очереди для очистки от 
снега стрелочных переводов 
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Виды и характеристики метеорологических явлений и основные
меры борьбы с ними приведены в табл. 4.1.

В предзимний период ведут подготовку кадров, машин, меха-
низмов и инструмента к работе в зимних условиях.

Подготовка кадров охватывает укомплектование и обучение
бригад, обслуживающих снегоочистители и снегоуборочные маши-
ны, обучение монтеров пути и руководителей передовым методам
защиты пути от снега и уборки снега, ознакомление с местными
особенностями заносимых участков.

Зимой часто возникает необходимость временного увеличения
числа рабочих для снегоборьбы. Из привлекаемых для борьбы со
снежными заносами работников формируют специальные брига-
ды, которые разбиваются на три очереди. Бригады первой очереди
формируют из работников околотков, дистанционных мастерских,
контор и путевых машинных станций. Эти бригады вызывают на
место сбора в любое время суток с наступлением метели или снего-
пада. Бригады второй очереди комплектуют из рабочих и служа-
щих всех служб узла и отделения дороги и прочих железнодорож-
ных организаций. На работы по расчистке снега на стрелках и стан-
ционных путях такие бригады вызываются через 3—4 ч после на-
чала метели. Бригады третьей очереди состоят из работников тер-
риториальных организаций. Их вызов устанавливается оператив-
ным планом снегоборьбы.

На каждой дистанции пути составляют оперативный план орга-
низации снегоборьбы, который включает основные данные о дис-
танции, связанные с ведением снегоборьбы как на перегонах, так и
на станциях, а именно:

♦ продольный профиль и план главного пути. На профиль
пути наносят все места препятствий для работы снегоочис-
тителя, раздельные пункты. На плане пути указывают: схему
защиты пути от снега, средства защиты и их протяженности,
особо заносимые места на перегонах и направление преиму-
щественных ветров на них, пункты явки временной рабочей
силы и получения инструктажа, места обогрева рабочих и
снабжения их продуктами;
♦ схемы всех станций с указанием особо заносимых стрелоч-
ных горловин и улиц, путей, подлежащих очистке снегоубо-
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рочными машинами; очередности очистки парков, путей и
стрелочных улиц; расстановки механизмов по уборке и очис-
тке путей от снега и порядка их работы; мест выгрузки снега;
потребности в рабочей силе и порядка вызова бригад; ответ-
ственных руководителей за организацию работ механизмов,
бригад. К схеме прилагают необходимые подсчеты очищае-
мых площадей, графики работы снеговых поездов. На схему
наносят господствующее направление ветров, порядок ограж-
дения станции лесопосадками, щитами и постоянными забо-
рами;
♦ перечень пунктов стоянок снегоочистителей, зон их дей-
ствия, точек связи — путевой, линейной, диспетчерской и до-
рожно-распорядительной; границы районов обеспечения вре-
менной рабочей силой; границы рабочих отделений и около-
тков;
♦ ведомость потребности и наличия на околотках кольев и
переносных щитов, деревянных и металлических лопат, ки-
рок, ломов и прочего инвентаря и инструмента;
♦ ведомость запаса продуктов питания, спецодежды и обуви.

На крупных станциях и узлах оперативный план организации
снегоборьбы составляет начальник дистанции пути совместно с на-
чальником станции. Этот план согласовывается с начальником
отдела пути отделения дороги и утверждается начальником отде-
ления дороги.

Гидрометеорологическое обслуживание осуществляют геофизи-
ческая станция Департамента пути и сооружений МПС (ЦПмет),
геофизические станции управлений железных дорог (ПГМ) и их
филиалы.

Предупреждения об опасных гидрометеорологических явлени-
ях (снегопад, метель, гололед, резкие колебания температуры и др.)
передаются из геофизической станции ЦПмет в адрес дорожных
геофизических станций, а при необходимости направляются и в
адреса начальников дороги служб дорог.

Дорожные геофизические станции, получив предупреждение
ЦПмет, анализируют его с учетом местных особенностей дороги и
направляют по соответствующим адресам руководству и линейным
работникам дорог для принятия необходимых мер. В предупреж-
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дениях сообщаются данные об ожидаемом времени и месте возникно-
вения опасного явления, его интенсивности и продолжительности.

4.2. Защита пути от снежных заносов
на перегонах и станциях

Для защиты пути от снежных заносов применяют различные
средства, классифицируемые по воздействию их на снеговетровой
поток, по характеру их связи с поверхностью земли и по устрой-
ству.

По воздействию на снеговетровой поток средства защиты раз-
деляют на две основные группы: снегозадерживающие и снеговыду-
вающие. К первой группе относятся защитные лесонасаждения, по-
стоянные заборы и щиты; ко второй группе — наклонные надот-
косные щиты, имеющие в нижней части большой просвет.

Снеговыдувающие средства защиты удовлетворительно работа-
ют только при лобовом ветре и достаточно высокой его скорости. В
условиях переменного снеговетрового режима, характеризующего-
ся изменением скорости и направления ветра, они работают плохо и
потому широкого практического применения не получили.

По характеру расположения на поверхности земли снегозащит-
ные средства делятся на стационарные и маневренные.

С т а ц и о н а р н ы е  с р е д с т в а представляют собой защитные
лесные насаждения вдоль железнодорожного пути и постоянные
снеговые заборы. Они имеют постоянное ориентирование относи-
тельно пути и не всегда наилучшим образом взаимодействуют с
ветровым потоком, направление которого часто меняется.

К м а н е в р е н н ы м  с р е д с т в а м защиты относятся перенос-
ные решетчатые щиты, снегозадерживающие стенки и траншеи, уст-
раиваемые на снежном покрове. Эти средства защиты дают возмож-
ность маневрировать их пространственным расположением в зави-
симости от изменений условий снегозаносимости пути на протяже-
нии зимы.

Средства и способы защиты пути от снежных заносов выбира-
ются по табл. 4.1 с учетом местных условий (количества приноси-
мого снега за зиму).
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Естественные леса и специальные лесонасаждения, протяжение
которых из года в год увеличивается, имеют наибольший удель-
ный вес из всех средств снегозащиты.

Лесные насаждения на полосах земельного отвода железных
дорог в зависимости от основного защитного их назначения раз-
деляют на следующие виды: снегозадерживающие, ветроослабля-
ющие, оградительные, пескозащитные, почвоукрепительные, про-
тивоабразионные, водоемозащитные и озеленительные.

Естественный лес является с а м ы м  н а д е ж н ы м  в и д о м
з а щ и т ы пути от снежных заносов. В лесной местности на путь
попадает снег только при снегопадах и общих метелях. Интенсив-
ность накопления такого снега невелика. Из-за большого защит-
ного значения леса для железных дорог вырубка прилегающей к
полосе отвода части лесов шириной до 500 м з а п р е щ е н а.

В качестве защитных лесонасаждений применяют насаждения
главным образом из лиственных пород, реже из елей. В зависимос-
ти от характера заносимости и почвенных условий типы листвен-
ных многорядных насаждений весьма разнообразны.

Принцип работы защитных насаждений состоит в следующем.
Встречая на своем пути сопротивление деревьев и кустарников,
ветер теряет скорость и способность переносить снег. Частицы снега
выпадают из воздушного потока и образуют в посадках снежные
отложения. При правильном выращивании и подборе пород лесо-
защитные насаждения вступают в самостоятельную работу очень
быстро. В двух-трехлетнем возрасте насаждения уже задерживают
до 40—60 % метелевого снега, а в четырех-пятилетнем возрасте всту-
пают в самостоятельную работу.

Защитные лесонасаждения представляют собой систему полос
различной ширины с разрывами между ними. Число полос, их ши-
рина, величина разрывов между полосами, расстояние между от-
дельными деревьями в ряду каждой полосы зависят от зоны про-
хождения железной дороги, степени снегозаносимости участка,
породы деревьев.

Снегозащитные лесополосы располагают параллельно дороге
на расстоянии не ближе 20 м от оси пути, при этом между бровкой
выемки в месте ее наибольшей глубины и опушкой полосы должно
быть не менее 5 м.
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Полная ширина лесонасаждений В, м (от крайнего ряда путевой
опушки до крайнего ряда полевой опушки), с каждой стороны пути

                                          В = w / h
р 

,                                                (4.1)

где w — расчетная снегосборность защиты, соответствующая
расчетному переносу снега, м3/м;

 h
р

— расчетная рабочая высота посадок, зависящая от лесорас-
тительных условий и вида деревьев, м.

На черноземе и серых лесных почвах h
р
 принимается  3 м; на

тяжелых суглинках, подзолистых и смытых, а также слабосолон-
цовых южных почвах — 2,5 м. В сухостепных районах с темно-каш-
тановыми почвами и солонцеватыми южными черноземами
h
р
 =2 м. На почвах каштано-солонцеватого комплекса и бурых по-

чвах сухой степи и полупустыни, где защитные насаждения созда-
ются преимущественно из кустарников, рабочую высоту подсадок
принимают от 1 до 1,5 м.

При отсутствии данных о средней рабочей высоте живой защи-
ты ширина ее может быть определена по формуле

В = k √w,                                      (4.2)

где k — коэффициент, принимаемый равным — для районов с
сильными метелями — 6; для районов с метелями средней силы —
5; для районов со слабыми метелями — 4.

Наиболее надежной защитой пути от снега является полосная
живая защита — лесонасаждения. Однако по климатическим и по-
чвенным условиям не везде представляется возможным осуществить
лесопосадки. В этих местах, а также до вступления в строй лесоза-
щитных насаждений, применяются постоянные заборы и перенос-
ные щиты.

Основные параметры средств защиты (ширина полосной защи-
ты, ее рабочая высота, снегосборность, расчетная высота забора)
определяются расчетом.

Типовые схемы снегозадерживающих лесозащитных насажде-
ний приведены на рис. 4.1.

Строительные нормы и правила Российской Федерации (СНиП
32-01-95. Железные дороги колеи 1520 мм) устанавливают, что сне-
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гозадерживающие лесонасаждения должны обеспечивать задержа-
ние расчетного годового объема снегопереноса с вероятностью
превышения: на орошаемых или осушенных землях, пашне, земель-
ных участках, занятых многолетними плодовыми насаждениями и
виноградниками, — 1:10 (10 %), а на остальных землях — 1:15 (7 %).

Все виды создаваемых придорожных насаждений должны отве-
чать следующим основным требованиям:

— главная порода       — сопутствующая порода    — кустарник

а)

б)

в)

г)

Рис. 4.1. Типовые схемы снегозадерживающих лесозащитных насаждений
для участков: а — особо сильнозаносимых; б — сильнозаносимых;

в — среднезаносимых; г) слабозаносимых
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♦ использование наиболее ценных в защитном и хозяйствен-
ном отношении, биологически устойчивых и долговечных
древесных и кустарниковых пород;
♦ вступление в эксплуатацию в установленные действующи-
ми нормативами сроки;
♦ воспрепятствование выходу из снегозадерживающих, ветро-
ослабляющих и оградительных насаждений крупных диких жи-
вотных и безнадзорного скота на железнодорожный путь;
♦ схемы смешения и размещения деревьев и кустарников дол-
жны способствовать полной механизации лесокультурных и
лесохозяйственных работ на всех этапах выращивания и со-
держания насаждений;
♦ более высокая защитная, природоохранная и экономичес-
кая эффективность по сравнению с другими видами защит.

Постоянные решетчатые снегозащитные заборы в зависимости
от их высоты и площади просветов подразделяются на четыре кон-
структивных типа. В свою очередь, тип по конструкции обшивки
делится на три варианта: с горизонтальной, вертикальной или ком-
бинированной обшивкой.

У комбинированных заборов нижнюю часть обшивают вертикаль-
но отходами с лесозаводов или заполняют осенью переносными щи-
тами. По мере заработки заборов эти щиты на сильнозаносимых уча-
стках во вторую половину зимы снимают и переставляют в сторону
поля. Верхнюю часть забора обшивают досками горизонтально. При
такой конструкции заборов значительно сокращается потребность
стандартного пиломатериала. Кроме того, вертикальная обшивка в
нижней части забора по сравнению с горизонтальной подвергает-
ся меньшим разрушениям при осадке снежных валов.

Т а б л и ц а  4.2.  Характеристика снегозадерживащих заборов

Тип 
забора 

Высота панели 
обрешетки hп, м 

Разрыв в об-
решетке hр, м 

Число 
пане-
лей 

Общая высота 
забора Нз, м 

Снегосборность, 
м3/м 

Заборы с равномерной просветностью по высоте 
1 4,0 0 1 4,5 190 
2 5,0 0 1 5,5 270 

Заборы облегченного типа 
1 1,0 0,5 2 3,0 130 
2 1,4 0,6 2 4,0 240 
3 1,8 0,7 2 5,0 370 
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Тип снегосдерживающих заборов выбирают в зависимости от
их снегосборности. Характеристики заборов приведены в табл. 4.2.

По технико-экономическим причинам высоту снегозащитного за-
бора не рекомендуется принимать более 5,5 м. В тех случаях, когда
необходима высота забора более 5,5 м, предусматривают устройство
двухрядных заборов с соответствующей поверхностью (табл. 4.3).

Строительные нормы и правила Российской Федерации (СНиП
32-01-95. Железные дороги колеи 1520 мм) устанавливают, что за-
щита с помощью постоянных заборов должна обеспечивать задер-
жание расчетного годового объема с вероятностью превышения: на
линиях скоростных и особогрузонапряженных, I, II и III категорий
— 1:15 (7 %), в сильнозаносимых местностях малонаселенных райо-
нов — 1:20 (5 %), на линиях IV категории — 1:10 (10 %).

Расчет основных параметров средств защиты пути от снега на
перегоне. Для предотвращения снежных отложений на пути (при
метелях) необходимо, чтобы проектируемая снегозащита полнос-
тью задерживала весь расход снеговетрового потока. Тогда коли-
чество снега q, которое должно быть задержано 1см2 защиты в те-
чение одной метели, составит

q = t · i,    (4.3)

где t — продолжительность метели (ветра), мин (табл. 4.4);
i — расход снеговетрового потока (интенсивность переноса сне-

га), г/см2·мин.

Т а б л и ц а  4.3.  Конструкции заборов

Конструкция забора 
Снегосборность, 

м3/м 

Расчетная высота 

забора Н, м 

1. Однорядные заборы (50 % просветов) w = 9H2 
wН 0,33=  

2. Двухрядные заборы  

(47 % просветов у каждого ряда, рас-

стояние между заборами 40–50 м) 

w = 25H2 
w,Н 20=  

3. Двухрядные заборы (полевой — 

75 % просветов, путевой — 50 %) 
w = 27H2 w,Н 190=  
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Ин т е н с и в н о с т ь  с н е г о в е т р о в о г о  п о т о к а i опреде-
ляется по формуле

i = c · v,    (4.4)

где с — коэффициент пропорциональности, представляющий со-
бой количество переносимого снега энергией ветра при скорости
1 м/с и принимаемый равным 0,013;

v — скорость ветра, м/с.
Если в расчетную зиму (с наибольшим числом метельных дней)

было n метелей, то к о л и ч е с т в о  с н е г а Q, которое должно быть
задержано защитой, составит

∑=
=

n

j
jj itQ

1
.     (4.5)

Определив количество снега, которое должно быть задержано
снегозащитой, находят площадь поперечного сечения вала w, м2,
образующегося у этой защиты (рис. 4.2):

 ∑⋅=
=

n

j
jj it

d
w

1
410

1
,               (4.6)

где d — плотность снега, принимаемая равной 0,3 г/см3.
Линия снегозащиты располагается параллельно ограждаемому

пути, направление которого может быть по отношению к снего-
ветровому потоку под различным углом атаки (рис. 4.3).

Рис. 4.3. Расположение участка
железнодорожного пути относительно

стран света

Рис. 4.2. Площадь снежных
отложений w снегового вала
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В этом случае

                                        q = t
j 
i
j 
sin α

j
.                                       (4.7)

Расчетная площадь снежного вала w, м2, образовавшегося у про-
ектируемой защиты, определяется по формуле

∑ α⋅=
=

n

j
jjj sinit

d
w

1
410

1
.     (4.8)

Наблюдения показали, что при углах атаки менее 15° снег про-
дувается вдоль защит и почти не задерживается. Поэтому углами
атаки менее 15° при определении расчетной площади снежного вала
обычно пренебрегают.

Пример. Для линии Д-Ж (см. рис. 4.3) необходимо определить парамет-
ры постоянных снегозащитных заборов. Общая продолжительность мете-
ли в минутах для каждого направления (румба) ветра приведена в табл. 4.4.
Скорость и направление ветра приведены в столбцах 1 и 2 табл. 4.5.

Т а б л и ц а  4 . 4 .  Общая продолжительность ветра 

Направление 
ветра (румб) 

Общая продолжи-
тельность ветра, 

мин 

Направление ветра 
(румб) 

Общая продолжи-
тельность ветра, 

мин 
С 1200 Ю 2600 
С 1000 Ю 1600 
С 1500 Ю 1050 
С-В 2000 Ю-З 1400 
С-В 2800 Ю-З 2100 
С-В 400 Ю-З 2000 
В 4000 З 1420 
В 6000 З 600 
В 1000 З 600 

Ю-В 1200 С-З 420 
Ю-В 1400 С-З 600 
Ю-В 1400 С-З 420 
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Расчеты проводятся в следующей последовательности: определяется рас-
четная площадь поперечного сечения снежного вала, строится роза перено-

Т а б л и ц а  4 . 5 .  Определение площади поперечного сечения снежно-
го вала

Направ-
ление 
ветра 

Скорость 
ветра V, 
м/с 

Интен-
сивность 
снеговет-
рового 
потока, i 

Количест-
во снега, 
задержи-
ваемого 

защитой, q 

Общее 
количество 
задержи-
ваемого 
снега, Q 

Площадь 
поперечного 
сечения 
снежного 
вала, w, м2 

Процент 
от общего 
количества 
снега, % 

С 10 13,00 15600   
С 16 53,25 53250 75,0 8,8 
С 20 104,00 156000 

224850 
  

С-В 16 53,25 106500   
С-В 20 104,00 291200 138,6 16,3 
С-В 24 179,71 17971 

415671 
  

В 18 75,80 318360   
В 24 179,71 1078260 541,7 63,8 
В 26 228,50 228500 

1625120 
  

Ю-В 10 13,00 15600   
Ю-В 12 22,46 31444 40,5 4,8 
Ю-В 16 53,25 74500 

121594 
  

Ю 6 2,81 6180   
Ю 10 13,00 20800 16,6 1,9 
Ю 12 22,46 22460 

49442 
  

Ю-З 6 2,81 3934   
Ю-З 8 6,67 13340 14,5 1,7 
Ю-З 10 13,0 26000 

43274 
  

З 5 1,60 672   
З 8 6,67 4002 4,2 0,5 
З 10 13,00 7800 

12474 
  

С-З 10 13,00 5460   
С-З 12 22,46 6738 18,5 2,2 
С-З 20 104,00 43680 

55878 
  

Всего     849,6 100 % 
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сов снега и устанавливаются основные па-
раметры снегозащиты: высота снегоза-
щитного забора и ширина полосной
живой защиты для участка линии Д-Ж.

1. Расчет площади поперечного сечения
снежного вала w выполняют в форме
табл. 4.5. (значения продолжительности
ветра по румбам см. в табл. 4.4).

2. По данным столбца 7 табл. 4.5
строят розу переносов снега (рис. 4.4).

3. По заданному углу между направ-
лениями участка Д-Ж и Север-Юг, рав-
ному 30°, определяют углы атаки для
каждого румба (рис. 4.3).

4. По установленным углам атаки в табл. 4.6 рассчитывают площади
снежного вала для каждой стороны пути. При этом в столбце 1 простав-
ляются румбы, для которых в столбец 2 переносят из табл. 4.5 (столбец 6)
значения площади поперечного сечения снежного вала. В столбцы 3 и 6 за-
носят углы атаки с рис. 4.3, а в столбцах 5 и 8 определяют расчетные пло-
щади снежного вала соответственно для восточной и западной сторон пути.

Т а б л и ц а  4 . 6 .  Определение расчетной площади снегового вала по
румбам

Румб 
Площадь поперечного 

сечения снежного вала, м2 
Угол атаки αj, 

град 
sin α 

Расчетная 
площадь wр, м2 

Восточная сторона пути 

С 75,0 30 0,50 37,5 

С-В 138,6 75 0,97 134,3 

В 541,7 60 0,87 471,3 

Ю-В 40,5 15 0,26 10,5 

Итого    653,6 

Рис. 4.4. Роза переноса снега
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5. По итогам табл. 4.6 (столбцы 5 и 8) определяют ширину проектиру-
емой лесозащитной полосы (для района с метелями средней силы):

для восточной стороны 512766535 ,,wkB ===  м;

для западной стороны  5279305 ,,wkB ===  м.

6. Высота снегозащитного  забора для восточной сторо-

ны 486653330330 ,,,w,Н ===  м получилась более 5,5 м, поэтому по

технико-экономическим соображениям целесообразно предусмотреть
двухрядные заборы (табл. 4.3), высота которых составит:

для восточной стороны  846653190190 ,,,w,Н === м;

для западной стороны 8,19,3033,033,0 === wН  м.

Расстояние между заборами устанавливается равным
22—24-кратной высоте забора.

Деревянными решетчатыми переносными щитами ограждается
около 20 % протяжения заносимых участков пути на перегонах и
станциях. Различают три типа конструкции щитов.

Щиты типа I размером 2х1,5 м с площадью просветов около 50 %
общей площади применяют главным образом на дорогах южной по-
лосы европейской части страны, где бывают метели с влажным сне-

Румб 
Площадь поперечного 

сечения снежного вала, м2 
Угол атаки αj, 

град 
sin α 

Расчетная 
площадь wр, м2 

Западная сторона пути 

Ю 16,6 30 0,50 8,3 

Ю-З 14,5 75 0,97 14,1 

З 4,2 60 0,87 3,7 

С-З 18,5 15 0,26 4,8 

Итого    30,9 

 

Окончание табл. 4.6
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гом; типа II размером 2х2 м с площадью просветов около 40 % — в
северных и центральных районах; типа III размером 2х1,5 м с пло-
щадью просветов 37 % предназначены в основном для дорог Си-
бири, где для задержания сухого и очень подвижного снега при
больших скоростях ветра требуется более густая обрешетка.

С н е г о с б о р н о с т ь  щитовых ограждений Q
щ

, м3/м, может
быть установлена по формуле

Q
щ

 = 9КН2,    (4.9)

где Н — высота щита, м;
К — коэффициент, учитывающий нижний просвет h

пр
 между щитоп-

ланками и поверхностью земли.
Н а и б о л ь ш е е  р а с п р о с т р а н е н и е на дорогах сети полу-

чили щиты типа II (рис. 4.5, а). При заработке 2/3 высоты этот щит
имеет снегосборность в среднем 20 м3 снега на 1 м. Наилучшие ре-
зультаты по задержанию снега дают щиты из щитопланки шири-
ной 120—130 мм. Щиты типов I и II, имеющие высоту 1,5 м, задер-
живают за зиму до 15—17 м3 снега на 1 м.

Получили распространение щиты с  р а з р е ж е н н о й  н и ж н е й
ч а с т ь ю (рис. 4.5, б).

Увеличение просветности в таких щитах обеспечивается укоро-
чением (через одну) вертикальных планок наполовину. В этих щи-

Рис. 4.5. Переносные щиты:
а — типа II; б — с разреженной нижней частью

2000
16

00
90

9070
25

0

32
0

20
00

15
0 2000х90х13

Гв
оз
дь

 3
х7

0

А

А

2500

2000

20
00

13

13

А-А
 а) б)



391

тах создается продувание не за счет просвета между щитопланка-
ми и поверхностью земли, а за счет большей разреженности в ниж-
ней части щита.

О д н о р я д н у ю  щи т о в у ю  л и н и ю выставляют на рассто-
янии 50 м от бровки откоса выемки или земляного полотна в нуле-
вых местах. При наличии кавальера, расположенного от бровки
откоса на расстоянии более 30 м, щиты выставляют на кавальере,
а при меньшем расстоянии — на 20—30 м от кавальера в сторону
поля. Если имеется нагорная канава, линия защиты должна разме-
щаться с таким расчетом, чтобы снежный вал не отлагался над ней.

Пр и  д в у х р я д н о й  щи т о в о й  л и н и и полевой ряд раз-
мещают параллельно путевому на расстоянии 60—70 м. Щитовая

а)

б)

Рис. 4.6. Щитовая линия у переезда:
а — при направлении господствующих ветров поперек пути;

б — при направлении господствующих ветров под углом к пути
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линия должна перекрывать все протяжение выемок и нулевых мест
и заканчиваться за их границами на расстоянии не ближе 10 м при
насыпи высотой 2 м и не ближе 20 м, если высота насыпи менее
2 м. При косом направлении господствующих метелевых ветров
щитовые линии в конце ограждаемого участка должны иметь угол
поворота к пути, равный 45°, и отводы в сторону поля.

Колья для щитов (длиной примерно 3 м) на заносимых местах
I и II категорий устанавливают в грунт до н а с т у п л е н и я  з а -
м о р о з к о в в заранее заготовленные ручным или механическим
буром отверстия глубиной 40—60 см.

Щиты на заносимых местах III категории устанавливают без ко-
льев непосредственно в снег по мере надобности.

Заносимые переезды ограждают с отводом дороги в сторону и с
перекрытием переезда установкой второго ряда щитов на расстоя-
нии 12—17 м от основной линии щитового ограждения, как пока-
зано на рис. 4.6.

Решетчатые щиты типа II высотой 2 м с просветом у поверхнос-
ти земли 25 см могут собрать снега примерно 35 м3 на 1 м; образу-
ющийся при этом вал за щитом и отложение снега перед щитом и
по низу щитовой линии могут приостановить дальнейшую работу
щитов, и снеговетровой поток будет переносить снег над ними. В
этом случае требуется перестановка щитов.

Первую п е р е с т а н о в к у  щи т о в производят в сторону поля
на расстояние 20 м, а следующие перестановки — в сторону пути на
верх снегового вала (рис. 4.7). Перед перестановкой прорывают в сне-
гу канавку глубиной 20 см и щиты ставят вплотную к ее стенке, рас-
положенной со стороны пути; при засыпке канавки снег утрамбовы-
вают. Для большей устойчивости переставленные щиты в местах их
соединения обсыпают с обеих сторон снегом на высоту до 30 см.

О
сь

 п
ут
и Щитовая линия,

установленная
осенью

3-я перестановка
2-я

1-яДо 20–30 м

Рис. 4.7. Порядок перестановки щитов
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Для того чтобы вытащить щит, его отрывают от снега с поле-
вой стороны. Откопанный щит вынимают при помощи кола, про-
сунутого сквозь щит под верхнюю планку.

За щитовыми ограждениями ведут постоянный надзор, вовремя
поправляют перекосившиеся или упавшие щиты. Весной при пер-
вых сильных оттепелях щиты, стоящие на снеговых валах, часто па-
дают. Упавшие щиты, если период метелей еще не миновал, немед-
ленно ставят вновь в снег или относят и устанавливают к кольям.

По окончании периода метелей щиты снимают и сортируют на
исправные, требующие ремонта и негодные. Годные щиты хранят
в штабелях по 52 шт., а колья — по 100 шт. Ремонтируют щиты в
течение летнего периода.

Защита узлов и железнодорожных станций от снега может быть
контурной и внутристанционной.

К о н т у р н а я  з а щ и т а задерживает снег, переносимый на
станцию с прилегающих площадей. Она может быть в виде лесона-
саждений, постоянных снегозадерживающих заборов, переносных
щитов и не должна иметь разрывов. В н у т р и с т а н ц и о н н а я
з а щ и т а препятствует переносу снега, лежащего на территории
станции. Ее располагают на широких междупутьях и на свобод-
ных площадях между парками (рис. 4.8).

Строительные нормы и правила Российской Федерации (СНиП
32-01-95. Железные дороги колеи 1520 мм) устанавливают, что при
ограждении станций и узлов контурные и внутристанционные за-

Парк А

Парк В

Д

СЮ-З

З В

С-З С-В

Ю-В
1

2
Ю

Рис. 4.8. Расстановка междупарковой снегозащиты на станции:
1 — защитные лесонасаждения; 2 — снегозащитные заборы и щиты
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щиты следует размещать на границе станционных площадок и про-
должать за пределы стрелочных горловин не менее чем на 50 м.

Для внутристанционной защиты между парками необходимо
предусматривать площадки шириной не менее 15 м.

4.3. Очистка пути от снега на перегонах

Для очистки пути от снега применяют снегоочистители и стру-
ги-снегоочистители.

С н е г о о ч и с т и т е л и  бывают двух типов: п л у ж н ы е и р о -
т о р н ы е. Самыми распространенными являются плужные одно-
путные и двухпутные снегоочистители, обладающие большой ско-
ростью и высокой маневренностью.

Для очистки пути от снежных заносов высотой до 1 м применя-
ются однопутные и двухпутные плужные снегоочистители систе-
мы ЦУМЗ, работающие со скоростью до 40 км/ч. При толщине
снежных отложений до 1,5 м используются двухпутные плужные
снегоочистители СДП и СДП-М, работающие со скоростью
60–70 км/ч. Для очистки пути от снега высотой более 1,5 м исполь-
зуют роторные снегоочистители: трехроторные (ЭСО-3), шнеко-ро-
торные и двухроторные.

Отечественный трехроторный снегоочиститель предназначен
для расчистки заносов высотой до 4,5 м; его производительность
7,5 тыс. м3/ч выбрасываемого плотного снега. К месту очистки за-
носа его подают тепловозом. Расчистку заноса ведут за один или
два прохода: первый — с раскрытыми подкрылками и закрытыми
крыльями, второй — с открытыми крыльями. Рабочая скорость при
максимальной производительности составляет 0,5 км/ч.

Шнеко-роторный снегоочиститель создан на базе ЭСО-3. Вмес-
то лопастных роторов питателей на нем установлены фрезы со спи-
ральными режущими элементами. Шнеко-роторный снегоочисти-
тель предназначен для очистки пути от снега высотой до 4,5 м, имеет
производительность 13 тыс м3/ч, скорость движения при максималь-
ной производительности достигает 0,6 км/ч.

Применение для расчистки снежных заносов нашли и струги-
снегоочистители. С т р у г - с н е г о о ч и с т и т е л ь  в отличие от пу-
тевых стругов старой конструкции имеет снегоочистительные уст-
ройства на каждом конце. Снегоочистительные плоскости этого
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струга поворотные, что дает возможность применять его как на
однопутных, так и на двухпутных линиях для расчистки заносов
высотой до 2,5 м. Поворотность плоскостей позволяет очищать снег
выталкиванием, например, из тесных скальных выемок.

Рабочая скорость струга-снегоочистителя при работе боковы-
ми отвальными крыльями 3—15 км/ч, а при работе передними сне-
гоочистительными устройствами — до 60 км/ч. При работе боко-
выми отвальными крыльями струг-снегоочиститель ставят в хвост
локомотива, а при работе передними снегоочистительными устрой-
ствами — впереди него.

В отдельных случаях, особенно в тесных скальных выемках, для
очистки и уборки снега применяют снегоуборочные машины, тех-
нические характеристики которых приведены в табл. 4.7.

Организация работы снегоочистителей
и обеспечение безопасности их движения

При подготовке путевого хозяйства к зиме определяют места
стоянки снегоочистителей и снегоуборочных машин с учетом рас-
положения заносимых мест железнодорожной линии и крупных
станций, а также с учетом возможности обеспечения снегоочисти-
тельной техники локомотивами.

Заранее намечают участки обслуживания каждого снегоочисти-
теля. У мест препятствий для работы снегоочистителей выставля-
ют временные сигнальные знаки (рис. 4.9).

Т а б л и ц а  4.7. Технические характеристики снегоуборочных машин

Тип машин Показатели СМ-2 СМ-3 СМ-4 
Число промежуточных полувагонов в поезде, шт. 1-2 1-2 1 
Вместимость, м3:    

концевого полувагона 90 60 140 
промежуточного полувагона 125 125 - 

Толщина очищаемого снега, м3 0,8 0,9 0,8 
Ширина полосы, очищаемой крыльями, м 5,1 5,1 5,1 
Производительность, м3/ч 1200 800 800 
Транспортная скорость, км/ч 50 70 70 
Максимальная рабочая скорость, км/ч 10 15 10 
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Работу снегоочистителей начинают в зависимости от состояния
погоды, а также от количества снега, выпавшего на путь.

Особое внимание уделяют предупредительной очистке пути от
снега на перегонах во время метелей и снегопадов, пропуская сне-
гоочистители с работой без нарушения графика движения поездов.

В случае возникновения угрозы бесперебойности движения по-
ездов из-за заносов своевременно вводят в работу путевой струг,
струг-снегоочиститель, роторный снегоочиститель.

В местностях с затяжными сильными метелями снегоочистите-
ли пропускают “ч е л н о к о м”: в середине ставят локомотив, а с
обоих его концов — снегоочистители. Это дает возможность вер-
нуться назад для расчистки образовавшегося заноса.

При работе плужного снегоочистителя или путевого струга на
перегоне двухпутного участка поездам, проходящим по соседнему

Рис. 4.9. Схема установки временных сигнальных знаков:
а — для обычных снегоочистителей; б — для скоростных снегоочистителей;

1 — опустить нож, открыть крылья; 2 — поднять нож, закрыть крылья;
3 — подготовиться к поднятию ножа и закрытию крыльев

а)

б)
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пути, выдаются предупреждения о том, что на перегоне работает
эта машина и что при следовании необходимо соблюдать особую
бдительность, быть готовым в случае надобности к немедленной
остановке и перед местами с плохой видимостью давать оповести-
тельные сигналы.

При очистке пути роторным снегоочистителем на двухпутном
участке, когда второй путь расчищен, поездам, следующим по рас-
чищенному пути, выдаются предупреждения о проходе места ра-
боты снегоочистителя со скоростью 5 км/ч с посадкой у запрещаю-
щего сигнала работника ПЧ (проводника), т.к. место работы это-
го снегоочистителя ограждается по соседнему пути сигналами ос-
тановки. К проходу поезда работу снегоочистителя прекращают и
крылья закрывают.

4.4. Очистка пути от снега и уборка снега
на станциях

Все станционные пути по очередности их очистки от снега де-
лятся на три очереди.

К первой очереди относятся главные, горочные, сортировочные
пути и маневровые вытяжки, приемоотправочные пути с располо-
женными на них стрелочными переводами, пути стоянок восстано-
вительных и пожарных поездов, снегоочистителей и снегоубороч-
ных поездов, а также ведущие к складам топлива и дежурным пун-
ктам контактной сети. Эти пути и стрелки необходимо очищать от
снега немедленно с момента начала снегопада и метели.

Ко второй очереди относятся пакгаузные и погрузочные пути, а
также деповские (экипировочные и др.), к материальным складам
и мастерским.

В третью очередь очищают все прочие пути.
Очистка путей от снега на промежуточных станциях произво-

дится, как правило, снегоочистителями и стругами. Уборка снега
на сортировочных, участковых и крупных пассажирских станциях
осуществляется снегоуборочными поездами.

Для правильного маневрирования снегоуборочных поездов пути
и стрелочные переводы каждого парка станции разбиваются на от-
дельные з о н ы.
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Технология уборки снега разрабатывается для каждого парка
станции. Итоговые данные по каждому парку (группе путей) сво-
дятся в ведомость.

В с о р т и р о в о ч н о м  п а р к е в первую очередь очищают и
убирают снег с горочной горловины и сортировочных путей на
расстоянии 150–200 м от башмакосбрасывателей в глубь парка.

Для этого снегоуборочный поезд направляется в сторону гор-
ки, а локомотив — в сторону парка.

По команде дежурного по горке или по сигналу руководителя
работ снегоуборочный поезд подается с горки на очищаемый путь;
после проследования стрелочных переводов включаются боковые
щетки для перемещения снега с междупутья внутрь колеи; локомо-
тив со снегоуборочным поездом по сигналу руководителя работ
движется в глубину парка, осаживая после прицепки находящиеся
на пути вагоны, пока голова снегоуборочного поезда не пройдет
150–200 м за башмакосбрасыватель.

По сигналу руководителя работ отцепляют осаживаемые ваго-
ны, и машина в рабочем состоянии с включенными рабочими орга-
нами движется в сторону горки до предельного столбика. Если нет
роспуска вагонов на данную группу путей, по команде дежурного
по горке снегоуборочный поезд продолжает двигаться за раздели-
тельную стрелку и переезжает на следующий путь; цикл повторя-
ется до тех пор, пока не заполнится снегом весь состав.

По окончании уборки снега с участков тормозных позиций при-
ступает к работе снегоуборочный поезд № 2, который убирает снег
на путях сортировочного парка за пределами тормозных позиций.

Заезд для уборки снега н а  п у т я х  с о р т и р о в о ч н о г о
п а р к а производится со стороны горловины парка формирования.
При движении машины в сторону горки включают боковые крылья
и щетки для забора снега с междупутья внутрь колеи. Если на пути
имеются отдельно стоящие вагоны, по указанию маневрового дис-
петчера или дежурного по горке их прицепляют к локомотиву и оса-
живают на горку до тех пор, пока головная машина не встанет на
начало очистки пути в сторону парка. Затем снегоуборочный поезд
в рабочем состоянии движется в сторону горловины парка форми-
рования и очищает пути. Вагоны подтягиваются к предельному стол-
бику этой горловины и отцепляются. При большой группе вагонов
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на сортировочном пути в помощь локомотиву снегоуборочного по-
езда выделяется горочный локомотив. После очистки одного или
нескольких путей парка до полной загрузки поезда снегом он от-
правляется под выгрузку, а затем возвращается к фронту уборки
снега. Цикл повторяется до полной уборки снега с путей парка.

Для очистки и уборки снега с путей п а р к а  п р и е м а поездов
снегоуборочный поезд, сформированный по схеме локомотив —
концевой полувагон — промежуточные полувагоны — головная
машина, а вслед за ним и горочный локомотив, по команде дежур-
ного по парку передвигаются по свободному пути в противопо-
ложную от горки горловину. Горочный локомотив, возвращаясь,
заезжает под состав, подлежащий роспуску, и убирает его на путь
надвига, а снегоуборочный поезд вслед производит уборку снега с
освобожденного пути. По окончании очистки поезд по этому же
пути возвращается обратно и заезжает на следующий путь, с кото-
рого горочный локомотив в том же порядке убирает состав.

При наличии в парке приема только одного свободного пути
очистка может также осуществляться с п о с о б о м  п е р е в а л к и
с н е г а. Струг-снегоочиститель при этом проходит последователь-
но по свободному пути и переваливает снег на соседний путь по мере
его освобождения от состава вагонов, надвигаемых на горку. При-
менение такого способа работы возможно и в парке отправления.

В  п а р к е  о т п р а в л е н и я уборка снега выполняется вслед
уходящему на участок поезду. По отправлении поезда дежурный
по станции (парку) разрешает заезд снегоуборочного поезда на ос-
вободившийся путь для очистки и уборки снега.

Не менее эффективным средством является п е р е в а л к а  с н е -
г а  с т р у г о м в сторону крайнего пути и под откос.

Перевалка снега стругом под откос производится в обе сторо-
ны от середины парка. Если нет возможности сбрасывать снег под
откос, то его следует собирать в валы на выделенных путях и меж-
дупутьях с немедленной уборкой снегоуборочным поездом, с тем
чтобы при возобновлении метели образовавшиеся валы не способ-
ствовали задержанию снега.

Образовавшиеся валы снега на междупутьях путей осмотра и ре-
монта вагонов в поездах подлежат немедленной уборке.
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Струг при помощи опущенной носовой части и одного раскры-
того крыла очищает сразу один путь и междупутье с перевалкой сне-
га на второе междупутье. После этого струг переходит на второй
путь и таким же образом очищает снег со второго пути и междупу-
тья, переваливая его через третий путь на третье междупутье, и т.д.

Для перевалки снега стругом требуется последовательно осво-
бождать на 20—30 мин с закрытием для движения поездов два со-
седних пути (первый путь занимает струг, второй — его крыло).

После каждого рабочего прохода крыло и нож струга приво-
дятся в транспортное положение для перехода на следующий путь.

В парках приема и отправления во время проведения снегоубо-
рочных работ пути должны занимать поезда и составы в соответ-
ствии с технологическим процессом механизированной очистки и
уборки снега с таким расчетом, чтобы была возможность органи-
зовать работу снегоочистителей и снегоуборочных поездов без до-
полнительных маневров по перестановке составов.

Определение объема убираемого снега
Площадь очистки снега по одному пути, м2,

ω
i
 = l

i
b
ср

,   (4.10)

где l
i
 — полезная длина пути, м;

b
ср

 — средняя ширина междупутья, м.
Объем неуплотненного снега, подлежащего уборке с одного

пути, м3:

Q
i
 = ω

i
h
сн

,   (4.11)

где h
сн

 — толщина слоя снега, м.
Общий объем снега, м3, подлежащего уборке с n путей парка:

( ).lbhQ
n

i
in ∑

=
=

1
срсн   (4.12)

Выбор типа снегоуборочной машины
Тип снегоуборочной машины определяется с учетом объема под-

лежащего уборке снега.
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Основные типы и характеристики снегоуборочных машин при-
ведены в табл. 4.7.

Определение продолжительности цикла работы
снегоуборочной машины

Выберем одну из снегоуборочных машин (см. табл. 4.7).
Погрузочная вместимость снегоуборочного поезда q, м3, опре-

деляется из выражения

q = q
пр

m + q
к
 ,   (4.13)

где q
пр

 — вместимость промежуточного полувагона, м3;
m — число промежуточных полувагонов;
q
к
 — вместимость концевого полувагона, м3.

Число рейсов снегоуборочного поезда, необходимых для очис-
тки группы путей от снега,

n
р
 = Q

n
γ / (qК

з
),   (4.14)

где γ — коэффициент уплотнения снега;
К
з
 — коэффициент заполнения полувагона снегом.

Продолжительность одного цикла работы снегоуборочного
поезда Т

ц
, мин, без учета простоев, связанных с поездной и манев-

ровой работой станции, составляет

Т
ц
 = t

1
 + t

2
 + t

3
 + t

4
 + t

5
 + t

6
 + t

7
 + t

8
,  (4.15)

где t
1
, t

5
 — время, необходимое для согласования и подготовки марш-

рута соответственно к месту работы и после загрузки к месту выгрузки
снега, мин;

t
2
 — время следования к фронту работ, мин;

t
3
 — время на установку рабочих органов машины, мин;

t
4
 — время загрузки снегоуборочного поезда, мин;

t
6
 — время следования к месту выгрузки, мин;

t
7
 — время на установку выбросного транспортера в рабочее состоя-

ние и транспортное положение после разгрузки, мин;
t
8
 — время разгрузки состава, мин.
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Время загрузки снегоуборочного поезда, мин:

t
4
 = 60⋅q⋅K

з
 / П

з
,  (4.16)

где К
з
 — коэффициент заполнения снегоуборочного поезда (обычно

принимают К
з
 = 0,8—0,9);

П
з

— производительность загрузочного устройства снегоуборочной
машины, м/ч.

Время следования к месту выгрузки, мин:

t
6
 = 60 ⋅ L / v

тр
,   (4.17)

где L — дальность отвоза снега, км;
v
тр

 — средняя скорость движения поезда на разгрузку, км/ч.
Общая продолжительность уборки и вывоза снега

Т = Т
ц
 ⋅ n

р
.   (4.18)

Ведомость машинизированного выполнения снегоуборочных
работ в парке приема и отправления приведена в табл. 4.8.

Рис. 4.10. График работы снегоуборочного поезда
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По результатам расчетов строим график работы снегоубороч-
ной машины без учета поездной и маневровой работы станции
(рис. 4.10).

Пример. Необходимо построить график работы снегоуборочной ма-
шины по очистке трех путей парка приема и отправления. Пусть
h
сн

 = 0,31 м; полезная длина путей l
1
 = 745 м, l

2
 = 710 м, l

3
 = 685 м, b

cp
 =

= 5,0 м, L = 2,1 КМ, ωωωωω
1
 = 745 ⋅ 5 = 38725 м2, ωωωωω

2
 = 710 ⋅ 5 = 3550 м2,

ωωωωω
3
 = 685 ⋅ 5 = 3425 м2, Q

1
 = 3725 ⋅  0,31 = 1155 м3, Q

2
 =3550 ⋅ 0,31 = 1101 м3,

Q
3
 = 2425 ⋅ 0,31 = 1068 м3, Q

n
 = 1155 + 1101 + 1068 = 3324 м3.

Очистку путей производим снегоуборочным поездом, состоящим из го-
ловной машины СМ-2, двух промежуточных и одного концевого полува-
гонов:

П
з
 =1200 м3/ч; q

пр
 = 125 м3; q

к
 = 90 м3.

Транспортная скорость может быть принята 15 км/ч.
Погрузочная вместимость поезда

q = 125 ⋅ 2 + 90 = 340 м3.

Принимаем γ = 0,5; К
з
 = 0,85; тогда n

р
 = 3324 ⋅ 0,5 / (340 Ч 0,85) ≈ 6.

Т а б л и ц а  4 . 8 .  Ведомость машинизированного выполнения сне-

гоуборочных работ 

Номер пути 1 2 3 

Полезная длина пути, м 745 710 685 

Площадь очистки снега, м2  

Объем неуплотненного снега, м3 

Способ очистки и уборки снега 

3725 

1155 

СМ-2 

3550 

1101 

СМ-2 

3425 

1068 

СМ-2 

Необходимое число рейсов для вывоза снега 2 2 2 

Время занятия путей без учета поездного движе-

ния, мин 

 

144 

 

144 

 

144 

Полное время работы в группе без поездного 

движения, мин 

 

432 
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Пусть t
1
 = t

5
 = 10 мин, t

2
 = t

6
, t

3
 = 5 мин, t

7
 = 4 мин, t

8
 = 10 мин, t

4
 =

= 60 ⋅ 340 ⋅ 0,85 / 1200 = 15 мин, t
6
 = 60 ⋅ 2,1 / 15 = 9 мин; тогда Т

ц
 = 10 +

+ 9 + 5 + 15 + 10+ + 9 + 4 + 10 = 72 мин., Т = 72 ⋅ 6 = 432 мин.
Составляем ведомость снегоуборочных работ (табл. 4.8).
График работы снегоуборочного поезда показан на рис. 4.10.
Снегоуборочные работы в парках планируют на основе суточ-

ного плана-графика работы станции, рассчитанного на максималь-
ный поток поездов. При анализе суточного плана-графика выяв-
ляют свободные промежутки времени по каждому пути парка, рай-
ону станции, горловине и отмечают их на этом плане.

В эти “окна” вписывают расчетное число рейсов снегоуборщи-
ков с учетом очередности очистки путей и объема убираемого сне-
га. Так составляют единый график. В нем указывают место работы
снегоуборочных машин, маршруты следования их к месту выгруз-
ки и обратно.

Стационарные устройства
для очистки стрелочных переводов

Для своевременной и быстрой очистки стрелочных переводов
от снега применяют различные стационарные пневматические, элек-
трические и газообогревательные устройства. Наибольшее распро-
странение получили пневмообдувочные устройства с дистанцион-
ным управлением, разработанные институтом “Гипротранссигнал-
связь”:

♦ о д н о п р о г р а м м н ы е  с шаговой системой управления,
обеспечивающие поочередную очистку стрелок в заданном
режиме работы, используемые на крупных станциях в райо-
нах слабой заносимости;
♦ м н о г о п р о г р а м м н ы е  с блочной системой управления,
используемые на крупных станциях с интенсивной поездной
и маневровой работой, расположенных в районах средней и
сильной заносимости;
♦ п н е в м о о ч и с т и т е л ь н ы е  устройства с малыми комп-
рессорами на промежуточных станциях, а также для одиноч-
ных удаленных стрелок.



405

Устройства а в т о м а т и ч е с к о й  п н е в м о о ч и с т к и  с т р е -
л о к  включают:

♦ специальную арматуру — трубы с соплами, направляющи-
ми сжатый воздух в пространство между остряком и рамным
рельсом;
♦ электропневматические клапаны, управляющие подачей
воздуха к отведенному остряку;
♦ аппаратуру дистанционного управления, монтируемую в
помещении поста электрической централизации или стрелоч-
ного поста;
♦ пусковую аппаратуру, устанавливаемую на пульте управ-
ления стрелками;
♦ компрессорные установки.

К устройствам шланговой ручной обдувки относятся: воздухо-
разборные колонки с разобщительными кранами, устанавливаемые
у стрелочных переводов, и гибкие шланги длиной 10—15 м с нако-
нечником.

Продолжительность очистки стрелки

ccQn
РV

t
60

о = , (4.19)

где Р — разность между допускаемыми верхним и нижним пре-
делами давлений в воздушной магистрали (0,13—0,21 МПа);

V — вместимость воздухосборочной и воздухопроводной сети,
м3 (для одной компрессорной установки — 1 м3);

n
с
 — число одновременно очищаемых стрелок;

Q
c
 — расход воздуха через сопла арматуры одной стрелки, м3/

мин (при арматуре из 11 сопел на один остряк, на одну очистку
пространства между остряком и рамным рельсом расходуется 1,0—
1,2 м3/мин).

Продолжительность t
и
 восстановления давления после очист-

ки, или интервал между очистками

кк
и Qn

PV
t = ,   (4.20)

где n
к
 — число компрессоров;

Q
к
 — подача компрессора, равная 0,385–0,5 м3/мин.
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Продолжительность цикла (очистка + интервал между очистками)

t
п
 = t

о
 + t

и
.   (4.21)

Схема такого пневмообдувочного устройства приведена на
рис. 4.11.

Практика показала, что пневмообдувочные устройства удовлет-
ворительно очищают стрелки от снега лишь в  р а й о н а х  с  с у -
р о в ы м и  з и м а м и .

В районах, где преобладают о т т е п е л и , выпадает м о к р ы й
с н е г , более эффективными являются электрические и газообог-
ревательные устройства.

Для обогрева стрелок применяют э л е к т р о н а г р е в а т е л и раз-
личных конструкций. Наиболее распространены стержневые и по-
дошвенные. Круглые однопроводные стержневые электронагрева-
тели (наружный диаметр 16 мм) применяют на участках с рельсо-
выми цепями, питающимися током частотой 25—75 Гц, стержне-
вые плоскоовальные двухпроводные (сечением 6х12 мм) и подо-

Сжатый воздух

8 7 6

 4 5

 4  5

1

2

2

3

3

Рис. 4.11. Схема пневмообдувочного устройства:
1 — рамный рельс; 2 — остряк; 3 — обдувочные сопла;

4 —распределительный трубопровод; 5 — отвод к соплу;
 6 — электропневматический клапан; 7 — подключение переносных шлангов

для обдувки; 8 — магистральный трубопровод
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швенные — на всех участках. Стержневые нагреватели устанавли-
вают с внешней стороны рамного рельса под упорками в месте пере-
хода шейки в подошву. Между упорками ставят экраны с теплоизо-
ляцией. Упорки для пропуска стержневого электронагревателя в
нижней части имеют специальную выкружку.

Стержневой электронагреватель должен иметь возможность сво-
бодно перемещаться относительно рамного рельса при нагреве. По-
дошвенные нагреватели устанавливают в межшпальном ящике под
подошву рамного рельса, к которой они крепятся двумя металли-
ческими скобами.

Э л е к т р и ч е с к и е  о б о г р е в а т е л ь н ы е  у с т р о й с т в а
для очистки стрелок представляют собой стальные цельнотянутые
трубки, внутри которых помещаются спираль накала из нихромо-
вой проволоки и масса электрического изолятора (окиси магния).
При пропуске тока по спирали выделяется тепло, необходимое для
растапливания снега и испарения образовавшейся влаги.

Отбор мощности осуществляется от продольных линий энерго-
снабжения или местных источников через понижающие подстанции.

В с и с т е м у  э л е к т р о о б о г р е в а  входят: кабельные сети пи-
тания и управления устройствами; шкафы с разделительными транс-
форматорами и пусковой аппаратурой; электронагреватели; пуль-
ты дистанционного управления, устанавливаемые в помещениях
дежурного по станции. Шкафы располагают рядом с обогревае-
мыми стрелками. К одному шкафу в зависимости от мощности раз-
делительного трансформатора может подключаться до 6 стрелок.
Автоматы контроля изоляции на участках с рельсовыми цепями,
питающимися током частотой 50 Гц, отключают систему обогрева
при утечке из нее тока свыше 10 мА, на остальных участках — свы-
ше 40 мА.

Обычно   реализуется   следующая     с х е м а  э л е к т р о -
о б о г р е в а .

Посредством мачтового разъединителя электроэнергия подает-
ся к понижающему трансформатору. Ток напряжением 220 В по рас-
пределительной сети идет к шкафам управления. По команде с пуль-
та электрообогрев включается или отключается. Контроль элект-
роизоляции в системе питания электрообогревателей осуществля-
ется специальным прибором.
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Электрический обогрев стрелок экономически целесообразен в
районах, где имеется достаточно электроэнергии. В местностях, рас-
полагающих достаточным количеством природного газа, более эф-
фективным является газовый обогрев стрелок.

Установка г а з о в о г о  о б о г р е в а  с т р е л о к  состоит из двух
основных частей: газообогревательного аппарата и подводящей газ
сети (рис. 4.12).

В качестве газообогревательного аппарата служит излучающая
газовая горелка, состоящая из всасывающей и смесительной камер,
излучающей головки с керамическими плитками, на поверхности
которых происходит сгорание газа, ветрозащитной камеры и пе-
реходной трубки, соединяющей горелку с газопроводящей сетью.
Тепло передается металлическим элементам стрелки и окружаю-
щему воздуху, при этом обеспечивается таяние снега и испарение
влаги в пределах зоны рамных рельсов и остряков. Число таких
обогревателей определяется расчетом и зависит от типа стрелоч-
ного перевода, марки крестовин, мощности обогревательных эле-

ИБ ПУ ЭП

           А
           Б
           В
           Г

МГП

Д
2 4

5

К другим

стрелкам
1

3

Рис. 4.12. Схема работы газообогревательной установки:
МГП — магистральный газопровод; ЭП — электропитание; ИБ —

исполнительный блок (А — регулятор давления; Б — предохранительный
сбросной клапан; В — электромагнитный клапан; Г — запорная арматура с
манометром; Д — зажигательное устройство); ПУ — пульт управления;
1 — электрическая цепь зажигания горелок и контроля за их работой;

2 — электрический коллектор; 3 — газопровод низкого давления;
4 — газовый коллектор; 5 — горелки
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ментов и климатических условий. В среднем на стрелочный пере-
вод устанавливаются 10—12 обогревателей.

4.5. Защита пути от паводковых вод

Железнодорожный путь и его сооружения должны быть надеж-
но защищены от разрушительных воздействий ливневых и павод-
ковых вод.

Комплекс профилактических мероприятий, направленных на
беспрепятственный и быстрый пропуск талых, ливневых и павод-
ковых вод, условно называется водоборьбой.

Железнодорожному пути могут угрожать опасные метеороло-
гические явления (ливни, бурное снеготаяние, разливы рек); ин-
тенсивное и продолжительное поднятие уровня воды в близлежа-
щих водоемах; переполнение водоотводных сооружений (канав,
лотков, кюветов); заполнение регуляционных и защитных соору-
жений и мостов на прижимных участках; размывы и разрушения
откосов подтопляемых насыпей и укрепительных сооружений;
выход воды на путь.

Рис. 4.13. Защита балластного слоя от размыва:
а — укладкой мешков с песком; б —  перепуском воды на другую сторону

пути; 1 — мешки, заполненные песком; 2 — шпала; 3 — балласт;
4 — деревянный лоток
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Правильно запроектированные и хорошо содержащиеся земля-
ное полотно и водоотводные сооружения обеспечивают своевре-
менный и безопасный проход талой и ливневой воды.

В то же время требуется усиленный и постоянный надзор за со-
стоянием пути, водоотводов и укрепительных сооружений, а так-
же заблаговременная подготовка материалов для проведения не-
обходимых укрепительных работ.

На основе изучения состояния пути, местных условий и опыта
пропуска вод за предыдущие годы ежегодно уточняют перечень
мест пути, которым может угрожать проход льда и высоких вод.
По этому перечню разрабатывают порядок завоза необходимых
материалов (камень, хворост, рогожные кули, мешки, проволока,
бревна, доски, гвозди, веревка) с указанием потребности в них по
каждому объекту и мест нахождения резервных запасов.

По д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы  по водоборьбе начинают
еще при переходе от осеннего периода к зимнему: закрывают лот-
ки, отверстия труб и малых мостов, устанавливают вешки по оси
канав и т.д.

В дистанциях пути заблаговременно назначают руководителей
и работников, ответственных за своевременное и полное проведе-
ние мероприятий, необходимых для обеспечения целости и устой-
чивости пути, сооружений и устройств на каждом неблагополуч-
ном участке или объекте как при подготовке, так и в процессе про-
пуска вод; устанавливается телефонная связь; организуют проти-
воразмывочные поезда, загруженные камнем, досками, бревнами
и другими противоразмывными материалами.

Л и в н е в ы е  п а в о д к и  опасны подъемом воды в водотоках
и водоотводных устройствах. Они отличаются внезапностью, боль-
шой скоростью течения, обилием наносов, угрозой затора у соору-
жения и закрытия отверстий малых сооружений. Поэтому перед
входными оголовками труб и перед отверстиями малых мостов ста-
вят ограждения в виде ряда столбиков. У опасных мест заранее
оборудуют осветительные средства для наблюдения за объектами
и освещения работ в темное время.

Бригадиры пути, дорожные и мостовые мастера лично наблю-
дают за проходом воды и принимают необходимые меры.
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Когда вода в кювете угрожает подняться выше бровки земляно-
го полотна, для защиты балластного слоя от размыва по обочине
земляного полотна укладывают стенку из мешков, наполненных
песком. Нижний слой мешков располагают поперек обочины, сле-
дующий слой — вдоль обочины и т.д. (рис. 4.13, а). Для обеспече-
ния необходимой плотности стенки из кулей или мешков их запол-
няют только на 2/3 объема. Одновременно принимают меры к по-
нижению уровня воды в кюветах прочисткой их ниже по течению
от снега и других препятствий.

При переполнении одного из кюветов и нормальной работе дру-
гого укладывают с низовой стороны опасного участка в шпальных
ящиках деревянные лотки (рис. 4.13, б) для пропуска воды в дру-
гой кювет. Лотки устраивают из досок. Балластную призму у вхо-
да в лоток укрепляют мешками с песком. За стенки лотков забива-
ют глину, чтобы не допустить проход воды за ними.

Мероприятия по пропуску весенних вод проводят в о  в т о р о й
п о л о в и н е  з и м ы. При первых признаках таяния снега вскры-
вают нагорные и водоотводные канавы и кюветы, руководствуясь
установленными по их оси вешками, открывают и очищают от снега
и льда отверстия небольших мостов и труб и расчищают русла их
от снега, открывают отверстия труб под переездами, окалывают
лед у опор и конусов мостов, очищают от снега балластный слой и
откосы “больных” мест земляного полотна, развозят к назначен-
ным местам необходимые для водоборьбы материалы.

Особое внимание обращают на п р о п у с к  п а в о д к о в ы х
в о д через искусственные сооружения, т.к. здесь могут возникнуть
повреждения опор моста движущимся льдом, заторы и размывы
русла реки.

Во избежание повреждения моста от ледохода вокруг опор ска-
лывают лед на ширину не менее 0,5 м. В необходимых случаях пе-
ред опорами и ледорезами делают вверх по течению прорези во
льду шириной не менее 0,5 м и длиной 25 м.

На больших реках со значительным ледоходом перед мостом и
ниже него устраивают большие проруби (майны) для пропуска льда
в начале ледохода. Майны делают за 10—15 суток до вскрытия реки.

С наступлением периода ледохода на мостах н е п р е р ы в н о
д е ж у р я т  р а б о ч и е с баграми для устранения заторов и недо-
пущения задержки плывущих льдин у моста. В необходимых слу-
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чаях на мостах дежурят взрывники, имеющие готовые заряды
взрывчатых веществ.

Для своевременного предупреждения размыва русла реки у мо-
ста и подмыва мостовых опор на всех мостах отверстием более 50 м,
а также на мостах с меньшим отверстием, но при значительных ско-
ростях течения воды, больших паводках и угрозе подмыва опор
устанавливают наблюдения за водным потоком.

Н а б л ю д е н и я  з а  г о р и з о н т о м  в о д ы (ГВ) ведут по во-
домерным рейкам, располагаемым с верховой стороны мостов и
труб в удобных для этого местах.

После окончания паводка должны быть осмотрены все искусст-
венные сооружения, водоотводные устройства и земляное полот-
но, выявлены объемы повреждений и разрушений, составлен план
их ликвидации. Одновременно намечают меры защиты от повтор-
ных повреждений и разрушений.

Требования безопасности при очистке железнодорожных путей
и стрелочных переводов

от снега

Территории станций и перегоны в предзимнее время должны
быть подготовлены к работе снегоочистителей и снегоуборочных
машин: материалы верхнего строения следует убрать и уложить в
определенные места, которые при необходимости ограждают; вы-
сокая трава и бурьян должны быть скошены, на стрелочных пере-
водах устанавливают таблички с номером стрелочного перевода
или наносят номер стрелочного перевода на приводе, а путевые
коробки, бутлеги и другие устройства следует обозначить соответ-
ствующими знаками. Необходимо сделать пробные поездки снего-
очистителя в рабочем положении, в ходе которых определяют опас-
ные места, особенно пассажирские платформы, места скопления
людей и другие препятствия, где в целях предотвращения травм
пассажиров запрещается открывать крылья и необходимо ограни-
чить скорость движения снегоочистителя во время работы. На ос-
нове пробных поездок определяют время работы снегоочистителя
на перегоне для включения в график движения поездов.
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Для каждой станции, оборудованной электрической централи-
зацией стрелочных переводов, должна быть разработана и утвер-
ждена в установленном порядке местная инструкция по охране тру-
да при очистке стрелочных переводов, в которой излагают:

♦ порядок оповещения монтеров пути, выполняющих рабо-
ту по очистке централизованных стрелок, о приеме и отправ-
лении поездов, а также о маневровых передвижениях;
♦ порядок оповещения локомотивных и составительских бри-
гад о местах, где выполняются работы по очистке стрелок;
♦ порядок записи, производимой руководителем работ, о
месте и времени проведения путевых работ на станции в Жур-
нал осмотра путей стрелочных переводов, устройств СЦБ,
связи и контактной сети.

Очисткой стрелок от снега могут  р у к о в о д и т ь : дорожный
мастер, бригадир пути, специально обученные монтеры пути не ниже
3-го разряда из штата дистанций пути и ПМС, а также работники
других предприятий железных дорог, направленные на борьбу со
снегом, прошедшие медицинское освидетельствование и оформлен-
ные приказом по дистанции пути в установленном порядке.

Руководители работ по очистке стрелок являются о т в е т -
с т в е н н ы м и  з а  о б е с п е ч е н и е  б е з о п а с н о с т и  работни-
ков. Они не должны принимать непосредственного участия в рабо-
те по очистке путей и стрелок от снега.

В ходе очистки от снега путей и стрелок к руководителю этих
работ д о п у с к а е т с я  п р и к р е п л я т ь  группы рабочих: на од-
нопутных участках и станционных путях — не более 15 чел; на двух-
путных участках — не более 20 чел; на стрелках — не более 6 чел.

На раздельных пунктах, где нет постоянной маневровой рабо-
ты, разрешается выполнять работы на стрелочных переводах о д -
н о м у  м о н т е р у  пути не ниже 3-го разряда.

Монтеры пути, работающие п е р в у ю  з и м у , к самостоятель-
ной работе по очистке централизованных стрелочных переводов
не допускаются. Они должны быть обучены особенностям работы
в зимних условиях, работать только в группе и закрепляются за
опытными монтерами пути.

Перед началом очистки на централизованных стрелочных пе-
реводах старший группы или монтер пути, работающий в одно
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лицо, должен о г р а д и т ь  м е с т о  р а б о т ы  днем красным сиг-
налом, ночью и в дневное время при тумане, метели и других не-
благоприятных условиях, ухудшающих видимость, — ручным фо-
нарем с красными огнями.

На стрелочном переводе между отведенным остряком и рамным
рельсом, а также на крестовинах с подвижным сердечником между
сердечником и усовиком против тяг электропривода должен зак-
ладываться деревянный вкладыш.

Пр о х о д  к  м е с т у  о ч и с т к и  п у т е й  от снега на перегоне
и возвращение обратно разрешается в стороне от железнодорож-
ного пути или по обочине.

Работы по очистке централизованных стрелочных переводов от
снега выполняются в п е р е р ы в а х  между движением поездов и
маневровых составов, а на стрелках, расположенных на горочных
и сортировочных путях, — только во время перерывов в маневро-
вой работе и в роспуске вагонов или с закрытием пути после согла-
сования с дежурным по горке.

Во всех случаях проведения работ на стрелочных переводах ру-
ководитель работ должен сделать соответствующую запись в Жур-
нале осмотра путей, стрелочных переводов, устройств СЦБ, связи и
контактной сети с указанием места и времени производства работ.

Руководитель работ, старший группы или самостоятельно ра-
ботающий монтер пути должен лично или по телефону согласо-
вать план работы с ДСП (дежурным по горке, маневровому райо-
ну); контролировать своевременное о п о в е щ е н и е  м о н т е р о в
о приеме, отправлении, проследовании поездов и предстоящих ма-
невровых передвижениях.

Работы на стрелочных переводах, оборудованных устройства-
ми пневматической обдувки, должны проводиться д в у м я  м о н -
т е р а м и  пути. Один монтер должен работать непосредственно со
шлангом, другой выполняет обязанности сигналиста. Он должен
находиться у крана присоединения шланга к воздухоразборной
колонке, следить за перемещениями подвижного состава и быть
готовым в любой момент прекратить подачу сжатого воздуха, сиг-
нализировать работающему со шлангом о приближении подвиж-
ного состава (в том числе по соседнему пути) и вместе с ним убрать
шланг в междупутье.
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При пересечении нескольких путей шланг следует п р о к л а д ы -
в а т ь  п о д  р е л ь с а м и  в шпальных ящиках, заблаговременно
очищенных от снега и балласта.

При работе на стрелочных переводах, оборудованных устрой-
ствами э л е к т р о о б о г р е в а , включение и отключение обогрева
соответствующей группы стрелок могут осуществляться дистанци-
онно дежурным по станции или непосредственно на месте из шка-
фа управления работниками ПЧ или другими работниками в соот-
ветствии с Техническими указаниями по обслуживанию устройств
электрообогрева для очистки стрелочных переводов от снега с уче-
том местных условий.

З а п р е щ а е т с я  при включенном электрообогреве проводить
какие-либо работы на стрелочном переводе, кроме ручной очистки
с помощью неметаллического инструмента и шланговой обдувки.

Очистка пути от снега и его уборка на перегонах и станциях
должны производиться, как правило, снегоочистителями и снегоу-
борочными машинами. В местах, где невозможна работа машин
или при их отсутствии, допускается очистка путей от снега и его
уборка вручную с соблюдением следующих требований безопас-
ности:

♦ при очистке пути траншеями или разделке снеговых отко-
сов после работы снегоочистителей в откосах должны быть
сделаны ниши на расстоянии 20—25 м одна от другой с рас-
положением их в шахматном порядке для возможности раз-
мещения в них рабочих при пропуске поездов;
♦ размеры ниши должны определяться в каждом отдельном
случае числом работающих с учетом их расположения в нише
не ближе 2 м от крайнего рельса, но быть глубиной не менее
0,75 м и шириной не менее 2 м;
♦ при очистке пути от снега в выемках следует принимать
меры, необходимые для предотвращения снежного обвала;
♦ при очистке станционных путей и стрелок необходимо скла-
дывать снег в валы, в которых должны быть сделаны разры-
вы (шириной по 1 м не реже, чем через 9 м), или в кучи с та-
кими же разрывами для удобства работы и прохода.



416

Работа по очистке и уборке горочных и подгорочных путей
от снега может проводиться лишь в периоды, когда эти  п у т и
з а к р ы т ы .

Х о з я й с т в е н н ы е  п о е з д а  для вывозки снега за пределы
станции формируются из 10–15 платформ и в а г о н а  д л я  о б о -
г р е в а  работников, следующих к месту выгрузки и обратно.

Погрузка снега на платформы и его выгрузка должны прово-
диться только п р и  п о л н о й  о с т а н о в к е  с о с т а в а . При пе-
редвижениях поезда по фронту работ работники могут находиться
на платформе не ближе 1 м от бортов.

В периоды сильных морозов на местах массовых работ по очис-
тке пути и стрелок от снега должны находиться м е д и ц и н с к и е
р а б о т н и к и  для профилактики и оказания помощи при возмож-
ном обморожении.

При работе снегоуборочных и снегоочистительных машин не-
обходимо соблюдать следующие требования:

♦ работой снегоочистителя по очистке путей от снега на пе-
регонах и станциях должен руководить дорожный мастер;
♦ при работе машины обслуживающая бригада обязана вни-
мательно следить за сигналами светофоров и путевых зна-
ков, за свободностью пути, препятствиями и своевременно
убирать рабочие органы снегоуборочной и снегоочиститель-
ной техники в пределы габарита подвижного состава, повто-
рять звуковые сигналы локомотива;
♦ в кабине машины должен быть утвержденный перечень
опасных мест;
♦ расцепление снегоочистителя, струга-снегоочистителя и ло-
комотива должен производить машинист или помощник ма-
шиниста снегоочистительной машины после надежного зак-
репления машины тормозными башмаками и контролиро-
ваться руководителем работ;
♦ з а п р е щ а е т с я  п о д с о е д и н я т ь  э л е к т р и ч е с к и е
к а б е л и  и провода от тепловоза к роторному электросне-
гоочистителю или отсоединять их при работающем дизеле
тепловоза;
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♦ осмотр, ремонт и постановку транспортных креплений ра-
бочих органов следует выполнять только при п о л н о с т ь ю
в ы п у щ е н н о м  из рабочих резервуаров воздухе;
♦ при работе снегоочистителей н е  д о п у с к а е т с я  нахож-
дение работающих на расстоянии менее 400 м впереди плуж-
ного снегоочистителя и в зоне рабочих органов при откры-
тии и закрытии крыльев, при опускании плуга, а также во
время работы машины;
♦ з а п р е щ а е т с я  находиться со стороны выброса снега или
ближе 5 м от пути с противоположной стороны, а также на
пути перед вращающимися питателями снегоочистителя на
расстоянии от снегоочистителя менее 30 м;
♦ з а п р е щ а е т с я  открывать двери станции управления,
если электроснегоочиститель не обесточен;
♦ закрепление крыльев в транспортном положении и осво-
бождение их из этого положения допускается только при от-
соединенной питательной магистрали локомотива;
♦ п е р е д в и ж е н и е  с н е г о у б о р о ч н ы х  м аш и н  в пре-
делах станции без работы разрешается только с приведен-
ным в транспортное положение и закрепленным разгрузоч-
ным транспортером;
♦ н а б л ю д е н и е  за работой транспортеров в полувагонах
ведется на ходу из кабины концевого полувагона;
♦ находиться на транспортерах снегоуборочной машины или
полувагонов при ее работе и движении з а п р е щ а е т с я ;
♦ при работе электроснегоочистителя на электрифицирован-
ных участках н а п р я ж е н и е  с  к о н т а к т н о й  с е т и  дол-
жно быть снято, а контактная сеть з а з е м л е н а ;
♦ начинать работу разрешается только по указанию руково-
дителя работ после получения п и с ь м е н н о г о  р а з р е ш е -
н и я  от работника дистанции контактной сети, ответственно-
го за снятие напряжения с контактной сети и ее заземление;
♦ при приведении электроснегоочистителя в транспортное по-
ложение н и ж н и й  п и т а т е л ь  должен быть надежно зак-
реплен во избежание вращения кронштейнов, поставленных
на рассекатель.
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Контрольные вопросы

Какие бывают виды метелей?
Каковы особенности взаимодействия снеговетрового потока с

основными элементами поперечного профиля земляного полотна?
Какие признаки характеризуют участок железнодорожного пути

по снегозаносимости?
Перечислите категории снегозаносимости железнодорожного

пути.
Каковы возможные варианты защиты пути от метелевых зано-

сов в зависимости от степени заносимости пути?
Как и кем разрабатывается и утверждается оперативный план

организации снегоборьбы?
Каков принцип работы естественного леса и специальных лесона-

саждений по защите пути от снега?
Нарисуйте типовые схемы снегозадерживающих лесозащитных

насаждений для участков пути различной степени заносимости.
Какова последовательность расчета основных параметров

средств защиты пути от снега на перегоне?
Каков порядок перестановки деревянных решетчатых переносных

щитов?
Перечислите основные отечественные снегоочистители и приве-

дите их основные технические характеристики.
Как подразделяются станционные пути по очередности их очис-

тки от снега?
Как определить продолжительность цикла работы снегоубороч-

ной машины?
Перечислите стационарные устройства для очистки стрелочных

переводов от снега.
Как организуется защита пути от разрушительного воздействия

ливневых и паводковых вод?
Каковы требования безопасности при очистке путей и стрелоч-

ных переводов от снега?
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5. РЕМОНТ ПУТИ

5.1. Технические условия на проектирование ремонтов
пути

Продольный профиль главных и станционных путей при произ-
водстве работ по усиленному капитальному и капитальному ремон-
там и усиленному среднему ремонту пути должен быть выправлен,
как правило, при сохранении руководящего уклона. При остальных
видах ремонта должен быть сохранен проектный профиль, приня-
тый при производстве последнего из этих видов работ.

Элементы продольного профиля проектируются с максималь-
но возможным их удлинением по нормативам, представленным в
табл. 5.1.

А л г е б р а и ч е с к а я  р а з н о с т ь уклонов смежных элементов
профиля не должна превышать значений i

н
, указанных в табл. 5.1.

При большей разности уклонов смежные элементы следует сопря-
гать посредством разделительных площадок или элементов пере-
ходной крутизны, длина которых при указанных значениях i

н
 дол-

жна быть не менее значений l
н
, приведенных в табл. 5.1. При ал-

гебраической разности уклонов менее разности, указанной в табл.
5.1, длину разделительных площадок и элементов переходной кру-
тизны допускается пропорционально уменьшать, но не менее чем
до 25 м.

При алгебраической разности уклонов смежных элементов про-
филя менее 2 ‰ для путей скоростного движения и 1 категории,
3 ‰ для путей 2 и 3 категорий и 5 ‰ для путей остальных катего-
рий вертикальные кривые допускается не предусматривать.

Исправление продольного профиля следует предусматривать за
счет подъемки пути на балласт при условии соблюдения размеров
обочины земляного полотна, указанных в табл. 5.6.
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Т а б л и ц а  5 . 1 .  Нормативы для проектирования продольного профиля

Наибольшая  

алгебраическая 

разность уклонов 

смежных элемен-

тов профиля  

iн, ‰, при полез-

ной длине прие-

мо-отправочных 

путей, м 

Наименьшая длина раз-

делительных площадок 

и элементов переходной 

крутизны lн, м, при по-

лезной длине приемо-

отправочных путей, м 

Категория 

пути в 

соответст-

вии с при-

казом  

№ 12Ц от 

16.08.94 г. 

850 1050 1700 850 1050 1700 

Радиус вертикальных 

кривых при сопряже-

нии элементов про-

дольного профиля  

Rн, м 

1 
8 

––– 
13 

5 
––– 
10 

4 
––– 

6 

200 
––––– 

200 

250 
––––– 

200 

250 
––––– 

250 

15000 
–––––– 
10000 

2-3 
13 

––– 
13 

7 
––– 
10 

7 
––– 

8 

200 
––––– 

200 

200 
––––– 

200 

250 
––––– 

250 

10000 
–––––– 

5000 

4-5 
13 

––– 
20 

8 
––– 
10 

8 
––– 
10 

200 
––––– 

200 

200 
––––– 

200 

250 
––––– 

200 

5000 
–––––– 

3000 

6 
13 

––– 
20 

8 
––– 
10 

8 
––– 
10 

200 
––––– 

100 

200 
––––– 

150 

200 
––––– 

150 

3000 
–––––– 

2000 

Примечание. В числителе приведены рекомендуемые значения, в зна-
менателе — допускаемые.

На многопутных участках пути приводятся к  о д н о м у  у р о в -
н ю, если они расположены на общей основной площадке земляно-
го полотна.

Когда ремонтируют не все пути, в р е м е н н а я  р а з н о с т ь уров-
ней головок рельсов смежных путей (ремонтируемого и неремонти-
руемого) не должна превышать 10 см, а в отдельных точках — 15 см.

В условиях ремонта пути с глубокой очисткой щебня и пониже-
нием отметки до 15 см временная разность уровней головок рель-
сов смежных путей допускается не более 15 см, а в отдельных точ-
ках — не более 25 см.
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В пределах переездов, расположенных на прямых участках пути,
разность уровней не допускается.

План линии. При производстве работ по усиленному капиталь-
ному, капитальному, усиленному среднему и среднему ремонтам
пути должны быть запроектированы выправка круговых и пере-
ходных кривых с постановкой в проектное положение, а также ис-
правление других искажений пути в плане, как правило, в преде-
лах существующей основной площадки земляного полотна.

В местах, где действуют ограничения скоростей движения из-за
недостатка возвышения или местного уменьшения радиуса кривой,
должна быть выполнена выправка пути в плане и профиле при ус-
ловии, что это не связано с переустройством земляного полотна,
искусственных сооружений, перестановкой опор контактной сети,
и при этом обеспечивается рациональный режим движения поез-
дов. Если такая выправка связана с выполнением указанных ра-
бот, она должна выполняться по отдельным проектам за счет до-
полнительных материально-технических ресурсов и финансовых
средств.

График сдвижек для кривых участков составляют через 20 м,
для прямых — через 100 м.

У к о р о ч е н и е ∆l, мм, внутренней нити кривой определяется
по формуле

R
К

l
1600=∆ ,   (5.1)

где 1600 — расстояние между вертикальными осями рельсов, мм;
К — длина кривой, м;
R — радиус кривой, м.
Число стандартных укороченных рельсов для кривых длиной

1 км приведено в табл. 5.2.
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Т а б л и ц а  5 . 2 .  Потребность укороченных рельсов для кривых дли-
ной 1000 м различного радиуса без учета переходных кривых, шт.

Рельсы длиной 12,5 м Рельсы длиной 25 м 

Стандартное укорочение, мм R, м ∆l, мм 

40 80 120 80 160 

300 5333 - 67 44 - 33 

400 4000 - 50 33 - 25 

500 3200 80 40 27 40 20 

600 2667 67 33 22 33 17 

700 2285 57 29 19 29 14 

800 2000 50 25 17 25 12 

900 1778 44 22 15 22 11 

1000 1600 40 20 13 20 10 

1200 1333 33 17 11 17 9 

1400 1142 29 14 10 14 8 

1600 1000 25 13 8 13 7 

1800 888 22 11 7 11 6 

2000 800 20 10 7 10 5 

2500 640 16 8 5 8 4 

3000 533 13 7 4 7 3 

Радиусы кривых при проектировании их выправки следует под-
бирать п о с т о я н н о г о  з н а ч е н и я на всем протяжении круго-
вой кривой.

В трудных условиях, когда выполнение этого требования вызы-
вает необходимость переустройства существующего земляного
полотна искусственных или других сооружений, допускается при
соответствующем обосновании сохранение радиусов различных
значений при длине участков однообразной кривизны, как прави-
ло, не менее 300 м и во всех случаях (кроме выправки плана криво-
линейных горловин) не менее 100 м. При этом входящие в состав-
ную кривую смежные круговые кривые разных радиусов при раз-
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ности кривизны более 1/3000 должны сопрягаться посредством пе-
реходных кривых.

Все круговые кривые радиусами менее 4000 м сопрягаются с
прямыми участками п е р е х о д н ы м и  к р и в ы м и, которые уст-
раиваются по радиоидальной спирали.

Длины переходных кривых при сопряжении кривых участков
пути с прямыми должны назначаться из расчета

Скорость движения, км/ч 50 51—100 101—120 121—140 

Длина переходной кривой, м:     

рекомендуемая 0,40h 1,0h 1,2h 1,4h 

допускаемая при эксплуатации 0,33h 0,8h 1,0h 1,2h 

Здесь h — возвышение наружного рельса в круговой кривой, мм.
В трудных и особо трудных условиях по согласованию с началь-

ником службы пути допускается принимать длину l, м, переходной
кривой  из условия

125
maxvh

l
⋅≥ ,     (5.2)

где v
max

 — максимальная скорость поездов в кривой, км/ч;
h — возвышение наружного рельса, мм.
Величина в о з в ыш е н и я  н а р у ж н о г о  р е л ь с а не должна

превышать 150 мм, а отвод в о з в ыш е н и я должен быть плавным
в пределах переходной кривой на всем ее протяжении.

Во всех случаях длина переходных кривых не должна быть ме-
нее 20 м, а сопрягающих круговые кривые разных радиусов, на-
правленных в одну сторону — не менее 30 м, кроме случаев вып-
равки плана криволинейных горловин.

Полученные по расчету значения длины переходных кривых ок-
ругляют до значения, кратного 10 м в бîльшую сторону.

Величина возвышения наружного рельса в кривых на участках
проведения р е м о н т н ы х  р а б о т согласовывается с начальни-
ком дистанции пути и утверждается начальником службы пути.

Р а с с т о я н и е  м е ж д у  о с я м и  п у т е й на перегоне в пря-
мых участках пути проектируется не менее 4,1 м между осями пер-
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вого и второго, а также третьего и четвертого путей; между осями
второго и третьего путей — не менее 5 м.

В кривых участках пути это расстояние увеличивается в зависи-
мости от радиуса кривых.

Переходы от нормальных междупутных расстояний на прямых
участках пути к увеличенному на кривых при концентрическом
расположении путей проектируются в пределах переходных кри-
вых, как правило, за счет применения на внутреннем пути переход-
ных кривых увеличенной длины по сравнению с их длиной, приня-
той для наружного пути (табл. 5.3).

Т а б л и ц а  5 . 3 .  Длина прямой вставки между кривыми, м

В нормальных условиях между 

кривыми, направленными 

В трудных условиях меж-

ду кривыми, направлен-

ными Категория пути 

в разные стороны в одну  

сторону 

в разные сто-

роны 

в одну 

сторону 

1 100 100 50 (30) 75 (50) 

2—3 75 100 50 (15) 50 (25) 

4—5 50 50 15 25 

6 50 50 15 25 

Примечания. 1. В скобках указаны значения прямых вставок в особо
трудных условиях. Эти значения могут быть приняты по согласованию с
начальником службы пути.

2. На линиях 4 и 5-го классов допускается при соответствующем обо-
сновании устраивать сопряжение кривых без прямых вставок.

В трудных условиях при коротких прямых вставках между кри-
выми уширенное междупутье разрешается устраивать общим для
всего участка по нормам для кривой с наименьшим радиусом.

Земляное полотно. Ремонты земляного полотна и водоотводов
(кюветов, лотков, канав, дренажных сооружений) для приведения
их в состояние, обеспечивающее движение поездов без ограниче-
ния скорости, проводят при усиленном капитальном и капиталь-
ном ремонтах пути, усиленном среднем ремонте, среднем, подъе-
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мочном ремонтах пути, а при больших объемах работ — по инди-
видуальным проектам. В последнем случае они выполняются на-
кануне ремонта пути, как правило, за год до ремонта.

Ширина основной площадки земляного полотна должна отвечать
условиям р а з м е щ е н и я  т и п о в о й  б а л л а с т н о й  п р и з м ы.

При необходимости у ш и р е н и я  о с н о в н о й  п л о щ а д к и
земляного полотна это делают: на насыпи — за счет земляного по-
лотна или боковых присыпок грунта с обеспечением крутизны от-
косов 1:1,5; в выемке — за счет понижения отметок основной пло-
щадки земляного полотна либо замены кюветов на лотки или бо-
ковой присыпки грунта с односторонним уширением основной пло-
щадки земляного полотна.

Работы по с т а б и л и з а ц и и  о с н о в н о й  п л ощ а д к и зем-
ляного полотна следует предусматривать во всех местах активно-
го развития балластных углублений, балластных выплесков, ве-
сенних просадок и пучин, числящихся в паспортных формах ПУ-
9 и ПУ-10.

Исходными данными для проектирования таких работ должны
служить материалы сплошного инструментального обследования
основной площадки земляного полотна, водоотводов (кюветы,
лотки, канавы), проводимого перед началом работ, с выявлением
очертания и глубины расположения основной площадки, наличия
защитного подбалластного слоя, балластных шлейфов, размеров,
сложения и загрязненности балластной призмы. Обследование вы-
полняют с применением как непосредственного опробования (бу-
рение, шурфование), так и современных геофизических методов
(георадар, сейсмика, электрозондирование) с анализом деформа-
тивности пути по лентам вагона-путеизмерителя и проходам спе-
циального нагрузочного агрегата.

Для усиления основной площадки земляного полотна в местах
б а л л а с т н ы х  у г л у б л е н и й, на участках проникновения мел-
ких частиц грунта в нижние слои балласта (б а л л а с т н ы х  в ы п -
л е с к о в) или при большой толщине старого загрязненного бал-
ласта проектом предусматривается: устройство нового, замена или
очистка существующего подбалластного защитного слоя с обеспе-
чением поперечного отвода воды из балластной призмы, плани-
ровка основной площадки земляного полотна со срезкой обочин
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ниже уровня углублений, а также осушение основной площадки
устройством поперечного дренажа в местах значительных баллас-
тных углублений, приведение в исправное состояние водоотвод-
ных и дренажных сооружений.

Ликвидация пучин, весенних просадок пути и выплесков, при-
менение полимерных материалов (пенопласта и геотекстиля) рег-
ламентируется Техническими указаниями по устранению пучин и
просадок железнодорожного пути (ЦП/4369) и Техническими ука-
заниями по применению нетканых материалов для усиления зем-
ляного полотна (ЦП/4591).

Для о г р а н и ч е н и я  и н т е н с и в н о с т и  н а к о п л е н и я  о с -
т а т о ч н ы х  д е ф о р м а ц и й в балласте и грунте основной пло-
щадки земляного полотна должны быть созданы условия по обес-
печению их прочности, что достигается снижением максимальных
напряжений в слабых грунтах основной площадки, уменьшением
их влажности и предотвращением возможности поступления мел-
ких частиц из нижних слоев загрязненного балласта и грунтов зем-
ляного полотна в верхние чистые слои балласта.

С этой целью на пути должна быть проведена очистка щебня на
глубину не менее 40 см под шпалой, а на нестабильных участках пути,
кроме этого, необходимо выполнить дополнительные противодефор-
мационные мероприятия, в том числе укладку защитного слоя, в
качестве которого может применяться подушка из крупно- и сред-
незернистого песка, гравийно-песчаная смесь, щебень фракций ме-
нее 25 мм, покрытие из геотекстиля или пенопласта.

Геотекстиль укладывают на глубине не менее 40 см от подо-
швы шпал и на ширине 4,2—4,5 м под один путь с уклоном 0,04 в
полевую сторону при работе машин для глубокой очистки или
вырезки балласта без снятия путевой решетки, имеющих поверх-
ностные уплотнители. Непосредственно на геотекстиль допуска-
ется укладка щебня. Срезка обочин земляного полотна до уровня
геотекстиля для обеспечения отвода воды из балласта обязатель-
на. Геотекстиль в этом варианте, кроме выполнения разделитель-
ной и распределительной функций, способствует отводу воды из
балласта.
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Для предотвращения повреждений щебнем при укладке допус-
кается использовать геотекстиль с повышенными прочностными
характеристиками, приведенными в табл. 5.4.

С целью устройства защитного разделительного слоя или при
усилении основной площадки в более неблагоприятных условиях
— затрудненный поверхностный водоотвод (сырые выемки и ну-
левые места, станционные пути и пассажирские платформы), по-
вышенные силовые воздействия (стрелочные переводы, зоны рель-
совых стыков), а также для ликвидации деформаций морозного пу-
чения применяется укладка пенопластового покрытия без снятия
рельсошпальной решетки при работе машин для глубокой очист-
ки и вырезки щебня, которые должны быть оборудованы поверх-
ностными уплотнителями.

Т а б л и ц а  5 . 4 .  Основные характеристики геотекстиля

Характеристика Единица изме-
рения 

Значение 

Механические свойства 
Сила продавливания штампом кН Не менее 2,5 
Предел прочности полотна при разрыве кН/м Более 20 
Удлинение при максимальной силе рас-
тяжения 

% Более 30 

Поверхностная плотность г/м2 Не менее 300 
Гидравлические свойства 

Коэффициент фильтрации геотекстиля 
при давлении 200 кН/м2 

м/с Более 1⋅10-4 

Проницаемость геотекстиля при высоте 
водяного столба 10 см 

л/(м2с) Менее 50 

Действующий диаметр пор мкм Не более 80 
Устойчивость материала 

Воздействие кислот, щелочей и бактерий - Не должен подда-
ваться 

Время выдерживания воздействия пря-
мых солнечных лучей без снижения 
прочности 

сут. Не менее 30 

Геометрические размеры 
Ширина рулона м 4,2—4,5 
Длина геотекстиля в рулоне м Не менее 50 
Диаметр рулона см Не более 38 
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Укладка теплозащитного слоя из п е н о п л а с т а назначается на
всех участках, где пучинистые грунты входят в зону возможного
промерзания с вероятностью повторения 1 раз в 10 лет.

Верх плиты пенопласта должен располагаться на глубине не
менее 40 см от подошвы шпал с поперечным уклоном 0,04 в поле-
вую сторону (рис. 5.1). Сверху на пенопласт допускается укладка
непосредственно щебня.

В случае применения пенопласта в качестве разделительного
слоя толщина покрытия принимается равной 4 см, а ширина под
один путь — 4 м. Толщина и ширина покрытия для ликвидации
деформации морозного пучения определяются теплотехническим
расчетом из условия полного выведения границы промерзания из
пучинистых грунтов. Минимальная толщина покрытия принима-
ется равной 4 см. При большей толщине покрытия возможна ук-
ладка плит в два слоя с перекрытием стыковочных швов. Толщина
покрытия, полученная расчетом, увеличивается на 1 см с учетом
возможного уменьшения защитных свойств покрытия при вдавли-

Рис. 5.1. Покрытие из пенополистирольных плит:
а — на однопутном участке; б — на двухпутном участке;

1 — очищенный или новый слой балласта; 2 — пенополистирольные плиты;
3 — срезаемый грунт обочин земляного полотна; 4 — старый загрязненный

балласт; 5 — грунт основной площадки земляного полотна
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вании в него отдельных щебенок.  Срезка обочин земляного по-
лотна до уровня пенопласта для обеспечения отвода воды из бал-
ласта обязательна.

Для пенопластового покрытия рекомендуется использовать пли-
ты экструдированного пенополистирола (рис. 5.2), отвечающие тре-
бованиям табл. 5.5. Полистирольный пенопласт, изготовленный по
беспрессовой технологии, к укладке н е  д о п у с к а е т с я.

С целью обеспечения плавного изменения жесткости и тепло-
физических свойств вдоль оси пути по концам пенопластового по-
крытия устраиваются сопряжения. Для покрытий толщиной 4 см
(минимальная толщина покрытия) они выполняются за счет посте-
пенного уменьшения ширины покрытия.

При покрытиях толщиной более 4 см сопряжение вначале осу-
ществляют уменьшением толщины до 4 см при неизменной шири-
не, а далее располагают участок сопряжения как для покрытий с

Рис. 5.2. Схема плиты экструдированного пенополистирола:
а — вид плиты сверху; б — вид плиты с торца; в — раскладка плит по оси

пути; г — стыковка плит



430

толщиной 4 см. Уменьшают толщину покрытия ступенчато с ша-
гом 1 см. Длина каждого участка с неизменной толщиной плит при-
нимается равной 5—6 м.

Т а б л и ц а  5 . 5 .  Требования к плитам пенополистирола, допускаемым
к применению  в покрытиях при усилении балластной призмы
и основной площадки земляного полотна

Показатель Единица 
измерения Значение Метод испытания 

Плотность кг/м3 Не менее 35 ГОСТ 17177-94 
Механические свойства 

Прочность на сжатие 
при 10% линейной де-
формации 

МПа Не менее 0,5 ГОСТ 17177-94 

Предел прочности при 
изгибе 

МПа Не менее 0,7 ГОСТ 17177-94 

Деформативность под 
многократно приложен-
ной динамической на-
грузкой 

% Не более 5 По специальной про-
грамме 

Водопоглощение по 
объему  
за 24 ч 

% Не более 0,5 ГОСТ 17177-94 

Коэффициент теплопро-
водности во влажном 
состоянии 

Вт/м⋅К Не более 
0,04 

ГОСТ 30290-94 

Геометрические размеры плит 
Длина м Не менее 4,0  
Ширина м 0,4—0,6  
Толщина мм 40—100  

Покрытия из геотекстиля или пенопласта в з о н е  с т р е л о ч -
н ы х  п е р е в о д о в укладывают переменной ширины из условия,
чтобы края покрытия выступали за торцы шпал и брусьев не менее
чем на 0,9 м при геотекстиле и не менее чем на 0,65 м при пенопла-
сте. Пример схем раскладки геотекстиля и пенополистирола под
стрелочный перевод типа Р65 М 1/11 приведен на рис. 5.3.

На путях 1—3-го классов должны быть устранены все завыше-
ния крутизны откосов и срезаны или закреплены балластные шлей-
фы на откосах насыпей высотой более 6 м. При более низких насы-
пях шлейфы закрепляют и уположивают откосы, как правило,  за
счет их досыпки.



431

Проектирование усиления насыпей с применением а р м о г р у н -
т о в ы х конструкций проводится в соответствии с Техническими
указаниями по усилению насыпей с нестабильными балластными
шлейфами армогрунтовыми удерживающими сооружениями и Тех-
ническими указаниями по усилению и стабилизации насыпей на
прочном основании армогрунтовыми поддерживающими сооруже-
ниями.

На путях 1 и 2-го классов должны быть выполнены работы по
стабилизации всех деформирующихся и неустойчивых мест земля-
ного полотна с размывами, сплывами и оползанием откосов, на
путях 3-го класса — всех мест, имевших признаки деформаций в
период после предыдущего капитального ремонта пути, а на путях
4 и 5-го классов — активно деформирующихся мест. На эти рабо-
ты составляют отдельные проекты и сметы, и их выполняют в со-
ставе капитального ремонта земляного полотна. Также проводят-
ся работы по противодеформационным мероприятиям на участ-
ках со сложными инженерно-геологическими условиями (оползне-
вые косогоры, закарстованные, замерзлоченные, заторфованные и
слабые основания и др.) и ремонту или замене отдельных противо-
деформационных конструкций и устройств в объемах, требуемых
для их нормальной работы в течение периода между усиленными
капитальными или капитальными ремонтами пути.

В о д о о т в о д н ы е  и  д р е н а ж ны е сооружения (кюветы, лот-
ки, продольные и нагорные канавы, дренажи, поперечные проре-
зи, штольни, колодцы и др.) должны быть приведены в состояние,

Рис. 5.3. Схема раскладки геотекстиля и пенополистирола  под стрелочный
перевод
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обеспечивающее их нормальное функционирование. Конструкция
и материал водоотводных и дренажных сооружений должны обес-
печивать их исправную работу как минимум в течение срока меж-
ду усиленными капитальными или капитальными ремонтами пути,
а периоды времени между сплошными очистками должны быть не
меньше чем между проведением ремонтно-путевых работ. Если су-
ществующая конструкция не отвечает этим требованиям, то ее сле-
дует полностью заменить при усиленных капитальных или капи-
тальных ремонтах.

Конструкция и размеры балластной призмы должны соответство-
вать техническим условиям, предусмотренным приказом МПС №12Ц,
и типовым поперечным профилям балластной призмы (табл. 5.6).

Новый или очищенный балласт должен удовлетворять следую-
щим требованиям: на путях 1—3-го классов щебень должен быть
фракций 25—60 мм, только твердых пород с прочностью по копру
ПМ-У75 и полочному барабану И20 по ГОСТ 7392-85; асбестовый
балласт должен соответствовать ТУ 32 ЦП-782-92:  на путях 4-го
класса может применяться гравийно-песчаный балласт; на путях
5-го класса — балласт всех видов, применяемых на железнодорож-
ных путях.

Т а б л и ц а  5 . 6 .  Конструкция и размеры, см, балластной призмы в
зависимости от класса пути

Класс пути 

Толщина слоя балла-
ста в подрельсовой 
зоне (в кривых — по 
внутренней нити) без 
учета балластной по-

душки 

Ширина 
плеча  
призмы 

Толщина бал-
ластной по-
душки 

Минимальная 
ширина обо-
чины земляно-
го полотна 

1, 2 35/40 40/45 20 50 (40) 
3 25/30 35/40 20 45 (40) 
4 20/25 25/35 20 40 
5 15 20/25 15 40 

Примечания. 1. В числителе значения для звеньевого пути при деревянных
шпалах; в знаменателе — для бесстыкового пути на железобетонных шпалах.

2. В скобках приведена ширина обочины на участках, где ее увеличе-
ние связано с работами по переустройству земляного полотна или с умень-
шением отметок пути более чем на 15 см.
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Укладка в балластную призму смешанного щебня различных
пород и прочности на путях 1—3-го классов н е  д о п у с к а е т с я.

Балластная призма указанных в табл. 5—6 размеров для путей
1—3-го классов должна состоять из очищенного или нового балласта.
При укладке пенопласта, геотекстиля и других материалов балластная
призма может устраиваться б е з  б а л л а с т н о й  п о д у ш к и.

К р у т и з н а  о т к о с о в балластной призмы при всех видах бал-
ласта должна быть 1:1,5, а песчаной подушки — 1:2.

Ширина плеча призмы на участках бесстыкового пути должна
быть не менее 40 см независимо от его класса.

Расстояние между заложением откоса призмы и балластной по-
душки на уровне основной площадки земляного полотна должно
быть 15 см.

Поверхность балластной призмы должна быть на 3 см ниже вер-
хней постели деревянных шпал и в одном уровне с верхом средней
части железобетонных шпал.

Толщина балластного слоя на стрелочных переводах должна
быть такой же, как и для пути соответствующего класса.

Вместо балластной подушки под балластом можно устраивать
защитный слой из геотекстиля, пенополистирола или щебня мел-
ких фракций.

Толщина защитного слоя из последнего принимается равной
10 см.

При переводе балластной призмы с асбестового балласта на
щебеночный асбест должен быть полностью вырезан. Допускается
оставление в нижних слоях призмы асбестового слоя не менее 15
см. При этом толщина слоя щебня под шпалой над оставшимся
асбестовым балластом должна быть не менее 35 см на пути с желе-
зобетонными и не менее 30 см на пути с деревянными шпалами.

В случае понижения отметок пути за счет уменьшения толщины
балластной призмы между отремонтированным и не подвергавшим-
ся ремонту его участками устраивают постоянные и временные
отводы. В р е м е н н ы й  о т в о д представляет собой плавный пе-
реход от пониженного участка пути, образовавшегося в ходе ра-
бот, к смежному, на котором работы будут продолжены в следую-
щие “окна”. По с т о я н н ы й  о т в о д устраивается между смеж-
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ными участками пути, если работы на следующем участке будут
продолжены после длительного перерыва или в следующих сезонах.

Кр у т и з н а  о т в о д о в по обеим рельсовым нитям при подъем-
ке и понижении пути должна быть плавной и не превышать 1‰
при скорости движения поездов 101—120 км/ч, 2‰ —
81—100 км/ч; 3‰ — 61—80 км/ч; 4‰ — 41—60 км/ч и 5‰ при ско-
рости не более 40 км/ч. Крутизна отвода более 5‰ не допускается.

В очищенном щебне содержание частиц размерами менее 25 мм
(засорителя) не должно превышать 5% от массы пробы, содержа-
ния частиц размером менее 0,16 мм не должно превышать 1,5% от
массы пробы.

Работы по очистке щебня должны назначаться в соответствии с
критериями, приведенными в таблице.

Искусственные сооружения. При проектировании и выполне-
нии работ по усиленному капитальному, капитальному, усилен-
ному среднему и среднему ремонтам пути на мостах и в тоннелях
должны быть обеспечены проектный профиль и план линии с со-
блюдением норм Инструкции по содержанию искусственных со-
оружений. Если толщина балластного слоя завышена, то работы
по ремонту следует проводить с понижением отметок продольно-
го профиля пути.

На малых мостах с железобетонными пролетными строениями
допускается выполнять подъемку металлических и железобетонных
пролетных строений с наращиванием и удлинением устоев. Уста-
новка пролетных строений на деревянные под ферменные брусья
н е  д о п у с к а е т с я.

Минимальная т о л щ и н а  б а л л а с т а под шпалой в подрель-
совой зоне должна быть не менее 25 см, на водораздельных точ-
ках — не менее 20 см. Меньшая толщина балласта допускается в
исключительных случаях, предусмотренных Инструкцией по содер-
жанию искусственных сооружений.

Толщина балласта более 40 см н е  д о п у с к а е т с я.
Шир и н а  б а л л а с т н о й  п р и з м ы поверху на пролетных

строениях должна быть такой же, как на подходах к мостам, и со-
ответствовать размерам типовых поперечных профилей балласт-
ных призм на мостах.
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На средних и больших мостах и в тоннелях у р о в е н ь  г о л о -
в о к  р е л ь с о в должен сохраняться без изменений, а необходи-
мую толщину балластного слоя на подходах следует создавать за
счет срезки излишнего балласта или подрезки земляного полотна.
Если последняя вызывает приток воды к сооружению, то должны
быть предусмотрены необходимые водоотводные и дренажные ус-
тройства.

Путь на мосту должен иметь плавное очертание и при необхо-
димости ему должен придаваться с т р о и т е л ь н ы й  п о д ъ е м.
О т к л о н е н и е  о с и пути от оси пролетного строения с ездой на
балласте не должно превышать 50 мм, а в кривых — 30 мм.

Работы по ремонту пути на мостах и в тоннелях должны осуще-
ствляться с максимальным использованием существующих машин
и механизмов.

Усиленный капитальный и капитальный ремонты пути на ма-
лых и средних мостах должны, как правило, выполняться о д н о -
в р е м е н н о с ремонтом его на прилегающих участках, а на боль-
ших мостах и в тоннелях п р е д ш е с т в о в а т ь производству ра-
бот на подходах к сооружению.

Одновременно с усиленным капитальным и капитальным ремон-
тами пути должны выполняться р е м о н т н ы е  р а б о т ы на ис-
кусственных сооружениях, в том числе: вырезка балласта, при не-
обходимости с понижением отметок головки рельса; ремонт тро-
туаров, убежищ и перил; очистка водоотводных устройств, а если
нужно — ремонт гидроизоляции мостов; очистка и ремонт водоот-
водных сооружений в тоннелях; наращивание бортиков балласт-
ных корыт; исправление конусов и мощения; очистка от загрязни-
телей и обновление окраски; укладка щебеночного или асбестово-
го балласта на подходах и другие работы.

Бесстыковой путь при раздельных промежуточных скреплени-
ях на щебеночном и асбестовом балласте н а  г л а в н ы х  п у т я х
всех классов укладывается в прямых участках и в кривых радиу-
сом не менее 350 м.

На главных путях с костыльными скреплениями радиус кривых
при укладке бесстыкового пути должен быть не менее 800 м.

На с т а н ц и о н н ы х  п у т я х при щебеночном, гравийном и
песчано-гравийном балласте, в том числе при костыльных скреп-
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лениях, допускается укладка бесстыкового пути в прямых и кри-
вых радиусом не менее 600 м.

Бесстыковой путь не допускается укладывать на участках с дефор-
мациями и дефектами земляного полотна (пучинами, деформациями
основной площадки земляного полотна, сплывами откосов др.).

Длина сварных плетей устанавливается проектом и должна быть
не менее 400 м. На участках автоблокировки при наличии тональ-
ных рельсовых цепей плети следует устраивать равными длине пе-
регона. При отсутствии таких рельсовых цепей длина плети должна
соответствовать расстоянию между светофорами. С разрешения на-
чальника службы пути длина плети может быть уменьшена на глав-
ных путях до 250 м, а на станционных — до 150 м.

Рельсовые плети, укладываемые в кривых, должны иметь раз-
ную длину по наружной и внутренней нитям. Концы плетей долж-
ны размещаться по н а у г о л ь н и к у  с  з а б е г ом не более 8 см.

Между плетьми бесстыкового пути должны укладываться две
пары у р а в н и т е л ь н ы х  р е л ь с о в.

При устройстве в уравнительном пролете сборных изолирую-
щих стыков укладываются четыре пары рельсов с расположением
изолирующих стыков посередине.

При использовании клееболтовых стыков или специальных сты-
ков из композитных накладок с сопротивлением сдвигу 2 МН ук-
ладываются три пары уравнительных рельсов с расположением
изолирующих стыков в средних рельсах (длиной 25 м).

В случае применения высокопрочных клееболтовых стыков или
специальных стыков из композитных накладок с сопротивлением сдви-
гу 2,5 МН и более уравнительные пролеты можно не устраивать.

Пр и мы к а н и е  п л е т е й к звеньевому пути, а также к стре-
лочным переводам, башмакосбрасывателям, вагонным замедлите-
лям должно осуществляться при помощи двух пар уравнительных
рельсов.

Уравнительные рельсы всех типов соединяют между собой и со
сварными рельсовыми плетьми ш е с т и д ы р н ы м и  н а к л а д к а -
м и без применения графитовой смазки.

Конструкция промежуточных скреплений должна обеспечивать
достаточное с о п р о т и в л е н и е  п р о д о л ь н о м у  п е р е м ещ е -
н и ю рельсовых плетей (25—30 кН/м). В случае скреплений КБ это



437

достигается при среднем нормативном усилии затяжки клеммных
и закладных болтов, соответственно 150 Н⋅м (15 кгс⋅м) и
120 Н⋅м (12 кгс⋅м).

Для обеспечения запаса усилия прижатия затяжку болтов при
укладке плетей необходимо производить с усилием: клеммных бол-
тов — 200 Н⋅м (20 кгс⋅м), закладных — 150 Н⋅м (15 кгс⋅м); для дру-
гих типов скреплений — по техническим условиям, утвержденным
Департаментом пути и сооружений МПС.

На однопролетных металлических мостах с мостовым полотном
на деревянных брусьях бесстыковой путь м о ж н о  у к л а д ы в а т ь
при длине пролетных строений до 55 м, а на многопролетных —
при суммарной длине пролетных строений до 66 м с соблюдением
требований, приведенных в Технических указаниях по устройству,
укладке и содержанию бесстыкового пути.

Концы рельсовых плетей, перекрывающих мосты, должны на-
ходиться з а  и х  п р е д е л а м и на расстоянии не менее 100 м от
шкафной стенки устоя при длине моста 33 м и более и 50 м при
длине моста до 33 м.

На металлических многопролетных мостах при суммарной длине
пролетных строений свыше 66 м, а на однопролетных — свыше 55
м укладывают звеньевой путь или рельсовые плети по  с п е ц и -
а л ь н ы м  у к а з а н и я м  МПС.

Когда на мосту укладывают звеньевой путь, концы рельсовых
плетей бесстыкового пути отделяют от рельсов на мосту двумя па-
рами уравнительных рельсов.

На металлических мостах с плитным безбалластным железобе-
тонным мостовым полотном требования к укладке бесстыкового
пути те же, что и при мостовом полотне с деревянными брусьями.

Бесстыковой путь в т о н н е л я х длиной до 300 м устраивают
так же, как и за пределами тоннеля. В длинных тоннелях при рас-
положении плетей полностью внутри тоннеля уравнительные про-
леты следует размещать вне тоннеля.

Бесстыковой путь в тоннелях может быть как с балластным, так
и с безбалластным основанием. Балласт в тоннелях и на подходах
к ним должен быть щебеночным.

Ч и с л о  шп а л (деревянных или железобетонных) в тоннелях
должно быть 2000 шт./км.
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На участках путей 1 и 2-го классов с т р е л о ч н ы е  п е р е в о -
д ы на бесстыковом пути следует укладывать на железобетонных
брусьях и сваривать с примыкающими плетьми. Стыки внутри стре-
лочного перевода сваривают алюмотермитной сваркой. На кон-
цах плетей, примыкающих к стрелочным переводам с подвижны-
ми сердечниками крестовин, должны устраиваться якорные участ-
ки с усиленной эпюрой шпал и скреплениями.

Станции. Работы по усиленному капитальному, капитальному
и усиленному среднему ремонтам пути с изменением отметок ре-
монтируемого пути проектируют с соблюдением требований,
предъявляемых к устройству съездов между путями, высоте пасса-
жирских платформ и др.

При ремонтах пути р а с с т о я н и я  м е ж д у  г л а в н ы м и
п у т я м и в пределах станций, а также расстояния между главными
и смежными с ними станционными путями должны быть доведены
до 4,8 м на прямых с соответствующим увеличением в кривых.

Уш и р е н и е  м е ж д у п у т и й в пределах станций производит-
ся только в том случае, когда это не вызывает необходимости ре-
конструкции других станционных путей или сооружений.

При усиленном капитальном и капитальном ремонтах пути вы-
носят стрелочные переводы из кривых участков и заменяют пере-
воды марки 1/9 на 1/11 при отклонении по ним пассажирских поез-
дов на боковой путь.

Централизованные стрелки, не оборудованные устройствами
м е х а н и з и р о в а н н о й  о ч и с т к и  и л и  с н е г о т а я н и я, под-
лежат оборудованию ими при усиленном капитальном, капиталь-
ном ремонтах пути или самостоятельно. Одновременно следует
предусматривать устройство от них водоотводов или их ремонт.

Перед остряками всех противошерстных стрелочных переводов
на главных путях должны укладываться отбойные брусья.

На станциях с б о л ь ш о й  с о р т и р о в о ч н о й  р а б о т о й,
имеющих горки, полугорки, парки прибытия и отправления, вы-
тяжные пути, для удобства и безопасности работы составительс-
ких бригад, осмотрщиков вагонов и других работников при ремон-
те путей с укладкой щебеночного балласта  междупутья поверх щеб-
ня следует покрывать щебнем мелких фракций.
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П е р е е з д ы  должны располагаться, как правило, на прямых
участках железных и автомобильных дорог. Пересечение железных
дорог автомобильными должно устраиваться преимущественно
п о д  п р я м ы м  у г л о м.

При невозможности расположить пересечение под прямым уг-
лом острый угол между пересекающимися в одном уровне дорога-
ми должен быть не менее 60°.

На существующих переездах на протяжении не менее 10 м от
крайнего рельса автомобильная дорога в продольном профиле
должна иметь горизонтальную площадку.

Проезжая часть переезда (ширина настила) должна быть не ме-
нее 6 м. Настилы переездов могут быть из железобетонных плит, де-
ревянных брусьев, резинокордовых или полимерных материалов.

Продольный уклон подходов автомобильной дороги к переез-
ду на протяжении не менее 20 м перед площадкой должен быть не
круче 50‰.

При реконструкции и строительстве новых автомобильных до-
рог подходы должны устраиваться так, чтобы на протяжении не
менее 20 м от крайнего рельса автомобильная дорога в продоль-
ном профиле имела горизонтальную площадку, а в кривых — ук-
лон, обусловленный возвышением одного рельса над другим. Пе-
ред площадкой на протяжении не менее 50 м продольный уклон не
должен превышать 30‰. Ширина настила в местах прогона скота
должна быть не менее 4 м.

При капитальном ремонте переездов с интенсивным пешеход-
ным движением должны быть размещены специальные пешеход-
ные дорожки.

Устройства автоблокировки и связи, кабельные линии. Путевые
работы на участках, оборудованных устройствами СЦБ и ПОНАБ,
выполняются п о  с о г л а с о в а н и ю с работниками ШЧ и в их при-
сутствии по перечню, изложенному в Инструкции по обеспечению
безопасности движения поездов при производстве путевых работ.

В рельсовых стыках на звеньевом пути для улучшения электри-
ческой проводимости должны применяться с т ы к о в ы е  р е л ь -
с о в ы е  с о е д и н и т е л и.

На электрифицированных участках постоянного тока применя-
ют медные приварные или штепсельные соединители сечением 70мм2,
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 а на электрифицированных участках переменного тока — сечени-
ем 50 мм2.

Рельсовые цепи на главных и боковых путях станций, по кото-
рым предусматривается безостановочный пропуск поездов, а так-
же по маршрутам следования пассажирских и пригородных поез-
дов должны кроме основных соединителей иметь дублирующие со-
единители.

На неэлектрифицированных участках применяют стальные при-
варные или стальные штепсельные соединители.

На участках автоблокировки наряду с обычными токопровод-
ными стыками применяются также изолирующие стыки — сбор-
ные с объемлющими или двухголовыми металлическими наклад-
ками, клееболтовые, с накладками из композитных материалов.

Г л у б и н а  з а к л а д к и электрических кабелей, а также кабе-
лей связи в месте пересечения путевой решетки во избежание их
обрыва щебнеочистительными машинами должна быть не менее
чем на 0,8 м ниже подошвы шпал, но не ниже уровня основной пло-
щадки земляного полотна. Места пересечения трасс кабелей с пу-
тями должны быть отмечены указателями. На участках реконст-
рукции балластной призмы глубина заложения кабелей определя-
ется проектом.

5.2. Проектирование ремонтов пути

При проектировании ремонтно-путевых работ должен при-
меняться установленный ГОСТ 9238-83 габарит приближения
строений С.

Параметры плана, продольного профиля, верхнего строения
пути, земляного полотна, искусственных сооружений, станций, пе-
реездов, путевых знаков, устройств СЦБ и контактной сети назна-
чают, руководствуясь соответствующими документами, утвержден-
ными МПС России, с учетом перспективы организации на данной
линии скоростного движения поездов, изменений грузонапряжен-
ности, длины поездов и нагрузок на ось.

Основанием для составления проектов на усиленный капиталь-
ный, капитальный, усиленный средний ремонты пути является з а -
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д а н и е  н а  п р о е к т и р о в а н и е, выдаваемое, как правило, служ-
бой пути железной дороги в следующие сроки:

♦ для составления проекта — за 1 год до начала перечислен-
ных выше ремонтно-путевых работ. При этом исходные дан-
ные для составления сметно-финансового расчета и проекта
организации работ выдаются до 1 сентября года, предшеству-
ющего году выполнения работ;
♦ для производства обследования и составления индивиду-
альных проектов лечения земляного полотна, а также искусст-
венных сооружений на участках ремонтно-путевых работ —
за 1,5 года до начала работ.

Проекты ремонтно-путевых работ составляют на основе резуль-
татов натурной съемки и обследования с использованием всех име-
ющихся материалов по эксплуатации и текущему содержанию пути.

В состав проекта производства ремонтно-путевых работ на двух-
путных участках включается раздел по организации движения по-
ездов на время производства работ с указанием укладываемых вре-
менных съездов и средств связи.

В сложных условиях (большая интенсивность движения, стес-
ненные условия плана и профиля, пригородные участки) проект
ремонтно-путевых работ разрабатывается в два этапа.

Сначала в п р о е к т н о м  з а д а н и и рекомендуется составлять
директивный объемный график производства работ в масштабе
1 км:5 см с графами: ситуация, тип рельсов и шпал, работы по бал-
ласту, работы по контактной сети, участки работы путевых машин.
На графике показывают возможные варианты производства работ,
например, вариант с переустройством контактной сети и др.

Этот график представляется заказчику для согласования одно-
го из вариантов, по которому на втором этапе составляются р а -
б о ч и е  ч е р т е ж и.

Проекты усиленного капитального, капитального, усиленного
среднего ремонтов пути состоят из рабочих чертежей, проекта орга-
низации работ и сметно-финансовой документации.

Как правило, в эти проекты входят следующие документы:
♦ пояснительная записка, включающая: описание участков,
подлежащих усиленному капитальному, капитальному, уси-
ленному среднему ремонтам пути, земляного полотна, искус-
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ственных сооружений, верхнего строения пути; перечень на-
мечаемых технических решений по продольному профилю,
плану пути, земляному полотну, искусственным сооружени-
ям, переездам, верхнему строению пути; предложения по орга-
низации ремонтно-путевых работ.
Кроме того, записка содержит: покилометровую (сводную)
ведомость потребности материалов верхнего строения пути
и объемов путевых и сопутствующих работ на весь ремонти-
руемый участок; ведомость потребности укороченных рель-
сов в кривых (для проектов усиленного капитального и ка-
питального ремонтов пути); ведомость возвышения наруж-
ного рельса в кривых участках пути; ведомость пассажирс-
ких платформ; ведомость объемов работ по ремонту переез-
дов и отсыпке подходов; ведомость реперов и марок, как по-
стоянных, так и временных, заложенных при натурной съем-
ке; ведомость негабаритных мест; задание на составление
проекта;
♦ директивный график производства работ (горизонтальный
масштаб 1:20000);
♦ план укладки бесстыкового пути (масштаб 1:10000), имею-
щий следующие графы: пикетажные значения начала и кон-
ца плетей по наружному рельсу, номера и длины левых и пра-
вых плетей в метрах, пикетажные значения изолирующих сты-
ков, ситуацию, проектные уклоны, расстояния, пикеты, ки-
лометры. При этом в организации работ со сварными рель-
совыми плетьми предусматривают два этапа:

- расчет длины рельсовых плетей, исходя из полезной
длины станционных путей по маршруту движения,
транспортирования и укладки в путь;
- сварка рельсовых плетей на перегоне по предусмот-
ренной проектом схеме;

♦ рабочие чертежи лечения земляного полотна (если эти ра-
боты выполняются одновременно с работами по ремонту вер-
хнего строения пути);
♦ утрированный продольный профиль в масштабах: горизон-
тальный — 1:10000, вертикальный — 1:100;
♦ эпюра рихтовок в масштабе 1:4000;
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♦ продольный профиль капитально ремонтируемых водоот-
водных устройств в масштабах: горизонтальный — 1:1000,
вертикальный — 1:100;
♦ поперечные профили:

- земляного полотна в наиболее характерных местах вые-
мок и насыпей в масштабе 1:100;
- земляного полотна в местах присыпок насыпей или сре-
зок выемок в масштабе 1:100 или 1:200;
- балластной призмы при ее глубокой очистке с использо-
ванием специальных покрытий из геотекстиля или пено-
пласта, при замене асбеста и щебня из слабых горных по-
род, усилении защитного слоя;

♦ рабочие чертежи по переустройству мостов в связи с изме-
нением отметок (подъемка малых мостов, наращивание бор-
тиков на железобетонных мостах и т.п.);
♦ продольные и поперечные профили по переездам.

В проекте обязательно предусматривают организацию у т и л и -
з а ц и и засорителей и использование лишнего срезанного балласта.

Засорители могут быть использованы для досыпки насыпей (дол-
жен быть подсчитан объем засорителей и дана ведомость мест, где
их следует использовать для досыпки).

Щебень твердых пород может быть использован для пополне-
ния призмы (места эти должны быть обозначены и объемы рас-
считаны).

Щебень мягких пород должен быть вывезен и использован для
строительства, при этом надлежит рассчитать объемы и определить
места его временного складирования.

Проект организации работ разрабатывается проектной органи-
зацией, согласовывается и утверждается в соответствующих инстан-
циях отделения и (или) управления дороги.

Сметы и калькуляции на работы по усиленному капитальному,
капитальному и усиленному среднему ремонтам пути обычно раз-
рабатывает Дорпроект по исходным данным исполнителя работ.

Проекты усиленного капитального, капитального и усиленно-
го среднего ремонтов пути составляются в четырех экземплярах,
которые передаются заказчику. Подлинные материалы и кальки
хранятся у разработчика.
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Полный состав проекта должен быть представлен заказчику в
такой срок, чтобы утвержденный состав проекта был получен ис-
полнителем не позднее 1 января года ремонта.

В обобщенном виде состав проектной документации для ремонта
железнодорожного пути представлен в табл. 5.7.

Для определения средств на выполнение ремонтно-путевых ра-
бот разрабатывается общая смета расходов на объект, определяе-
мых на основе калькуляций сметной стоимости единицы продук-
ции и расчетов отдельных видов затрат.

Заказчик в пятнадцатидневный срок после утверждения плана
проектных и изыскательских работ выдает задание на разработку
проектно-сметной документации, осуществляет наблюдение за хо-
дом выполнения работ, принимает разработанную документацию,
организует ее экспертизу и утверждение в установленном порядке.

Сметно-финансовая документация разрабатывается по нормам,
ценам, тарифам и расценкам, действующим на предприятии-заказ-
чике н а  м о м е н т  с о с т а в л е н и я этой документации.

При отсутствии типовых норм и расценок на ремонт отдельных
объектов проектная организация составляет сметно-финансовый
расчет и утверждает его в службе пути для включения в смету (каль-
куляцию) расходов на ремонт пути и его обустройство.

Средняя стоимость единицы продукции (калькуляция сметной
стоимости определенного вида ремонтно-путевых работ) рассчиты-
вается на основании объемной ведомости работ для всего ремонти-
руемого участка (всех объектов) и определяется делением общей сто-
имости на количество ремонтируемых километров (объектов).

В калькуляции сметной стоимости на ремонт пути как с новы-
ми, так и со старогодными материалами верхнего строения пути
н а к л а д н ы е  р а с х о д ы начисляются на стоимость прямых зат-
рат (включая условную стоимость материалов по цене новых).

К проектно-сметной документации прикладывается пояснитель-
ная записка, содержащая: обоснование принятых технических ре-
шений; данные о районе, ценах и нормах, наименовании подряд-
ной организации, а также сведения об особенностях ремонтируе-
мого объекта и подрядной организации.

Р а с с м о т р е н и е  и  с о г л а с о в а н и е ремонтными органи-
зациями смет производится в течение не более 30 дней с момента



447

их получения. По истечении этого срока, если не поступило заме-
чаний и возражений, сметная документация считается согласован-
ной с ремонтной организацией.

Проектно-сметную документацию на утверждение представля-
ет заказчик в установленном порядке. Утвержденная проектно-смет-
ная документация на ремонтно-путевые работы выдается произ-
водителям работ н е  п о з д н е е  ч е м  з а  м е с я ц до их начала.

На производство ремонтно-путевых работ, кроме усиленного
капитального, капитального и усиленного среднего ремонтов пути,
п р о е к т ы  н е  с о с т а в л я ю т с я; готовят только объемные ве-
домости и сметно-финансовую документацию. Порядок выполне-
ния и организация ремонтно-путевых работ в этом случае опреде-
ляются службой пути.

Перечисленные выше нормативно-технические и организацион-
ные требования к проектированию ремонтов железнодорожного
пути и технологических процессов производства работ позволяют
перейти к рассмотрению Методики разработки технологического
процесса как на отдельные работы, так и на сложный комплекс пу-
тевых работ.

Путевые работы можно выполнять комплексно или раздельно.
При к о м п л е к с н о м  м е т о д е все работы, например, сплошную
смену рельсов, шпал, балласта, на данном участке выполняют од-
новременно.

При р а з д е л ь н о м  м е т о д е сначала выполняют один вид
работ из входящих в число основных, например сплошную смену
рельсов, затем другой, например, смену шпал, балласта.

Комплексный метод имеет следующие преимущества:
♦ с н и ж а е т с я  т р у д о е м к о с т ь работ, т.к. отпадает не-
обходимость в повторном выполнении ряда операций. На-
пример, если при капитальном ремонте первоначально заме-
няют рельсы новыми, а затем сплошь меняют шпалы, то при
смене шпал приходится повторять операции по расшивке и
зашивке шпал, по выправке пути в плане и профиле;
♦ у л у ч ш а е т с я  и с п о л ь з о в а н и е машин и оборудова-
ния. Например, путеукладчики при раздельном методе про-
изводства капитального ремонта могут быть использованы
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только на сплошной смене рельсов, а при комплексном вы-
полнении работ — на смене рельсов и шпал одновременно;
♦ п о в ыш а е т с я  к а ч е с т в о работ, сокращается общая
длительность предупреждений и продолжительность “окон”.
Качество работ улучшается потому, что сборка новой путе-
вой решетки переносится с перегона на путевую производ-
ственную базу, где эта работа почти полностью механизиро-
вана, а выполнение всего комплекса работ в одно “окно” и с
более высоким качеством сокращает общую продолжитель-
ность “окон” и предупреждений.

При расстановке рабочей силы различают три основных спосо-
ба работ: звеньевой, поточный, смешанный (поточно-звеньевой).

Звеньевым способом называется такой способ, при котором каж-
дый рабочий или группа рабочих выполняет на своем участке пос-
ледовательно весь комплекс работ (рис. 5.4, а). Производство ра-
бот начинается одновременно по всему фронту.

Поточным является такой способ, при котором бригады делят-
ся на группы по числу последовательно выполняемых операций
(рис. 5.4, б). Все операции, входящие в состав отдельной работы, а
следовательно, и все работы, объединяемые в потоки, выполняют-
ся в одном темпе, равном темпу ведущей работы, за которую при-
нимается наиболее механизированная и трудоемкая работа.

Поточный способ производства работ имеет значительные п р е -
и м ущ е с т в а перед звеньевым. При его применении можно наи-
более квалифицированных рабочих поставить на более сложные
операции, а менее квалифицированных — на менее сложные, что
дает увеличение производительности труда. Кроме того, рабочие,
систематически выполняя одну и ту же операцию, лучше осваива-
ют ее, дают более высокую выработку и лучшее качество работы.
При поточном способе требуется меньше инструмента и приспо-
соблений, скорее можно подготовить путь к пропуску поезда, со-
здаются лучшие условия контроля за качеством работ, т.к. каждая
последующая группа заинтересована в высоком качестве работ
предыдущей группы, имеется больше возможностей для механиза-
ции работ.
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Комплексная механизация и автоматизация путевых работ воз-
можна только при поточном способе. Однако поточный способ
имеет и н е д о с т а т к и. При поточном способе группы вступают в
работу и заканчивают ее не одновременно, а последовательно одна
за другой, в результате чего затрачивается много полезного време-
ни на развертывание и свертывание работ.

Дополнительную затрату времени на развертывание и сверты-
вание работ можно легко определить.

Допустим, что работа состоит из пяти операций, выполняемых
группами в составе а

1
, а

2
, а

3
, а

4
, а

5
 чел. Интервалы между вступле-

ниями в работу каждой из групп t
1
, t

2
, t

3
, t

4
 мин.

Из рис. 5.4, б видно, что дополнительная затрата времени
П
разв/сверт

, возникающая в связи с неодновременным вступлением
в работу отдельных групп и неодновременным окончанием работ,
составит:
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где А — общая численность рабочих;
τ — время свертывания или развертывания работ для всего потока.

Рис. 5.4. Технологические схемы звеньевого (а) и поточного (б)
способов работ

(5.3)



450

Для бригады в составе 19 чел. при четырех интервалах и сред-
нем интервале между отдельными операциями t = 3 мин.

П
разв/сверт

 = 19 ⋅ 4 ⋅ 3 = 228 чел⋅мин.     (5.4)

При продолжительности работ 4 ч П
разв/сверт

 составит 5% об-
щей трудоемкости работ. В случае крупных комплексных работ
П
разв/сверт

 может достигать 30—40%.
Существуют меры по снижению таких непроизводительных зат-

рат времени:
♦ ступенчатый выход на работу бригад, т. е. не одновремен-
но, а через определенные промежутки времени;
♦ использование рабочих в период развертывания работ на
других работах;
♦ увеличение численности первой группы в начале работ за
счет последних групп и пополнение их в конце работ рабочи-
ми из первых групп и т.п.

Таким образом, построение технологического процесса зависит
от способов производства работ, продолжительности “окна”, типа
применяемых машин и механизмов, характеристики верхнего строе-
ния пути до и после ремонта и других факторов. В каждом отдельном
случае выбор того или иного варианта технологии решается на осно-
ве технико-экономического сравнения вариантов.

Департамент пути и сооружений МПС систематически разра-
батывает типовые технологические процессы на капитальные пу-
тевые работы. Однако отличие местных условий от принятых в ти-
повых технологических процессах зачастую бывает столь суще-
ственным, что возникает необходимость не просто “привязки” ти-
пового процесса к конкретным условиям, а разработки нового тех-
нологического процесса с соблюдением всех нормативно-техничес-
ких и организационных требований.

Методика разработки технологического процесса
на отдельную работу

Под отдельной работой понимают совокупность одновременно
протекающих операций, находящихся во взаимной организацион-
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ной или технологической зависимости, например, выправка пути с
применением электрошпалоподбоек или машины ВПР-1200.

При составлении технологического процесса необходимо ориен-
тироваться на в е д у щ у ю  о п е р а ц и ю, по которой определяют
темп работы. При выправке пути с применением электрошпалопод-
боек или ВПР-1200 такой ведущей операцией будет подбивка пути.

Составление технологического процесса н а ч и н а ю т с расчета
п о п р а в о ч н о г о  к о э ф ф и ц и е н т а α к техническим нормам и
темпа ведущей операции, т. е. протяжения пути, на котором может
быть выполнена эта операция за рабочий день или в течение за-
данного срока.

Темп ведущей операции определяют следующим образом. Если,
например, норма на измеритель ведущей операции d

вед
, поправка

к ней α, то 1 чел. за T минут выполнит T/d
вед

 ⋅ α, единиц работы, а
вся ведущая группа из а

вед
 человек выполнит объем работ

V = Т ⋅ а
вед

/d
вед 

⋅
 
α.                                  (5.5)

Исходя из объема ведущей операции, определяют объемы ра-
бот остальных входящих в данную работу операций. На основа-
нии полученных данных устанавливают число рабочих как на всю
работу, так и на отдельные операции.

Пример. Сопоставим технологический процесс выправки пути с под-
бивкой шпал электрошпалоподбойками. Характеристика пути: рельсы Р65
длиной 25 м; балласт щебеночный; шпалы деревянные, 1840 шт./км; про-
тивоугоны пружинные 2080 шт./ км; промежуточное скрепление костыль-
ное; подкладки пятидырные.

Условия производства работ: подбивка производится при выполнении
комплекса работ по подъемочному ремонту пути; шпальные ящики за-
полнены балластом полностью; свежий балласт находится на обеих сто-
ронах ремонтируемого пути; поправочный коэффициент к техническим
нормам α = 1,25; в распоряжении бригады имеется передвижная электро-
станция и восемь электрошпалоподбоек.

Ведущей операцией является подбивка шпал электрошпало-подбойками.
Определим темп работы группы шпалоподбойщиков за рабочий день

при норме времени на подбивку одной шпалы d
вед

 — 4,52 чел-мин.
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680
251524

8480 =
⋅
⋅=
,,

V  шпал,

или 680/46 ≈ 15 звеньев длиной 25 м или 375 м пути.
На 15 звеньях путевой решетки размещаются 15 ⋅ 46 = 690 шпал. Про-

должительность рабочего дня 8 ⋅ 60 = 480 мин.
По установленному объему работ для ведущей операции определим

объем работ по каждой входящей в данную работу операции с учетом дей-
ствительной потребности; например, добивать костыли приходится час-
тично, главным образом основные, поправлять перекошенные шпалы с
установкой их по меткам также нужно частично и т.д. Наименование опе-
раций и результаты расчетов заносим в табл. 5.8.

Общее число рабочих, необходимое на выправку пути с подбивкой
шпал электрошпалоподбойками, рассчитаем делением затрат труда (“Все-
го по процессу”) на продолжительность работы, т.е. 11311:480 = 23,6; при-
нимаем 24 чел.

Число рабочих, необходимых для выполнения каждой операции, мож-
но подсчитать следующим образом. При делении данных графы 8 на 480
мин получается по первой операции — 0,54 чел., а по второй — 3,41 чел.
Так как число рабочих надо принять целым, то обе операции объединены
в одну и принято, что для их выполнения требуются 4 чел.

На вывеску пути домкратами по расчету требуется 2,4 чел., а на по-
правку шпал по меткам — 0,16 чел. На две эти операции поставлены
2 чел., ибо поправлять шпалы по меткам и вывешивать путь домкратами
удобнее вдвоем. В связи с тем, что по времени с этими двумя операциями
2 чел. не справляются, им помогают монтеры пути, занятые на переноске
кабеля и перевозке электростанции, у которых имеется запас времени.

Так как каждую шпалу подбивают восемью шпалоподбойками, то на
подбивку шпал поставлено 8 чел. Оставшееся количество монтеров пути
(от 24-х) поставлено на оправку балластной призмы и трамбование бал-
ласта в шпальных ящиках.

В тех случаях, когда после выполнения выправочных работ необ-
ходимо отрихтовать путь, следует при расчете работ принимать про-
должительность рабочего дня не 480 мин, а несколько меньше — на
величину, которая требуется по расчету для рихтовки.
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Методика разработки технологического процесса
на комплекс путевых работ

Рассмотрим его составление на примере разработки технологи-
ческого процесса капитального ремонта пути на щебеночном бал-
ласте и деревянных шпалах.

Характеристика пути до ремонта. Участок двухпутный, элект-
рифицированный, оборудован автоблокировкой; в течение рабо-
чего дня по участку проходит 20 пар поездов; в плане линия имеет
70% прямых и 30% кривых; рельсы типа Р65 длиной 25 м; накладки
четырехдырные; промежуточное скрепление костыльное; шпалы
деревянные в количестве 1872 шт./км; противоугоны пружинные,
3040 шт./км; балласт щебеночный, размеры балластной призмы
соответствуют утвержденным поперечным профилям.

Характеристика пути после ремонта. Условия эксплуатации и
конструкции пути остаются прежними. Изолирующие стыки укла-
дываются клееболтовые.

Условия производства работ. Годовой объем ПМС по ремонту
пути составляет 88 км. Объем основных работ, подлежащих вы-
полнению на 1 км пути: очистка щебеночного балласта от засори-
телей — 1000 м, смена путевой решетки — 1000 м, укладка в путь
нового щебня — 600 м3.

На “л е ч е н и е” з е м л я н о г о  п о л о т н а и работу на малых
мостах предусматриваются затраты труда в размере 10% от общих
затрат на капитальный ремонт пути.

Сборку новых и разборку старых звеньев выполняют на путе-
вой производственной базе в соответствии с типовым технологи-
ческим процессом.

Загрязненный балласт очищается от засорителей щебнеочисти-
тельной машиной БМС. В местах препятствий для работы маши-
ны щебеночный балласт очищают вручную в объеме 1% от общей
протяженности. Для обеспечения нормальной работы щебнеочис-
тительной машины при подготовке участка предусматривается: уда-
ление препятствий, которые могут вызвать остановку или повреж-
дение машины, подготовка мест для заезда машины на путь и съез-
да с него. Перед работой путеразборочного крана закрепляют шпа-
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лы добивкой 50% костылей и забивкой дополнительных костылей
на 15% шпал.

Путевая решетка заменяется с применением путеукладочных
кранов УК-25/9-18. Нормальные зазоры в стыках устанавливают-
ся одновременно с укладкой звеньев. Рубки на отводе готовят по
предварительному расчету, заранее до укладки последнего звена
путеукладчиком.

Выправка пути со сплошной подбивкой шпал производится в
“окно” машиной ВПО-3000, а после прохода машины в местах от-
ступлений от нормы и местах препятствий для работы машины —
электрошпалоподбойками.

П е р е д  о т к р ы т и е м перегона после основных работ путь
приводится в состояние, обеспечивающее безопасный пропуск пер-
вых одного-двух поездов по месту работ со скоростью 25 км/ч, а
последующих — со скоростью 60 км/ч. К концу рабочего дня пре-
дупреждение отменяется и восстанавливается скорость движения
поездов, установленная для данного участка, но не более 100 км/ч.
Скорость более 100 км/ч вводится после окончания стабилизации
пути (пропуска не менее 350 тыс. т брутто).

Еж е д н е в н а я  п р о и з в о д и т е л ь н о с т ь ПМС q, км, опре-
деляется по формуле

q = Q / (Т – Σt),    (5.6)

где Q — годовой план ремонта ПМС, км;
Т — продолжительность ремонтного сезона, днях;
Σt — резерв времени (дней), учитывающий возможную отмену

“окон”, перебои в обеспечении материалами верхнего строения
пути, отказы путевых машин, локомотивов и технологические от-
казы, составляет (0,1—0,15) Т.

Продолжительность ремонтного сезона зависит от погодно-кли-
матических условий данного региона.

Для дорог Центра России можно принимать Т = 130 дней.
В условиях примера производительность ПМС составит

q = Q / (T – Σt) = 88 / (130 – 0,15 ⋅ 130) = 88 / 110,5 = 0,796 км/день.



458

Фр о н т  р а б о т  в “окно”, км, равен:

l
фр

 = q ⋅ n,     (5.7)

где n — периодичность предоставления “окон” для выполнения
основных работ, т.е. число рабочих дней, в течение которых “окно”
предоставляется один раз.

В рассматриваемом случае период предоставления “окон” n при-
нят равным трем дням, т.е. n = 3.

Тогда фронт работ в “окно” составит

l
фр

 = 0,796 км/день ⋅ 3 дня = 2,388 км.

Округленно фронт работ в “окно” принимается 2400 м.
Формирование рабочих поездов. Составлению схем формирова-

ния рабочих поездов придается большое значение. Успешная ра-
бота ПМС в “окно” в значительной степени зависит от своевре-
менного и правильного формирования рабочих поездов как на пу-
тевой производственной базе, так и на прилегающих к ремонтиру-
емому перегону станциях. В зависимости от характера выполняе-
мой работы на перегоне эти схемы могут быть различными. Одна-
ко они должны соответствовать т и п о в ы м  с х е м а м, установ-
ленным Инструкцией по обеспечению безопасности движения по-
ездов при производстве путевых работ. Если в проектируемом тех-
нологическом процессе предусматривают комплекс машин, не со-
ответствующий типовым схемам, то машины располагают и соеди-
няют в один поезд для отправления на перегон по схемам, согласо-
ванным с начальником отделения дороги.

Сформированные рабочие поезда по прибытии к назначенному
месту п о с т у п а ю т  в  р а с п о р я ж е н и е руководителя работ.
Здесь по его указанию поезда разъединяют. В связи с этим возни-
кает необходимость в составлении схем формирования рабочих
поездов как на станциях, так и на перегоне. Чтобы установить воз-
можность формирования потребного количества поездов на одной
станции, определяют длину каждого поезда.
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Длины поездов рассчитывают в соответствии с длинами отдель-
ных единиц подвижного состава (по осям сцепления автосцепок), м:

Тепловоз серии ТЭ2   21,2 

Тепловоз серии ТЭ3   34,0 

Тепловоз серии 2ТЭ10   2х18,5 

Платформа четырехосная грузоподъемностью 60 т  

(из профилей с металлическими бортами 

14,6 

Платформа моторная   16,2 

Хоппер-дозатор ЦНИИ-ДВЗ вместимостью кузова 32,4 м3 10,9 

Хоппер-дозатор ЦНИИ-3 вместимостью кузова 31 м3  10 

Хоппер-дозатор ЦНИИ-2 вместимостью кузова 36 м3  10 

Машина ВПР-1200    27 

Электробалластер ЭЛБ-1    47,2 

Электробалластер ЭЛБ-3    50,5 

Путевой струг-снегоочиститель    22,7 

Укладочный кран УК-25 (длина по ферме)    43,9 

Укладочный кран УК-25/21 (длина по ферме)    40,8 

Выправочно-подбивочно-отделочная машина ВПО-3000 27,7 

Дрезина ДГКУ     12,6 

 
П р и м е р н ы е  с х е м ы формирования рабочих поездов на

станции и на перегоне показаны на рис. 5.5.
Для определения длины первого поезда необходимо знать чис-

ло порожних платформ при путеразборщике, которое  для погруз-
ки и транспортировки звеньев составляет

k
nl

l
n

ярзв

фр
пор.пл = ,     (5.8)

где l
фр

 — фронт работ по ремонту пути в “окно”, м;
l
зв

 — длина одного звена, м;
n
яр

 — число звеньев (ярусов) в пакете;
k — число платформ, занятых одним пакетом (при рельсах дли-

ной 12,5 м k = 1, при рельсах длиной 25 м k = 2).
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Ч и с л о  з в е н ь е в в одном пакете зависит от грузоподъемнос-
ти платформ, типа шпал и рельсов и не должно превышать:

♦ в случае погрузки пакета на специальные лыжи при деревян-
ных шпалах и рельсах Р43 — восьми звеньев, при рельсах Р50 и Р65
— семи звеньев;

♦ в случае погрузки пакета без лыж с поворотом нижнего звена
при деревянных шпалах и рельсах Р43 и Р50 — восьми звеньев, при
рельсах Р65 — семи звеньев; при железобетонных шпалах и рельсах
Р50 — пяти звеньев, при рельсах Р65 и Р75 — четырех звеньев.

Для рассматриваемых условий число порожних платформ

4272
725

2400
пор.пл. ,n =⋅

⋅
= .

Рис. 5.5. Схема формирования поездов в “окно”: а — на станции перед
выездом на перегон; б — на перегоне во время производства работ
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Принимаем 28 платформ из расчета расположения каждого па-
кета на двух платформах.

Следовательно, первый рабочий поезд, состоящий из тепловоза
ТЭ3, четырехосных платформ (в том числе двух моторных) и путе-
укладчика УК-25, будет иметь длину

L
1
 = 34 + 28 ⋅ 14,6 + 2 ⋅ 16,2 + 43,9 = 519,1 м.     (5.9)

В связи с тем, что конструкция пути после ремонта остается пре-
жней, длина L

2
 второго рабочего поезда  будет составлять также

519,1 м. Для приварки рельсовых соединителей организуется тре-
тий рабочий поезд. Длина такого поезда, состоящего из дрезины
ДГКУ и одной четырехосной платформы,

L
3
 = l

ДГК
 + l

пл
 = 12,6 + 14,6 = 27,2 м.   (5.10)

Длина четвертого рабочего поезда, состоящего из тепловоза
ТЭЗ, хоппер-дозаторов ЦНИИ-ДВЗ, определяется по формуле

тдх
дх

щ
лок4 ll

W

W
lL ++= −

−
,   (5.11)

где W
щ

 — объем щебня, подлежащего выгрузке, м3;
W
х-д

 — вместимость кузова хоппер-дозатора, м3;
l
х-д

 — длина одного хоппер-дозатора, м;
l
т
 — длина жилого вагона для обслуживающего персонала, м.

Общий объем щебня, который требуется выгрузить на рассмат-
риваемом участке, составляет 600 ⋅ 2,4 = 1440 м3. Вслед за укладкой
путевой решетки выгружается 70% от общего объема щебня, т.е.
1008 м3, а вслед за машиной ВПО-3000 — 15%, или 216 м3. Остав-
шаяся часть щебня выгружается в отделочный период. Следова-
тельно, длина четвертого поезда

138310910
432

1008
344 ,,

,
L =++=  м.

Длина пятого рабочего поезда, в который включены тепловоз
ТЭЗ и машина ВПО-3000 с пассажирским вагоном для обслужива-
ющего персонала,

L
5
 = 34 + 27,7 + 24,5 = 86,2 м.              5.12)
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Длина шестого рабочего поезда определяется длиной теплово-
за ТЭЗ и хоппер-дозаторных вагонов, т.е.

7106910
432

216
34дх

дх

щ
лок6 ,,

,
l

W

W
lL =+=+= −

−
 м.   (5.13)

Седьмой поезд состоит из одной единицы — дрезины ДГКУ и
имеет длину L

7 
= 12,6 м. Дрезина предназначена для уборки кон-

тейнеров с инвентарными противоугонами с участка отделочных
работ.

Общая длина рабочих поездов составит

519,1 + 519,1 +27,2 + 383,1 + 86,2 + 106,7 + 12,6 = 1654 м.

С учетом необходимых разрывов сформированные поезда бу-
дут занимать не менее двух станционных путей.

Предполагается, что все станции, расположенные в пределах
ремонтируемого участка, имеют достаточное путевое развитие.

Выполнение путевых работ организуют таким образом, чтобы,
несмотря на предоставление “окон” для выгрузки материалов и
комплекса основных работ, не нарушались установленные разме-
ры движения. Чтобы правильно и организованно обеспечить бес-
перебойный пропуск поездов, заранее предусматривают “окна”
необходимой продолжительности на весь период работ. При этом
достигаются наиболее удобное планирование путевых работ и наи-
лучшая согласованность действий работников всех служб, причас-
тных к ремонту пути.

Необходимую продолжительность Т
о
 “окна” устанавливают в

зависимости от вида и объема ремонтно-путевых работ, конструк-
ции и числа используемых машин и механизмов, применяемой тех-
нологии работ, а также конкретных условий каждого участка, на
котором они выполняются.

Для определения продолжительности “окна” предварительно
составляют технологическую схему работ в “окно” с указанием
основных операций в требуемой последовательности.

На рис. 5.6 представлена технологическая схема работ в “окно”
для рассматриваемого случая.
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Продолжительность “окна” складывается из следующих эле-
ментов:

Т
о
 = t

1
 + t

2
+ t

3
 + t

4 
+ t

5
 + t

6
 + t

7
 + t

8
 + t

9 
+ t

10
 + t

11
 +

+ t
12

 + t
13

 = ∑
=

=

13

1

i

i
it ,    (5.14)

где ∑
=

=

13

1

i

i
it = t

разв
 — время, необходимое для развертывания ра-

бот в “окно”, мин;

t
8
— время, необходимое для приварки рельсовых соединителей

на фронте работ l
фр

 в “окно” в темпе продвижения путеукладчика,

мин; α= укл
зв

фр
8 t

l

l
t  ,

Рис. 5.6. Технологическая схема работ в “окно”
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l
зв

 — длина укладываемого звена, м;
t
укл

 — время укладки одного звена с деревянными  шпалами,
t
укл

 = 1,7 мин;
α — поправочный коэффициент;
t
9
 + t

10
 + t

11
 + t

12
 + t

13 
= ∆t — интервал времени между оконча-

нием работ по приварке рельсовых соединителей и открытием пе-
регона для движения поездов, мин.

В общем виде необходимая продолжительность “окна”

tt
l

l
tТ ∆+α+= укл

зв

фр
разво .   (5.15)

Время t
1
 состоит из времени на оформление закрытия перегона

t
оф

 и времени на проход путеразборочного поезда от станции к
месту работ

60оф1 v
L

tt += ,                             (5.16)

где L — расстояние от станции до места работы на перегоне, км;
v — скорость следования на перегон путеразборочного поез-

да, км/ч.
Скорость v согласно Инструкции по обеспечению безопасности

движения поездов при производстве путевых работ допускается не
более 70 км/ч. С учетом времени на разгон и замедление в период
следования к месту работ скорость движения обычно не превыша-
ет 50 км/ч.

При расстоянии L от станции до места работ, равном 5 км, ско-
рости движения v = 50 км/ч и времени t

оф
 = 5 мин

1160
50

5
51 =+=t  мин.   (5.17)

Интервал от начала работ по разборке пути до начала работ по
очистке щебня при α = 1,15

91315171
25

5050
укл

зв
2 ,,,t

l
t =⋅=α=  мин.   (5.18)
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Интервал от начала работ по очистке щебня до начала работ по
укладке путевой решетки

91315171
25

50
3 ,,,t =⋅=  мин                      (5.19)

где 50 — разрыв в метрах между путеразборщиком и БМС, между
БМС и путеукладчиком.

Интервал между началом укладки пути и началом постановки
накладок и сболчивания стыков определяется временем, необхо-
димым для того, чтобы до постановки накладок и сболчивания сты-
ков путеукладчик с запасом звеньев освободил путь на длине 25 м
по условиям техники безопасности

α
++

= укл
зв

пл грук
4

25
t

l

ll
t ,   (5.20)

где l
ук

 — длина путеукладчика;
l
гр пл

 — длина четырехосных платформ при путеукладчике, заг-
руженных пакетами;

t
укл

 — время укладки одного звена, мин (t
укл

 = 1,7 мин).

Путеукладочный поезд, прибывший на перегон, разъединяют на
две части, одну из которых, головную, оставляют при путеукладчи-
ке, другую вместе с локомотивом отводят от головной на некоторое
расстояние. Такое разделение позволяет уменьшить периоды развер-
тывания и свертывания работ вслед за укладкой пути и облегчает
работу путеукладчика. Число четырехосных платформ (с пакетами
звеньев), оставляемое при путеукладчике, зависит от плана и про-
филя линии, типа верхнего строения, длины укладываемого звена,
фронта работ в “окно” и колеблется от трех до пяти.

Принимая число платформ при путеукладчике равным четырем,
получаем

95915171
25

256144943
4 ,,,

,,
t =⋅+⋅+=  мин.

Интервал t
5
 между началом постановки накладок со сболчива-

нием стыков и началом поправки шпал по меткам определяется
фронтом работ бригады болтовщиков l

болт
, а также технологичес-

ким разрывом между бригадами по сболчиванию стыков и по по-
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правке шпал по меткам не менее 25 м. Для освобождения участка,
равного длине l

болт
 + 25, впереди идущей головной части путеук-

ладчика потребуется время

α+= укл
зв

болт
5

25
t

l
l

t .  (5.21)

Фронт работы бригады по постановке накладок со сболчива-
нием стыков

зв
болт

болт
болт 4

l
t
С

l
⋅

= ,   (5.22)

где С
болт

 — затраты труда на поставку накладок и сболчивание
стыков, чел.-мин;

t
болт

 — время, необходимое на постановку накладок и сболчи-
вание стыков на длине фронта работ в “окно” в темпе работы пу-
теукладчика;

   4  —   число рабочих, занятых на одном стыке пути;
  l
зв 

 —  длина укладываемого звена, м.

α== укл
зв

фр
8болт t

l

l
tt .   (5.23)

Подставляя в формулу для l
болт

 значение t
болт

, получим

α
=

уклфр

2
звболт

болт 4 tl
lС

l .   (5.24)

На фронте работ 2400 м имеется 97 стыков пути; при норме вре-
мени на сболчивание и постановку накладок на один стык пути
18,21 чел-мин и коэффициенте α = 1,15 затраты труда на эти рабо-
ты составят 2031 чел-мин. Тогда фронт работы бригады

667
1517124004

252031 2

болт ,
,,

l =
⋅⋅⋅

⋅=  м, принимаем 75 м.

Интервал между началом постановки накладок со сболчивани-
ем стыков и поправкой шпал по меткам

82715171
25

2575
5 ,,,t =⋅+=  мин.
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Интервал t
6
 между началом работ по поправке шпал по меткам

и рихтовкой пути определяется фронтом l
шп

 работы бригады по
поправке шпал и технологическим разрывом между этой бригадой
и бригадой рихтовщиков (обычно не более 50 м), т.е.

α+= укл
зв

шп
6

50
t

l
l

t .  (5.25)

Фронт работ бригады, поправляющей шпалы по меткам, опре-
деляется числом шпал, которое требуется передвинуть по меткам
(в среднем не более 10% от общего числа), и интервалом между от-
дельными группами рабочих по передвижке шпал.

На рассматриваемом фронте работ число шпал, требующих пе-
редвижки, составляет 1872 ⋅ 0,1 ⋅ 2,4 = 449 шт.

При норме на передвижку одной шпалы 1,9 чел.-мин общие зат-
раты труда на выполнение данной работы

С = 449 ⋅ 1,9 ⋅ 1,15 = 981 чел.-мин.

При таких затратах труда число монтеров пути в бригаде по
передвижке шпал

6
151712400

25981

уклфр

зв
шп =

⋅⋅
⋅=

α
=

,,tl
Сl

n  чел.   (5.26)

Учитывая, что одну шпалу передвигают два монтера пути, при
расстоянии между каждой группой из двух человек 2 м фронт ра-
боты бригады

62
2

6
шп ==l  м.

Следовательно
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515171
25

506
6 =⋅+= ,,t мин.

Интервал t
7
 определяется фронтом работы бригады рихтовщи-

ков и разрывом по технике безопасности между этой бригадой и
дрезиной ДГКУ. При фронте работы бригады рихтовщиков 50 м

615171
25

2550
7 =⋅+= ,,t  мин.   (5.27)

Время на постановку рельсовых соединителей на всем фронте
работ определяется темпом работы путеукладчика

18815171
25

2400
8 =⋅= ,,t мин.   (5.28)

Интервал t
9
 между окончанием работ по постановке рельсовых

соединителей и выгрузкой балласта из хоппер-дозаторов опреде-
ляется фронтом l

рс
 работ бригады по постановке рельсовых соеди-

нителей, разрывом между этой бригадой и хоппер-дозаторным
поездом по технике безопасности (100 м) и длиной хоппер-доза-
торного поезда L

4
, т.е.

α
++

= 60
100

щ

4рс
9 v

Ll
t .                         (5.29)

При скорости выгрузки щебня v
щ

 = 3000 м/ч

71115160
3000

1383100227
9 ,,

,,
t =⋅++=  мин.
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Интервал t
10

 зависит от разрыва по технике безопасности меж-
ду хоппер-дозаторным поездом и машиной ВПО-3000, а также от
длины машины ВПО-3000 и локомотиваl

лок
, т.е.

α++= 60
100 локВПО

10
вv

ll
t .   (5.30)

При длине l
ВПО

 = 27,7 м, локомотива ТЭЗ l
лок

 = 34 м, скорости
v
в
 = 200 м/ч выправки пути машиной ВПО-3000

58515160
2000

34727100
10 ,,

,
t =⋅++=  мин.

Интервал t
11

 определяется разрывом по технике безопасности
между машиной ВПО-3000 и хоппер-дозаторным поездом, длиной
хоппер-дозаторного поезда и скоростью выгрузки щебня

α+= 60
100

щ

6
11 v

L
t ;   (5.31)

75415160
3000

7106100
11 ,,

,
t =⋅+=  мин.

Интервал t
12

 между окончанием работ по выгрузке щебня из
хоппер-дозаторного поезда и выправкой пути в местах отступле-
ний по уровню после прохода ВПО-3000

315160
2000

2525
12 =⋅+= ,t  мин.             (5.32)

Слагаемое t
13

 — время на открытие перегона для движения по-
ездов — 5 мин.
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Суммируя рассчитанные интервалы, получаем необходимую
продолжительность “окна”

Т
о
 = 11 + 3,91 + 3,91 + 9,95 + 7,82 + 5 + 6 + 188 + 11,7 + 5,58 +

+4,75 + 3 + 5 = 265,62 мин.

Принимаем продолжительность “окна” Т
о
 = 5 ч.

Определение затрат труда
и необходимой рабочей силы

Число рабочих на участке фронта работ для выполнения пол-
ного объема подготовительных, основных и отделочных операций
в “окно” определяется на основании Ведомости затрат труда, ко-
личества рабочих и времени работы (табл. 5.9).

Сначала заполняют графы 1—7, определяя затраты труда с уче-
том поправочного коэффициента. Особое внимание при заполне-
нии графы “Наименование работ” обращают на правильную тех-
нологическую последовательность подготовительных, основных и
отделочных работ.

Объем работ (графа 3) устанавливают по объемной ведомости,
составленной на основе натурного осмотра ремонтируемого учас-
тка, запроектированного продольного профиля и плана участка и
характеристик пути до и после ремонта. Объем работ показывают
для фронта работ в “окно”. Графы 8-11 заполняют одновременно
при составлении графиков производства работ в “окно” и после
“окна”, подготовительных и отделочных работ.

Технические нормы затрат труда и времени работы машин при-
нимают из типовых технологических процессов.

Основой для составления графика производства основных ра-
бот в “окно” и после “окна” являются рассчитанные интервалы
между отдельными операциями при определении продолжитель-
ности “окна”.

График вычерчивают в координатных осях в определенном мас-
штабе. По оси абсцисс откладывают фронт работ в “окно”, а по
оси ординат — время работы в часах и минутах (рис. 5.7). Наклон
каждой линии на графике, условно показывающий выполнение той
или иной операции, определяется рабочей скоростью ведущих ма-
шин, к числу которых относятся путеукладчики.
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Рис. 5.7. График производства основных работ
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Условные обозначения к рис. 5.7:

Оформление закрытия перегона, пробег машин к месту

работ и снятие напряжения с контактной сети

Подготовка мест для зарядки машины ВПО-3000

Очистка щебня в местах препятствий для работы маши-

ны БМС, разборка временного переездного настила

Разболчивание стыков

Разборка пути краном УК-25/9-18

Очистка щебня машиной БМС с планировкой щебеноч-

ного слоя

Укладка пути краном УК-25/9-18

Постановка накладок и сболчивание стыков

Поправка шпал по меткам

Приварка рельсовых соединений

Выгрузка щебня из хоппер-дозаторов по всей ширине

балластной призмы

Выправка пути машиной ВПО-3000

Выгрузка щебня из хоппер-дозаторов на концы шпал в

местах его нехватки

Заготовка и укладка рельсовых рубок

Выправка пути с подбивкой шпал электрошпалоподбой-

ками в местах зарядок и разрядок машины ВПО-3000 и

местах препятствий для ее работы

Выправка пути с подбивкой шпал электрошпалоподбой-

ками в местах отступлений по уровню после прохода ма-

шины ВПО-3000

Выправка пути с подбивкой шпал электрошпалоподбой-

ками

Рихтовка пути
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Засыпка шпальных ящиков щебнем в местах препят-

ствий, подтягивание ослабших болтов

Снятие инвентарных пружинных противоугонов, сбор-

ка инвентарных противоугонов и погрузка в контейне-

ры, укладка временного переездного настила

Число рабочих, занятых на каждой работе, определяют исходя
из темпа ведущих машин

              
t

C
а i= ,   (5.33)

где С
i
 — затраты труда на выполнение работы на заданном уча-

стке, чел.-мин;
t — время работы ведущей машины на заданном участке, мин.
Для работ, выполняемых за путеукладчиком в одном с ним тем-

пе, число рабочих

α
=

уклфр

зв

tl
Cl

a ,   (5.34)

где l
зв

 — длина укладываемого звена, м;
t
укл

 — время укладки одного звена, мин.
В рассматриваемом случае на постановку накладок и сболчива-

ние стыков электроключами необходимо затратить 2031 чел. мин.
При темпе укладки 1,7 мин/звено, длине укладываемого звена 25 м и
фронте работ в “окно” 2400 м состав группы на данном виде работ

11
151712400

252031 =
⋅⋅

⋅=
,,

а  чел.1

1 Затраты труда на отдельные работы в основной и заключительный
периоды, а также на весь комплекс работ приняты из полной Ведомости
затрат труда, количества рабочих и времени работы, которая здесь не при-
водится. В табл. 5.9 приведены затраты труда только для подготовитель-
ного периода.
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Численный состав ПМС без путевой производственной базы
определяется по формуле

n
С

А i
о 480

∑= ,   (5.35)

где ΣC
i
 — затраты труда на весь объем работ, чел.-мин;

480 — продолжительность рабочего дня, мин;
n — периодичность предоставления “окна”, днях.
В рассматриваемом случае число монтеров пути в ПМС

72
3480

102500 =
⋅

=оА чел.

В “окно” работают 82 чел.
Для выполнения заданного объема работ в “окно” привлечены

десять монтеров пути с путевой производственной базы.
Работы после “окна” можно выполнять единым потоком на про-

тяжении всего фронта или несколькими потоками, разбив весь
фронт на отдельные участки пропорционально составу бригад и
времени их работы.

Перед составлением графика работ после “окна” устанавлива-
ют число работающих в этот период:

ор

по
по ТТ

С
А

−
= ,   (5.36)

где С
по

 — затраты труда на производство работ после “окна”,
чел.-мин;

Т
р
 — продолжительность рабочего дня, мин;

Т
о
 — продолжительность “окна”, мин.

Так, при С
по

 = 6691 чел.-мин, Т
р
 = 480 мин, Т

о
 = 300 мин

38
300480

6691
по =

−
=А  чел.

Освободившиеся после “окна” 44 монтера пути (82 – 38 = 44)
направляются на подготовительные работы, а на участке основ-
ных работ после обеденного перерыва выправляют путь с под-
бивкой шпал электрошпалоподбойками в местах отступлений по
уровню после обкатки его поездами, рихтуют, засыпают шпальные
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ящики щебнем в местах препятствий, подтягивают ослабшие бол-
ты, укладывают временный переездный настил.

На весь комплекс работ, выполняемых после “окна” при фрон-
те 2400 м, затрачивается 6691 чел.-мин. Исходя из этого, 38 монте-
ров пути распределяются по работам следующим образом:

на выправку пути

1538
6691

2732
38

по

выпр ==
С

С
 чел.;

на рихтовку пути

838
6691

1372
38

по

рихт ==
С

С
 чел.;

на засыпку шпальных ящиков и подтягивание ослабших болтов

638
6691

1008
38

по

 яшп ==
С
С

 чел.;

на укладку временного переездного настила, снятие инвентарных
противоугонов со сборкой и погрузкой в контейнеры

38 – (15 + 8 + +6) =9 чел.

Здесь С
выпр

, С
рихт

, С
шп я

 — соответственно затраты труда на
выправку, рихтовку пути, засыпку шпальных ящиков и подтягива-
ние ослабевших болтов; С

по
 — суммарные затраты на весь комп-

лекс работ после “окна”.
Расстановку работ и рабочих по дням и участкам ведут с помо-

щью графика распределения работ по дням. Построению этого гра-
фика предшествует составление графика работ по дням цикла.

График распределения работ по дням составляют в произволь-
ном масштабе (рис. 5.8). По горизонтали откладывают участки,
равные фронту работ в “окно”, по вертикали — дни цикла и кален-
дарные дни, без выходных.

Число дней в этом графике назначают с таким расчетом, чтобы
на каком-либо участке разместились все работы, начиная с подго-
товительных и кончая отделочными, а в какой-либо день было вид-
но, сколько одновременно участков находится в работе.
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Рис. 5.8. График распределения работ по дням
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Условные обозначения к рис. 5.8:
А. Подготовительные работы

Срезка обочин земляного полотна

Подготовка мест въезда машины БМС на путь

Опробование и смазка стыковых болтов, разборка же-

лезобетонного переездного настила с укладкой времен-

ного, закрепление шпал

Б. Основные работы в “окно”

В. Основные работы после “окна”

  Г. Отделочные работы

Рихтовка кривых по расчету, перешивка пути

Регулировка зазоров гидравлическими приборами

Выправка пути с подбивкой шпал электрошпалоподбой-

ками (25%), сплошная добивка костылей, разборка и

укладка временного переездного настила

Очистка кюветов, уборка грунта с откосов выемки

Выгрузка щебня из хоппер-дозаторов

Уборка контейнеров с инвентарными противоугонами

Рихтовка пути, окраска путевых знаков

Отделка балластной призмы

Ремонт переезда
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Составленный график по дням цикла переносится на график
распределения работ по календарным дням. На рис. 5.8 он заклю-
чен в выделенный прямоугольник.

В графике работ по дням указывают кроме количественного со-
става номера бригад, что способствует их специализации по видам
работ, улучшает оперативное руководство работами. С этой це-
лью производственный состав ПМС делится на бригады, цеха, ко-
лонны.

Для рассмотренного примера в производственный состав ПМС
входят:

Колонна подготовительных, основных и отделочных работ 75 чел. 
Механизированная колонна производственной базы 80 чел. 
Цех по лечению земляного полотна 18 чел. 
Цех по обслуживанию машин и механизмов  
основного производства 

42 чел 

Итого: 215 чел 
 
В колонну подготовительных, основных и отделочных работ

входят бригады № 1—8, в механизированную колонну производ-
ственной базы – № 9—18. Численный состав бригад № 9—18 ус-
танавливается технологическим процессом по сборке и разборке
звеньев.

Цех по лечению земляного полотна состоит из двух бригад:
№ 19 — 10 чел. и № 20 — 8 чел.

Состав цеха по обслуживанию машин и механизмов зависит от
их типов. Необходимое число сигналистов устанавливают из гра-
фиков производства основных работ и распределения работ по
дням, руководствуясь при этом Инструкцией по обеспечению бе-
зопасности движения поездов при производстве путевых работ,
Правилами по технике безопасности и производственной санита-
рии при производстве работ в путевом хозяйстве, Правилами тех-
нической эксплуатации железных дорог РФ.

Затем на основе Ведомости затрат труда, количества рабочих и
времени работы, графиков производства основных работ и распре-
деления работ по дням составляют пояснительную записку, содер-
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жащую подробное описание технологии подготовительных, основ-
ных и отделочных работ с указанием последовательности опера-
ций и состава групп на каждой операции, последовательности вы-
езда на перегон и уборки с перегона потребных машин, механиз-
мов и путевого инструмента.

5.3. Организация ремонта пути и технологические
процессы производства работ

Организация ремонтных работ

Основные показатели организации ремонтно-путевых работ
устанавливаются службой пути с учетом конкретных характерис-
тик пути и условий эксплуатации ремонтируемых участков, а так-
же исходя из нормативно-справочной информации.

Служба пути совместно со службой движения разрабатывает
Директивный план выполнения ремонтно-путевых работ по направ-
лениям и участкам, который согласовывают с причастными служ-
бами, утверждают у руководства железной дороги и представляют
в Департамент пути и сооружений и Департамент управления пе-
ревозками для согласования.

Согласованный Директивный план входит в качестве составной
части в ежегодный приказ начальника железной дороги “Об уси-
лении путевого хозяйства и выполнении плана путевых работ”.

Не позднее 15 февраля года производства ремонтно-путевых
работ соответствующие выписки из утвержденного Директивного
плана, а также соответствующие приложения приказа начальника
железной дороги передаются путеремонтным предприятиям-испол-
нителям для формирования их плана-графика разработки техно-
логии и организации материально-технического обеспечения.

В с о с т а в  п р о е к т а организации ремонтно-путевых работ
также входит разрабатываемая путеремонтным предприятием и
утверждаемая руководством службы пути документация: план ра-
боты путеремонтного предприятия по месяцам; график подготов-
ки технических средств к сезону ремонтно-путевых работ; график
поступления материалов верхнего строения пути; график завоза
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балласта зимнего складирования; график сборки звеньев путевой
решетки.

Расчет потребности в локомотивах и кондукторских бригадах
выполняется путеремонтным предприятием и представляется в
службу пути для согласования с причастными организациями.

В период производства ремонтно-путевых работ постоянно ве-
дут контроль за выполнением Директивного плана, а также учет и
анализ использования “окон”.

Контроль за выполнением плана-графика ремонтно-путевых
работ осуществляется путеремонтным предприятием и отделами
службы пути железной дороги в соответствии с “Актами сдачи ки-
лометров для производства работ и приемки выполненных работ”
(формы ПУ-48).

Для контроля за выполнением плана-графика пользуются спе-
циальной формой (табл. 5.10).

С целью уменьшения влияния ремонтно-путевых работ на пере-
возочный процесс путеремонтные предприятия постоянно осуще-
ствляют анализ степени использования предоставляемых “окон”.

Т а б л и ц а  5 . 1 0 .  Выполнение ремонтно-путевых работ

Выполнено на дату (графа 3), км/% 
ремонтно-путевых 
работ при виде ре-

монта 

работ по текущему содержанию 
пути с использованием машин Участок 

(пере-
гон) 

№ 
пути Дата 

УК К УС С П Р Вы-
правка 

Рих-
товка 

Закреп-
ление 
болтов 

Очистка 
рельсов 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
             

В журнале учета использования “окон” (табл. 5.11) постоянно
фиксируются:

♦ количество и средняя продолжительность затребованных
основных и дополнительных (технологических) “окон”;
♦ планируемые дата предоставления “окна” и его продолжи-
тельность;
♦ фактическая продолжительность “окна”;
♦ дата и время использования “окна”;
♦ фронт работ и скорость движения поездов после “окна”;
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♦ причины и продолжительность передержки “окна” или его
отмены.

Анализ выполнения плана выработки в “окно” при производ-
стве ремонтно-путевых работ представляется в табличной форме
(см. табл. 5.11), в которой отражаются данные о плановой выра-
ботке и продолжительности предоставляемых “окон”.

Процент выполнения планового показателя определяется по
формуле

%100
П

П

п

ф ⋅ ,   (5.37)

где П
п
 — плановое значение показателя;

П
ф

 — фактическое значение показателя.
В целях с о к р а щ е н и я  о бщ е й  п р о д о л ж и т е л ь н о с т и

закрытия перегонов и повышения эффективности использования
машин и механизмов “окна” для усиленного капитального, капи-
тального и усиленного среднего ремонтов пути, как правило, пре-
доставляются продолжительностью 6—8 ч.

Для выполнения среднего ремонта пути “окна”  предоставля-
ются продолжительностью 5 ч, для подъемочного ремонта и пла-
ново-предупредительной выправки — 4ч.

“Окна” большей продолжительности предоставляются исходя
из конкретной эксплуатационной обстановки на полигонах сети
по согласованию с Департаментом управления перевозками МПС.

Усиленный капитальный, капитальный, усиленный средний,
средний и подъемочный ремонты пути выполняются с применени-
ем выправочно-подбивочно-отделочных машин и динамических
стабилизаторов пути и организуются таким образом, чтобы после
выполнения комплекса работ в “окно” состояние пути обеспечива-
ло пропуск одного-двух поездов сразу после “окна” со скоростью
25 км/ч, а последующих — со скоростью не менее 60 км/ч.

К концу рабочего дня следующего “окна” при выполнении ра-
бот по усиленному капитальному или капитальному ремонту пути
с укладкой деревянных шпал, среднему или подъемочному ремон-
ту пути п р е д у п р е ж д е н и я  д о л ж н ы  б ы т ь  о т м е н е н ы и
восстановлена скорость поездов для данного участка, установлен-
ная приказом начальника железной дороги, если она не превыша-
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ет 100 км/ч. Скорость более 100 км/ч устанавливается п о с л е  с т а -
б и л и з а ц и и  п у т и, период которой зависит от глубины очистки
или замены балласта, применяемых стабилизирующих машин, но
во всех случаях не ранее пропуска по отремонтированному пути 350
тыс. т груза брутто.

При выполнении усиленного капитального и капитального ре-
монтов пути с укладкой железобетонных шпал на инвентарных
рельсах нормальная скорость движения поездов должна быть вос-
становлена после з а м е н ы  и н в е н т а р н ы х  р е л ь с о в на свар-
ные рельсовые плети.

В исключительных случаях допускается выполнение ремонтов
пути без применения выправочно-подбивочных машин. При этом
первые один-два поезда пропускаются со скоростью 15 км/ч, а пос-
ледующие в течение 3 ч после “окна” — со скоростью не менее
25 км/ч, после чего скорость устанавливается не менее 50 км/ч при
рельсах Р65 и тяжелее и 40 км/ч при рельсах Р50 и легче.

Путевые машины, путеукладочные, путеразборочные, устано-
вочные поезда, хоппер-дозаторные вертушки и монтажные дрези-
ны к месту работ и обратно на базу должны следовать с о е д и -
н е н н ы м и  в  о д и н - д в а  п о е з д а с максимально допускаемы-
ми скоростями. Путеукладчики, порожние платформы, оборудо-
ванные роликовыми транспортерами, и другие машины, работаю-
щие на одном участке ремонта, как правило, должны оставаться
на станциях, ограничивающих ремонтируемый перегон.

Н а ч а л о м “окна” для ремонтных работ с ч и т а е т с я:
♦ на неэлектрифицированных участках — время издания при-
каза дежурным поездным диспетчером о фактически состо-
явшемся закрытии перегона после освобождения его от всех
поездов, кроме хозяйственных;
♦ на электрифицированных участках — время снятия напря-
жения в контактной сети, указанное в приказе энергодиспет-
чера после фактически состоявшегося закрытия перегона для
движения всех поездов, кроме хозяйственных.

О к о н ч а н и е м “окна” для ремонтных работ с ч и т а е т с я:
♦ на электрифицированных участках, оборудованных авто-
блокировкой — время подачи напряжения в контактную сеть,
указанное в приказе энергодиспетчера, после получения де-
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журным поездным диспетчером от ответственного предста-
вителя ПЧ уведомления об окончании работ и отправлении
с перегона всех хозяйственных поездов;
♦ на неэлектрифицированных участках, оборудованных ав-
тоблокировкой — время получения дежурным поездным дис-
петчером от ответственного представителя ПЧ уведомления
об окончании и отправлении с перегона всех хозяйственных
поездов;
♦ на участках, не оборудованных автоблокировкой, — время
получения дежурным поездным диспетчером от ответствен-
ного представителя ПЧ уведомления об окончании работ
после прибытия с закрытого перегона всех хозяйственных
поездов.

Условия производства ремонтных работ

При разработке организации и технологии ремонтно-путевых
работ необходимо учитывать следующие условия:

♦ технические средства, имеющиеся в распоряжении испол-
нителя работ;
♦ проектные решения и характеристику ремонтируемого уча-
стка;
♦ конструкцию пути;
♦ возможности предоставления “окон” для производства ра-
бот, в том числе одновременного предоставления “окон” по
соседнему пути на двухпутных и многопутных участках;
♦ продолжительность стабилизации пути после окончания
ремонта.

Обязательным условием при выполнении всех видов ремонта
является у б о р к а  с обочин, откосов, водоотводов вырезанного в
процессе работ грунта, засорителей и излишков балласта и старо-
годных материалов.

Бесстыковой путь вместо инвентарных рельсов укладывают
после усиленного капитального или капитального ремонтов не
позднее чем после пропуска 1 млн т груза брутто, т.к. длительная
эксплуатация инвентарных рельсов вызывает интенсивное рас-



487

с т р о й с т в о основания в зоне стыков инвентарных рельсов на же-
лезобетонных шпалах.

Д о  о к о н ч а н и я  п е р в о г о  п е р и о д а стабилизации (пос-
ле пропуска 350—500 тыс. т груза брутто) путь должен быть по-
ставлен в плане и профиле в проектное положение, должны быть
закончены работы по замене шпал, элементов скреплений, противо-
угонов, наплавке и выправке стыков передвижным прессом или спе-
циальной машиной.

После постановки пути в проектное положение и его стабили-
зации обычно проводятся работы по ш л и ф о в к е рельсов. При
усиленном среднем, среднем и подъемочном ремонтах пути шли-
фовке должна предшествовать в ы п р а в к а  с т ы к о в, в том чис-
ле и сварных, выполняемая с помощью передвижного пресса или
специальной машиной. Выправка должна быть завершена до окон-
чания первого периода стабилизации пути. Перед выправкой сты-
ков необходимо выполнить работы по их наплавке.

При проектировании организации и технологии работ, связан-
ных с г л у б о к о й  о ч и с т к о й  щ е б н я, необходимо учитывать
происходящее при этом понижение отметок путевой решетки, за-
висящее от глубины очистки, степени загрязнения балласта и объе-
ма перерабатываемого щебня на 1 м пути. При средних условиях
понижение отметок пути может составить: при глубине очистки
25—30 см — 3—6 см; 35—40 см — 8—12 см; 45—50 см — 14—16 см.
Отводы продольного профиля при понижении отметок должны ус-
траиваться в соответствии с требованиями Инструкции по обеспе-
чению безопасности движения поездов при производстве путевых
работ.

При выполнении подготовительных работ, связанных с в ы р е з -
к о й  б а л л а с т а на откосах призмы, ширина ее плеча должна быть
не менее 20 см на участках звеньевого пути и 25 см — на участках
бесстыкового, а уклон откоса не должен превышать 1:1. При этом
скорость пропуска пассажирских поездов по такому пути должна
быть не более 80 км/ч, а грузовых — 60 км/ч.

Перед выполнением путевых работ, нарушающих у с т о й ч и -
в о с т ь  п у т и (подъемка, вырезка балласта, выправка, рихтовка),
на звеньевом пути должна быть предусмотрена регулировка зазо-
ров, а на бесстыковом — разрядка температурных напряжений в
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рельсах в соответствии с требованиями Технических указаний по
устройству, укладке и содержанию бесстыкового пути.

При глубокой очистке балласта м аш и н а м и  с  в ы г р е б н о й
ц е п ь ю разрядку напряжений можно не производить, но для обес-
печения устойчивости пути в процессе работы машины должно фор-
мироваться плечо призмы шириной не менее 25 см с засыпкой
шпальных ящиков на 2/3 их высоты, а подъемка пути в процессе
работы машины не должна превышать 5 см. В случае недостатка
щебня он должен быть выгружен до работы машины в объеме, обес-
печивающем формирование призмы с необходимым плечом и ук-
лоном откосов.

До выполнения работ по очистке балласта во избежание отры-
ва шпал их следует закрепить.

Перед выполнением выправочных работ со шпал должны
быть удалены все регулировочные прокладки, а сами шпалы зак-
реплены от сдвижки. При выправке машиной ВПО-3000 следует
установить дополнительные противоугоны, а при необходимос-
ти переставить действующие так, чтобы у каждой шпалы стоял
противоугон со стороны, противоположной направлению дви-
жения машины.

Для у с к о р е н и я  с т а б и л и з а ц и и  п у т и после глубокой
очистки или замены балластного слоя работы обычно проводятся в
два этапа.

Н а  п е р в о м  э т а п е после глубокой очистки выправочные
машины и динамический стабилизатор пропускают без подъемки
пути на отметках, которые заняла путевая решетка после очистки.
Н а  в т о р о м  э т а п е  те же машины пропускают с подъемкой
пути на добавленный балласт. При замене балласта выправку пути
ведут послойно с подъемкой его на слой толщиной не более 20 см.
Для ускорения процесса стабилизации пути перед работой выпра-
вочного комплекса (ВПР, ДСП) пропускают машину ВПО-3000.

При работе выправочных машин и машин для глубокой очист-
ки на участках, где уложен слой из г е о т е к с т и л я или п е н о п л а -
с т а, их рабочие органы должны проходить над поверхностью этих
материалов на расстоянии 8—10 см.

Выполнение этих условий является одной из основных предпо-
сылок качественного ремонта железнодорожного пути.



489

Основные требования к технологии
ремонтно-путевых работ

Ремонтно-путевые работы должны осуществляться комплексно
с максимальным использованием путевых машин и предоставляе-
мых для этого “окон” в графике движения поездов.

Р а б о ч и е  т е х н о л о г и ч е с к и е  п р о ц е с с ы разрабатыва-
ют на основе утвержденной Департаментом пути и сооружений
МПС нормативно-методической документации, типовых техноло-
гических процессов и должны предусматривать наилучшее исполь-
зование технических средств, внедрение в производственные про-
цессы передового опыта и достижений науки с целью уменьшения
степени влияния ремонтно-путевых работ на перевозочный про-
цесс и повышения эффективности использования трудовых и мате-
риально-технических ресурсов.

Рабочие технологические процессы определяют последователь-
ность выполнения рабочих операций по времени, число работни-
ков основного производства, потребность машин, механизмов и
инструмента, а также содержат необходимые данные для органи-
зации производственного процесса и управления производством
работ.

Пр и  р а з р а б о т к е рабочих технологических процессов учи-
тывают оснащенность предприятий-исполнителей (путевых машин-
ных станций или дистанций пути) машинами и механизмами, дос-
тигнутый уровень выполнения норм, обеспечение безопасности дви-
жения поездов, а также предусматривают соблюдение следующих
требований:

♦ выполняемые объемы работ должны соответствовать утвер-
жденным проектам, объемным ведомостям и калькуляциям;
♦ скорости движения поездов после выполнения основных
работ в “окно” и дополнительных выправочных работ дол-
жны устанавливаться в соответствии с действующей Инст-
рукцией о порядке предоставления и использования “окон”,
предусмотренных в графике движения поездов, для ремонт-
ных и строительных работ на железных дорогах;
♦ выработка в “окно” и затраты труда на ремонтно-путевые
работы должны определяться из условия максимального ис-
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пользования технических возможностей машин и механиз-
мов и передовых методов организации работ;
♦ ремонтно-путевые работы на участке, требующие ограни-
чения скорости после их окончания, должны быть максималь-
но сконцентрированы, чтобы протяженность таких участков
была минимальной.

При разработке технологических процессов необходимо руко-
водствоваться д е й с т в у ющ и м и  н о р м а м и  р а с х о д а мате-
риалов верхнего строения пути.

Определение исходных данных

Для разработки технологического процесса усиленного капи-
тального или капитального ремонта для конкретных условий не-
обходимо определить исходные данные: время на разворот работ,
время на смену путевой решетки, заключительные работы, затра-
ты труда и контингент исполнителей для подготовительных, ос-
новных и отделочных работ, интервалы между отдельными рабо-
тами в “окно”.

Время на разворот работ и заключительные операции в случае
применения щебнеочистительных машин, работающих при снятой
путевой решетке (типа БМС), принимается в соответствии с табл. 5.12.

Т а б л и ц а  5 . 1 2 .  Время на разворот работ и заключительные опера-
ции щебнеочистительных машин в зависимости от фронта работ

Время, мин 
Фронт работ в "окно", м на разворот работ на заключительные 

операции 
1000 35 32 
1250 39 35 
1500 43 39 
1750 47 42 
2000 50 46 
2250 54 50 
2500 59 53 
3000 66 59 
3500 74 66 
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Время t
ук

 на укладку путевой решетки определяется по формуле

взв
зв

н
укук Кt

l
l

tt i ⋅⋅+= ,                                     (5.38)

где l
i
 — длина участка ремонта, км;

К
в
 — коэффициент, влияющий на темп укладки путевой решет-

ки;
l
зв

 — длина укладываемого звена, км;
t
зв

 — время на укладку одного звена (обычно   при укладке зве-
ньев с железобетонными шпалами длиной 25 м t

зв
  принимается

равным 1,9 мин, длиной 12,5 м — 1,39 мин, при укладке звеньев с
деревянными шпалами — 1,7 мин);

н
укt  — нормативное время укладки путевой решетки, мин, ука-

занное в табл. 5.13.
Т а б л и ц а  5 . 1 3 .  Нормативное время укладки путевой решетки, мин

Фронт работ в  
"окно", м 

Звенья длиной  
25 м, шпалы 
деревянные 

Звенья длиной  
12,5 м, шпалы же-
лезобетонные 

Звенья длиной  
25 м, шпалы желе-

зобетонные 
1000 79 128 98 
1250 98 160 110 
1500 118 192 132 
1750 137 224 153 
2000 157 256 175 
2250 176 288 196 
2500 196 320 218 
3000 235 380 262 
3500 274 448 305 

Продолжительность работы на участке, равном фронту работ в
“окно”, определяют как отношение количества S рабочих дней в
неделе к количеству “окон” N

ок
, предоставляемых в неделю,

ок
ф N

S
Т = .   (5.39)

Контингент монтеров пути определяют как отношение затрат
труда, рассчитанных по техническим нормам, к времени работы
отдельно в день “окна” и отдельно в период подготовительных и
отделочных работ, после чего формируют бригаду в соответствии с
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выполняемыми работами. Если рассчитанного состава бригад не до-
статочно на все работы, привлекают дополнительных монтеров пути.

Состав работников, обслуживающих машины и механизмы,
определяется по технической характеристике средств механизации.
Полученный расчетный контингент увеличивается на 8 + 3 = 11%
для учета соответственно очередных отпусков и отсутствия по бо-
лезни.

Полученный результат является с п и с о ч н ы м  с о с т а в о м ра-
ботников основного производства.

Трудовые затраты на выполнение работ по ремонту пути опре-
деляют по техническим нормам, утвержденным Департаментом
пути и сооружений МПС, с учетом затрат труда машинистов, об-
служивающих машины и механизмы.

Технические нормы являются о с н о в о й  д л я  с о с т а в л е н и я
п р о и з в о д с т в е н н ы х  н о р м  и используются при составлении
технологических процессов.

Технологические процессы включают: характеристику пути, ус-
ловия производства работ, производственный состав подразделе-
ний, описание организации работ, перечень потребных машин,
механизмов и путевого инструмента, графики производства работ
и ведомость трудовых затрат.

Х а р а к т е р и с т и к а  п у т и содержит: данные о числе путей
на участке и роде тяги; процентное содержание прямых и кривых уча-
стков; характеристику верхнего строения пути до и после ремонта.

Условия производства работ должны определять:
♦ объем основных работ, подлежащих выполнению на 1 км
ремонта;
♦ размер трудовых затрат на выполнение работ по лечению зем-
ляного полотна и ремонт малых искусственных сооружений;
♦ порядок и место сборки новых и разборки старых рельсо-
вых звеньев;
♦ технические средства для очистки щебня и смены рельсош-
пальной решетки, а также мероприятия по обеспечению их
нормальной работы (удаление препятствий, подготовка мест
зарядки и разрядки, въезда на путь и съезда с него техники
на колесном и гусеничном ходу, закрепление шпал и т.п.);
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♦ порядок складирования, транспортировки и выгрузки на
месте производства работ материалов верхнего строения пути,
а также отсева и грунта, полученного в результате глубокой
очистки балласта или его замены и работ по ремонту и уст-
ройству водоотводных сооружений и земляного полотна;
♦ технические средства для выправки пути и объемы выправ-
ки в день производства основных работ и в период отделки и
стабилизации пути после ремонта;
♦ порядок транспортировки рельсовых плетей бесстыкового
пути на перегон, а также замены инвентарных рельсов рель-
совыми плетьми;
♦ порядок формирования рабочих поездов и их отправления
на перегон;
♦ порядок выдачи и отмены предупреждений об ограниче-
нии скоростей движения поездов после окончания основных
работ в “окно” и в период стабилизации пути после ремонта.

Организация ремонтно-путевых работ

Для разработки организации ремонтно-путевых работ необхо-
димо:

♦ вычислить объемы отдельных работ и затраты труда на их
выполнение;
♦ определить численность групп для выполнения отдельных
работ исходя из их продолжительности;
♦ разработать график производства основных работ;
♦ составить график производства работ по дням.

Объемы работ рассчитываются в соответствии с протяженнос-
тью фронта работ в “окно”, которая равна расчетной выработке
ПМС в одно “окно”, округленной в большую сторону до ближай-
шего значения, кратного 25 м. Затраты труда подсчитываются для
каждой отдельной работы в соответствии с техническими норма-
ми по четырем разделам: подготовительные работы; основные ра-
боты в “окно”; основные работы после “окна”; отделочные рабо-
ты. Результаты расчета фиксируются в ведомости “Затраты труда
по техническим нормам”, составленной по форме табл. 5.16.
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Разработку организации работ начинают с проектирования
организации основных работ в “окно”, которые выполняются по-
точным способом. В цепочке тяжелых путевых машин выделяется
машина, определяющая темп выполнения работ, — в е д у щ а я
м аш и н а. При производстве усиленного капитального и капиталь-
ного ремонтов пути ведущая машина — техническое средство для
смены путевой решетки или щебнеочистительная машина; при уси-
ленном среднем и среднем ремонтах — щебнеочистительная ма-
шина. Остальные работы в потоке должны выполняться в темпе
ведущей машины, чтобы не сдерживать работу других машин и
обеспечить своевременное открытие перегона для движения поез-
дов. Темп выполнения работ является исходной предпосылкой для
определения продолжительности отдельных работ.

Исходя из продолжительности работ и затрат труда, определя-
ют состав групп для выполнения отдельных работ в потоке. При
установлении численности рабочих по отдельным видам работ в
ведомости подсчета затрат труда допускается отклонение по заг-
рузке в сторону увеличения до 10%, в сторону уменьшения — 5%.

Одновременно с определением численности групп для отдель-
ных работ устанавливают состав бригад из условия, что в ней вме-
сте с неосвобожденным бригадиром должно быть 8—12 человек; в
отдельных случаях состав специализированной бригады может
быть увеличен до 15 человек или уменьшен до 6 человек.

Имеющиеся данные по численному составу групп и бригад, а
также по продолжительности выполнения отдельных работ служат
исходным материалом для разработки графика производства основ-
ных работ. Его вычерчивают в выбранном масштабе. По горизон-
тали откладывают фронт работ в “окно”, а по вертикали — время
их выполнения. Сначала наносят время, затрачиваемое на оформ-
ление закрытия перегона, пробег первой машины и снятие напря-
жения с контактной сети, затем — время на работы по подготовке
мест зарядки и разрядки выправочных и щебнеочистительных ма-
шин и по разборке переездного настила. После этого в технологи-
ческой последовательности наносят работы, выполняемые в пото-
ке на закрытом для движения поездов перегоне с учетом норматив-
ных разрывов между фронтами отдельных работ.
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Интервалы между отдельными работами в “окно” определяют-
ся в зависимости от темпа ведущей и последующих машин, длины
рабочего поезда (табл. 5.14). К полученному значению добавляют
50 м для обеспечения безопасности работ и необходимой протя-
женности рассматриваемой технологической позиции.

При определении потребности в щебне при его очистке с целью
понижения отметки балластной призмы обычно пользуются дан-
ными табл. 5.15.

Работы после “окна” предусматривают таким образом, чтобы
максимально быстро обеспечить о т м е н у  п р е д у п р е ж д е н и й
об ограничении скорости движения поездов на ремонтируемом уча-
стке.

Время на оформление закрытия перегона и пробег первой ма-
шины к месту работ должно определяться р а с ч е т о м, время на
снятие напряжения с контактной сети принимается равным 8 мин.

Продолжительность рабочего дня — 8 ч при 40-часовой рабо-
чей неделе; время для обеденного перерыва при производстве пу-
тевых работ следует предусматривать в графике п о с л е  о т к р ы -
т и я  п е р е г о н а для движения поездов по окончании основных
работ в “окно”.

Работы на графике показывают т и п о в ы м и  у с л о в н ы м и
о б о з н а ч е н и я м и, для каждой работы указывают состав груп-
пы и номера бригад.

После разработки графика основных работ определяют объе-
мы, рассчитывают затраты труда на производство отдельных ра-
бот при сборке и разборке звеньев на производственной базе и при
замене инвентарных рельсов новыми рельсовыми плетьми бессты-
кового пути с фиксацией в ведомости затрат труда (см. табл. 5.16)
и составляют графики производства этих работ.

Производственный состав ПМС

В соответствии со структурой путевых машинных станций в
производственный состав входят: колонна подготовительных, ос-
новных и отделочных работ; механизированная колонна производ-
ственной базы; цех или бригада по лечению земляного полотна;
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цех по обслуживанию машин и механизмов основного производ-
ства; командный и обслуживающий персонал.

Численный с о с т а в  к о л о н н ы подготовительных, основных
и отделочных работ определяется следующим образом:

♦ в соответствии с ведомостью затрат труда и графиком про-
изводства основных работ устанавливают число монтеров
пути и механиков, необходимых для выполнения основных
работ в “окно”;
♦ рассчитывают число монтеров пути и механиков, необхо-
димых для выполнения основных работ после “окон”;
♦ в соответствии с периодичностью предоставления “окон”
устанавливают продолжительность выполнения всего объе-
ма подготовительных и отделочных работ;
♦ определяют число рабочих для выполнения подготовитель-
ных и отделочных работ в периоды, когда “окна” не предос-
тавляются;
♦ устанавливают число монтеров пути и бригадиров в колон-
не подготовительных, основных и отделочных работ с уче-
том следующих условий: весь объем подготовительных, ос-
новных и отделочных работ должен быть безусловно выпол-
нен; число монтеров пути и бригадиров, занятых ежедневно
выполнением работ на перегоне, во все дни недели должно
быть одинаковым.

Численность работников механизированной колонны производ-
ственной базы определяется по соответствующему технологичес-
кому процессу с учетом привлечения ее работников при необходи-
мости на основные работы в день “окна” и на замену инвентарных
рельсов новыми рельсовыми плетьми.

Если невозможно определить прямые затраты на работы по ле-
чению земляного полотна, численный состав цеха или бригады по
лечению земляного полотна устанавливают из условия, что на 1
км ремонтируемого пути требуется 20 чел.-дн.

Штат цеха по обслуживанию машин и механизмов основного
производства определяют в соответствии с числом машин и меха-
низмов, участвующих в технологическом процессе, и исходя из об-
служивающего персонала каждой машины.
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Численность командного и обслуживающего персонала опре-
деляется с учетом местных условий, но во всех случаях она не дол-
жна превышать установленную штатным расписанием или планом
по труду.

После определения производственного состава разрабатывают
график распределения работ по дням, в котором должны быть от-
ражены периодичность предоставления “окон” для производства
основных работ, общий фронт развернутых работ и время нахож-
дения участка в ремонте. О ч е р е д н о с т ь  выполнения отдельных
подготовительных и отделочных работ устанавливается с соблю-
дением следующих условий: фронт работ с ограничением скорости
движения поездов должен быть м и н и м а л ь н ы м; очередность
выполнения работ должна способствовать быстрейшему восстанов-
лению расчетной с к о р о с т и  на ремонтируемом участке; ход пред-
шествующей работы не должен создавать дополнительных т р у д -
н о с т е й  для выполнения последующих работ; проведение после-
дующих работ не должно снижать качество предшествующих ра-
бот.

В ходе о т д е л о ч н ы х  р а б о т соблюдают следующую после-
довательность выполнения отдельных работ: в ы п р а в к а кривых
в плане по расчету, п е р е ш и в к а пути в местах отступлений; в ы п -
р а в к а пути в профиле с подбивкой шпал, д о б и в к а костылей;
окончательная р и х т о в к а пути с корректировкой стрел прогиба в
кривых участках; о т д е л к а балластной призмы с планировкой меж-
дупутья; р е м о н т переезда; о ч и с т к а кюветов, ремонт и о к р а с -
к а путевых знаков.

Типовые технологические процессы утверждаются Департамен-
том пути и сооружений МПС России; технологические процессы,
разработанные на основе типовых для конкретных местных усло-
вий, утверждаются начальником или главным инженером п у т е -
р е м о н т н о г о предприятия.

Требования безопасности к организации работ

В случаях, предусмотренных Инструкцией по обеспечению бе-
зопасности движения поездов при производстве путевых работ до
начала работ должны быть выставлены необходимые сигналы,
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сигнальные знаки “С” (о подаче свистка) и сигналисты, выданы
предупреждения на поезда.

Для п р е д у п р е ж д е н и я  р а б о т а ю щ и х о приближении
поезда по соседнему пути при производстве путевых работ на од-
ном из путей двух- или многопутного участка независимого от того,
какими сигналами ограждается место работ, по соседнему пути дол-
жны устанавливаться сигнальные знаки “С”, кроме случаев, когда
соседний путь ограждается сигналами остановки или уменьшения
скорости.

Н а  п е р е г о н а х  и  с т а н ц и я х, оборудованных автомати-
ческими системами оповещения работников о приближении поез-
да к месту работы, они должны использоваться для предупрежде-
ния работающих на путях. Их применение не отменяет ограждения
места работ соответствующими сигналами.

При производстве путевых работ в условиях п л о х о й  в и д и -
м о с т и (в крутых кривых, в глубоких выемках, лесистой местнос-
ти, при наличии строений и других условий, ухудшающих види-
мость), при работах с электрическим, пневматическим и другим ин-
струментом, ухудшающим с л ыш и м о с т ь, если работа не требу-
ет ограждения сигналами остановки, руководитель работ обязан
для предупреждения рабочих о приближении поездов установить
а в т о м а т и ч е с к и е  с р е д с т в а  о п о в е щ е н и я; в случае их
отсутствия — поставить со стороны плохой видимости или слы-
шимости сигналиста со звуковым сигналом так, чтобы приближа-
ющийся поезд был виден сигналисту на расстоянии не менее 800 м
от места работ при установленной скорости до 140 км/ч включи-
тельно.

Если расстояние от места работ до сигналиста и расстояние ви-
димости от сигналиста до приближающегося поезда в сумме со-
ставляют менее 800 м, основной сигналист располагается дальше и
выставляют промежуточного сигналиста также со звуковым сиг-
налом для повторения сигналов, подаваемых основным сигналис-
том. В этих случаях на поезда в установленном порядке следует
выдавать предупреждения об особой бдительности и более частой
подаче оповестительных сигналов, а при работе в местах с особо
сложными условиями скорость движения поездов должна быть ог-
раничена или место работ ограждено сигналами остановки неза-
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висимо от вида работ. В этих местах плановые работы, как прави-
ло, надлежит выполнять в технологические окна.

По р я д о к  о г р а ж д е н и я места работ в особо сложных ус-
ловиях и в местах с плохой видимостью утверждается руководите-
лями ПЧ, а перечень мест с особо сложными условиями, где необ-
ходимо ограничение скорости движения поездов, руководителями
НОД или железной дороги.

С х е м ы  о г р а ж д е н и я составляют в четырех экземплярах,
один из которых хранится в техническом отделе дистанции пути,
второй у дорожного мастера, третий у бригадира пути, четвертый
вывешивается в помещении сбора рабочих.

Перед началом работ в темное время суток, во время т у м а н а,
м е т е л е й и когда видимость менее 800 м, необходимо принимать
дополнительные меры по обеспечению безопасности работающих:

♦ давать заявку на выдачу предупреждений на поезда об осо-
бой бдительности и о подаче оповестительных сигналов при
приближении к месту работ;
♦ выставлять сигналистов с обеих сторон от места работ для
извещения рабочих о приближении поезда;
♦ планировать работы так, чтобы фронт работ у одного ру-
ководителя бригады был не более 50 м;
♦ применять автоматические средства оповещения при их на-
личии.

Во всех случаях перед началом работ на путях и стрелочных
переводах станции руководитель работ должен сделать соответству-
ющую з а п и с ь  в  Жу р н а л е  о с м о т р а путей, стрелочных пе-
реводов, устройств сигнализации, централизации, блокировки, свя-
зи и контактной сети о месте и времени производства путевых ра-
бот и средствах оповещения о подходе поездов в порядке, установ-
ленном Инструкцией по обеспечению безопасности движения по-
ездов при производстве путевых работ и инструкцией по охране
труда при работе на путях данной станции.

При выполнении работ по устранению внезапно возникших не-
исправностей запись о начале и окончании работ разрешается за-
менять регистрируемой в этом журнале т е л е ф о н о г р а м м о й,
передаваемой руководителем работ дежурному по станции (на уча-
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стках с диспетчерской централизацией — поездному диспетчеру) с
последующей личной подписью руководителя работ.

Путевые работы на г о р о ч н ы х  и  с о р т и р о в о ч н ы х  п у -
т я х и на путях подгорочных парков могут производиться только
во время перерыва в маневровой работе и роспуске вагонов или с
закрытием пути после согласования с дежурным по станции (гор-
ке). На время роспуска составов или маневровой работы рабочие
должны быть отведены в заранее определенные безопасные места.

Перед началом работ в стесненных местах, где по обеим сторо-
нам пути расположены высокие платформы, здания, заборы или
крутые откосы выемок, а также на мостах, в тоннелях и снежных
траншеях руководитель работ должен принять следующие меры бе-
зопасности: указать всем рабочим, куда они должны уходить с пути
при приближении поезда; в установленном порядке ограждать сиг-
налами остановки место работы, если соседние пути на многопут-
ных участках, высокие платформы, здания, заборы, крутые откосы
выемок, откосы траншей протяженностью более 50 м не позволяют
рабочим при пропуске поезда разместиться сбоку от пути; выделить
сигналиста для наблюдения за приближением поездов к месту работ
и своевременного оповещения работников.

5.4.1 Усиленный капитальный ремонт пути.
Капитальный ремонт пути.
Ремонт стрелочных переводов

Усиленный капитальный ремонт пути предусматривает полную
смену путевой решетки, собранной из новых материалов верхнего
строения пути, сопровождаемую очисткой щебня на глубину более
40 см или замену других видов балласта.

Усиленный капитальный ремонт пути выполняют на путях 1 и
2-го классов, а стрелочных переводов — на путях 1—3-го классов.

При усиленном капитальном ремонте пути выполняют следую-
щие работы:

♦ сплошную замену путевой решетки;

1 В соответствии с Техническими условиями на работы по ремонту и
планово-предупредительной выправке пути [8]



504

♦ выправку всех круговых и переходных кривых, улучшение
сопряжения кривых, удлинение и устройство прямых вста-
вок между ними в соответствии с проектом;
♦ выправку продольного профиля в соответствии с проектом
(с устройством кривых в вертикальной плоскости, сопряга-
ющих смежные элементы профиля);
♦ ликвидацию балластных выплесков и пучин, неустойчивых
балластных шлейфов;
♦ срезку и планировку обочин земляного полотна, восстанов-
ление и ремонт кюветов, лотков, водоотводных канав, дре-
нажных устройств, а также уширение земляного полотна с
недостаточной шириной обочин и уположение откосов на-
сыпей высотой до 6 м в соответствии с типовыми попереч-
ными профилями с обеспечением крутизны откосов 1:1,5;
расчистку русел средних и малых мостов и труб, ремонт за-
щитных и укрепительных сооружений земляного полотна и
конусов мостов;
♦ ремонт гидроизоляции железобетонных мостов;
♦ ликвидацию негабаритных мест под путепроводами, у пас-
сажирских платформ и других сооружений, расположенных
около главных путей; раздвижку путей на перегонах двух-
путных и многопутных линий в соответствии с требования-
ми габарита;
♦ обновление асбестового, очистку щебеночного балласта с
доведением профиля балластной призмы до размеров, уста-
новленных для данного типа верхнего строения пути;
♦ установку на электрифицированных линиях и участках,
оборудованных автоблокировкой, типовых изолирующих
стыков, стыковых соединителей или тарельчатых пружин;
♦ ремонт имеющихся и установку новых путевых рельсосма-
зывателей;
♦ замену рельсов и уравнительных приборов на мостах но-
выми, сплошную смену мостовых брусьев; исправление и при-
ведение мостового настила к установленному типу на всем
протяжении моста; подъемку малых мостов согласно проек-
тной отметке головки рельсов и устройство отводов пути к
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большим мостам, ремонт гидроизоляции железобетонных
мостов, устройство переходных участков к мостам и тонне-
лям;
♦ устройство реперной системы контроля положения пути на
ремонтируемом участке, перестановку по проекту и ремонт
имеющихся, а также пополнение недостающих и замену не-
стандартных путевых и сигнальных знаков;
♦ ремонт или переустройство настилов переездов и проезжей
части дороги на подходах к ним;
♦ восстановление полосы отвода в требуемом объеме в соот-
ветствии с предварительно разработанной проектно-сметной
документацией;
♦ приведение длины стрелочных съездов в соответствие с нор-
мами.

Технические условия и требования, предъявляемые к конструк-
ции и элементам верхнего строения при усиленном капитальном
ремонте пути, приведены в табл. 5.17.

Назначение участков пути к усиленному капитальному ремон-
ту пути производится по критериям, приведенным в табл. 5.18.

На путях 1 и 2-го классов A1, A2, A3, Б1, Б2, Б3 при средней
осевой вагонной нагрузке более 170 кН применяются рельсы P75, а
на путях 3 и 4-го классов при максимальных осевых вагонных на-
грузках не более 210 кН и с устойчивым земляным полотном —
новые рельсы Р50.

На путях 1 и 2-го классов по разрешению Департамента пути и
сооружений при укладке бесстыкового пути могут применяться
старогодные рельсы Р65 (1-й группы годности), термоупрочненные,
снятые с главных путей со средней статической нагрузкой на ось
менее 160 кН при наработке не более 600 млн т брутто, отремонти-
рованные профильной строжкой. При этом в конце плетей долж-
ны быть вварены новые рельсы. Их также применяют в уравни-
тельных пролетах.
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Т а б л и ц а  5 . 1 7 .  Технические условия и требования к конструкции
и элементам верхнего строения при усиленном капитальном ремонте пути

Конструкция  
и элементы верхнего 

строения 

Характеристика конструкции и элементов верхнего 
строения пути 

Конструкция верхнего 
строения 

Бесстыковой путь с железобетонными шпалами Звень-
евой путь с деревянными шпалами 

Рельсы Р65, новые, 1 группы, 1 класса, термоупрочненные 
Скрепления Новые, установленной МПС конструкции 
Шпалы Железобетонные — новые; деревянные — новые про-

питанные, 1 и 2 типов. Эпюра шпал: в прямых и кри-
вых радиусом более 1200 м — 1840 шт./км; в кривых 
радиусом 1200 м и менее — 2000 шт./км 

Балласт Должен удовлетворять установленным требованиям 
Балластная призма Конструкция и размеры должны удовлетворять уста-

новленным требованиям 
Стрелочные переводы Рельсы новые — такие же, что и для пути; гибкие ост-

ряки (на путях 3-го класса с вкладышно-накладочным 
креплением), крестовина с непрерывной поверхностью 
катания, а на путях 2 и 3-го классов — с крестовиной 
типа общей отливки сердечника; брусья железобетон-
ные и деревянные 1 типа 

В тоннелях и на затяжных спусках круче 12‰ эпюра шпал дол-
жна составлять 2000 шт./км. К затяжным спускам относятся участ-
ки протяженностью:

♦ 6 км и более — при уклонах от 12 до 14‰;
♦ 5 км и более — при уклонах от 15 до 17‰;
♦ 4 км и более — при уклонах от 18 до 20‰;
♦ 2 км и более — при уклонах более 20‰.

Укладываемые в путь инвентарные рельсы на железобетонных
шпалах должны отвечать следующим предельным требованиям:
боковой износ 2 мм; вертикальный износ 3 мм; смятие головки плюс
провисание концов 2 мм; разность по высоте смежных рельсов (вер-
тикальная ступенька) 1 мм; горизонтальная ступенька в стыке 1 мм.
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Т а б л и ц а  5 . 1 8 .  Критерии назначения усиленного капитального ре-
монта пути

Основной критерий Дополнительные критерии 
Для негодных элементов верхнего строе-

ния пути, %, более 
звеньевого бесстыкового Группа и 

категория 
пути 

Одиночный выход 
рельсов (в сумме за 
срок службы – в сред-
нем на участке усилен-
ного капитального ре-
монта пути), шт./км1 

Шпалы 

Подклад-
ки, кос-
тыли и 
противо-
угоны в 
сумме2 

Шпалы 

Подклад-
ки и за-
кладные 
болты в 
сумме 

А1-А5 3 и более 8 30 3 15 
Б1-Б4 4 и более 10 35 4 20 
В1-В3 6 и более 12 40 6 25 

Г1, Г2, Д1 8 и более 12 40 6 25 

1Одиночный выход рельсов на участках бесстыкового пути определя-
ется без учета выхода рельсов уравнительных пролетов.

2Процент негодных костылей и противоугонов учитывается с коэффи-
циентом 0,6.

Пример. На звеньевом пути негодных подкладок 20%, костылей 15%,
противоугонов 10%. Следовательно, суммарная доля негодных элементов
составит: 20 + (15 ⋅ 0,6) + (10 ⋅ 0,6) = 35%.

Процент негодных элементов скреплений определяется выбороч-
но в ходе детального обследования на каждом километре скрепле-
ний на двух 25-метровых звеньях (на бесстыковом пути — на двух
отрезках пути длиной по 25 м), произвольно выбранных в начале и
середине километра.

Если оба приведенных в табл. 5.18 дополнительных критерия
(по числу негодных шпал и скреплений) окажутся меньше таблич-
ных на 1/3, то в м е с т о  у с и л е н н о г о  к а п и т а л ь н о г о  р е -
м о н т а пути может быть назначена сплошная смена рельсов, со-
провождаемая сопутствующими работами в объеме подъемочного
или среднего ремонта.
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Капитальный ремонт пути предназначен для замены верхнего
строения пути на б о л е е  м ощ н о е  и л и  м е н е е  и з н о ш е н -
н о е, смонтированное либо полностью из старогодных материа-
лов, либо из старогодных в сочетании с новыми, и сопровождается
очисткой щебеночного балласта на глубину от 25 до 40 см, а также
частичным обновлением других видов балласта.

Капитальный ремонт пути проводится на участках 3—5-го клас-
сов, а стрелочных переводов — на путях 4—5-го классов.

Капитальный ремонт пути н а з н а ч а е т начальник службы пути
на основе заявки начальника дистанции пути.

Состав работ по капитальному ремонту пути на участках
3—4-го классов такой же, как и при усиленном капитальном ре-
монте пути.

На путях 5 класса при капитальном ремонте пути проводят за-
мену материалов верхнего строения пути, не обеспечивающих бе-
зопасное движение поездов с установленными скоростями, а также
сопутствующие работы по комплексной выправке пути с ремон-
том водоотводных и дренажных сооружений, ликвидацией пучин
и балластных выплесков, срезкой лишнего грунта на обочинах и
междупутьях.

Характеристика материалов верхнего строения, укладываемых
при капитальном ремонте пути, приведена в табл. 5.19.
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Т а б л и ц а  5 . 1 9 .  Характеристика материалов верхнего строения, ук-
ладываемых при капитальном ремонте пути

Группа и 
категория пути 

Класс 
пути 

Наименование и характеристики  
материалов верхнего строения пути 

Рельсы 
Р65 — новые, термоупрочненные, 1 группы,  
1 класса; Р65 — старогодные (1 группы годности), тер-
моупрочненные, снятые с главных путей со средней 
статической нагрузкой на ось менее 160 кН, при нара-
ботке не более 600 млн т брутто, отремонтированные 
профильной строжкой в стационарных условиях или 
профильной шлифовкой в пути 

Скрепления 
Новые и старогодные (1 группы годности) —50%, с 
обязательной заменой на новые всех старогодных двух-
витковых шайб, упругих прокладок и противоугонов 

Шпалы 

ГЗ, ДЗ  
(при скоростях  
100 км/ч), Д2 
 

3 
 

Деревянные новые (1 и 2 типа) — 70%, старогодные  
(1 группы годности) — 30% на прямых и кривых радиу-
сом более 1200 м. В кривых радиусом 1200 м и менее 
укладываются новые деревянные шпалы. Эпюра шпал — 
такая же, что и на путях 1 и 2-го классов. Доля старогод-
ных железобетонных шпал не менее 50% 

Рельсы 
Р65 — старогодные (1 группы годности), для групп Б и 
В — термоупрочненные, с наработкой тоннажа не более 
700 млн т брутто, отремонтированные профильной 
строжкой в стационарных условиях. Для групп Г4 и Д4 
допускается профильная шлифовка в пути со сплошной 
диагностикой 

Скрепления 
Новые — 30 %, старогодные — 70 % с заменой на но-
вые всех двухвитковых шайб и прокладок и до 60 % 
противоугонов 

Шпалы 

Б5, В4, В5,  
Г4, Д4 
 

3 

Деревянные новые (1 и 2-го типов) — 50%, старогод-
ные (1 группы годности) — 50% на прямых и кривых 
радиусом более 1000 м. На кривых радиусом 1000 м и 
менее новые деревянные шпалы. Доля старогодных 
железобетонных шпал не менее 70%. Эпюра шпал: при 
деревянных шпалах — такая же, что и на путях 1 и 2-го 
классов; на бесстыковом пути с железобетонными шпала-
ми — в соответствии с Техническими указаниями по 
устройству, укладке и содержанию бесстыкового пути 
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Продолжение табл. 5.19

Группа и кате-
гория пути 

Класс 
пути 

Наименование и характеристики  
материалов верхнего строения пути 

Рельсы А6, Б6, в том 
числе приемо-
отправочные 

3 
Р65 — старогодные (1 группы годности) с наработкой 
тоннажа не более 700 млн т брутто после профильной 
шлифовки и диагностики 

Скрепления 
Старогодные (1 группы годности) — 100% с заменой на 
новые всех старогодных двухвитковых шайб и до 50% 
противоугонов 

Шпалы 

  

Деревянные старогодные — 70% (1 группы годности), 
новые — 30%, на прямых и кривых радиусом более  
800 м. В кривых радиусом 800 м и менее — деревянные 
шпалы новые 50% и 50% старогодные. Железобетонные — 
старогодные (1 группы годности) — 100%. Эпюра шпал 
такая же, что и на путях 1 и 2-го классов 

Рельсы 
Р65, Р50 — старогодные, продиагностированные,  
не имеющие признаков дефектности для данной группы 
и категории после профильной шлифовки в пути 

Скрепления 

В6, Г5, Г6,  
Д5, Д6, приемо-
отправочные 
пути 
 

4 
 

Старогодные (2 группы годности) — 100% 
Шпалы   

Деревянные и железобетонные — старогодные (2 группы 
годности) — 100%. В кривых радиусом менее 650 м — 
50% деревянные шпалы новые и 50% старогодные. Эпю-
ра шпал — 1600 шт./км на прямых и кривых радиусом 
более 1200 м; 1840 шт./км — на кривых радиусом 1200 м 
и менее 

Балласт, балластная призма Г3, Д2, Д3, Б5, 
В4, В5, Г4, Д4, 
А6, Б6, В6, Г5, 
Г6, Д5, Д6 

3 и 4 
 
 

Требования к балласту; размеры балластной призмы — в 
соответствии с установленными требованиями 

Стрелочные переводы Главные пути 
 
 

4 
 
 

Р65, Р50 — старогодные (1 степени годности), в том 
числе отремонтированные; скрепления и брусья старо-
годные, в том числе отремонтированные 

Стрелочные переводы Приемо-
отправочные 
пути 
 

4 
 
 

Р65, Р50 — старогодные (2 степени годности); скрепле-
ния и брусья старогодные, в том числе отремонтирован-
ные 
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Продолжение табл. 5.19

Группа и 
категория пути 

Класс 
пути 

Наименование и характеристики  
материалов верхнего строения пути 

Рельсы 
Р65, Р50 — старогодные, кроме остродефектных 

Скрепления 
Старогодные (2 группы годности) — 100% 

Шпалы 

Пути с количе-
ством проходов 
(подач) под-
вижного соста-
ва более  
10 в сутки 

5 

Деревянные и железобетонные — старогодные  
(2 группы годности) — 100%, а также коротыши длиной 
1 м (без признаков гниения и без сплошных продольных 
трещин), вырезанные из старогодных шпал и брусьев и 
укладываемые вперемежку с каждой шестой железобе-
тонной шпалой. Эпюра шпал — 1440 шт./км на прямых и 
кривых радиусом более 650 м, 1600 шт./км - в кривых 
радиусом 650 м и менее. В закрестовинных кривых толь-
ко шпалы стандартной длины 

Рельсы 
Р65, Р50 — старогодные, в том числе снятые с главных 
путей как остродефектные, кроме рельсов, снятых из-за 
дефектов по рисункам 30В.1-2; 30Г.1-2; 50.1-2; 52.1-2 (с 
продольной горизонтальной трещиной под головкой вне 
стыка длиной до 30 мм); 53.1-2 (с длиной трещины до  
7 мм); 55.1-2; 59.1-2; 85.1-2. Остродефектные рельсы 
должны быть отмаркированы несмываемой белой краской 
и за развитием дефектов должен быть установлен кон-
троль с проверкой средствами дефектоскопии 

Скрепления 

Малодеятель-
ные станцион-
ные и подъезд-
ные пути (тупи-
ки, вытяжки, 
пути отстоя 
подвижного  
состава и дру-
гих, с числом 
рейсов в сутки  
не более 10) 

5 
 

Старогодные — 100%, допускается до 50% изломанных 
подкладок, снятых со старогодной путевой решетки, 
болтов с восстановленной резьбой 

  Шпалы 
  Деревянные и железобетонные — старогодные (2 группы 

годности) — 100 %, а также коротыши длиной 1 м (без при-
знаков гниения и продольных трещин), вырезанные из ста-
рогодных шпал и брусьев и укладываемые вперемежку с 
каждой шестой железобетонной шпалой. Эпюра шпал – 
1440 шт./км на прямых и кривых радиусом более 650 м; 
1600 шт./км — в кривых радиусом 650 м и менее. В закре-
стовинных кривых только шпалы стандартной длины 

Балласт А7, Б7, В7,  
Г7, Д7 
 
 

5 
 
 

Балласт всех видов, применяемый на железнодорожных 
путях, с толщиной под шпалой не менее 15 см в соответ-
ствии с типовыми профилями балластной призмы 
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Окончание табл. 5.19

Группа и 
категория пути 

Класс 
пути 

Наименование и характеристики  
материалов верхнего строения пути 

Сортировоч-
ные, прочие 
станционные 
пути и подъ-
ездные 

4 и 5 P65, Р50 — старогодные (3 степени годности), скрепления и 
брусья — старогодные, в том числе отремонтированные. На 
сортировочных, горочных и подгорочных путях по разре-
шению начальника службы пути могут укладываться стре-
лочные переводы, собранные из новых элементов верхнего 
строения пути. На путях с количеством подач менее 10 раз-
решается укладывать под стрелочные переводы, кроме кре-
стовины, деревянные и железобетонные шпалы 

Примечания. 1. Стыки, в том числе сварные, перед профильной шли-
фовкой должны быть наплавлены и выправлены в вертикальной плоско-
сти передвижным прессом или специальной машиной и подбиты.

2. При использовании старогодных и новых шпал последние нужно
укладывать прежде всего в кривых радиусом менее 650 м в объеме не ме-
нее 60%, старогодные шпалы 1 группы годности должны также уклады-
ваться преимущественно в кривых участках пути.

Старогодные шпалы укладывают в путь рассредоточенно вперемежку
с новыми, кроме стыковых и пристыковых.

3. Инвентарные рельсы должны отвечать следующим требованиям:
♦ боковой износ: на путях 3-го класса — 4 мм; 4—5-го классов —
6 мм;
♦ вертикальный износ: 3—5-го классов — 6 мм;
♦ смятие головки и провисание концов: 3-го класса — 2 мм;  4—
5-го классов — 3 мм.
♦ разность по высоте смежных рельсов (вертикальная ступенька в
стыке): 3—5-го классов — 2 мм;
♦ горизонтальная ступенька в стыке:  3—5-го классов — 1 мм.

4. Старогодные материалы верхнего строения пути, снимаемые с пу-
тей МПС и используемые повторно для укладки в пути этого же мини-
стерства, должны соответствовать Техническим указаниям по примене-
нию старогодных материалов верхнего строения пути (рельсов, шпал, пе-
реводных брусьев, скреплений, стрелочных переводов).

Капитальный ремонт планируют, исходя из пропущенного тон-
нажа, срока службы конструкции и фактического состояния пути.
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При этом н е о б х о д и м о с т ь  к а п и т а л ь н о г о  р е м о н т а
пути на участке определяют по критериям, приведенным в табл. 5.20.

Процент негодных элементов скреплений определяется выбороч-
но в ходе детального обследования на каждом километре скрепле-
ний на двух 25-метровых звеньях (на бесстыковом пути — на двух
отрезках пути длиной по 25 м), произвольно выбранных в начале и
середине километра.

У с л о в и я  н а з н а ч е н и я  к а п и т а л ь н о г о  р е м о н т а
п у т и в зависимости от дополнительных факторов такие же, как и
при назначении усиленного капитального ремонта пути.

Н а  м а л о д е я т е л ь н ы х  п у т я х с малым выходом рельсов
капитальный ремонт пути назначают по дополнительным крите-
риям, исходя из обеспечения безопасного движения поездов с уста-
новленными скоростями и затрат на текущее содержание пути на
рассматриваемом участке.

Т а б л и ц а  5 . 2 0 .  Критерии назначения капитального ремонта пути

Основной кри-
терий Дополнительные критерии 

Количество негодных элементов  
верхнего строения пути, %, более 

звеньевого бесстыкового 

Группа и кате-
гория пути 

Одиночный 
выход рельсов 

(в сумме за 
срок службы в 
среднем на 

участке ремон-
та), шт./км1 Деревянные 

шпалы 

Подкладки, 
костыли и про-
тивоугоны  
в сумме2 

Подкладки и 
закладные бол-
ты в сумме 

А6, Б5, Б6 5 и более 10 30 10 
В4-В6 8 и более 12 35 12 

ГЗ-Г6, Д2-Д6 10 и более 15 40 15 
Приемо-

отправочные и 
сортировочные 
пути, а также 
пути 5 класса 

Не лимитируется 
Капитальный ремонт пути назначается  

начальником службы пути на основе заявки  
начальника ПЧ 

1 Одиночный выход рельсов на участках бссстыкового пути определя-
ется без учета выхода рельсов уравнительных пролетов.
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2 Процент негодных костылей и противоугонов учитывается с коэф-
фициентом 0,6.

Пример. На звеньевом пути негодных подкладок имеется 20%, косты-
лей 15% и противоугонов 10%. Следовательно, сумма процентов негод-
ных элементов составит — 20 + (15 ⋅  0,6) + (10 ⋅ 0,6) = 35%.

Применяемые при ремонтах пути машинизированные комплек-
сы представлены в табл. 5.21.

Организационные и технологические особенности выполнения
работ по усиленному капитальному и капитальному ремонтам пути
связаны прежде всего со следующими факторами:

♦ отсутствие или наличие машин для глубокой очистки
щебня;
♦ необходимость выполнения работ по понижению существу-
ющего уровня продольного профиля.

Т а б л и ц а  5 . 2 1 .  Состав машинизированных комплексов
для плановых видов ремонта пути

Вид ремонта 
пути 

Основная технологическая 
операция 

Состав комплекса технических 
средств 

У
си
ле
нн
ы
й 
ка
пи
та
ль
ны

й 
ре
мо

нт
 п
ут
и 
с 

оч
ис
тк
ой

 (с
ре
зк
ой

) щ
еб
ня

 н
а 
гл
уб
ин
у 

 
бо
ле
е 

40
 с
м 
от

 п
ос
те
ли

 ш
па
л 

Глубокая очистка щебня с 
уборкой засорителей в отвал 
или подвижной состав 
Укладка разделительного слоя 

(геотекстиль, пенополистирол, 
песчано-гравийная смесь) 
Замена путевой решетки. 
Выправка пути в плане, про-

дольном профиле и по уровню 
Уплотнение подшпального 

основания 
Планировочно-отделочные 

работы 

Машины для глубокой  
очистки 
Полувагоны универсальные — 
10 шт. 
Кран УК-25/18 — 2шт. 
Платформы МПД-2 — 4 шт. 
Платформы роликовые для 
крана УК — 48 шт. 
Машина ВПО-3000 — 1 шт. 
Машина ВПР-02 — 1 шт. 
Хоппер-дозаторы — 20 шт. 
Динамические стабилизаторы 
ДСП — 1 шт. 
Планировщик балласта  
ПБ – 1 шт. 
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Окончание табл. 5.21

К
ап
ит
ал
ьн
ы
й 
ре
мо

нт
 с

 о
чи
ст
ко
й 
щ
еб
ня

 н
а 

гл
уб
ин
у 
от

 2
5 
до

 4
0 
см

 о
т 
по
ст
ел
и 
ш
па
л Очистка щебня с уборкой 

засорителей в отвал или 
подвижной состав 
Замена путевой решетки 
Выправка пути в плане, 

профиле и по уровню 
Уплотнение подшпального 

основания 
Планировочно-отделочные 

работы 

Машины для глубокой 
очистки  
Полувагоны универсальные — 

10 шт. 
Кран УК-25/18 — 2шт. 
Моторная платформа  

МПД-2 — 4 шт. 
Платформы роликовые —  

48 шт. 
Хоппер-дозаторы — 20 шт. 
Машина ВПО-3000 — 1 шт. 
Машина ВПР-02 — 1 шт. 
Динамический стабилизатор 

ДСП — 1 шт. 
Рельсоочистительная 

машина РОМ — 1 шт. 

К
ап
ит
ал
ьн
ы
й 
ре
мо

нт
 п
ут
и 

 
ра
зд
ел
ьн
ы
м 
сп
ос
об
ом

 

Очистка щебня на 25-40 см 
ниже постели шпал. Сохране-
ние годных к последующей 
эксплуатации элементов верх-
него строения пути (рельсовых 
плетей, рельсов звеньевого 
пути, шпал, скреплений) 
Замена дефектных рельсов 

звеньевого пути 
Профильная строжка рельсов 

в пути с диагностикой 
Снятие пучинных и выпра-

вочных прокладок 

Гайковерты или машина 
ПМГ — 1 шт. 
Машина для вывешивания 

рельсовых плетей 
Машина для одиночной 

смены шпал МСШ — 1 шт. 
Машина для доставки шпал 

на перегон и погрузки 
замененных шпал — 1 шт. при 
количестве шпал  
200-300 шт./км 
Машина ЩОМ-4М для 

очистки щебня ниже постели 
шпал — 1 шт. 

 

Вид ремонта 
пути 

Основная технологическая 
операция 

Состав комплекса технических 
средств 

Усиленный капитальный и капитальный ремонты пути в зави-
симости от оснащенности машинами выполняют по двум вари-
антам.

Первый вариант (при наличии машин для глубокой очистки) —
смена путевой решетки с очисткой щебня машиной БМС по типо-
вым технологическим процессам, утвержденным Департаментом
пути и сооружений МПС России (первый этап).
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На втором этапе обязательно в тот же сезон летних путевых ра-
бот выполняют глубокую очистку щебня.

Участок пути после первого этапа производства путевых работ
должен быть приведен в состояние, обеспечивающее безопасность
движения поездов с установленными скоростями.

Второй вариант (при отсутствии машин для глубокой очист-
ки). Первый этап аналогичен описанному в первом варианте. Вто-
рой этап проводится при получении машин для глубокой очистки
щебня и может быть приурочен к очередному усиленному средне-
му или среднему ремонтам пути.

После проведения первого этапа работ путь должен быть такой
же, как и в первом варианте.

В обоих вариантах на втором этапе предусматривается коррек-
тировка отметок пути в соответствии с проектными.

Сдача пути в эксплуатацию в первом варианте производится
после окончания второго этапа, во втором варианте — отдельно
после окончания первого и второго этапов.

Этапность работ по второму варианту должна учитываться при
составлении проекта усиленного капитального или капитального
ремонтов пути и отражаться в техническом задании.

Усиленный капитальный и капитальный ремонты пути со срез-
кой балластного слоя, связанной с з а м е н о й  а с б е с т о в о г о
б а л л а с т а  и л и  щ е б н я  с л а б ы х  г о р н ы х  п о р о д, при
отсутствии специальных машин для срезки балластной призмы
выполняются по следующим технологическим схемам:

1. Полная или частичная замена асбестового или щебеночного
балласта слабых горных пород на щебень с более высокой несу-
щей способностью.

В подготовительный период к началу основных работ балласт-
ная призма приводится в состояние в соответствии с рис. 5.9, а.

В основное “окно” на фронте работ машина УМ вырезает ста-
рый балласт со стороны обочины на максимальную глубину и ши-
рину 1,1 м от торцов шпал (рис.5.9, б). Вырезанный балласт грузят
в специальный состав или на подвижной состав на соседнем пути.

Для вырезки балласта за торцами шпал на ширину 1,1 м при
глубине 0,4 м необходимо несколько проходов машины УМ с под-
крылком или один проход машины ЩОМ-МФ.
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За машиной УМ путеукладочный кран снимает путевую решет-
ку. Затем комплекс машин землеройной техники, состоящий из
рыхлителя, двух бульдозеров среднего типа с косыми ножами и двух
автогрейдеров среднего типа, за несколько проходов срезает слой
старого балласта на необходимую глубину и транспортирует в от-
вал на обочину земляного полотна (рис. 5.9, в).

На освобожденную от старого балласта поверхность призмы
путеукладочным краном укладывают новую путевую решетку
(рис. 5.9, г). После укладки из хоппер-дозаторов выгружают по всей
ширине балластной призмы новый щебеночный балласт. Объем

Рис. 5.9. Схема изменения поперечного сечения балластной призмы при
полной или частичной замене асбестового или щебеночного балласта
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выгруженного балласта должен быть таким, чтобы после подъем-
ки путевой решетки на балласт электробалластером толщина слоя
щебня под шпалой была не менее 15 см, что предотвращает пере-
мешивание чистого щебеночного балласта с подстилающим слоем
при работе машины ВПО-3000.

Путевую решетку поднимают на щебень электробалластером, а
затем повторно выгружают балласт из хоппер-дозаторов и вып-
равляют путь в плане и профиле машиной ВПО-3000.

На этом основные работы в “окно” заканчивают, перегон от-
крывают для движения поездов, а оставшиеся работы выполняют
по типовым технологическим схемам.

При частичной замене оставшийся слой асбеста должен быть не
менее 15 см. Срезаемую поверхность балласта планируют с укло-
ном 0,04 в полевую сторону. Если в конструкции призмы предус-
мотрено устройство прослойки из пенополистирольных плит или
геотекстиля, они раскладываются на спланированную поверхность
перед укладкой путевой решетки. Для их сохранности высота слоя
щебня над плитами перед работой машины ВПО-3000 должна быть
доведена до 25 см.

2. Полная замена асбестового балласта с очисткой подстилаю-
щего щебеночного слоя из твердых горных пород.

Работы по вырезке выполняют так же, как и в предыдущем ва-
рианте (рис. 5.10, а, б).

На освобожденную балластную призму заезжает машина БМС
и очищает от засорителей лежащий в пути щебеночый балласт. При
этом весь очищенный балласт планировщиками машины БМС ук-
ладывается по обе стороны от нее, а засорители поступают в вал
асбестового балласта (рис. 5.10, в).

На спланированную поверхность балластной призмы уклады-
вают новые звенья путевой решетки, и машина ВПО-3000 выправ-
ляет путь с использованием чистого щебеночного балласта из ва-
лов, расположенных у торцов шпал (рис. 5.10, г).

После выправки пути перегон открывают для движения поез-
дов, остальные работы технологического процесса в этот день вы-
полняют по типовым технологическим схемам.

На следующий день в “окно” машина УМ убирает часть выре-
занного балласта.



519

В последующие дни на участке ремонта выгружают новый ще-
бень и выправляют путь с подъемкой до проектных отметок.

Отделку пути выполняют по типовым технологическим схемам.
В описанных технологических схемах наряду с землеройной тех-

никой для срезки балластной призмы может быть применен струг,
работающий в “окно” с соседнего пути.

Усиленный капитальный и капитальный ремонты пути со
срезкой балластного слоя из щебня твердых горных пород с

Рис. 5.10. Схема изменения поперечного сечения балластной призмы
при полной замене асбестового балласта с очисткой подстилающего

щебеночного слоя
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укладкой прослойки из пенополистирольных плит или геотексти-
ля при наличии машин для глубокой очистки щебня выполняют по
технологическим схемам первого варианта. Плиты укладывают во
время глубокой очистки непосредственно под машиной два монте-
ра пути, которые заводят их со стороны обочины после вырезки
балласта выгребной цепью. Плиты в необходимом количестве дол-
жны быть предварительно разложены вдоль пути до прохода ма-
шины. Геотекстиль раскатывают в путь с барабана, смонтирован-
ного на машине между подпутной балкой и местом засыпки в путь
очищенного щебня.

Если у исполнителя есть специальная машина, глубокая очи-
стка щебня может выполняться как самостоятельная работа до
замены путевой решетки или по двухэтапным вариантам после
ее замены.

Продолжительность “окон” при выполнении работ, связанных
с понижением отметок пути до 15 см, должна обеспечивать фронт
работ не менее 150—180 м. Понижение отметок пути более чем на
15 см не рекомендуется в связи с большим объемом повторных
работ на отводах. Такие работы следует выполнять по индивиду-
альным технологическим схемам в “окно” продолжительностью
12—18 ч.

На стрелочных переводах, расположенных на путях, подлежа-
щих капитальному ремонту, должен также назначаться капиталь-
ный ремонт (на путях 3-го класса — усиленный капитальный ре-
монт) с полной их заменой.

Критерии назначения капитального ремонта стрелочных пере-
водов на путях 4, 5-го классов приведены в табл. 5.22.

Стрелочные переводы, расположенные на главном пути, кото-
рый подлежит усиленному капитальному ремонту, а на путях 3-
го класса — капитальному ремонту, должны назначаться к уси-
ленному капитальному ремонту одновременно с путем при про-
пуске по ним не менее 2/3 нормативного тоннажа, приведенного
в табл. 5.22, и наличии негодных брусьев в количестве не менее
2/3 от указанных в табл. 5.22. При меньшей наработке усиленный
капитальный ремонт их назначают отдельно.
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Т а б л и ц а  5 . 2 2 .  Критерии назначения капитального ремонта стре-
лочных переводов

Класс пути Наработка тоннажа,  
млн т брутто Количество негодных брусьев, % 

4 250 Более 20 

5 Капитальный ремонт стрелочных переводов назначается по 
усмотрению начальника дистанции пути 

Примечания. 1. При меньшем количестве негодных брусьев по усмот-
рению начальника дистанции пути вместо капитального ремонта стрелоч-
ного перевода с заменой всех брусьев может быть назначена сплошная
замена металлических его частей с заменой негодных брусьев.

2. Капитальный ремонт стрелочного перевода может производиться
как комплексно — заменой блоками, так и раздельным способом —
поэлементно.

При усиленном капитальном ремонте стрелочных переводов и
отсутствии машин для глубокой очистки щебня под ними перево-
ды следует заменять участками пути с последующей укладкой но-
вых переводов после окончания основных работ на пути. При этом
разрыв по времени между работами первого и второго этапов дол-
жен быть минимально возможным.

Если есть машины для глубокой очистки щебня, усиленный ка-
питальный ремонт стрелочных переводов можно выполнять как
самостоятельную работу в сроки, которые определяются фактичес-
ким состоянием переводов.

Применяемые при укладке стрелочных переводов машины при-
ведены в табл. 5.23.
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Т а б л и ц а  5 . 2 3 .  Машины для укладки стрелочных переводов

Вид ремонта 
пути 

Основные 
технологические 

операции 

Состав комплекса  
технических средств 

Сборка перевода на 
месте укладки и ук-
ладка 

Кран ЕДК — 1 шт. 
Хоппер-дозаторы — 1 шт. 
Машина ВПРС-02 — 1 шт. 

Укладка стре-
лочных пере-
водов блоками 

Перевозка перевода 
блоками к месту ук-
ладки и укладка 

1 вариант 
Кран У КС со спецсоставом 
Хоппер-дозаторы — 2 шт. 
Машина ВПРС-02 — 1 шт. 

2 вариант 
Кран Юго-Восточной железной дороги  
со спецсоставом — 1 шт. 
Хоппер-дозаторы — 2 шт. 
Машина ВПРС-02 — 1 шт. 

3 вариант 
КранУК-25/18 — 2 шт. 
Специальные платформы ПМС-80 — 2 шт. 
Хоппер-дозаторы — 2 шт. 
ВПРС-02 — 1 шт. 

Производственные базы. Значительные объемы работ по сборке
новой и разборке старой, снимаемой с пути путевой решетки, вос-
становлению служебных свойств старогодных элементов верхнего
строения пути в современных технологиях производства капиталь-
ных путевых работ вынесены на стационарные производственные
базы.

Весь комплекс выполняемых работ на производственной базе
можно разделить на две группы: основные и вспомогательные
(рис. 5.11).

О с н о в н у ю группу составляют работы, результаты которых
характеризуют плановую деятельность базы. Сюда входят сборка,
разборка путевой решетки и планируемый ремонт ее элементов.
В с п о м о г а т е л ь н ы е работы связаны с обеспечением приема и
хранения поступающих на базу новых материалов, с отгрузкой ста-
рогодных, получаемых при разборке решетки, с формированием,
отправкой на перегон и приемом хозяйственных поездов, а также с
необходимым техническим обслуживанием и ремонтом машин и
механизмов, работающих на базе и перегоне.
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Н а и б о л ь ш у ю  т р у д о е м к о с т ь имеют сборочно-разбо-
рочные работы. Это связано с особенностью конструкции элемен-
тов, из которых состоит решетка, и ее состоянием в собранном виде.
Главными здесь являются масса и габаритные размеры элементов,
сложность их соединения и разъединения, требования к парамет-
рам путевой решетки.

К  о с н о в н ы м  п а р а м е т р а м базы относятся  тип базы и
радиус ее действия, которые зависят от объема и характера плани-
руемых на перспективу капитальных путевых работ, от густоты сети
и наличия земельного участка под строительство базы.

Это также производительность базы, длины ее путей, использу-
емое оборудование.

Различают годовую (сезонную) и суточную производительность
базы. Суточная производительность необходима для определения
длины путей сборки рельсовых звеньев.

Число путей и их длина зависят от необходимой производитель-
ности базы, типа применяемых машин и механизмов. Как прави-
ло, каждая б а з а  д о л ж н а  и м е т ь: пути для сборки новых зве-
ньев решетки и пути, обслуживающие сборку (по ним перемеща-
ются краны и подвижной состав, с которого выгружают материа-
лы верхнего строения и грузят готовую продукцию и др.), а также
пути для разборки снятых с пути звеньев и сортировки получен-
ных при этом материалов; пути шпалоремонтной мастерской; пути
для складирования, выгрузки и погрузки балластных материалов;
пути для формирования и стоянки путеукладочных составов, а так-
же других машин тяжелого типа; хозяйственные пути, где разме-
щают мастерские, электростанции и др.

Длина путей обслуживания и их число зависят от протяжения
путей сборки новых звеньев и схемы путевого развития базы.

При проектировании первоначально устанавливают размеры
междупутий, которые зависят от технологии работы базы, пара-
метров кранового оборудования и габаритов.

После определения основных параметров путевой производ-
ственной базы переходят к выбору места ее размещения. При этом
соблюдаются следующие условия:

♦ возможность производства ремонтно-путевых работ с ми-
нимальной дальностью перевозок новых и старых звеньев и
материалов;
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♦ наличие водоснабжения, канализации, электросетей, куль-
турно-бытовых, лечебных и торговых учреждений в местах
расположения баз, чтобы можно было уменьшить объем стро-
ительства этих сооружений на базе;
♦ расположение баз на площадках, позволяющих добиться
минимума земляных и других работ, связанных с их строи-
тельством;
♦ примыкание путей базы к станционным путям при условии
минимума помех в эксплуатационной работе станций, без
пересечения главных путей и занятия грузонапряженных гор-
ловин при пропуске рабочих поездов;
♦ при сварке рельсов в бесстыковые плети предусматривает-
ся примыкание путей базы, позволяющее осуществлять вы-
ход спецсостава в направлении укладки плетей;
♦ при выборе места примыкания стремятся избегать сноса
имеющихся сооружений, пересечения больших водотоков,
вырубки леса, занятия ценных земель;
♦ целесообразно располагать базы на узловых станциях (или
поблизости от них), чтобы вести работы на всех примыкаю-
щих направлениях. Место расположения базы на узле долж-
но обеспечивать удобство выезда рабочих поездов с нее на
все примыкающие направления.

При проектировании механизированных производственных баз
должны соблюдаться Строительные нормы и правила (СНиП),
Инструкция по проектированию станций и узлов на железных до-
рогах РФ, Габариты приближения строений подвижного состава
железных дорог, противопожарные и санитарные нормы и другие
нормативные документы по проектированию объектов железнодо-
рожного транспорта.

После выбора площадки для базы выполняют геодезические ра-
боты — теодолитную съемку и нивелирование строительной пло-
щадки. По полученным отметкам на планы наносят горизонтали,
которые являются основой для определения объема земляных ра-
бот и установления мест постройки искусственных сооружений.

Строительство базы начинают с разбивки оси пути примыка-
ния и осей основных путей базы и с подготовки строительной пло-
щадки.
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После этого выполняют земляные работы и при необходимости
возводят искусственные и другие сооружения. Затем укладывают с
помощью путеукладчиков верхнее строение пути из старогодных зве-
ньев, снятых в конце сезона с ремонтируемых участков пути.

Одновременно с укладкой путей выполняют работы по обору-
дованию базы: сооружают силовые линии для энергоснабжения
механического цеха, машин и механизмов и осветительные линии,
устраивают радиотрансляционные линии вдоль путей базы, линии
водоснабжения и другие производственные и бытовые сооружения
и здания.

Путевое развитие баз бывает: продольное, когда пути секций
сборки новой и разборки старой путевой решетки располагаются
последовательно; поперечное, когда секция разборки старой решет-
ки параллельна секции сборки новых звеньев (при этой схеме про-
беги подвижного состава, перемещение материалов и переходы
рабочих наименьшие); комбинированное.

Форма и величина земельного участка, отводимого под базу,
могут предопределить выбор схемы ее путевого развития.

Размеры и схемы производственных баз определяют в зависи-
мости от сроков их службы, объемов выполняемых за сезон работ
и местных топографических условий. Примерные схемы баз при-
ведены на рис. 5.12.

Пути для сборки звеньев определяют весь технологический цикл
базы. Их длина зависит от суточной ее производительности, кото-
рая, в свою очередь, зависит от темпа укладочных работ в “окно”.
По л е з н а я  д л и н а  п у т е й  с б о р к и
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звяряр
сб ,   (5.40)

где S — суточная производительность базы, м;
n
яр

 — число ярусов сборки (для деревянных шпал до трех яру-
сов, для железобетонных не более двух);

∆l — технологический разрыв между собираемыми звеньями
(обычно ∆l = 0,5 м).

Пример. Определить полезную длину путей сборки при суточной про-
изводительности базы по сборке путевой решетки из рельсов Р65 длиной
25 м и деревянных шпал 1500 м.
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Рис 5.12. Схемы производственных баз:
а — база для работы стреловых кранов АГМУ; б — база для работы

козловых кранов; в — база для небольших объемов работ; I — ходовой путь
для машин по сборке звеньев; II и IV — пути сборки звеньев и выгрузки

материалов;  III и V — пути выгрузки материалов; VI и VII — пути разгрузки
и разборки старогодных звеньев; VIII — путь стоянки укладочных и
разборочных поездов; IX — путь для выгрузки материалов и погрузки

готовых звеньев; Х — маневровая вытяжка; XI — подкрановые пути; XII —
путь сборки новых звеньев; XIII — путь стоянки машин; XIV —

предохранительный тупик; 1 — штабеля новых рельсов; 2 — штабеля новых
шпал;
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Если под сборку звеньев отводится К путей, то полезная длина
каждого из них должна быть не менее ΣL

сб
/К.

Расстояния между осями путей сборки и путей обслуживания
устанавливают, исходя из требований габарита и параметров кра-
нового оборудования. По габариту С минимальное расстояние
между осями путей принимают не менее 3600 мм. Для междупутий,
где размещают штабеля шпал в один ряд, это расстояние увеличи-
вают до 7200 мм. Расстояния от оси пути до опор линий электро-
снабжения, а также до портальных рам козловых кранов должно
быть не менее 2450 мм.

Взаимное расположение путей сборки обслуживания может быть
различным.

На рис. 5.13, а для двух путей сборки предусмотрен один путь
обслуживания, расположенный между ними, а на рис. 5.13, б для
двух путей сборки есть два пути обслуживания и один ходовой
путь. В первом случае сборка звеньев сконцентрирована в одном
месте и осуществляется с одного пути обслуживания двумя кра-
нами, один из которых раскладывает шпалы, а другой — рельсы
и скрепления.

Вторая схема расположения путей более удобна, т.к. обеспечи-
вает выгрузку материалов верхнего строения независимо от сбор-
ки звеньев. Однако в этом случае увеличиваются число путей и об-
щая их длина, что несколько удорожает строительство базы.

Схемы расположения путей при работе на базе портальных (коз-
ловых) кранов приведены на рис. 5.14. На монтаже и погрузке зве-
ньев обычно занято не менее двух кранов: каждый кран обслужи-
вает сборку звеньев своего яруса и обеспечивает один поток.

Пути разборки старых звеньев и сортировки материалов обыч-
но располагают вблизи путей сборки, с тем чтобы было удобно

3 — новые скрепления; 4 — шпалоремонтная мастерская; 5 — старогодные
рельсы; 6 — штабеля готовых звеньев; 7 — сборочные стенды; 8 —

старогодные шпалы; 9 — старогодные шпалы, подлежащие ремонту; 10 —
старогодные скрепления; 11 — козловые краны
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использовать при сборке звеньев старогодные шпалы, которые ре-
монтируют в шпалоремонтных мастерских.

Ми н и м а л ь н а я  с у м м а р н а я  д л и н а путей разборки за-
висит от фронта работ в “окно” и устанавливается по формуле
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гдеl
фр

 — фронт работ в “окно”, м;
l
зв

 — длина звеньев разбираемого пути, м;
n
яр

 — число ярусов звеньев в пакете;
К
п
 — число платформ под одним пакетом;

15 — длина одной четырехосной платформы, м;
l
лок

 — длина локомотива, м.
Путевое развитие щебеночной базы определяется в основном

количеством щебня, необходимого для засыпки шпальных ящиков

Рис. 5.13. Варианты
расположения путей сборки

и обслуживания:
а — вариант 1; б — вариант 2;

1 — путь сборки; 2 — путь
обслуживания; 3 — ходовой

путь

Рис. 5.14. Расположение путей при
работе на базе портальных кранов:

а — типа 972-00-00
грузоподъемностью 5 т; б — типа
КСК-102 грузоподъемностью 10 т; I

— путь сборки; II — путь
обслуживания (на этом же пути

загружается путеукладочный поезд);
III — путь для выгрузки материалов
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на участке основных работ, и количеством щебня, которое в зим-
ний период могут поставить щебеночные заводы.

На щебеночной базе должны быть п у т и: для разгрузки прибы-
вающего материала, для погрузки щебня в вагоны, стоянки под-
вижного состава и производства маневров. Длина путей зависит
от размеров щебеночного склада, способов его образования, мето-
дов погрузки щебня, типов погрузочно-разгрузочных механизмов,
длины прибывающих на базу составов.

Расстояние щебня от оси соседнего пути обычно принимается
менее 2 м, высота штабеля — 5—7 м, уклон пути — не круче 15‰.

Для маневровых работ, стоянки путеукладочных поездов и дру-
гих машин на базе отводят один-два пути. Суммарная длина этих
путей обычно не превышает 600—700 м.

Комплексная механизация работ на производственных базах. Для
выполнения на базах разнообразных работ, имеющих различную
трудоемкость, последовательность, точность использования и т.п.,
необходимы различные средства механизации, классификация ко-
торых приведена на рис. 5.15.

Основой современных средств комплексной механизации явля-
ются п о л у а в т о м а т и ч е с к и е  п о т о ч н ы е  л и н и и, состоя-
щие из стационарных агрегатов, междуагрегатных транспортиру-
ющих устройств и бункерных систем.

В настоящее время находят применение линии для сборки и раз-
борки путевой решетки с различным типом шпал и скреплений, а
также для ремонта деревянных шпал и сборки клеммно-болтовых
соединений. Применяются поточные линии для ремонта путевой
решетки с железобетонными шпалами. Такие линии проектируют
с учетом размещения их в закрытых цехах.

Широкое распространение получают линии, включающие стендо-
вые пути и комплект самоходных агрегатов, перемещающихся вдоль
путей и выполняющих технологические операции в определенной пос-
ледовательности. Такие средства механизации применяются для сбор-
ки и ремонта путевой решетки с железобетонными шпалами.

Механизация погрузочно-разгрузочных и складских работ на
производственных базах основана на использовании грузоподъем-
ных кранов, главным образом козловых, оснащенных навесными
грузозахватными устройствами.
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Технические параметры линий для сборки путевой решетки с
деревянными шпалами приведены в табл. 5.24, с железобетонными
шпалами — в табл. 5.25.

Т а б л и ц а  5 . 2 4 .  Технические параметры линий для сборки путевой
решетки с деревянными шпалами

Тип линии 
ЗСК ЗЛХ-800 ППЗЛ-500 ППЗЛ-650 ЗС-400 

Процесс сборки Показатели 

Полуавтоматический 
Механи-
зирован-
ный 

Производительность при 
1840 шпал/км, м/смену 

1200 800 450 585 400 

Установленная  
мощность, кВт 

127 107 88,5 75,5 19 

Масса, т 175 с 
платфор-
мами 

28 38,2 36,5 6,0 

Габаритные размеры, мм      
высота 61000 24000 3175 3175  
длина 85000 110000 53000 53000 84000 
ширина 3360 7300 5090 5090  

Обслуживающий персо-
нал с машинистами кранов 
и стропальщиками, чел. 

17 12 19 19 20 

 
Т а б л и ц а  5 . 2 5 .  Технические параметры линий для сборки путевой

решетки с железобетонными шпалами
Тип линии 

Показатели ЗЛЖ-
650 

"Смо-
лянка" 

ПЗЛ-
850 

ЗЛХ-
500 

ТЛС ПЗЛ 

Производительность, м/смену 465 при 
l=12,5 

750 при 
l=12,5 

700 при 
l=12,5 

500 при 
l=25 

700 при 
l=25 

800 при 
l=25 

Установленная мощность, кВт 50 70 55 47 39,6 103 
Масса, т 31 23 21 30 12 60 
Длина занимаемого участка 
пути, м 

80 200 85 160 700 135 

Обслуживающий персонал с 
учетом механиков и стро-
пальщиков 

22 36 27 23 32 23 

Примечание. l — длина рельсов, м.



533

Сборка звеньев на производственной базе. Организация работ
по сборке звеньев путевой решетки зависит от средств механизации,
рода шпал (деревянные или железобетонные), видов скреплений, типа
и длины рельсов. Основным способом производства работ по сбор-
ке звеньев является п о т о ч н ы й, создающий наиболее благопри-
ятные условия для использования машин и механизмов.

При сборке звеньев составляется специальная в е д о м о с т ь
с б о р к и, в которой указывается, для какого пути они планируют-
ся (четныий или нечетныий, многопутный или однопутный, для пе-
регона или станции, для прямого или кривого участка пути), нали-
чие и расположение изолирующих стыков, искусственных соору-
жений, стрелочных переводов и различных устройств; номера зве-
ньев, длину рельсов по правой и левой нитям, ширину колеи, коли-
чество шпал на звено.

Сборка звеньев с д е р е в я н н ы м и  шп а л а м и состоит из ряда
последовательных операций: раскладка шпал, сверление отверстий
в шпалах для костылей или шурупов, раскладка скреплений и рель-
сов, пришивка рельсов.

Шпалы раскладывают стреловыми кранами, кранами дрезин
АГМУ, ДГКУ или козловыми. Стреловые или козловые краны ис-
пользуют для раскладки деревянных шпал пакетами по 20—25 шт.
На пути-шаблоне пакеты располагают так, чтобы избежать в даль-
нейшем излишних перемещений при их раскладке по эпюре.

Разложенные по эпюре шп а л ы  в ы р а в н и в а ю т  с  о д н о й
с т о р о н ы  п о  шн у р у. Шнуровую сторону устанавливают в за-
висимости от места укладки звеньев: на станциях шнуровая сторо-
на должна быть со стороны пассажирского здания; на однопутных
участках в прямых — с правой стороны по счету километров, а в
кривых — по упорной нити; на двухпутных участках — с полевой
стороны обоих путей.

О т в е р с т и я  п о д  к о с т ы л и должны быть диаметром
12,7 мм и глубиной 110—120 мм, а под шурупы — диаметром 16 мм
и глубиной 140 мм или сквозные. Просверленные отверстия для пре-
дохранения древесины от гниения заливают а н т и с е п т и к о м.

После сверления отверстий и их антисептирования на шпалы
раскладывают прокладки и прикрепители.



534

При сборке звеньев с железобетонными шпалами сначала на них
укладывают резиновые прокладки, а затем подкладки.

Р е л ь с ы на подкладки кладут погрузочными кранами, козло-
выми кранами или кранами АГМУ и ДГКУ.

При костыльном скреплении к о с т ы л и забивают сначала по
одной рельсовой нити, а затем по другой (ширину колеи ставят по
шаблону). Костыли забивают пневматическими молотками или
электропневматическими костылезабивщиками.

После сборки звена на концы рельсов наносят графитовую
смазку с предварительным удалением с них грязи и ржавчины,
устанавливают на звено по схеме п р у ж и н н ы е  п р о т и в о у г о -
н ы (при деревянных шпалах и нераздельном скреплении), укла-
дывают на каждом конце звена две н а к л а д к и  со вставленными
в каждую из них тремя (при шестидырных накладках) болтами с
шайбами и гайками.

Сборка звеньев с ж е л е з о б е т о н н ы м и  шп а л а м и выпол-
няется в такой последовательности: раскладывают шпалы по эпю-
ре, на них укладывают прокладки под подкладки, затем подклад-
ки, прокладки под рельсы, клеммные и закладные болты, шайбы и
изолирующие втулки, устанавливают закладные болты в гнезда
шпал, ставят изолирующие втулки, плоские и двухвитковые шай-
бы и наживляют на болты гайки. После этого укладывают рельсы,
ставят клеммные болты и закрепляют их.

Собранное звено с железобетонными шпалами, подлежащее ук-
ладке на участках, оборудованных автоблокировкой и электричес-
кой централизацией стрелок, проверяют на минимальное допусти-
мое электрическое сопротивление.

Однако сборка путевой решетки вручную характеризуется (осо-
бенно при железобетонных шпалах) высокой трудоемкостью.

В последние годы были разработаны и широко используются
поточные линии сборки путевой решетки.

Для сборки новых звеньев путевой решетки с деревянными шпа-
лами наибольшее распространение получили полуавтоматические
поточные линии ППЗЛ-650 конструкции ПКБ Главстроймехани-
зации и ЗЛХ-800 конструкции ПТКБ ХабИИЖТа, а также ППЗЛ-
500.
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Полуавтоматическая поточная линия ППЗЛ-650 производи-
тельностью 650 м/смену предназначена для сборки звеньев путе-
вой решетки длиной 12,5 и 25,0 м. Линию обслуживают 14 монте-
ров пути, два оператора и три машиниста кранов.

Технология работ на ППЗЛ-650 сводится к следующему (рис. 5.16).
Два монтера пути с помощью козлового крана 5 подают и укла-

дывают на питатель 16 пакет из 70—80 шпал; два других монтера
перемещают шпалы на наклонный цепной транспортер 15, ориен-
тируя их по постели, затем по наклонному рольгангу 14 шпалы
попадают в сверлильный станок 13, где центрируются в продоль-
ном и поперечном направлениях относительно сверлильных голо-
вок. Затем просверливаются одновременно отверстия под  косты-
ли на заданную глубину.

Просверленные шпалы подаются на конвейер стенда 12, где ав-
томатически раскладываются по эпюре; два монтера вручную рас-
пределяют резиновые прокладки и подкладки; еще два пути нажив-
ляют обшивочные костыли на глубину не менее 45 мм.

После этого шпалы по цепному конвейеру стенда продвигают-
ся к запрессовочному станку. Одновременно козловым краном по-
даются рельсы, и два монтера (стропальщики) укладывают их на
катковые опоры 10 стенда, четыре монтера наживляют наружные
и внутренние пришивочные костыли. Шпалы с наживленными ко-
стылями поступают в запрессовочный станок 9, где их плотно при-
шивают к рельсам. По мере готовности звено поступает на прием-
ные тележки 8, а затем козловыми кранами подвозится к месту до-
водки 7, где четыре монтера проверяют его по шаблону, устанав-
ливают противоугоны по схеме, укладывают накладки с болтами
на звено и устанавливают автостыкователи. Звено грузят на плат-
формы 6 путеукладочного состава или транспортируют к месту
складирования.

Полуавтоматическая поточная линия ЗЛХ-800 производитель-
ностью 1000 м/смену при 46 шпалах на 25-метровом звене предназ-
начена для сборки путевой решетки с деревянными шпалами и ко-
стыльным скреплением. Линию обслуживают 12 человек, в том
числе три оператора звеносборочной линии и два машиниста коз-
ловых кранов.
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Сборка путевой решетки ведется в следующей последователь-
ности (рис. 5.17).

Шпалы до 2500 шт., уложенные предварительно краном на под-
вижной склад 8 и приемные цепные конвейеры 7, продвигаются к
шпалонакопителю 6, где автоматически разделяются по одной и
выравниваются по торцам, а затем под контролем оператора ори-
ентируются постелью вниз и шаговым конвейером 5 подаются в
сверлильный станок 3, где в них высверливаются отверстия под
костыли. Подготовленная к сборке шпала шаговым конвейером 5
выталкивается в накопитель 2, а затем поперечным конвейером 1
направляется в сборочный агрегат 16. Конвейером по подготовке
шпал к сборке управляет оператор с пульта 4.

Рельсы козловым краном укладывают на рельсовый рольганг
22, по которому специальным механизмом они подаются в сбороч-
ный агрегат 16. Подкладки из бункера 19, который два раза в сме-
ну загружается козловым краном, подаются порциями на стол, где

Рис. 5.16. Схема технологической линии ППЗЛ-650 для сборки путевой
решетки с деревянными шпалами:

1 — подкрановый путь; 2 — транспортный путь; 3 — склад деревянных
шпал; 4 — склад рельсов; 5 — козловой кран; 6 — платформы с роликовым
транспортером для погрузки готовых звеньев; 7 — место доводки звена;
8 — готовое звено на приемных тележках; 9 — запрессовочный станок;

10 — катковые опоры стенда для рельсов; 11 — бункера для скреплений;
12 — стенд с цепным конвейером; 13 — сверлильный станок; 14 —
наклонный рольганг; 15 — наклонный цепной тpaнcпортер; 16 —

шпалопитатель



537

монтер пути на рабочем месте 21 вручную ориентирует их на “по-
стель” и направляет в питатель 20. Питателем подкладки направ-
ляются к сборочному агрегату 16. В процессе продвижения монте-
ры пути на рабочих местах 18 вручную укомплектовывают их кос-
тылями.

В сборочном агрегате 16 шпала центрируется относительно
продольной и поперечной осей, рельсы устанавливаются по на-
угольнику и по ширине колеи, две подкладки с костылями вво-
дятся ребордами по подошвам рельсов и устанавливаются по оси
запрессовки. Затем гидроцилиндрами сборочного агрегата шпа-
ла напрессовывается снизу на костыли, которые своими головка-
ми упираются в специальные пуансоны. После пришивки шпалы
механизм передвижения звена перемещает рельсы на шаг эпюры,
и цикл повторяется. Время от момента пришивки одной шпалы
до пришивки следующей задается командным аппаратом и мо-
жет быть равно 10, 12 или 15 с. Сборочным агрегатом управляет
оператор с пульта 17.

Собираемое звено надвигается головками на ролики приемных
рам 13 и по выходе из них под действием собственного веса опус-
кается сначала на первую, затем на вторую и третью тележки 14.
Монтеры пути на рабочих местах 12 укладывают на звенья наклад-
ки с болтами. Собранное звено под управлением оператора с пуль-
та 15 откатывается на тележках 14 к перегружателю 11, где оно сни-
мается, а тележки возвращаются к сборочному агрегату для при-
ема следующего звена. Готовое звено стропуется стропальщиками
и козловыми кранами 10 укладывается в штабель или на ролико-
вые платформы укладочного поезда.

Для сборки звеньев с ж е л е з о б е т о н н ы м и  шп а л а м и при-
меняют поточные линии ЗЛХ-500 конструкции ПТКБ
ХабИИЖТа, ЗЛЖ-650 конструкции ПКБ Главстроймеханизации,
а также технологическая  линия ТЛС конструкции ПТКБ
ХабИИЖТа, ПЗЛ-850, “Смолянка”.

Технологическая линия ЗЛХ-500 предназначена для сборки зве-
ньев с железобетонными шпалами и скреплениями КБ. Произво-
дительность линии 500 м/смену. Ее обслуживают 29 человек. Она
смонтирована на двух параллельных путях с междупутным рассто-
янием 3,6 м.
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Технология сборки сводится к следующему (рис. 5.18).
На первом пути смонтирован транспортер, состоящий из опор-

ных балок с роликами, которые установлены вдоль линии на рас-
стоянии 2—2,5 м один от другого.

Два стропальщика укладывают на ролики рельсы, соединяя их
накладками. Затем они берут из штабеля, который может находить-
ся как под консолями крана, так и в его пролете, пакет шпал (32
шт.), и, перехватывая их по 4 шт., раскладывают на рельсах. После
проверки шаблоном отверстий в шпалах три монтера пути с каж-
дой стороны конвейера раскладывают прокладки и устанавлива-
ют на место скомплектованные закладные болты.

Подготовленные таким образом шпалы по роликам перемеща-
ются до соприкосновения с отсекателем, а затем по поперечному
цепному транспортеру поступают на рельсы второго потока. Пе-
редвижение по первому потоку производится двумя тяговыми ме-
ханизмами, состоящими из электродвигателей, редукторов и при-
водных роликов (по две пары на каждом рельсе), контактирующих

Рис. 5.17. Схема полуавтоматической поточной звеносборочной
линии ЗЛХ-800:

1, 2, 5, 7 — конвейеры: поперечный, накопитель, шаговый, приемный; 3 —
сверлильный станок: 4 — пульт управления конвейером для подготовки
шпал к сборке; 6 — шпалопитатель; 8 — подвижной склад шпал; 9 —

рабочие места стропальщиков; 10 — козловые краны; 11 — перегружатель
звеньев;
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с головкой и подошвой рельса. Ролики сверху и снизу прижимают-
ся к рельсу специальными гидроцилиндрами.

Рельсы первого потока, освобожденные от шпал, тяговым ме-
ханизмом продвигаются на специальную площадку. Монтер пути
с помощью двух синхронно работающих тельферов перекладыва-
ет один из них на левую нить по ходу движения роликового транс-
портера второго потока, а другой — в штабеля. Правый рельс вто-
рого потока берется из штабеля, подготовленного накануне каж-
дой рабочей смены и уложенного рядом с потоком.

Начальная позиция второго потока — рельсовая эстакада. Она
состоит из нескольких рамных стоек, прикрепленных болтами к рель-
сам, а также из пути, на котором смонтирован этот поток линии.
Стойки имеют вверху опорные ролики для перемещения рельсов
собираемого звена. Ниже уровня монтажных рельсов находятся
эпюрные рельсы с колеёй 1850 мм, предназначенные для раскладки
на них по эпюре шпал, поступающих с поперечного транспортера
первого потока. Эпюрные рельсы снабжены съемными упорными

12, 18, 21 — рабочие места монтеров пути; 13 — приемная рама; 14 —
тележка для приема и перемещения звеньев; 15, 17 — пульты для управления

соответственно передвижением звена и сборочным агрегатом; 16 —
сборочный агрегат; 19 — бункер; 20 — питатель; 22 — рельсовый рольганг;

23 — станция гидропривода шпалопитателя



540

пластинами, расположенными на расстоянии, зависящем от эпюры
шпал. Когда шпалы движутся по поперечному транспортеру, мон-
тер пути укладывает на подкладки лежащие на них прокладки.

Эпюрные и монтажные рельсы перемещаются по потоку шаговым
кривошипно-шатунным механизмом, который толкает эпюрные рель-
сы и перемещает их на шаг эпюры. Чтобы монтажные и эпюрные рель-
сы передвигались одновременно, их соединяют стяжками.

За поперечным транспортером сборочного потока установлена
транспортная тележка на длину всего собираемого звена. Когда на
эпюрных рельсах уложены все шпалы, тележка снимает с них звено

Рис. 5.18. Схема технологической линии ЗЛХ-500:
1 — подкрановый путь, 2 — козловые краны, 3 — склад рельсов, 4 —

монтажные рельсы, 5 — роликовый транспортер, 6 — раскладка пакетов
шпал,

7 — установка прокладок под подкладки, 8 — постановка подкладок,
9 — установка скомплектованных закладных болтов, 10 — направляющий

каток, 11 — поперечный транспортер, 12 — портальные рамы с тельферными
подъемниками, 13 — механизм подъема монтажных рельсов, 14 — главный

пульт управления, 15 — раскладка прокладок под рельс, 16 —
ориентирующее устройство, 17 — установка скомплектованных клеммных

болтов,
18 — полуавтомат для завинчивания гаек клеммных болтов, 19 —

полуавтомат для завинчивания гаек закладных болтов, 20 — доводка звена,
21 — транспортная тележка, 22 — лебедка транспортной тележки, 23 —

склад готовой продукции, 24 — транспортный путь, 25 — склад
железобетонных шпал, 26 — бункер для скреплений, 27 — цех комплектации

клеммных и закладных болтов
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и передвигает его по позиции до момента уборки звена краном.
Тележка перемещается в обоих направлениях лебедкой, трос кото-
рой закольцован.

Во время снятия звена тележка вывешивается четырьмя парами
стационарных гидродомкратов. В том месте, где монтажные рель-
сы соприкасаются с подкладками, установлено автоматическое
ориентирующее устройство, которое с помощью направляющих
катков фиксирует рельсы точно по ширине колеи и одновременно
центрирует по их подошвам подкладки.

Далее два монтера берут из специальных бункеров скомплекто-
ванные болты и устанавливают их в гнезда подкладок. В таком виде
звено поступает на позицию, где один монтер спаренными ключа-
ми ШВ, объединенными на подъемной раме, завинчивает гайки
клеммных болтов. Привод подъема и опускания рамы — гидрав-
лический. На следующей позиции также с помощью ШВ, подве-
шенных на стойках, два монтера завинчивают гайки закладных
болтов.

При завинчивании гаек шпалы собираемого звена снизу под-
жимают стационарными гидродомкратами.

Готовое звено снимают с тележки и доставляют к месту довод-
ки, где два монтера довинчивают гайки отдельных клеммных и зак-
ладных болтов, смазывают концы рельсов и накладки графитовой
смазкой, укладывают накладки с болтами на шпалы, устанавлива-
ют автостыкователи. Затем готовое звено грузят на подвижной
состав.

Технологическая линия ТЛС (рис. 5.19) производительностью
800 м/смену предназначена для сборки звеньев путевой решетки с
ж е л е з о б е т о н н ы м и  шп а л а м и и представляет собой комп-
лекс самоходных устройств, перемещающихся вдоль пути-стенда в
определенной технологической последовательности.

 Работа линии начинается с раскладки шпал на пути-стенде 13.
Шпалы подаются козловым краном 10, а затем вручную монтеры
раздвигают их по эпюре. После этого с устройства 11 четыре монте-
ра раскладывают прокладки и подкладки под рельс. Рельсы укла-
дывают козловым краном при помощи траверсы. С устройств 9 и 8
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Рис. 5.20. Схема секции сборки стрелочных переводов,
оснащенной двусторонним трехниточным стендом и козловым краном

КДКК-10:
1 — подкрановый путь, 2 — погрузочно-разгрузочный путь, 3 — обгонный
путь, 4 — площадка для складирования переводных механизмов и скрепле-

Рис. 5.19. Схема технологической линии ТЛС
конструкции ПТКБ ХабИИЖТа:

1 — рельсы; 2 — шпалы; 3 — бункера со скреплениями; 4 — пути;
5, 7 — устройства для заворачивания гаек клеммных и закладных болтов;
6 — склад звеньев; 8, 9, 11 — устройства для раскладки закладных сборок,
клеммных сборок, накладок и стыковых болтов, прокладок и подкладок;

10 — козловые краны; 12 — объемлющий путь; 13 — путь-стенд
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вручную на шпалы раскладывают клеммные и закладные сборки,
которые устанавливают специализированные бригады, продвига-
ющиеся вдоль пути перед устройствами 7 и 5. Эти устройства под
управлением операторов заворачивают гайки закладных и клемм-
ных болтов. Готовые звенья козловыми кранами 10 перегружаются
на склад 6. В процессе сборки заняты 32 чел.

Устройства 8, 9, 11 и 5, 7— самоходные четырехколесные тележ-
ки. Первые три, предназначенные для раскладки скреплений, пере-
мещаются по объемлющему пути 12, а последние две — для заво-
рачивания гаек — по рельсам собираемого пути.

Устройство 11 для раскладки прокладок и подкладок состоит
из рамы, на которой впереди (по ходу движения) установлены две
площадки для монтеров, раскладывающих резиновые прокладки
и подкладки под рельс на шпалы. Прокладки размещены на на-
весной площадке. Сзади на раме устройства расположена съемная

ний, 5, 6, 7, 9, 10 — штабеля соответственно рельсов, рамных рельсов с
остряками, контррельсов, переводных брусьев, крестовин, 8 — двусторонний

трехниточный стенд, 11—13 — готовые блоки,  14 — троллейная и
осветительная линии, 15 — переводные брусья длиной 4,5 и более
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площадка с двумя рабочими местами для монтеров, которые берут
подкладки из бункера и опускают на дно лотка.

Все устройства, входящие в состав линии, укомплектованы од-
ним силовым гибким кабелем, подключенным к питающим колон-
кам штепсельной кабельной вилкой, а к устройству — штепсель-
ной розеткой.

Сборка стрелочных переводов. На путевой производственной
базе могут располагаться специальные сборочные стенды для сбор-
ки стрелочных переводов, оснащенные необходимыми грузоподъ-
емными механизмами и стеллажами, контейнерами, бункерами для
хранения рельсов, брусьев и скреплений (рис. 5.20).

Сборка переводов на двустороннем трехниточном стенде. Стенд
(рис. 5.21) состоит из трех рельсовых нитей длиной по 34 м каждая,
прикрепленных к шпалам или брусьям. Стенд выравнивают по
уровню и устраивают настил из досок на рабочих местах монтеров
пути. Для укладки концов переводных брусьев по шнуру имеется
упорный брус, на котором устанавливают съемные пластинки с
разметкой положения брусьев по эпюре, соответствующей типу
монтируемого перевода.

Для доставки и укладки на стенд переводных брусьев, шпал,
рельсов и металлических частей перевода применяют козловой или
полноповоротный кран. Сборку переводов на стенде выполняют с
использованием электрифицированного инструмента.

При механизированной сборке стрелочных переводов на дере-
вянных брусьях предусматривают укрепление их с целью предотв-
ращения преждевременного р а с т р е с к и в а н и я.

Основными способами укрепления деревянных брусьев и шпал
являются: обвязка концов полосовым железом или проволокой,
забивка торцевых S-образных скоб, забивка на постелях шпал
П-образных скоб, постановка по концам шпал двух нагелей, ме-
таллических болтов или деревянных винтов.

Сборка стрелочных переводов и укрепление переводных брусь-
ев винтами входят в е д и н ы й  т е х н о л о г и ч е с к и й  п р о ц е с с
и выполняются бригадой из шести монтеров пути: пять из них име-
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ют IV разряд и один — V, он же является неосвобожденным брига-
диром; два монтера имеют права машиниста козлового крана.

В первый день бригада занимается постановкой винтов в двух
комплектах переводных брусьев, а в последующие два дня на этих
брусьях собирается два стрелочных перевода.

Укрепляют переводные брусья на двух стендах. Бригада делит-
ся на две группы по 3 чел. Группа в течение рабочего дня укрепля-
ет винтами один комплект брусьев. В процессе укрепления брусьев
используют: козловой кран для подвозки брусьев на стенд, два
шуруповерта ШВ-1 (ШВ-2М) для завинчивания винтов, четыре
электродрели ЭСД-2 для сверления отверстий в брусьях, две пилы-
ножовки для обрезки квадратных головок деревянных винтов и
четыре комлекта шпальных клещей.

Рис. 5.21. Двусторонний трехниточный стенд
для сборки стрелочных переводов:

1 — брусья (или шпалы) стенда; 2 — разметочный брус со съемными
пластинами для разметки положения брусьев по наружному рельсу бокового

пути,
3 — рельсовые нити стенда, 4 — упорный брус со съемными пластинами для

разметки положения брусьев по прямому пути; 5 — настил из досок



546

Продолжительность работы, ч Работы 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
60 мин Раскладка брусьев по эпюре. Подго-

товка инструмента к работе 2 чел 
      

60 Подвозка на стенд козловым краном 
комплекта скреплений (связанных 
полос, корневых и путевых подкла-
док, костылей и др.) 

2 
       

60 Раскладка путевых подкладок, баш-
маков на переводные брусья 2 

       

60 Подвозка козловым краном метал-
лических частей стрелочного пере-
вода 

 
3 

      

60 Раскладка вручную металлических 
частей перевода с поправкой под-
кладок и сболчиванием стыков 

 
3 

      

60 10 Рихтовка и прикрепление к брусьям 
наружной нити прямого пути до 
крестовины 

  
4  

    

60 10 Постановка и прикрепление связан-
ных полос на стрелке с регулирова-
нием ширины колеи в пределах 
рамного рельса 

  
2  

    

50 10 Установка по ординатам шаблонов-
фиксаторов, прикрепление к брусь-
ям наружной нити переводной кри-
вой 

   
6 6 

   

50 5 Установка путевых шаблонов-
фиксаторов, прикрепление к брусь-
ям внутренней нити прямого пути 

    
6  

  

55 Установка шаблонов-фиксаторов 
внутренней нити переводной кри-
вой 

     
6 

  

60 20 Установка крестовинных шаблонов-
фиксаторов, прикрепление кресто-
вины и контррельсов 

      
6  

40 Разборка стрелочного перевода на 
блоки, Уборка инструмента        

3 
40 Погрузка собранного стрелочного 

перевода на платформу с рамой. 
Закрепление блоков 

    

О
бе
де
нн
ы
й 

   
пе
ре
ры

в 

   
3 

Рис. 5.22. График механизированной сборки стрелочного перевода



547

Сборку одного стрелочного перевода выполняет та же бригада
(6 чел.) в течение одного рабочего дня (рис. 5.22).

При сборке стрелочных переводов используют шуруповерт
ШВ-1 (ШВ-2М), электропневматический костылезабивщик
ЭПК-3, электродрель ЭСД-2, путевой шаблон ЦУП-ЗД, костыль-
ные молотки, лапы, наугольник, путевые ключи, комплект наклад-
ных шаблонов, фиксирующих ширину колеи в ответственных мес-
тах перевода и ординаты переводной кривой (рис. 5.23). Металли-
ческие части перевода доставляют к месту сборки краном.

После пришивки всех рельсовых нитей устанавливают проти-
воугоны и полностью проверяют собранный стрелочный перевод
по шаблону. Кроме того, по окончании сборки обычно маркиру-
ют все брусья и рельсовые рубки, которые остаются при разделе-
нии перевода на блоки (флюгарочные и закрестовинные брусья,
переводной механизм и др.) и доставляются к месту укладки в от-
дельном пакете вместе с блоками. Маркировка отдельных элемен-
тов, не вошедших в блоки, значительно облегчает последующий
монтаж перевода из блоков на месте укладки.

Рис. 5.23. Места установки накладных шаблонов для фиксации ординат
переводной кривой и ширины колеи при сборке стрелочных переводов типа

Р65 марки 1/11 колеи 1520 мм
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Рис. 5.24. Звеноразборочная линия ПТКБ ХабИИЖТа
1, 8, 10, 15 — лебедки; 2, 7 — приемные ролики; 3 — устройство для снятия
пружинных противоугонов; 4 — агрегат расшивки; 5 — щетка для очистки

Разборка звеньев путевой решетки
на производственной базе

До начала 1960-х годов разборку путевой решетки вели вручную.
При разборке звеньев с деревянными шпалами вручную старые

звенья выгружали путеразборочным краном на путь разборки в
штабеля по три-четыре звена, что обеспечивало наиболее удобное
и безопасное производство работ. Группа монтеров пути на верх-
нем звене выдергивала костыли, прикрепляющие рельсы к деревян-
ным шпалам. Расшитые рельсы краном грузили на подвижной со-
став для отправки на ПЧ и рельсосварочные предприятия или ук-
ладывали в штабеля. Шпалы и скрепления сортировали и также
укладывали в штабеля. Затем годные для ремонта шпалы отправ-
ляли в шпалоремонтную мастерскую.

Сначала разбирали верхнее звено, а затем последовательно все
остальные звенья.

Путевую решетку с железобетонными шпалами раскладывали
по фронту работ в два яруса. С помощью гайковертов разболчива-
ли и снимали клеммные и закладные болты со сборкой их в кон-
тейнеры. Козловыми кранами убирали рельсы, затем подкладки с
прокладками, а освободившиеся шпалы козловыми кранами укла-
дывали в штабеля.

Для механизации одного из самых трудоемких процессов — раз-
борки старогодной путевой решетки — были созданы специализи-
рованные поточные машины: звеноразборочная линия ПТКБ Ха-
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звеньев от балласта; 6 — механизм передвижения звена; 9 — приемник
пакетов; 11 — наклонная аппарель; 12, 14 — шпальные контейнеры; 13 —

отсоединитель шпал; 16 — делитель шпал; 17 — шпальная тележка

бИИЖТа, звеноразборочная линия ЗРС ПТКБ ХабИИЖТа для
разборки звеньев с деревянными шпалами и звеноразборочная ли-
ния ЗРР-75 конструкции ПМС-75 для разборки звеньев с железобе-
тонными шпалами.

Звеноразборочная линия ПТКБ ХабИИЖТа представляет собой
смонтированную на четырехосных железнодорожных платформах
полуавтоматическую линию для разборки рельсовых звеньев с де-
ревянными шпалами и костыльным скреплением, работающую в
следующей последовательности (рис. 5.24).

Пакеты старогодных звеньев (6-8 звеньев в зависимости от типа
рельсов) с роликовых платформ путеразборочного поезда лебед-
кой 10 перетягиваются таким образом, чтобы передний пакет це-
ликом разместился на двух платформах приемника пакетов 9. На
каждой платформе приемника пакетов установлены по две грузо-
подъемные лебедки 8. У грузового барабана каждой лебедки два
троса, которые при помощи обводных блоков огибают раму плат-
формы и роликовыми захватами, закрепленными на их концах,
захватывают верхнее звено за головки рельсов.

Звено длиной 25 м захватывается в восьми точках, поднимается
на уровень расшивки и вводится в приемные ролики 7. Удержива-
емое под головки рельсов подъемными и приемными роликами
звено механизмом 6 продвигается к агрегату расшивки 4. Освобож-
денные роликовые захваты опускаются и замыкаются на головках
рельсов следующего звена.
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Нижнее звено каждого пакета переворачивается в приемнике па-
кетов цепными захватами, подвешенными к роликовым захватам.
При расшивке звеньев длиной 12,5 м такие операции выполняются
только на одной платформе приемника пакетов. На входе звена в
агрегат расшивки установлена вращающаяся щетка 5 с тросовым
ворсом, очищающая расшиваемое звено от остатков балласта.

В агрегате расшивки 4 звено разбирается на составляющие его
элементы (рельсы, шпалы, подкладки и костыли). Процесс расшив-
ки включает в себя следующие операции: перемещение звена, под-
жатие шпалы, захват подкладок, отжатие шпалы, сбрасывание
шпалы на конвейер, а подкладок с костылями — в бункера.

На выходе рельсов из агрегата расшивки установлено устрой-
ство 3 для снятия пружинных противоугонов. Клиновые противо-
угоны снимаются вручную.

Расшитые рельсы принимаются под головки приемными роли-
ками 2, расположенными на верхнем поясе рам последних двух
платформ по всему пути их перемещения. На головки рельсов ус-
танавливаются захваты; при помощи лебедок 1 рельсы опускаются
по обе стороны линии; они скользят по наклонным аппарелям 11,
в конце которых установлены упоры для снятия защелки замка рель-
совых захватов — опущенный рельс освобождается от захватов
автоматически.
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Наклонные аппарели 11 раздвигаются рычажно-винтовым ме-
ханизмом, имеют 12 фиксированных положений, устанавливаемых
специальным аппаратом. С обеих сторон линии укладывается шта-
бель рельсов по 12 шт. в каждом ряду.

Шпала после отделения от рельсов попадает на первый конвей-
ер 12 шпальной линии через шпалоприемный узел, препятствую-
щий ее перевороту; отсекателем 13 она передается на второй кон-
вейер 14 и, пройдя через выравнивающее устройство, попадает на
делитель 16. Оператор (визуально) делителем рассортировывает
шпалы на два сорта (годные к ремонту и негодные).

Рассортированные шпалы попадают в отдельные отсеки шпаль-
ной тележки 17. По мере заполнения отсеков тележка выдвигается
из-под платформы лебедкой 15.

Звеноразборочная линия ЗРР-75 производительностью 600 м/сме-
ну предназначена для разборки старогодных звеньев путевой ре-
шетки с ж е л е з о б е т о н н ы м и  шп а л а м и  и  с к р е п л е н и е м
К Б. Обслуживается линия 11 чел., включая машинистов козловых
кранов.

Технология работы линии следующая (рис. 5.25). На звеньевую
тележку 2 козловыми кранами 3 укладывают звено длиной 25 м (два
звена длиной 12,5 м). Лебедкой 1 звеньевая тележка со звеном пе-
ремещается в агрегат отделения шпал 4, где откручиваются гайки
закладных болтов.

Далее тележка 2 передвигается в перегружатель 5 и, оставив на
нем частично разобранное звено, возвращается под погрузку сле-
дующего звена.

В это время в перегружатель 5 лебедкой 10 подается шпальная
тележка 8, принимающая на себя частично разобранное звено. Рель-
соперекладчик 6 снимает рельсы вместе с подкладками и уклады-
вает их на рельсовый конвейер 14, по которому они направляются
в агрегат отделения подкладок 13. Подкладки и клеммные болты
ссыпают в бункера, а рельсы продвигают в агрегат приема и на-
копления 12 и далее козловым краном убирают в штабель 11.
Шпальная тележка направляется в агрегат пакетирования шпал 9,
откуда они пакетами козловым краном убираются в штабель 7.
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Закладные болты остаются в шпалах. Извлечение их из шпал —
трудоемкая и пока не механизированная работа.

Применяемые на путевых производственных базах ПМС маши-
низированные комплексы для звеносборочно-разборочно-перебо-
рочных работ представлены в табл. 5.26.

Требования безопасности при разборке
и сборке звеньев путевой решетки

По д а ч а  р е л ь с о в и шпал (деревянных и железобетонных)
на сборочный стендовый путь допускает только механизирован-
ный способ.

Р а с к л а д к у  на стендовом пути деревянных шпал, пропитан-
ных масляными антисептиками, ведут только с применением спе-
циального инструмента и средств индивидуальной защиты.

Рис. 5.25. Схема звеноразборочной линии ЗРР-75:
1, 10 — лебедки; 2 — звеньевая тележка; 3 — козловой кран; 4 — агрегат
отделения шпал; 5 — перегружатель; 6 — рельсоперекладчик; 7 — штабель
шпал; 8 — шпальная тележка; 9, 12, 13 — агрегаты пакетирования шпал,

приема и накопления рельсов, отделения подкладок; 11 — штабель рельсов;
14 — рельсовый конвейер; 15 — рельсовые пути
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Т а б л и ц а  5 . 2 6 .  Машинизированные комплексы путевых производ-
ственных баз

№ 
п/п Вид работ Машинизированные комплек-

сы 
1 Сборка звеньев с инвентарными 

рельсами на всех новых или старо-
годных железобетонных шпалах и 
скреплениях 

Технологическая сборочная 
линия ТЛС 

2 Сборка звеньевого пути на новых 
или старогодных деревянных 
шпалах с новыми скреплениями 

Звеносборочная линия ЗЛХ 
ХабИИЖТа  

3 Разборка-переборка пути с желе-
зобетонными шпалами 

Технологическая разборочная 
линия ЛРЗС 

4 Разборка-переборка звеньевого пути 
с деревянными шпалами Звеноразборочная линия ЗРЛ 

5 Ремонт деревянных шпал  ШРМ 
6 Ремонт железобетонных шпал Специальная ШРМ 
7 Погрузочно-разгрузочные работы Козловые краны КПБ-10,  

экскаваторы 

С б о р к у  з в е н ь е в как при деревянных, так и железобетон-
ных шпалах разрешается вести не больше, чем в два яруса.

При подаче рельсов, скреплений, а также деревянных и железо-
бетонных шпал на сборочный стендовый путь работники должны
быть удалены из зоны возможного падения груза.

При опускании рельсов монтерам разрешается держать их только
за головку. Удерживать рельсы за п о д о ш в у  з а п р е щ а е т с я.

Шпалы во время зашивки рельсов подвешивают с помощью спе-
циальных приспособлений-опор. Запрещается применять в каче-
стве опор подкладки, накладки, скрепления, доски и другие пред-
меты.

При заливке жидкого антисептика в отверстия, рассверленные
в деревянных шпалах, и забивке костылей с помощью костыльных
молотков монтеры должны работать в з а щ и т н ы х  о ч к а х  и
с п е ц о д е ж д е.

Скрепления на фронте работ по сборке звеньев должны находиться
в емкостях, расположенных в р а з р ы в а х  с т е н д о в о г о  п у т и.

Монтерам запрещается находиться и устанавливать противоуго-
ны на звене, п е р е д в и г а ющ е м с я  н а  т е л е ж к а х.
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Пакеты старых звеньев выгружают кранами или с применением
аппарели, когда выгрузка осуществляется с торца путеразбороч-
ного поезда. Выгрузка пакетов старых звеньев выдвижением со-
става из-под звеньев б е з  а п п а р е л и запрещается.

Раскладка старых звеньев для расшивки вручную допускается
на высоту н е  б о л е е  ч е т ы р е х  я р у с о в.

Разборка старых звеньев н е п о с р е д с т в е н н о  н а  п л а т -
ф о р м а х путеразборочного поезда запрещается.

По окончании разборки расшитые рельсы и шпалы должны
быть убраны за пределы габарита приближения строений; рас-
сортировка и укладка их в штабеля должны выполняться кра-
ном. Скрепления следует укладывать в специальные емкости
(контейнеры).

Машинисты самоходных подвижных единиц (локомотивов,
мотовозов, дрезин, козловых и стреловых, погрузочных, а также
моторных платформ и путеукладочных кранов) перед началом
движения должны подать звуковой сигнал (гудок, звонок, сире-
ну) и периодически подавать сигналы при движении вдоль фрон-
та работ.

Основные операции по механизированной сборке и разборке
звеньев путевой решетки должны производиться на звеносбороч-
ных и звеноразборочных линиях в з а к р ы т о м  п о м е щ е н и и.

Оборудование и места складирования материалов должны рас-
полагаться удобно для перемещения рабочих, чтобы и с к л ю ч и т ь
в процессе работы их встречные движения, а также встречные дви-
жения материалов, машин, механизмов, обслуживающего транс-
порта и т.д.; соответствовать технологической последовательнос-
ти выполнения работ, обеспечивая поточный метод. Агрегаты и
механизмы стационарных поточных линий должны быть н а д е ж -
н о  з а к р е п л е н ы.

Работники, обслуживающие звеносборочные и звеноразбороч-
ные линии, должны располагаться в н е  з о н ы  д в и ж е н и я мате-
риалов верхнего строения пути и готовой продукции.

Для обслуживания линий и машин следует предусматривать
безопасные проходы, галереи, площадки, настилы, мостки лест-
ницы и перила. Устройство проходов в зоне подъема и опускания
груза не допускается. При необходимости нахождения людей в
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этой зоне должны устраиваться п р е д о х р а н и т е л ь н ы е  п е -
р е к р ы т и я.

Подъем и опускание груза должны сопровождаться п р е д у п -
р е ж д а ющ е й  з в у к о в о й  с и г н а л и з а ц и е й, а на местах ра-
боты должны устанавливаться п р е д у п р е ж д а ющ и е  и  з а п -
р е щ а ющ и е  з н а к и  и  н а д п и с и.

Работа обслуживающего персонала п о д  п о д н я т ы м  з в е -
н о м  н е  д о п у с к а е т с я.

О д н о в р е м е н н а я  р а б о т а двумя козловыми кранами до-
пускается при наличии устройства синхронной работы электричес-
кой части крана и механического соединения кранов между собой.

Перед началом работы необходимо проверить работу механиз-
мов без нагрузки, правильность действия кнопок управления, маг-
нитных пускателей и других механизмов.

При работе на звеносборочных и звеноразборочных линиях
з а п р е щ а е т с я:

♦ находиться ближе 10 м от троса в момент затягивания па-
кета или звена на рабочую позицию;
♦ подходить сбоку ближе 5 м к поднятому звену;
♦ подходить ближе 3 м к торцу поднятого звена, подающего-
ся в расшивочный узел.

При аварии или поломке механизмов необходимо немедленно
о с т а н о в и т ь линию.

Примеры технологий ремонтов пути

Изложив основные вопросы строительства и эксплуатации пу-
тевых производственных баз, перейдем к рассмотрению вариан-
тов технологий усиленного капитального и капитального ремон-
тов пути.

Усиленный капитальный ремонт звеньевого пути на деревянных
шпалах с глубокой очисткой балластной призмы проводится на
двухпутном электрифицированном участке, оборудованном авто-
блокировкой.

Верхнее строение пути до ремонта: рельсы типа Р65, длиной 25 м;
накладки четырехдырные; промежуточное скрепление костыль-
ное; шпалы деревянные — 1872 шт / км; изолирующие стыки —
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клееболтовые; балласт щебеночный, имеющий в своем составе 30 %
засорителей; размеры балластной призмы превышают норматив-
ные; обочина земляного полотна заполнена загрязненным баллас-
том; водоотводные сооружения заработаны.

В процессе усиленного капитального ремонта укладывается зве-
ньевой путь на деревянных шпалах, рельсы типа Р65, балласт ще-
беночный. В балластной призме зона между очищенным и неочи-
щенным балластом должна проходить по срезу, сделанному маши-
ной СЧ-601, от оси междупутья в сторону обочины с уклоном 0,04
по всей ширине балластной призмы; в зоне пучинистых грунтов
между неочищенным и чистым балластом на срез должна быть уло-
жена прослойка из геотекстиля; толщина чистого слоя щебеночно-
го балласта ниже шпалы под внутренней нитью рельса должна со-
ставлять 35 см; на участке, где уложен геотекстиль, — 40 см; очи-
щенный балласт должен иметь в своем составе не более 5 % засо-
рителей; отметки продольного профиля должны быть понижены
на 5 см по отношению к существующим до ремонта; размеры бал-
ластной призмы на очищенном балласте должны быть приведены
в соответствие с нормативными требованиями, а водоотводные
сооружения отремонтированы.

Усиленный капитальный ремонт звеньевого пути включает 7 ос-
новных этапов:

Первый этап — п р о е к т н о - и з ы с к а т е л ь с к и й, при ко-
тором выполняют диагностику земляного полотна и баллас-
тной призмы, изыскательские работы и разрабатывают про-
ект. Это делают заранее, до начала ремонта пути.
Второй этап — по индивидуальным технологическим про-
цессам в подготовительный период весь л иш н и й  з а г р я з -
н е н н ы й  б а л л а с т, находящийся на обочине за предела-
ми габарита работы выгребного устройства машины СЧ-
601 (600) при глубокой очистке щебня, убирают с перегона
машиной СЗП-600, укладывая его в состав для засорителей.
Третий этап — ремонт водоотводных сооружений по инди-
видуальным технологическим процессам в подготовительный
период.
Четвертый этап включает основные работы по з а м е н е  п у -
т е в о й  р е ш е т к и.
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Пятый этап — основные работы по г л у б о к о й  о ч и с т к е
щ е б е н о ч н о г о  б а л л а с т а машинным комплексом из ма-
шин СЧ-601 (600), состава для засорителей, ВПР-02, ДСП, ПБ.
Шестой этап — отделочные работы.
Седьмой этап — ш л и ф о в к а  н о в ы х  р е л ь с о в в пути
по поверхности катания головки рельса при наличии на них
длинных неровностей.

Работы первого, второго, третьего и седьмого этапов выполня-
ются по отдельным технологическим процессам и в данном про-
цессе не описываются.

“Окна” для ремонта пути предоставляются 5 раз в неделю про-
должительностью 6 часов.

В одно и тоже “окно” могут выполняться несколько различных
укрупненных операций на разных участках ремонта.

О б ъ е м ы  о с н о в н ы х работ, подлежащих выполнению, на
1 км пути:

♦ смена путевой решетки, м пути   1000
♦ уборка лишнего балласта с обочины земляного
♦ полотна, м пути   1000
♦ очистка щебеночного балласта от засорителей
щебнеочистительной машиной СЧ-601, м/м3    1000(2950)
♦ укладка геотекстиля, м     150
♦ укладка в путь нового щебеночного балласта:

без укладки геотекстиля, м3    440
с укладкой геотекстиля, м3    510

♦ продолжительность совмещенных “окон”, ч        6
♦ протяжение участка замены путевой решетки, 
м пути  2250
♦ протяжение участка очистки щебеночного
балласта, м пути    245
♦ продолжительность основных “окон” для
очистки балласта, ч        6
♦ протяжение участка очистки, м пути    395
♦ протяжение участка очистки щебеночного
балласта с укладкой геотекстиля, м пути    340
♦ протяжение участка очистки с сильнозагрязненным
и уплотненным балластом, м пути    295
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Весь лишний балласт, находящийся за пределами габарита ра-
боты выгребного устройства машины СЧ-601 (600), в подготови-
тельный период убирается с перегона  машиной СЗП-600. Балласт
грузится в состав для засорителей, сформированный из десяти уни-
версальных полувагонов (ПУ) и концевой платформы с транспор-
тером, вывозится с перегона в места складирования или выгружа-
ется в специальные бермы. Работа выполняется по отдельным техно-
логическим процессам, на графике (рис. 5.26) работы не показаны.

Для обеспечения нормальной работы машин при подготовке
участка предусматривается: удаление препятствий, которые могут
вызвать остановку или повреждение машин; удаление мощения
грунта, настила на переездах за габарит рабочих органов машин;
закрепление шпал добивкой 50 % костылей и забивкой дополни-
тельных костылей на 15 % шпал; подготовка мест для заезда на путь
и съезда с него землеройной техники и машины БМС.

Перед разборкой пути вывешивают путь с отрывом путевой ре-
шетки от балластной призмы электробалластером, оборудованным
приспособлением для обрушения балласта из шпальных ящиков.

Путевая решетка снимается и укладывается путеукладочными
кранами УК-25/9-18 или УК-25/9 звеньями длиной 25 м.

Нормальные стыковые зазоры регулируют и путь на ось уста-
навливают при укладке звеньев. Рубки на отводе подготавливают-
ся заранее по предварительному расчету.

Перед укладкой новых звеньев машинами БМС и автогрейде-
ром балластная призма приводится в состояние, когда верхний слой
ее подготовлен для укладки звеньев, а по обе стороны от торцов
шпал созданы два вала из неочищенного щебня, который в даль-
нейшем используется для выправки пути машиной ВПО-3000. Ма-
шина БМС работает как планировщик и уплотнитель верхнего слоя
балласта.

Очистка загрязненного щебня производится щебнеочиститель-
ной машиной СЧ-601 (600) на глубину 40 см под шпалой. Выгреб-
ное устройство машины устраивает срез с уклоном 0,04 в сторону
обочины. Очищенный щебень возвращается в путь, а засорители
поступают ПУ, которые их транспортируют к месту выгрузки и
выгружаются в берму или в места складирования на производствен-
ной базе.
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На участке, где запроектирован разделительный слой из геотек-
стиля, глубина очистки под шпалой машиной СЧ-601 составляет
45 см. При очистке с укладкой геотекстиля норма выработки сни-
жается на 5 %. В случае очистки балласта на участках с сильнозаг-
рязненным и уплотненным балластом норма выработки снижает-
ся на 30 %.

Р и х т о в к а пути производится:
♦ машиной ВПО-3000 с рихтующим устройством, одновре-
менно с подбивкой шпал после укладки решетки в объеме
100 %;
♦ машиной ВПР-02 — после очистки щебеночного балласта
от засорителей машиной — СЧ-601 и в отделочный период;
♦ моторным гидравлическим рихтовщиком в “окно” после
укладки путевой решетки в объеме 50 %;
♦ машиной “Дуоматик” на участке отделочных работ с окон-
чательной выправкой всех круговых и переходных кривых.

Выправка пути со сплошной подбивкой шпал производится:
♦ машиной ВПО-3000 на участке замены путевой решетки;
♦ машиной ВПР-02 на участке очистки балласта и на отде-
лочных работах;
♦ машиной “Дуоматик 09-32” на отделочных работах, при
этом окончательно приводят продольный профиль пути в
соответствие с проектом.

Балласт уплотняется динамическим стабилизатором ДСП пос-
ле каждой работы машины ВПР-02 и “Дуоматик 09-32”. Перерасп-
ределение балласта в пути, оправка и отделка балластной призмы
выполняются быстроходным планировщиком ПБ. Балласт из-под
подошвы рельсов убирают вручную.

Во избежание смещения шпал при работе машины ВПО-3000 на
базе устанавливают, кроме эпюрных, и н в е н т а р н ы е  п р о т и -
в о у г о н ы по одной рельсовой нити на всех шпалах со стороны,
противоположной движению машины. Инвентарные противоуго-
ны снимают после “окна”.

Для пополнения балластной призмы используют н о в ы й  щ е -
б е н ь, который выгружается из хоппер-дозаторов на участке отде-
лочных работ.
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Путевые п и к е т н ы е  з н а к и снимают на участке в подгото-
вительный период и устанавливают в ходе отделочных работ.

Водоотводные сооружения ремонтируют по отдельным типовым
технологическим процессам. Лишний балласт у опор контактной
сети убирают грейферной установкой автомотрисы АГД-1М(А) в
комплекте с прицепом УП-4.

На перегон путевые машины и рабочие поезда отправляют, ру-
ководствуясь Инструкцией по движению поездов и маневровой
работе на железных дорогах. На участках, оборудованных авто-
блокировкой, в соответствии с этой инструкцией по согласованию
с дежурным диспетчером разрешается отправлять путевые маши-
ны и хозяйственные поезда к месту работ на перегон по сигналам
автоблокировки вслед за последним графиковым поездом, не ожи-
дая закрытия перегона.

П е р е д  о т к р ы т и е м  п е р е г о н а на участках основных ра-
бот путь приводится в состояние, обеспечивающее безопасный про-
пуск первых одного-двух поездов по месту работ со скоростью
25 км/ч, а последующих — со скоростью не менее 60 км/ч. Скорость,
установленная для данного участка, восстанавливается после за-
вершения всего комплекса работ, но не более 100 км/ч. Скорость
более 100 км/ч устанавливается после пропуска 350 тыс. т. брутто
или двухкратного обжатия пути динамическим стабилизатором,
прохода путеизмерительного вагона и проверки состояния пути на-
чальником дистанции пути.

Усиленный капитальный ремонт пути выполняется силами
ПМС.

В производственный состав ПМС входят 156 человек:
Механизированная колонна производственной базы      27
Колонна подготовительных, основных
и отделочных работ       59
Бригада по очистке балласта в местах препятствий
для работы машины СЧ-601 (600)         6
Цех по обслуживанию машин и механизмов
основного производства       64
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Путейскую технику обслуживает 51 машинист, в том числе:
♦ ЭЛБ 3
♦ УК-25/У-18 (2 компл.) 10
♦ БМС 4
♦ Бульдозер 1
♦ Автогрейдер 1
♦ BIIO-3000            7
♦ ВПР-02 3
♦ СЧ-601 (600) 4
♦ ПУ 3
♦ ДСП 2
♦ ПБ 3
♦ АГД-1 М (А) с УП 2
♦ МПТ 2
♦ ХДВ 2
♦ “Дуоматик 09-32” 4

Работы по усиленному капитальному ремонту пути делятся на
подготовительные, основные и отделочные.

По д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы выполняются на перегоне
и производственной базе.

Н а  п р о и з в о д с т в е н н о й  б а з е выгружают новые матери-
алы. На технологических линиях ЗЛХ-800 и ЗРЛ соответственно
собирают новые и разбирают старые звенья путевой решетки с от-
грузкой материалов.

Н а  п е р е г о н е на участке 2250 м пути подготовительные ра-
боты выполняют в течение двух дней (рис. 5.26).

В первый день 8 монтеров пути (бригада № 6) опробуют и сма-
зывают стыковые болты, подготавливают место для въезда на путь
и съезда с него землеройной техники и машины БМС, снимают
малые путевые знаки, с применением автомобильного крана раз-
бирают постоянный переездный настил и укладывают временный
деревянный.

На следующий день, после окончания работ по укладке путевой
решетки, 36 монтеров пути (бригады № 1, 2, 5 и 8 чел. из бригады
№ 6) регулируют стыковые зазоры, закрепляют шпалы перед ра-
ботой электробалластера, снимают стеллажи для покилометрово-
го запаса, убрав рельсы в середину колеи.
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Рис. 5.26. График производства работ по дням
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Условные обозначения к рис. 5.26:

Регулировка стыковых зазоров, закрепление шпал перед

работой электробалластера, снятие стеллажей для поки-

лометрового запаса, опробование и смазка стыковых

болтов, подготовка мест для въезда на путь и съезда с

него БМС и землеройной техники, снятие путевых пи-

кетных знаков, разборка постоянного переездного на-

стила с укладкой временного деревянного

Работы в основное “окно” по укладке путевой решетки

Работы в основное “окно” по очистке щебеночного бал-

ласта

Уборка контейнеров с инвентарными противоугонами

Выгрузка щебня из хоппер-дозаторов

Уборка лишнего балласта у опор контактной сети авто-

мотрисой АГД в комплекте с прицепом УП

Выправка пути машиной ВПР-02

Уплотнение балласта динамическим стабилизатором

Отделка балластной призмы быстроходным планиров-

щиком

Регулировка стыковых зазоров, перешивка пути, уста-

новка путевых пикетных знаков

Окраска путевых знаков, нумерация рельсовых звеньев;

устройство стеллажей для покилометрового запаса

Выгрузка балласта в местах нехватки

Выправка пути в плане и профиле машиной ”Дуома-

тик 09-32"

Сплошная подбивка костылей

Укладка переезда из железобетонных плит

Подрезка балласта из-под подошвы рельсов
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О с н о в н ы е  р а б о т ы по укладке путевой решетки на участке
протяженностью 2250 м пути выполняют во время закрытия пере-
гона на 6 часов и заканчивают в течение 2 часов после обеденного
перерыва (рис. 5.27).

Во время закрытия перегона на работах заняты 55 монтеров пути
и 31 машинист.

После обеденного перерыва основные работы заканчивают
19 монтеров пути из бригад № 3, 4, а 36 монтеров пути (брига-
ды № 1, 2, 5 и 8 чел. из бригады № 6) переходят на участок отде-
лочных работ.

Работы в “окно” ведут поточным способом в темпе ведущей
машины — “ путеукладочного крана УК-25/9-18.

Первым поездом на перегон отправляется электробалластер с
локомотивом в голове; вторым — путеразборочный поезд, состоя-
щий из локомотива (в голове поезда), четырехосной платформы,
оборудованной электролебедкой, четырехосных платформ, обору-
дованных роликовыми транспортерами, в том числе двух моторных
платформ и путеразборочного крана УК-25/9-18; третьим — путе-
укладочный поезд, в голове которого находится путеукладочный
кран УК-25/9-18, затем четырехосные платформы, оборудованные
роликовыми транспортерами и загруженные пакетами новых зве-
ньев, в том числе две моторные платформы без пакетов звеньев и
локомотив (в хвосте поезда); четвертым — выправочно-подбивоч-
но-отделочная машина ВПО-3000, оборудованная рихтовочным
устройством с локомотивом в голове поезда.

На соседний участок отправляется машинизированный комп-
лекс для очистки балласта.

До прихода хозяйственных поездов 7 монтеров пути из брига-
ды № 2 и 13 монтеров пути (бригада № 3 и 4 чел. из бригады № 4)
разбирают временный переездный настил и подготавливают места
для зарядки машины ВПО-3000.
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Рис. 5.27. График производства основных работ
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Условные обозначения к рис. 5.27:

Подготовка мест для зарядки машины ВПО-3000, раз-

борка временного переездного настила

Оформление закрытия перегона, движение машин к ме-

сту работ, снятие напряжения в контактной сети

Отрыв путевой решетки от балластной призмы элект-

робалластером

Разболчивание стыков

Разборка пути путеукладочным краном УК-25/9-18

Срезка щебеночного слоя балластной призмы автогрей-

дером и бульдозером

Планировка щебня щебнеочистительной машиной БМС

с укладкой щебня в валы у торцов шпал

Укладка пути путеукладочным краном УК-25/9-18

Постановка накладок и сболчивание стыков электрога-

ечными ключами

Поправка шпал по меткам, рихтовка пути

Заготовка и укладка рельсовых рубок на отводе

Выправка пути со сплошной подбивкой шпал, рихтов-

кой и оправкой балластной призмы машиной ВПО-3000

Выправка пути машиной ВПР-02 в местах зарядки и раз-

рядки машины ВПО-3000, а также в местах отступлений

по уровню после ее прохода и в местах препятствий для

ее работы

Выправка пути в местах зарядки и разрядки машины

ВПО-3000, а также в местах отступлений по уровню пос-

ле ее прохода и в местах препятствий для ее работы



567

После снятия напряжения и заземления контактной сети, отсое-
динения заземления опор от рельсовой нити электробалластер от-
рывает путевую решетку от балластной призмы, с одновременной
пробивкой и обрушением на призму спрессовавшегося балласта из
шпальных ящиков.

За электробалластером 18 монтеров пути (из бригады № 5 и
8 чел. из бригады № 6), а затем 4 монтера пути из бригады № 6 раз-
болчивают стыки, оставляя в рельсах накладки, сболченные на один
болт.

По мере подготовки фронта работ путеразборочным краном УК-
25/9-18 демонтируют путевую решетку звеньями, формируют их в
пакеты, перемещают на платформы и закрепляют. Работу выпол-
няют 11 монтеров пути из бригады № 1 и 5 машинистов.

Следом бульдозер и автогрейдер среднего типа срезают верх-
ний слой балластной призмы и у концов шпал со стороны между-
путья и обочины формируются два вала из неочищенного баллас-
та. Машина БМС планирует и уплотняет поверхность среза для
укладки новых звеньев.

Затем путеукладочным краном УК-25/9-18 укладывают новые
звенья. Обслуживают путеукладочный поезд 16 монтеров пути из
бригад № 2, 3 и 5 машинистов, в том числе 2 монтера пути устанав-
ливают нормальные стыковые зазоры.

За путеукладочным поездом 10 монтеров пути из бригады № 4
и 1 машинист устанавливают накладки и сболчивают стыки элект-
рогаечными ключами. 14 монтеров пути (бригада № 5 и 4 чел. из
бригады № 6) поправляют шпалы по меткам и рихтуют путь.

По окончании работ по разборке 11 монтеров пути из брига-
ды № 1 и 1 машинист заготавливают и укладывают рельсовые руб-
ки на отводе.

Затем машина ВПО-3000, оборудованная рихтовочным устрой-
ством, планировщиками перераспределяет балласт из валов на пу-
тевую решетку и выполняет сплошную рихтовку пути и подбивку
шпал.

Выправка пути в местах зарядки, разрядки, препятствий и от-
ступлений после работы машины ВПО-3000 производится выпра-
вочно-подбивочно-рихтовочной машиной ВПР-02.
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По окончании этих работ и проверки состояния пути на всем
участке перегон открывают для движения одного-двух поездов со
скоростью 25 км/ч, последующих — 60 км/ч, а работникам предос-
тавляется обеденный перерыв.

После обеденного перерыва 19 монтеров пути из бригад № 3 и 4
подтягивают ослабленные стыковые болты, снимают инвентар-
ные противоугоны, собирают их и грузят в контейнеры; поправ-
ляют эпюрные противоугоны; укладывают временный переездный
настил.

Р а б о т ы  п о  г л у б о к о й  о ч и с т к е  б а л л а с т а  о т  з а -
с о р и т е л е й на участке протяжением 2250 м выполняются маши-
низированным комплексом в “окна” продолжительностью по 6 ч
пять раз в неделю в течение 7 дней (рис. 5.26).

До закрытия перегона для движения поездов 4 монтера пути из
бригады № 6 подготавливают место для зарядки выгребного уст-
ройства щебнеочистительной машины СЧ-601 (600) и разбирают
временный переездный настил.

После закрытия перегона для движения поездов на участок ра-
бот прибывает первый хозяйственный поезд машинизированного
комплекса. Поезд состоит из локомотива, состава для засорителей,
в который входят: специальная платформа с поворотным транс-
портером и энергоустановкой для питания состава и десять уни-
версальных полувагонов (ПУ) для засорителей, щебнеочиститель-
ная машина СЧ-601 (600). Вторым, третьим и четвертым поездами
прибывают машина ВПР-02, стабилизатор пути и быстроходный
планировщик балласта.

После снятия напряжения, заземления контактной сети, отсое-
динения заземления опор от рельсовой нити заряжается выгребное
устройство машины СЧ-601 (600) и производится очистка баллас-
та на глубину 40 см (при укладке геотекстиля — 45 см) на всю ши-
рину балластной призмы (рис. 5.28 и 5.29). Выработка машины со-
ставляет: в 6-часовое “окно” — 395 м пути; в “окно”, совмещенное
со сменой путевой решетки — 245 м пути; в “окно” с укладкой гео-
текстиля — 340 м пути; в “окно” на участке с сильнозагрязненным
и уплотненным балластом — 295 м пути (рис. 5.30).
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Вырезанный балласт поступает на очистное устройство, откуда
очищенный щебень возвращается в путь, а засорители отгружают-
ся в состав из универсальных полувагонов.

Машину СЧ-601 (600) с составом для засорителей обслуживают
4 монтера пути из бригады № 6 и 7 машинистов.

На участке укладки геотекстиля щебнеочистительный комплекс
также обслуживают 4 монтера пути из бригады № 6 и 7 машинистов.

Затем машина ВПР-02 выправляет путь в плане, в профиле и по
уровню.

Стабилизатор уплотняет и стабилизирует путь. Планировщик
перераспределяет балласт, оправляет балластную призму.

По окончании этих работ и проверки состояния пути на всем
участке перегон открывают для движения первых одного-двух по-
ездов со скоростью 25 км/ч, последующих — не менее 60 км/ч.

После выполнения основных работ по очистке щебеночного
балласта переходят к отделочным работам (рис. 5.26).

В первый день после укладки путевой решетки 2 монтера пути
из бригады № 6 и 2 машиниста с помощью дрезины МПТ убирают
контейнеры с инвентарными противоугонами.

В пятый день автомотриса АГД-1М(А) в комплекте с прице-
пом УП-4 приступает к уборке лишнего балласта у опор контакт-
ной сети. Работа продолжается в течение последующих трех дней.

Два монтера пути из бригады № 6 и 2 машиниста выгружают
щебень из хоппер-дозаторов на половине фронта укладки путевой
решетки.

В шестой день на участке выгрузки щебеночного балласта вып-
равляют путь машиной ВПР-02, стабилизируют его машиной ДСП
и планируют быстроходным планировщиком.

В седьмой день заканчивается выгрузка щебня из хоппер-доза-
торов на оставшемся фронте работ.

В восьмой день заканчиваются работы по выправке пути маши-
ной ВПР-02, стабилизация машиной ДСП и планировка быстро-
ходным планировщиком БП.

В девятый день 13 монтеров пути из бригады № 2 и 6 монтеров
пути из бригады № 6, а затем 15 из бригады № 2 и 8 чел из брига-
ды № 6 производят регулировку стыковых зазоров, перешивку пути,
установку путевых пикетных знаков.
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В десятый день из хоппер-дозаторов выгружают щебень в мес-
тах его нехватки.

Машина “Дуоматик 09-32” ведет по проекту окончательную
выправку всех круговых и переходных кривых с улучшением вер-
тикальных кривых, сопрягающих смежные элементы профиля.
Вслед за ней стабилизатор уплотняет, а планировщик отделывает

Рис. 5.30. Схема очистки балласта машиной СЧ-601
Условные обозначения к рис. 5.30

Разборка временного переездного настила с укладкой

его в конце “окна”, подготовка места для зарядки ма-

шины СЧ-601

Оформление закрытия перегона

Зарядка и разрядка машины С-601

Очистка балласта от засорителей машиной СЧ-601

Выправка пути машиной ВПР-02

Уплотнение балласта динамическим стабилизатором

Планировка пути быстроходным планировщиком
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балластную призму и планирует обочину земляного полотна. К кон-
цу “окна” стабилизатор и планировщик перемещаются на участок
очистки балласта для его выправки.

7 монтеров пути из бригады № 2 проводят сплошную добивку
костылей, 8 монтеров пути из бригады № 6 ведут окраску путевых
знаков, нумерацию рельсовых звеньев, устройство стеллажей для
покилометрового запаса с укладкой на них рельсов, а затем с по-
мощью автокрана ремонтируют переезд с укладкой настила из же-
лезобетонных плит.

В одиннадцатый и двенадцатый дни 15 монтеров пути из брига-
ды № 2 и 8 чел. из бригады № 6 работают на подрезке балласта из-
под подошвы рельсов.

На этом работы на участке заканчиваются.

Особенности организации ремонтных работ в “окна” большой
продолжительности

Продолжительность технического “окна” для производства ка-
питальных путевых работ оказывает большое влияние на эффек-
тивность производства и производительность ПМС. Если “окно”
сравнительно невелико, то значительная часть его времени уходит
на разворот и завершение работ.

В последние годы накоплен положительный опыт проведения
капитальных путевых работ с закрытием перегона на весь период
работ.

Рассмотрим технологический процесс усиленного капитального
ремонта с укладкой бесстыкового пути и заменой асбестового бал-
ласта на щебеночный при закрытом перегоне на весь период работ.

Участок ремонта двухпутный, электрифицированный, оборудо-
ванный автоблокировкой. В плане линия имеет 70 % прямых и 30 %
кривых.

Состояние пути до ремонта: рельсы типа Р65, длиной 25 м; на-
кладки четырехдырные; промежуточные скрепления костыльные;
шпалы деревянные, 1872 шт. / км пути; изолирующие стыки клее-
болтовые.

Балластная призма 3-слойная; превышает размеры, установлен-
ные типовой конструкцией; состоит из слоя загрязненного асбес-
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тового или щебеночного балласта мягких пород толщиной 20 см
под шпалой; щебеночного балласта, имеющего в своем составе за-
сорители: на участке с обычными условиями — 25 %, на участке
уплотненного балласта — 35 %, на участке сильнозагрязненного и
уплотненного балласта — 45 %; и песчаной подушки; обочина бал-
ластной призмы заполнена загрязненным балластом; водоотвод-
ные сооружения засыпаны.

Намечаемое состояние пути после ремонта: рельсы типа Р65,
сваренные в плети на длину блок-участка, в изолирующих стыках
установлены металлокомпозитные наладки АПАТЭК; шпалы же-
лезобетонные 1872 шт./ км пути; скрепление раздельное КБ; наклад-
ки в уравнительных пролетах шестидырные; асбестовый балласт
(щебеночный мягких пород) вырезан и удален с пути, старый ще-
беночный балласт очищен и возвращен в путь; нормативная глу-
бина чистого балласта достигается за счет нового балласта; между
чистым и неочищенным балластом устроен разделительный слой
из геотекстиля на глубине под шпалой 45 см с уклоном 0,04 в сто-
рону водоотвода; очищенный балласт имеет в своем составе в сред-
нем не более 5 % засорителей, размеры балластной призмы и обо-
чина земляного полотна приведены в соответствие с проектом; от-
метки продольного профиля пути понижены на 10 см по отноше-
нию к существующим до ремонта; водоотводные сооружения от-
ремонтированы и соответствуют требованиям проекта.

Объемы основных работ, подлежащих выполнению, приведены
в табл. 5.27.

Усиленный капитальный ремонт с устройством бесстыкового
пути выполняется машинными комплексами в следующей после-
довательности:

♦ уборка лишнего загрязненного балласта с обочины земля-
ного полотна и ремонт водоотводных сооружений;
♦ замена старогодной путевой решетки на новую;
♦ вырезка асбестового балласта с уборкой его в состав для
засорителей, очистка оставшегося щебеночного балласта от
засорителей и первая выправка пути;
♦ пополнение новым балластом, подъемка и выправка пути,
стабилизация балластной призмы;
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♦ замена инвентарных рельсов на сварные рельсовые плети
со сваркой их на длину блок-участка;
♦ выправка пути в плане и профиле в соответствии с проек-
том, стабилизация балластной призмы, отделка пути и шли-
фовка рельсов.

Т а б л и ц а  5 . 2 7 .  Объемы основных работ
Объемы выполненных 

работ № 
п/п 

Наименование работ 
Единица 
измерения на всем  

участке 
в среднем  
на 1 км пути 

1 Уборка лишнего загрязненного 
балласта с обочины земляного 
полотна и ремонт водоотводных 
сооружений 

м 12000 1000 

2 Замена путевой решетки м 12000 1000 
3 Вырезка асбестового балласта 

машиной СЧ-601 
м/м3 12000 

19430 
1000 
1620 

4 Очистка щебеночного балласта от 
засорителей машиной СЧ-601 

м/м3 12000 
24360 

1000 
2030 

5 Устройство в пути разделительного 
слоя из геотекстиля 

м 12000 1000 

6 Добавление в путь чистого 
щебеночного балласта 

м3 21000 1750 

7 Укладка в путь плетей длиной в 
блок-участок 

м 12000 1000 

 
Система предоставления “окон”. Перегон для движения поез-

дов закрывается на весь период вырезки асбестового, очистки ще-
беночного балласта и выправочно-отделочных работ.

Уборка лишнего балласта, ремонт водоотводных сооружений,
задельные работы по замене путевой решетки выполняются в
“окно” продолжительностью от 8 часов с периодичностью пре-
доставления 5 раз в неделю до закрытия перегона на весь период
работ.

Уборку лишнего балласта с обочины земляного полотна и ре-
монт водоотводных сооружений ведет специализированная колон-
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на ПМС до начала основных работ по укладке и глубокой очистке
в отдельные “окна”.

Для обеспечения нормальной работы машин при подготовке
участка удаляют препятствия, которые могут вызвать незаплани-
рованную остановку или повреждение работающей техники, уста-
навливают места для заезда и съезда с пути машин на автомобиль-
ном  и гусеничном ходу; закрепляют шпалы добивкой 50 % косты-
лей и забивкой дополнительных костылей на 15 % шпал.

Сборка новых звеньев путевой решетки на железобетонных
шпалах и разборка или переборка старых звеньев на деревянных
шпалах производятся на производственной базе по типовым тех-
нологическим процессам, как и замена инвентарных рельсов на
длинномерные рельсовые плети и сварка плетей на длину блок-уча-
стка.

Путевая решетка снимается и укладывается звеньями длиной
25 м с применением путеукладочных кранов УК-25/9-18. Перетяж-
ка пакетов по составу и транспортировка их к крану производит-
ся мотовозной платформой МПД-2. Все платформы для перевоз-
ки пакетов оборудованы универсальным съемным оборудовани-
ем УСО.

Перед снятием звеньев путевая решетка вывешивается электро-
балластером. Нормальные стыковые зазоры и путь на ось устанав-
ливают при укладке звеньев. Рубки на отводе подготавливают за-
ранее по предварительному расчету.

Ha закрытом для движения поездов перегоне вырезку асбесто-
вого балласта и очистку щебеночного от засорителей ведет щебне-
очистительная машина СЧ-601.

При очистке щебеночного балласта на поверхность среза с ук-
лоном 0,04 в сторону обочины укладывается геотекстиль. Засори-
тели и вырезанный асбест поступают в два состава для засорите-
лей СЗ-240-6 и выгружаются в местах утилизации.

Работа по удалению асбестового и глубокой очистке щебеноч-
ного балласта возможна при различных характеристиках балласт-
ной призмы, а производительность машинного комплекса устанав-
ливается по расчету с учетом различных условий работы
(табл. 5.28).
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Выправку пути в плане и профиле со сплошной подбивкой шпал
выполняют четыре раза:

♦ машиной ВПО-3000 после укладки путевой решетки;
♦ машиной ВПР-02 или ВПО-3000 после очистки щебеноч-
ного балласта;
♦ машиной ВПР-02 после пополнения балласта;
♦ машиной типа “Дуоматик” с установкой пути в профиле и
плане по проектным отметкам.

Балласт уплотняется динамическим стабилизатором ДСП пос-
ле каждой работы машин ВПР-02 и “Дуоматик”. Перераспределе-
ние балласта в пути, оправка и отделка балластной призмы выпол-
няются планировщиком балласта ПБ. Балласт из-под подошвы
рельсов убирают вручную.

Т а б л и ц а  5 . 2 8 .  Производительность машины СЧ-601
Технологическая  

производительность, м3/ч 

Условия работ при удалении 
асбестового 
балласта 

при глубокой очи-
стке щебеночного 
балласта с укладкой 

геотекстиля 

Протяжен-
ность уча-
стка в % к 
общему 

фронту ра-
бот 

Обычные 350 280 60 
Участок с уплотненным бал-
ластом 

300 230 30 

Участок сильнозагрязненного 
и уплотненного балласта 

240 180 10 

Путевые пикетные знаки снимают в подготовительный период
и устанавливают на заключительной стадии отделочных работ.

Лишний балласт у опор контактной сети и в местах препятствий
убирают грейферной установкой АГД-1М(А) в комплекте с прице-
пом УП-4.

Старогодные рельсовые плети убирают с перегона с помощью
рельсовочного состава или путеукладочного комплекса, оборудо-
ванного устройствами Куйбышевской ж.-д.; новые рельсовые пле-
ти привозят на рельсовозном составе.

Движение хозяйственных поездов к станции формирования и
обратно к месту их постоянной дислокации осуществляется по ут-
вержденному графику. Поезда на станции формируют перед выез-
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дом на перегон по заранее подготовленным и утвержденным в от-
делении железной дороги технологическим схемам.

Перед открытием перегона после выполнения основных работ
по укладке путевой решетки и по глубокой очистке балласта путь
приводится в состояние, обеспечивающее безопасный пропуск од-
ного-двух поездов по месту работ со скоростью 25 км/ч, последую-
щих — со скоростью не менее 60 км/ч.

Скорость, установленная для данного участка, восстанавливает-
ся после завершения всего комплекса работ, но не более 100 км/ч.
Скорость более 100 км/ч разрешается после трехкратного обжатия
пути динамическим стабилизатором, прохода путеизмерительно-
го вагона и проверки состояния пути начальником ПЧ. При отсут-
ствии стабилизаторов пути скорость более 100 км/ч, но не более
140 км/ч, устанавливается после пропуска по пути не менее 500 ты-
с. т груза брутто.

Новые рельсовые плети после укладки в путь подвергают про-
фильной шлифовке специальным поездом (РШП). Перед работой
РШП осматривают и измеряют сварные стыки, и если их геомет-
рия не позволяет ликвидировать неровности проходом РШП, то
перед его работой выполняют шлифовку передвижными шлифо-
вальными станками. Эти операции проводят после завершения от-
делочных работ одновременно на нескольких участках под при-
крытием “окна” для основных работ соседних участков.

Усиленный капитальный ремонт бесстыкового пути выполня-
ется силами ПМС (172 чел.).

В производственный состав входят: механизированная колонна
производственной базы — 56 чел.; колонна подготовительных, ос-
новных и отделочных работ — 49 чел.; бригада сопровождения
машины СЧ-601 — 4 чел.; цех по обслуживанию машин и механиз-
мов на производственной базе — 15 чел.; цех по обслуживанию
машин и механизмов основного производства — 48 чел.

Работы по усиленному капитальному ремонту бесстыкового
пути на участке протяженностью 12000 м выполняются силами
ПМС за 82 дня, при этом в течение 60 суток в “окна” по 8 часов
производятся работы по уборке лишнего балласта с обочины зем-
ляного полотна, ремонту водоотводов и замене путевой решетки:
в течение 22 суток на закрытом для движения поездов перегоне ве-
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дут вырезку асбеста, глубокую очистку балласта, выправку и от-
делку пути (рис. 5.31).

Обработка балластной призмы с вырезкой асбеста и очисткой
щебеночного балласта машиной СЧ-601 и укладкой геотекстиля
производится в соответствии с рис. 5.32.

В подготовительный период в течение 60 «окон» по отдельному
технологическому процессу убирают лишний балласт и ремонти-
руют водоотводы.

Для обеспечения бесперебойной работы СЧ-601 предусматри-
вают пять задельных “окон”, когда меняют путевую решетку на
пяти участках протяженностью по 1500 м.

Перед производством основных работ по замене путевой решет-
ки в подготовительный период 13 монтеров пути на фронте работ,
соответствующем длине участка основных работ, регулируют сты-
ковые зазоры, закрепляют шпалы перед работой электробалласте-
ра, снимают путевые пикетные знаки, демонтируют стеллажи по-
километрового запаса рельсов, разбирают постоянный переездный
настил, опробуют и смазывают стыковые болты, подготавливают
места для заезда на путь и съезда с него землеройной техники.

На производственной базе ведут сборку новых звеньев путевой
решетки на железобетонных шпалах и разборку или переборку ста-
рых звеньев на деревянных шпалах.

Работы по замене путевой решетки на участке 12000 м требуют
8 ”окон”.

За пять задельных “окон” меняют путевую решетку на протяже-
нии 7500 м. Последующая работа по смене решетки производится
в “окна”, совмещенные с вырезкой и очисткой балласта (рис. 5.33).
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Рис. 5.31. Схема распределения работ по дням
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Условные обозначения к рис. 5.31:

Уборка лишнего балласта с обочины земляного полот-

на и ремонт водоотводов

Работы по смене путевой решетки

Вырезка асбестового балласта машиной СЧ-601 (фронт

работ 1840—2150 м за смену)

Выгрузка асбестового балласта или засорителей из со-

ставов СЗ-240-6 в места утилизации (13 — число ездок

состава)

Очистка щебеночного балласта машиной СЧ-601 (фронт

работ 880—1370 м за смену)

Выправка пути машиной ВПР-02

Уплотнение балласта динамическим стабилизатором

Выгрузка балласта из хоппер-дозаторов для пополнения

балластной призмы и выправочных работ

Подъемка пути электробалластером

Оправка балластной призмы планировщиком

Выгрузка плетей с рельсовозного состава

Замена инвентарных рельсов рельсовыми плетьми со

сваркой их в пути

Выгрузка балласта из хоппер-дозаторов в местах не-

хватки

Выправка пути в плане и профиле с постановкой по про-

ектным отметкам машиной Дуоматик

Шлифовка рельсов шлифовальным поездом
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Рис. 5.33. Схема производства основных работ по укладке и выправке пути
на закрытом для движения поездов перегоне
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На закрытый для движения поездов перегон со станции отправ-
ляются  на  участок  укладки : первым  поездом  — машина
ВПО-3000 с локомотивом; вторым — укладочный поезд, состоя-
щий из локомотива, платформ, оборудованных унифицирован-
ным съемным оборудованием (УСО) и загруженных пакетами зве-
ньев; двух моторных платформ и путеукладочного крана УК-25/
9-18; третьим — разборочный поезд, состоящий из путеукладоч-
ного крана УК-25/9-18, порожних платформ, оборудованных УСО,
одной моторной платформы, одной четырехосной платформы с
электролебедкой для перетяжки пакетов и локомотива; четвертым
— электробалластер с локомотивом.

До прихода хозяйственных поездов 8 монтеров пути разбирают
временный переездный настил и подготавливают место для заряд-
ки машины ВПО-3000.

Условные обозначения к рис. 5.33:

Подготовка места для зарядки машины ВПО-3000, раз-

борка временного переездного настила

Отрыв путевой решетки от балластной призмы элект-

робалластером

Разболчивание стыков

Разборка пути путеукладочным краном УК-25/9-18

Срезка и планировка балласта с образованием валов по

торцам шпал

Укладка пути путеукладочным краном УК-25/9-18

Постановка накладок и сболчивание стыков электрога-

ечными ключами

Поправка шпал по меткам, рихтовка пути

Заготовка и укладка рельсовых рубок на отводе

Выправка пути со сплошной подбивкой шпал, рихтов-

кой и оправкой балластной призмы машиной ВПО-3000
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Электробалластер поднимает путевую решетку и обрушает бал-
ласт в шпальных ящиках.

Вслед за этим 6 монтеров пути и 1 машинист разболчивают сты-
ки, оставляя в рельсах накладки, сболченные на один болт.

По мере подготовки фронта работ путеразборочный кран
УК-25/9-18 демонтирует путевую решетку, звеньями по 25 м фор-
мирует ее в пакеты, перемещает на платформы и закрепляет. Рабо-
ту выполняют 11 монтеров пути и 5 машинистов.

Затем бульдозером и автогрейдером среднего типа срезается вер-
хний слой балластной призмы и у концов шпал со стороны между-
путья и обочины формируются два вала из асбестового балласта.

Путеукладочным краном УК-25/9-18 укладывают новую путе-
вую решетку на инвентарных рельсах звеньями длиной по 25 м.
Работу выполняют 16 монтеров пути и 5 машинистов, из них 2 мон-
тера устанавливают нормальные стыковые зазоры.

За путеукладчиком 6 монтеров и 1 машинист устанавливают
накладки и сболчивают стыки электрогаечными ключами, а 10 мон-
теров поправляют шпалы по эпюре и рихтуют путь.

В конце участка работ 11 монтеров и 1 машинист заготавливают
по предварительному расчету рубки и укладывают их на отводе.

Машина ВПО-3000 выправляет путь в плане и по уровню.
Основные работы по вырезке асбестового, очистке щебеночного

балласта и первой выправке пути. Эти работы производятся машин-
ными комплексами на участке протяжением 12000 м в течение
17 дней с закрытием перегона для движения поездов на круглые
сутки (см. рис. 5.31).

Объемы работ с балластом при глубокой очистке с распределе-
нием по рабочим участкам приведены в табл. 5.29.

На восьмой день после закрытия перегона, закончив очистку
балласта на подготовленном фронте работ, машина СЧ-601 при-
ступает к вырезке асбеста.

На одиннадцатый день, закончив вырезку асбеста по всему фронту
работ, СЧ-601 возвращается назад для очистки щебеночного балла-
ста. Работы по вырезке и очистке балласта длятся 17 дней.
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Вслед за очисткой машина ВПР-02 или ВПР-3000 выправляет
путь в плане, в профиле и по уровню с дневной производительнос-
тью 3,0 км; стабилизатор уплотняет балласт. На участке протяже-
нием 12000 м работы выполняются за 4 дня (66, 69, 74, 77-й дни)
(см. рис. 5.31).

Т а б л и ц а  5 . 2 9 .  Ведомость объемов работ по рабочим участкам

В том числе  

Н
аи
ме
но
ва
ни
е 

ра
бо
ты

 Протяжен-
ность участка 

работ за  
смену, м 

Объем обраба-
тываемого 
балласта, м3 

очи-
щен-
ный 

засо-
рители 

Примечание 

2040 3300 – – обычные условия 
2150 3480 – – то же 
2040 3300 – – » 
880 1430 – – » 

1840 2980 – – участок с уплотненным  
балластом 

1840 2980 – – то же  

В
ы
ре
зк
а 
ас
бе
ст
ов
ог
о 

 
ба
лл
ас
та

 

1210 1960 – – 
участок с сильнозагрязнен-

ным  
и уплотненным балластом 

1300 2640 2110 530 обычные условия 
1370 2780 2220 560 то же  
1370 2780 2220 560 » 
1370 2780 2220 560 » 
820 1660 1330 330 » 

1280 2600 2000 600 
880 м — обычные условия;  
400 м — участок с уплот-

ненным балластом 

1120 2270 1590 680 участок с уплотненным  
балластом 

1120 2270 1590 680 то же  

1100 2230 1550 680 

1040 м — участок с уплот-
ненным балластом,  

60 м — участок с сильно-
загрязненным  

и уплотненным балластом 

880 1790 1070 720 
участок с сильнозагрязнен-

ным и уплотненным  
балластом 

О
чи
ст
ка

 щ
еб
ен
оч
но
го

 б
ал
ла
ст
а 

270 550 330 220 то же  
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После первой выправки на участках длиной по 1500 м из хоп-
пер-дозаторной вертушки 2 монтера пути и 2 машиниста выгружа-
ют щебеночный балласт.

Электробалластер поднимает путевую решетку. Машина
ВПР-02 выправляет путь в профиле, плане и по уровню, стабили-
затор уплотняет балласт, а планировщик оправляет откос баллас-
тной призмы. Работы выполняются за 4 дня (67, 70, 76, 79-й дни)
(см. рис. 5.31).

Работы по замене инвентарных рельсов на сварные рельсовые
плети со сваркой их на длину блок-участка на участке протяжени-
ем 12000 м выполняются за 4 дня (68, 71, 77, 80-й дни, см. рис. 5.31).
Предварительно в 67, 70, 76, 79-й дни с рельсовозного состава выг-
ружаются рельсовые плети. Работу по замене плетей со сваркой
ведут по типовым технологическим процессам.

Отделка пути и шлифовка рельсовых плетей. Два машиниста
автомотрисой АГД-1М(А) в комплекте с прицепом УП-4 убирают
лишний балласт у опор контактной сети.

Два монтера пути и 2 машиниста из хоппер-дозаторов выгру-
жают щебеночный балласт для выправочных работ.

Выправка с постановкой пути в проектное положение выполня-
ется на участке 12000 м за 4 дня (71, 72, 80, 81-й дни, рис. 5.31). Ра-
бота ведется машиной “Дуоматик 09-32” по проекту с окончатель-
ной выправкой всех круговых и переходных кривых с улучшением
сопряжения кривых, удлинением и устройством прямых вставок
между ними; с устройством вертикальных кривых, сопрягающих
смежные элементы профиля. Вслед стабилизатор уплотняет балла-
стную призму.

В местах нехватки балласта 2 монтера пути и 2 машиниста выг-
ружают щебень из хоппер-дозаторов, планировщик отделывает
балластную призму (73, 82-й дни, см. рис. 5.31).

Девятнадцать монтеров пути подрезают балласт из-под подо-
швы рельсов, устанавливают и красят путевые знаки, устраивают
стеллажи для покилометрового запаса и укладывают на них рель-
сы, а также ремонтируют переезд. На графике эти работы не по-
казаны.
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После завершения всех выправочных работ по участку в целом
производится профильная шлифовка новых рельсовых плетей по-
ездом РШП (79, 82-й дни, см. рис. 5.31).

На этом работы на участке заканчиваются.

Особенности технологии ремонта бесстыкового пути
и ремонта звеньевого пути с укладкой плетей бесстыкового

пути

Усиленный капитальный и капитальный ремонт бесстыкового
пути (или звеньевого с устройством бесстыкового) при современ-
ных технологиях заканчиваются заменой инвентарных рельсов бес-
стыковыми сварными рельсовыми нитями.

С целью повышения эффективности бесстыкового пути длина
рельсовых плетей увеличивается до б л о к - у ч а с т к а  и л и  п е -
р е г о н а.

Рельсовые плети длиной 800 м и менее свариваются на рельсос-
варочных предприятиях (РСП). С РСП плети вывозят на перегон,
где сваривают в плети длиной до блок-участка или перегона. При
сварке плетей применяется только э л е к т р о к о н т а к т н а я
с в а р к а. Как в условиях РСП, так и при сварке в пути, все сварные
стыки должны быть нормализованы. Все стыки, сваренные в РСП,
должны быть отмечены на рельсе д в у м я  в е р т и к а л ь н ы м и
п о л о с а м и (по одной полосе на расстоянии 100 мм от стыка), а
сваренные в пути — д в у м я  п а р а м и  в е р т и к а л ь н ы х  п о -
л о с на таком же расстоянии от стыка.

На концах плетей, изготовленных в РСП и предназначенных для
сварки в пути, необходимо иметь по одному монтажному болтово-
му отверстию, которое используется для закрепления плетей и стя-
гивания их с состава.

Изготовление и укладка плетей длиной до блок-участка, пере-
гона могут быть выполнены одним из четырех способов:

♦ сваркой внутри колеи заранее выгруженных плетей спосо-
бом предварительного изгиба в плети длиной до блок-участ-
ка (при длинах не более 1600 м) с последующей надвижкой
на подкладки;
♦ укладкой на подкладки и приведением к оптимальной тем-
пературе “коротких” плетей с последующей сваркой в длин-
ную плеть;
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♦ сваркой с предварительным изгибом рельсовых плетей при
их укладке;
♦ сваркой с предварительным изгибом эксплуатируемых пле-
тей.

При сварке плетей длиной до блок-участка или перегона из пле-
тей, сваренных в середине колеи, работы выполняются в следую-
щем порядке:

♦ в середине колеи свариваются плети длиной до блок-участ-
ка (длиной не более 1600 м);
♦ сваренные плети надвигаются на подкладки и приводятся
к оптимальной температуре с использованием гидравличес-
ких натяжных устройств (ГНУ) или нагревательных устано-
вок. При необходимости последующего удлинения между
плетьми укладывают временный рельс длиной 8—11 м, со-
единенный с концами плетей шестидырными накладками, стя-
нутыми полным комплектом болтов.

При увеличении длин плетей последовательной приваркой спо-
собом предварительного изгиба к ранее уложенным вновь уклады-
ваемых плетей работы по сварке и надвижке каждой пары плетей
выполняются в  о д н о  “о к н о”.

Если укладка выполняется при оптимальной температуре зак-
репления, то плети закрепляются, а если вне оптимальной темпе-
ратуры, то привариваемые плети должны быть введены в о п т и -
м а л ь н у ю  т е м п е р а т у р у  з а к р е п л е н и я.

На участках с тональными рельсовыми цепями укладываются,
как правило, плети длиной до перегона. В отдельных случаях раз-
решается укладка плетей длиной до блок-участка с устройством на
границе блок-участка уравнительного пролета из трех пар уравни-
тельных рельсов длиной по 12,5 м.

На участках, где отсутствуют тональные рельсовые цепи, укла-
дываются плети длиной до блок-участка или перегона. При уклад-
ке плетей длиной до блок-участка в местах размещения светофо-
ров между концами плетей укладываются четыре пары уравнитель-
ных рельсов длиной по 12,5 м с размещением посередине изолиру-
ющих стыков с шестидырными стеклопластиковыми накладками
АПАТЭК, втулками и высокопрочными болтами, затянутыми кру-
тящим моментом 1100 Н⋅м, или три рельса с изолирующим сты-
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ком, при этом рельс, в середине которого собран изолирующий
стык, должен располагаться посередине.

В случае укладки плетей длиной до перегона между плетьми
длиной до блок-участка может ввариваться рельсовая вставка дли-
ной 12,5 м с высокопрочным изолирующим стыком и металлоком-
позитными накладками АПАТЭК Р65 М-К посередине.

Температура рельсов определяется специальным термометром.
Точность измерений температуры ±1 °С, пределы измерений oт
–65 °C до +70 °С. Температура закрепления каждой рельсовой пле-
ти должна быть записана на концах плети и в Паспорте-карте бес-
стыкового пути с длинными плетьми и журнале учета их службы.

Уравнительные рельсы между собой и с плетьми соединяются с
помощью шестидырных накладок, стягиваемых полным комплек-
том стыковых болтов, затянутых крутящим моментом 600 Н⋅м.

В регионах Севера, Сибири и Дальнего Востока должны приме-
няться высокопрочные стыковые болты, затягиваемые крутящим
моментом 1100 Н⋅м. До поступления высокопрочных болтов раз-
решается применять обычные.

Между концами плетей и звеньевым путем должны быть уложе-
ны 2 уравнительных рельса длиной по 12,5 м.

После укладки и закрепления плетей на участке бесстыкового
пути против каждого пикетного столбика должны быть обустрое-
ны “м а я ч н ы е” шп а л ы и на шейке и подошве рельса с внутрен-
ней стороны нанесены белой масляной краской риски (полосы ши-
риной 1 см). Риски наносятся в створе с боковой гранью накладки.

Через 12—15 дней на вновь уложенных участках бесстыкового
пути работниками ПМС и дистанций пути совместно должно быть
проведено о б с л е д о в а н и е  б е с с т ы к о в о г о  п у т и с провер-
кой натяжений клеммных, затяжных и стыковых болтов, положе-
ния прокладок-амортизаторов, возможных продольных смещений
плетей, осыпаний балласта и проведены работы по устранению об-
наруженных неисправностей силами ПМС.

В этот же период следует произвести ш л и ф о в к у уложенных
рельсовых плетей.

Главная особенность выполнения работ на бесстыковом пути
машинами, связанными с поднятием, поперечным и продольным
сдвигом и другими воздействиями на всю путевую решетку и бал-
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ластную призму — существенное ослабление сопротивления ее пе-
ремещениям и дополнительные механические воздействия на ос-
лабленный путь.

В последние годы на отечественных железных дорогах активно
внедряются щ е б н е о ч и с т и т е л и  с  в ы г р е б н ы м и  ц е п я м и.

Такие щебнеочистители смонтированы на специальных однопро-
летных фермах, поэтому их вписывание в кривые по поперечному
смещению подъемно-рихтующих устройств (ПРУ) отличается от
работы ПРУ двухферменных машин. Машины, оснащенные двумя
ПРУ, типа ЩОМ-ДО и РМ, обеспечивают не только лучшую рих-
товку пути, но и надежнее удерживают (фиксируют) путевую решет-
ку в плане по сравнению с машинами, имеющими одно ПРУ. Анало-
гичные показатели характеризуют и противовыбросное рихтовоч-
но-фиксирующее устройство (РФУ) на двухферменных ЩОМ.

По сравнению с щебнеочистителями с подрезными ножами на
базе ЭЛБ-1 и ЭЛБ-3 новые машины имеют следующие отличия:
подъемка путевой решетки незначительна (0—15 см); длина свобод-
ного пролета машин и протяженность ослабленного пути в 1,5—
3 раза меньше. При нулевой подъемке путевой решетки протяжен-
ность ослабленного участка всегда меньше длины свободного про-
лета; дополнительные сжимающие напряжения в рельсах, возни-
кающие при разрядке вне уравнительных пролетов, в
2—3 раза меньше или отсутствуют при работе без подъемки.

Щебнеочистительные, балластировочные, выправочные и ста-
билизирующие машины разрешается применять на участках бес-
стыкового пути без предварительной разрядки температурных на-
пряжений, если отклонения температуры рельсовых плетей от тем-
пературы их закрепления в течение всего периода работ в “окно”
не превышают значений, указанных в табл. 5.30.

До начала работ контролируют состояние рельсовых плетей. При
угоне плети необходимо вносить поправку в температуру ее закреп-
ления, используя табл. 5.30. Например, при изменении длины 100-
метрового участка рельсовой плети на ±5 мм и ±10 мм температура
закрепления изменяется соответственно на ±4 °С и ±9 °С.

Если изменение (удлинение или укорочение) плети не превыша-
ет 10 мм, то проверяют состояние скреплений, заменяют дефект-
ные элементы, смазывают резьбу, подтягивают гайки клеммных и
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закладных болтов крутящим моментом соответственно 200 и
150 Н⋅м. Если расстояние между контрольными сечениями изме-
нилось с момента последнего закрепления плети больше чем на
10 мм, то до производства работ принимаются меры по в о с с т а -
н о в л е н и ю  т е м п е р а т у р н о г о  р е ж и м а плетей.

Т а б л и ц а  5 . 3 0 .  Допускаемые отклонения температур рельсовых
плетей  от температур закрепления

Допускаемое отклонение температуры 
рельсовых плетей, ºС, от температуры 

закрепления в сторону 
повышения понижения 

№ 
п/п Машины в прямых 

участках  
и в кри-
вых 

R≥800 м 

в кривых 
R<800 м 

в пря-
мых 

участках 
и в кри-
вых 

R≥800 м 

в кри-
вых  

R<800 м 

1. Щебнеочистительные:     
1.1. Баровые ЩОМ-6Б (модуль 1),  

СЧ-600, СЧ-601, СЧУ-800, РМ-76, 
РМ-80, ОТ-400, ОТ-800 

15 10 25 20 

1.2. Роторные ЩОМ-6Р (модуль 2),  
УМ-М; ЩОМ-4 и ЩОМ-4М без под-
резных ножей 

20 20 25 20 

1.3. С подрезными ножами:     
1.3.1. ЩОМ-Д, ЩОМ-4, ЩОМ-4М с про-

тивовыбросным рихтовочно-
фиксирующим устройством (РФУ) 

15 10 25 20 

1.3.2. ЩОМ-Д, ЩОМ-4, ЩОМ-4М на базе 
ЭЛБ-1 и ЭЛБ-З без устройства РФУ 

5 0 25 20 

2. Балластировочные и рихтовочные: 
ЭЛБ-1, ЭЛБ-3, ЭЛБ-1Р, ЭЛБ-3М,  
Р-2000, Р-02 и ПРБ 

5 0 25 20 

3. Выправочно-подбивочные:  
ВПО-3000, ВПО-3-3000, ВПР-1200, 
ВПР-02, "Дуоматик", ВПРС-500, 
ВПРС-02, "Унимат'' 

15 15 25 20 

4. Динамические стабилизаторы  
ДСП, ДГС 

20 20 25 20 

Примечание. При работе роторных машин (п. 1.2) без вырезки баллас-
та под путевой решеткой внутренние стенки траншей должны находиться
от торцов шпал не ближе 30 см.
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После работы в “окно” комплекса основных машин, включая
динамический стабилизатор, на отремонтированном участке до-
полнительно к о н т р о л и р ую т  з а т я ж к у  б о л т о в динамомет-
рическим ключом и возможный угон плетей по поперечным ство-
рам от постоянных реперов.

Клеммы с уменьшенной высотой ножек перед проходом баро-
вых ЩОМ во избежание возможных поломок выгребной цепи и
отрыва “маячных” шпал заменяют на типовые, а гайки клеммных
болтов закрепляют. После очистки щебня и первого этапа стаби-
лизации пути в день “окна” типовые клеммы заменяют на клеммы
с уменьшенной высотой ножек и восстанавливают контроль за про-
дольным перемещением пути.

При работе выправочно-подбивочных машин перед проходом
ДСП или ДГС применяются уплотнители откосов с предваритель-
ным заполнением шпальных ящиков слоем щебня не менее 2/3 тол-
щины железобетонной шпалы в средней части и шириной плеча у
торцов шпал не менее 40 см, а также с подтяжкой клеммных и зак-
ладных болтов скреплений с крутящим моментом соответственно
200 и 150 Н⋅м.

При ремонте баровыми ЩОМ высота подъемки путевой решет-
ки не должна превышать 10 см. Если ЩОМ заканчивает работу в
пределах плети (вне уравнительных пролетов), за 25—30 м до мес-
та демонтажа подпутной балки путевую решетку опускают до вы-
соты 4—5 см, т.е. шаг понижения при этом составляет 1 см на каж-
дые 5—6 м пути.

Если во время “окна” ожидаются температуры рельсовых пле-
тей, близкие (±2 °С) к границам допускаемых (табл. 5.30), то про-
водятся следующие мероприятия:

♦ в пределах всего участка, где осуществляется очистка щеб-
ня, задействуются подъемно-рихтующие устройства (РПУ)
машин;
♦ при работе в кривых радиусом менее 1200 м, когда в рельсах
действуют сжимающие силы, обеспечивается дозировка щеб-
ня у торцов шпал на ширину не менее 40 см по наружной нити,
а при действии растягивающих сил — по внутренней нити;
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♦ при работе роторных машин в кривых радиусом менее
1200 м плечо у торцов шпал в кривых должно составлять так-
же 40 см.

Если очистка под путевой решеткой не предусмотрена, то тран-
шеи у торцов шпал заполняют балластом с обеспечением крутиз-
ны откосов 1:1,5.

При ремонте бесстыкового пути модернизированными ЩОМ
на базе ЭЛБ-1 и ЭЛБ-3 с подрезными ножами (независимо от нали-
чия РФУ) подъемка путевой решетки не должна превышать 35 см.
Начало и окончание работы этих машин, как правило, планируют
в зонах уравнительных пролетов. Если же работы заканчивают вне
уравнительных пролетов, то до подхода этих ЩОМ к месту раз-
рядки сетки и ножа необходимо ослаблять гайки клеммных болтов
на участке длиной до 150 м, не подлежащем очистке балласта в
данное “окно”, начиная от места остановки средней тележки ЩОМ
для разрядки сетки. Длина участка раскрепления в зависимости от
величины опускания путевой решетки указана в табл. 5.31.

Т а б л и ц а  5 . 3 1 .  Зависимость длины участка раскрепления плетей
от высоты опускания решетки

Длина участка раскрепления рельсовых плетей, м Высота опускания 
решетки, см ЩОМ без РФУ ЩОМ с РФУ 

25 80 60 
30 100 80 
35 150 100 

Затем постепенно за 65—70 м до места разрядки следует опускать
путевую решетку, чтобы высота ее вывешивания стала по возмож-
ности минимальной и не превышала 25 см. До начала опускания
путевой решетки включаются роторы с приближением их к торцам
шпал на величину до 5 см. Перед машинами ЩОМ-Д, у которых
отсутствуют роторы, рекомендуется пропускать ЩОМ-6Р или
УМ-М. При опускании путевой решетки постепенно заглубляется
подрезной нож с предварительной установкой загребных крыльев
вдоль пути. На протяжении 70 м усиленно дозируют балласт по
концам шпал, например, при помощи боковых лотков ЩОМ или
хоппер-дозаторов.



595

После остановки машины и разрядки сетки путевую решетку
опускают до величины 3—4 см и ЩОМ с включенными электро-
магнитами и РФУ подают назад на 14—15 м (для погрузки ножа).
Затем ЩОМ продвигают вперед с поднятой на 3—4 см решеткой
до прохода задней тележкой места разрядки сетки (ножа). Далее
машина следует по участку раскрепления с поднятой электромаг-
нитами путевой решеткой на высоту около 1 см. Вслед за ЩОМ по
участку раскрепления пропускают ВПО (или ВПР + ДСП) с подъем-
кой путевой решетки до 1 см или без подъемки при включенных
виброплитах и уплотнителях откосов.

Эти операции выполняют для перераспределения сжимающих
напряжений в рельсах на большой длине при допускаемом пони-
жении нейтральной температуры относительно температуры зак-
репления на этом участке на 5 °С. Если участок перераспределения
сжимающих напряжений в рельсах совпадает с уравнительным про-
летом и сумма зазоров в них сократится не менее чем на 10 мм, то
считается, что после работы ЩОМ с РФУ температура закрепле-
ния плетей не изменилась.

По окончании работ с вывешенной путевой решеткой выполня-
ют регулировку сжимающих напряжений на длине 80—150 м.

После использования в “окно” комплекса основных машин,
включая динамический стабилизатор, на отремонтированном уча-
стке должны быть проверены затяжка болтов динамометрическим
ключом и возможный угон плетей.

О всех работах с применением тяжелых путевых машин, связан-
ных с изменениями температуры закрепления плети или ее участ-
ка, должны быть сделаны записи в Паспорте-карте бесстыкового
пути с плетьми длиной более 950 м.

Частью технологического процесса усиленного капитального
ремонта бесстыкового пути является сварка рельсовых плетей на
длину блок-участка или целого перегона.

Рассмотрим технологический процесс замены инвентарных рель-
сов на рельсовые плети со сваркой их на длину перегона и вваркой
в плеть клееболтового изолирующего стыка.

Участок пути двухпутный, электрифицированный, оборудован
автоблокировкой. В плане путь имеет 70 % прямых и 30 % кривых
участков. Верхнее строение пути до ремонта: рельсы Р65, скрепле-
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ние типа КБ, шпалы железобетонные, балласт щебеночный, наклад-
ки на инвентарных рельсах четырехдырные, на рельсах уравнитель-
ных пролетов шестидырные.

В пределах одного блок-участка уложены инвентарные рельсы
длиной по 25 м; передний уравнительный пролет с КБС длиной
6,25 м и рельсовой рубкой длиной 9,375 м сварен с примыкающи-
ми плетьми, в заднем уравнительном пролете расположен сборный
изолирующий стык.

Работы по замене инвентарных рельсов на рельсовые плети со
сваркой их на длину перегона выполняются колонной ПМС, в со-
став которой входят три бригады монтеров общей численностью
34 чел., а также 20 машинистами путевых машин, в их числе: 8 ма-
шинистов путеукладочного крана УК-25/9-18, 6 машинистов рель-
сосварочной машины ПРСМ, оборудованной сварной головкой К-
355-IA, и 6 машинистов путевого гайковерта.

Работы по замене инвентарных рельсов на рельсовые плети со
сваркой их на длину перегона делятся на подготовительные и ос-
новные.

Подготовительные работы выполняются на путевой производ-
ственной базе и на перегоне.

На путевой производственной базе распиливают деревянные
шпалы на полушпалки, укладывают их в пакеты, грузят полушпал-
ки и металлические ползуны на платформы.

Рельсовые плети заготавливают по расчету с таким условием,
чтобы после их укладки в путь и соединении рельса с клееболто-
вым изолирующим стыком было обеспечено точное расположение
изолирующего стыка в пути.

Рельсосварочная машина ПРСМ сваривает контрольные образ-
цы рельсовых стыков для определения фактического укорочения
рельсов в результате оплавления и осадки при сварке.

На перегоне монтеры пути очищают рельсовые скрепления от
грязи. Путевым гайковертом смазывают  и опробуют клеммные
болты. Полушпалки для опорных прокладок выгружают и укла-
дывают на фронте работ. Раскладывают металлические ползуны в
местах изгибов плетей.
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По типовому технологическому процессу рельсовые плети выг-
ружают внутрь колеи по створам, закрепляют костылями через 25 м.
По торцам устанавливают предохранительные башмаки.

До закрытия перегона 34 монтера пути торцевыми ключами от-
кручивают гайки и снимают клеммные болты на рельсовых руб-
ках, уравнительных рельсах и на первых 700 м инвентарных рель-
сов. Снимают предохранительные башмаки с торцов рельсовых
плетей и расшивают костыли.

Скорость движения поездов на участке работ ограничивается
до 60 км/ч.

Основные работы на участке протяженностью 1500 м выполня-
ют на закрытом для движения поездов перегоне в “окно” продол-
жительностью 6 часов (рис. 5.34).

После проследования последнего графикового поезда, оформ-
ления закрытия перегона, снятия напряжения в контактной сети,
ограждения участка установленным порядком к месту работ при-
бывает хозяйственный поезд в составе: путевой гайковерт № 1, пу-
теукладочный кран УК-25/9-18 с платформами и устройством для
надвижки плетей на подкладки, рельсосварочная машина ПРСМ К-
355-I-A и гайковерт № 2.

30 монтеров пути торцевыми ключами откручивают гайки и сни-
мают оставшиеся клеммные болты на рельсовых рубках, уравни-
тельном пролете и на остальных 700 м, оставляя прикрепленными
по 8 болтов на каждом звене, разболчивают стыки электрогаечным
ключом и снимают накладки.

Путевой гайковерт № 1 раскручивает гайки клеммных болтов
на участке длиной 825 м, оставляя прикрепленными по 8 болтов на
звене.

3 монтера пути готовят места для работы сварочной машины:
обрезают концы с болтовыми отверстиями, зачищают контактные
поверхности до металлического блеска, снимают фаски.

Путеукладочный кран УК-25/9-18 снимает с пути рельсовые руб-
ки и рельсы уравнительного пролета.

Во время работы путеукладчика 4 монтера пути снимают остав-
шиеся клеммные болты.
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Рис. 5.34. График производства работ по замене инвентарных рельсов на
рельсовые плети со сваркой их на длину перегона и устройством

клееболтового изолирующего стыка
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Условные обозначения к рис. 5.34:

Оформление закрытия перегона, снятие напряжения в

контактной сети, прибытие путевых машин к месту ра-

бот

Разболчивание стыков со снятием накладок, откручива-

ние гаек клеммных болтов торцевыми ключами

Откручивание гаек клеммных болтов гайковертом

Отрезка концов рельсов под сварку, снятие фаски

Вырезка балласта из шпальных ящиков, снятие заклад-

ных болтов и подкладок

Зарядка устройства для надвижки плетей

Замена инвентарных рельсов на рельсовые плети кра-

ном УК-25/9-18

Выполнение комплекса сварочных работ способом из-

гиба

Выполнение комплекса сварочных работ способом под-

тягивания

Установка клеммных болтов и наживление гаек

Закрепление клеммных болтов торцевыми ключами

Закрепление клеммных болтов гайковертом

Засыпка шпальных ящиков балластом, установка под-

кладок и закладных болтов с закручиванием гаек тор-

цевыми ключами

Постановка накладок, сболчивание стыков
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3 монтера пути вырезают балласт из стыковых шпальных ящи-
ков, раскручивают гайки и снимают закладные болты, а также уда-
ляют подкладки.

После зарядки устройства для надвижки плетей путеукладчик
снимает с пути инвентарные рельсы и грузит их на свои платфор-
мы, а рельсовые плети укладываются на подкладки.

4 монтера пути поправляют плети на подкладках. Начальный
конец плети укладывают с учетом обрезки концов с болтовыми
отверстиями, величин на угар и осадку металла при сварке.

После укладки плетей длиной 100 м путеукладчик останавлива-
ется. 7 монтеров пути закрепляют торцевыми ключами клеммные
болты на длине 10 м (якорный участок) на правой и левой нитях,
считая от стыка. После этого работа путеукладчика продолжает-
ся.

3 монтера пути (бригада № 1) обрезают концы плетей под свар-
ку на соответствующую величину, зачищают контактные поверх-
ности, снимают фаски. 7 монтеров пути поочередно выводят из
подкладок незакрепленные концы плетей правой и левой нитей на
расстоянии 45 м и изгибают их в горизонтальной плоскости до со-
прикосновения торцов рельсов.

На расстоянии 5 м от торца устанавливают клеммные болты и
наживляют гайки.

Сварочная головка машины ПРСМ поочередно устанавливает-
ся на стыки правой и левой нитей и выполняет сварку стыков спо-
собом предварительного изгиба. После снятия грата и термообра-
ботки стыки вначале грубо шлифуют по всему периметру, а затем
выполняют чистовую обработку поверхностей шлифовальным
станком СЧР. Ультразвуковым дефектоскопом проверяется каче-
ство сварных стыков.

После остывания стыков 7 монтеров пути выпрямляют в гори-
зонтальной плоскости оставшуюся часть изгиба с установкой пле-
тей на подкладки и закрепляют гайки клеммных болтов торцевы-
ми ключами. 3 монтера пути засыпают шпальные ящики баллас-
том, устанавливают подкладки, ставят закладные болты и закреп-
ляют их торцевыми ключами. 20 монтеров пути устанавливают на
уложенных плетях клеммные болты и закрепляют по 8 болтов на
каждом звене.
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Рельсосварочная машина продвигается по уложенной плети к
следующему стыку. Вторая плеть приваривается к первой анало-
гичным способом.

При подходе к уравнительному пролету путеукладчик снимает
три пары рельсов уравнительного пролета, а затем вплотную к об-
работанному концу плети укладывает рельс с клееболтовым сты-
ком (КБС) длиной 6,25 м.

Рельсосварочная машина поочередно сваривает стыки правой
и левой нитей способом подтягивания.

К приваренному рельсу (КБС) укладывается рельсовая рубка дли-
ной 9,375 м с болтовыми отверстиями на дальнем конце. Рельсовая
рубка и рельс с КБС сваривают способом подтягивания. 3 монтера
пути (бригада № 1) устанавливают в гнезда подкладок клеммные
болты, наживляют гайки, а стыки сболчивают в накладки.

Путевой гайковерт № 2 производит сплошное закрепление гаек
клеммных болтов.

На этом работы по замене инвентарных рельсов на рельсовые
плети со сваркой их на длину перегона заканчиваются: инвентар-
ные рельсы заменены на рельсовые плети неограниченной длины с
вваренными КБС.

Требования безопасности при выполнении работ
с применением путевых машин

Ответственным лицом за обеспечение безопасности труда при
выполнении работ с применением путевых машин и механизмов
является р у к о в о д и т е л ь  р а б о т, назначаемый: при работах,
выполняемых ПМС, — начальником ПМС; при работах, выпол-
няемых дистанцией пути, — начальником ПЧ.

Ответственность за соблюдение требований безопасности пер-
соналом, обслуживающим машину, возлагается на и н ж е н е р а -
т е х н о л о г а или м аш и н и с т а путевой машины.

К работе допускаются машины и механизмы, о с в и д е т е л ь -
с т в о в а н н ы е  и  и с п ы т а н н ы е в установленном порядке, а
также полностью у к о м п л е к т о в а н н ы е в соответствии с инст-
рукциями по их эксплуатации.

Грузоподъемные краны всех типов, за исключением кранов с
ручным приводом и пневмоподъемников при ручном приводе ме-



602

ханизмов передвижения, должны быть з а р е г и с т р и р о в а н ы в
территориальных органах Госгортехнадзора.

З а п р е щ а е т с я эксплуатация машин с неисправными тормо-
зами ходовых частей и грузоподъемного оборудования, звуковой
и световой сигнализацией, приборами безопасности.

Работоспособность блокирующих устройств, состояние зазем-
лений, ограждений, защитных средств необходимо п р о в е р я т ь
п е р е д  к а ж д ы м  в ы е з д о м путевой машины на работу.

К управлению путевыми машинами и их обслуживанию допус-
каются лица, прошедшие соответствующую подготовку и имеющие
у д о с т о в е р е н и е.

Ответственность за обеспечение условий безопасной работы
машины и за безопасность обслуживающей путевой бригады несет
р у к о в о д и т е л ь  р а б о т.

Работы по устранению возникших неисправностей, смазыванию
узлов на путевых машинах должны проводить только п о с л е  и х
п о л н о й  о с т а н о в к и и остановки силового привода.

З а п р е щ а е т с я машинисту оставлять машину, отдельные ме-
ханизмы или оборудование с работающим двигателем.

В случае работы на двух- и многопутных участках руководи-
тель работ или сигналист обязаны обеспечить своевременное о п о -
в е щ е н и е монтеров пути и бригаду машины о приближении по-
езда по соседнему пути.

При следовании путевых машин своим ходом или в составе по-
езда рабочие органы должны быть приведены в т р а н с п о р т н о е
п о л о ж е н и е и надежно з а к р е п л е н ы.

Во время работы путевых машин руководителю работ и обслу-
живающей бригаде запрещается находиться на с о с е д н е м  п у т и
и  н а  м е ж д у п у т ь е. При плохой видимости д л я  с в я з и руко-
водителя работ с машинистом локомотива, работающего с путе-
вой машиной, должен быть выставлен сигналист.

В случае крайней необходимости нахождения на междупутье ру-
ководителя работ или бригады, обслуживающей путевую машину,
должен быть выделен сигналист для оповещения о приближении по-
езда по правильному и неправильному направлениям движения.

Все операции при работе путевых машин должны проводиться
п о  к о м а н д е  р у к о в о д и т е л я работ. Машинист путевой ма-
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шины перед выполнением операции должен подать установленный
з в у к о в о й  с и г н а л .

При работе путевых машин по очистке и вырезке балласта не-
обходимо соблюдать следующие требования:

♦ при зарядке и разрядке рабочих щебнеочистительных уст-
ройств с центробежной сеткой и выгребным рабочим орга-
ном поднятую электромагнитами путевую решетку следует
закреплять на п р е д о х р а н и т е л ь н ы х  з а х в а т а х, при
этом не допускается нахождение работников на расстоянии
менее 2 м от поднимаемого или опускаемого краном подрез-
ного ножа и выгребного устройства;
♦ во время работы путевых машин не допускается нахожде-
ние работников на расстоянии менее 5 м в п е р е д и или с з а -
д и щебнеочистительного устройства с центробежным спо-
собом очистки и менее 3 м с выгребным рабочим органом;
при этом запрещается нахождение людей со стороны выбро-
са засорителей и ближе 3 м от планировщиков и выбросных
транспортеров;
♦ до пропуска поезда п о  с о с е д н е м у  п у т и работа путе-
вой машины должна быть прекращена, а рабочие органы со
стороны междупутья убраны в пределы габарита подвижно-
го состава.

Во время работы электробалластеров, балластораспределитель-
ных и землеуборочных машин необходимо соблюдать следующие
требования:

♦ при д о з и р о в к е балласта электробалластером, планиров-
ке и перераспределении свежеотсыпанного балласта руково-
дитель работ должен следить, чтобы работники находились
на расстоянии не менее 5 м от крайнего рельса;
♦ электробалластер должен иметь п е р е х о д н о й  ф а р т у к
и промежуточные цепи барьера, соединяющего переход с
одной фермы на другую;
♦ при работе путевого струга не допускается нахождение
людей в п е р е д и  и  с з а д и крыла ближе 10 м, а на электри-
фицированных участках н а п р я ж е н и е в контактной сети
должно быть снято;
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♦ при работе машин не допускается нахождение работников
н а  р а б о ч и х  о р г а н а х машины и на расстоянии менее
2 м от них;
♦ при передвижении землеуборочной машины в пределах
станции поворотный транспортер должен быть закреплен в
п р о д о л ь н о м  п о л о ж е н и и.

Во время работы путеукладочных кранов, машин для укладки
стрелочных переводов, рельсоукладчиков необходимо соблюдать
следующие требования:

♦ при укладке новых звеньев пути и снятии старых, а также
при переворачивании их находиться п о д  з в е н о м  и  с б о -
к у  о т  н е г о не допускается; работники обслуживающей
бригады в это время должны находиться впереди или сзади
поднятого звена на расстоянии не менее 2 м;
♦ при стыковании звена необходимо удерживать его направ-
ляющей штангой за головки рельсов на расстоянии не ближе
40 см от стыка, при этом ноги монтеров пути должны нахо-
диться з а  п р е д е л а м и  шп а л.

З а п р е щ а е т с я:
♦ вести работы впереди, считая по направлению движения
головной части разборочного поезда, и сзади ее на расстоя-
нии ближе 25 м;
♦ размещаться на поднимаемом или опускаемом звене или
блоке стрелочного перевода;
♦ располагаться между погруженными пакетами звеньев при
их перевозке или перемещении;
♦ находиться на расстоянии менее 10 м от тягового стально-
го каната лебедки при перетяжке пакетов звеньев;
♦ направлять руками стальной канат лебедки передвижения
пакетов при намотке его на барабан.

На время п р о п у с к а  п о е з д а  п о  с о с е д н е м у  п у т и все
работы по укладке и разборке пути и передвижению пакетов зве-
ньев должны быть прекращены и обеспечен габарит для безопас-
ного пропуска поезда.

При следовании путеукладочного (путеразборочного) поезда к
месту работы и обратно пакеты звеньев на платформах должны быть
надежно з а к р е п л е н ы  с п е ц и а л ь н ы м и  у с т р о й с т в а м и.
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Работники, входящие в состав бригады, обслуживающей путе-
укладочные краны, должны быть обеспечены з а щ и т н ы м и  к а с -
к а м и.

Съемные грузозахватные приспособления (траверсы, клещи и
стропы), применяемые при укладке рельсовых плетей и погрузке
(выгрузке) рельсов, должны быть о с в и д е т е л ь с т в о в а н ы по
Правилам Госгортехнадзора заводом-изготовителем и подвергать-
ся периодическим осмотрам их владельцами в следующие с р о к и:
грузоподъемные траверсы — через каждые 6 месяцев; грузозахват-
ные клещи — 1 раз в месяц; стальные канатные стропы — через
каждые 10 дней.

При зарядке устройств для замены рельсовых плетей на время
зарядки под поднятые плети должны укладываться с т р а х о в о ч -
н ы е  шп а л ь н ы е  в ы к л а д к и.

Снимать прилипшие к подошве рельсов прокладки следует
с к р е б к а м и  с  д л и н н о й  р у ч к о й.

П е р е д н я я  д в е р ь рельсоукладчика во время его работы дол-
жна быть закрыта, пользование ею в это время запрещается, а п о д -
в е с н а я  л е с т н и ц а должна быть снята.

Лицам, обслуживающим состав во время погрузки и выгрузки
балласта, з а п р е щ а е т с я:

♦ находиться внутри кузова вагона;
♦ пролезать через открытые люки в кузов;
♦ регулировать механизмы и находиться в зоне поднятия и
опускания дозаторов при включенной рабочей магистрали;
♦ находиться в зоне работы экскаватора или под приемным
бункером.

Перед заполнением воздухом рабочей магистрали необходи-
мо убедиться в о т с у т с т в и и  л ю д е й  в н у т р и хоппер-дозато-
ров, а также на расстоянии 1 м от разгрузочно-дозировочных ме-
ханизмов.

По д а ч а  в о з д у х а в рабочую магистраль допускается толь-
ко после оповещения работающих; команда о подаче воздуха от-
дается руководителем работы.

Выделенному для подачи воздуха работнику з а п р е щ а е т с я
о т х о д и т ь от кранов в период подключения питания.

П е р е д  р а с с о е д и н е н и е м рукавов тормозной или рабочей
магистрали следует обязательно з а к р ы т ь  к о н ц е в ы е  к р а н ы.



606

При пропуске поезда по соседнему пути выгрузка балласта из
хоппер-дозатора должна быть п р е к р а щ е н а, а бригаде, обслу-
живающей состав, необходимо с о й т и  н а  о б о ч и н у или под-
няться на площадки вагонов.

Запрещается удалять отдельно фракции щебня, м е ш ающ и е
з а к р ы т и ю  к р ыш е к люков дозатора, при наличии сжатого
воздуха в пневматической системе хоппер-дозатора.

Во время работы выправочно-подбивочно-рихтовочных, выпра-
вочно-подбивочно-отделочных, балластоуплотнительных машин,
динамических стабилизаторов необходимо соблюдать следующие
требования:

♦ перед выездом на перегон и с перегона необходимо убедить-
ся, что все рабочие органы и тележки контрольно-измери-
тельной системы приведены в т р а н с п о р т н о е  п о л о ж е -
н и е и надежно закреплены;
♦ при работе машины следует находиться на расстоянии бо-
лее 1 м от опущенных рабочих органов — виброплит, уплот-
нителей откосов, крыльев планировщиков, подбивочных бло-
ков, уплотнителей балласта;
♦ вести какие-либо путевые работы впереди машины на рас-
стоянии менее 50 м от нее з а п р е щ а е т с я;
♦ обязательно пользоваться шумозащитными наушниками,
имеющимися в комплекте оборудования путевой машины;
♦ перед началом работы путевых машин следует убедиться,
что все движущиеся и вращающиеся части механизмов на-
дежно з а щ ищ е н ы  к о ж у х а м и и ограждениями;
♦ не ремонтировать путевые машины при работающем дви-
гателе или наличии давления в гидравлической и пневмати-
ческой системах;
♦ на время прохода поезда по соседнему пути работа машин
должна быть прекращена, рабочие органы убраны в преде-
лы габарита, при этом обслуживающему персоналу следует
находиться в кабинах управления, а бригаде монтеров сле-
дует находиться в колее закрытого пути или на его обочине;
♦ н е л ь з я  п р и с т у п а т ь к работе при неисправных тор-
мозах, ходовых частях, звуковой, световой сигнализации и
неисправном переговорном устройстве, а также при любой
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неисправности, угрожающей безопасности движения поездов
и безопасности обслуживающей бригады;
♦ во время движения к месту работ, во время работы и при
возвращении с перегона на машине могут бытьтолько обслу-
живающая бригада и руководитель работ.

При работе рельсоочистительных машин необходимо соблюдать
следующие требования:

♦ перед началом работы необходимо п р о в е р и т ь соедине-
ния трубопроводов, фланцевые соединения, убедиться, что
все движущиеся и вращающиеся части механизмов надежно
закрыты кожухами и ограждениями, а объем воды в цистер-
не обеспечит работу машины в период окна;
♦ ремонт внутренней части цистерны, осмотр и очистку следу-
ет вести только после ее полного о п о р о ж н е н и я от воды;
♦ спуск в цистерну и работа в ней разрешаются только в за-
щитной одежде и обуви, при наличии страховочного каната,
надежно закрепленного одним концом к предохранительно-
му поясу, а другим — к перилам площадки или поручню на-
ружной лестницы цистерны, а также при постоянном нахож-
дении у люка цистерны другого работника, наблюдающего
за состоянием работающего в цистерне и держащего в руках
страховочный канат для приема сигналов от работника, на-
ходящегося в цистерне;
♦ н а с т р о й к а  г и д р о м о н и т о р о в разрешается при дав-
лении не более 0,2 МПа (2 кгс/см2);
♦ при работе рельсоочистительной машины запрещается на-
ходиться на расстоянии менее 3 м от тележки с гидромонито-
ром;
♦ проверить наличие щитков и экранов, предотвращающих
выброс частиц балласта и травмирование работников и лю-
дей, находящихся на платформе и вблизи путей.

Во время работы спецсостава для погрузки, перевозки и выгрузки
длинномерных рельсовых плетей необходимо соблюдать следующие
требования:

♦ рельсовые плети при транспортировке по электрифициро-
ванным участкам на переменном токе должны быть з а з е м -
л е н ы непосредственно по концам и через роликовые опоры
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гибким проводом сечением не менее 10 мм2 на металличес-
кую раму платформы через каждые 100 м; при этом маши-
нист спецсостава, оборудованного для перевозки рельсовых
плетей, обязан перед отправкой состава на перегон прове-
рить наличие заземления;
♦ о т в е т с т в е н н ы м за выполнение требований безопасно-
сти работниками спецсостава является машинист этого со-
става, а при выгрузке рельсовых плетей — старший дорож-
ный или дорожный мастер;
♦ при погрузке и выгрузке рельсовых плетей и движении спец-
состава з а п р е щ а е т с я ходить по рельсовым плетям и сто-
ять на них;
♦ перед выездом для выгрузки плетей должна быть установ-
лена р а д и о с в я з ь между машинистом (помощником маши-
ниста) спецсостава и машинистом локомотива;
♦ для наблюдения за концами рельсовых плетей и узлами
крепления на составе в темное время суток должно быть пре-
дусмотрено освещение н е  м е н е е 20 лк;
♦ рельсовые плети, выгружаемые со спецсостава для укладки
их на электрифицированных участках пути на переменном
токе, должны н е м е д л е н н о  з а з е м л я т ь с я.

5.5.1 Усиленный средний ремонт пути.
Средний ремонт пути. Подъемочный ремонт пути

Усиленный средний ремонт пути назначает начальник службы
пути по заявке начальника дистанции пути на участках пути, име-
ющих следующие отступления и дефекты:

♦ балластная призма достигла предельных размеров;
♦ обочина земляного полотна стала менее допустимых раз-
меров и дальнейшая подъемка пути ограничена предельны-
ми габаритными расстояниями до контактной подвески или
других сооружений;

1 В соответствии с Техническими условиями на работы по ремонту и
планово-предупредительной выправке пути [8]
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♦ требуются очистка или замена одного вида балласта на
другой либо повышение стабильности основной площадки
земляного полотна или ликвидация пучин.

О с н о в н ы м  к р и т е р и е м для назначения усиленного сред-
него ремонта является наличие пучин. Критерии, связанные с заг-
рязненностью балласта и наличием выплесков, являются дополни-
тельными. Усиленный средний ремонт может назначаться и на уча-
стках пути 1 и 2-го классов, где ранее проводился усиленный капи-
тальный ремонт без применения глубокой очистки балластной при-
змы.

К р и т е р и и  н а з н а ч е н и я работ по усиленному среднему
ремонту пути приведены в табл. 5.32.

В состав работ по усиленному среднему ремонту пути входят:
♦ глубокая очистка (свыше 40 см) или срезка балласта, по-
зволяющая привести отметку профиля к проектной;
♦ уширение основной площадки земляного полотна;
♦ срезка ее обочины с восстановлением нормальных разме-
ров призмы и обочины и обеспечением требуемого непрерыв-
ного уклона основной площадки земляного полотна для вы-
пуска воды из-под балластной призмы;
♦ устройство защитного подбалластного слоя из песка или
укладка специальных покрытий (геотекстиль, пленка, пено-
пласт), ликвидация балластных выплесков и предупреждение
появления пучин;
♦ уположение откосов насыпей с доведением крутизны до
типовой 1:1,5 при высоте насыпи до 4 м;
♦ восстановление, ремонт и очистка водоотводных и дренаж-
ных устройств;
♦ уборка из выемок грунта, срезаемого с обочин и накопив-
шегося за период эксплуатации пути, ликвидация неустой-
чивых балластных шлейфов.
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Т а б л и ц а  5 . 3 2 .  Критерии назначения работ по усиленному средне-
му ремонту пути

Наличие пучин высотой, мм 
———————————————— 
Длина участка выправки, % от 1 км 
при установленных скоростях, км/ч 

Класс пути 
Ширина 
обочины, 

см 
121—140 101—120 61—100 60 и менее 

1, 2 и 3  Менее 40 
Должны 
отсутство-

вать 

11—25 
——— 
св. 10 

26—50 
———— 
св. 20 

св. 50 
———— 
св. 25 

4, а также приемо-
отправочные пути Менее 35 – – – 

св. 50 
———— 
св. 25 

5 класс, а также сор-
тировочные пути Не лимитируется 

В о с с т а н о в л е н и е  и  р е м о н т водоотводов, защитных и ук-
репительных сооружений, требующие больших объемов работ, вы-
полняются при капитальном ремонте земляного полотна, который
должен назначаться не менее ч е м  з а  г о д  д о  у с и л е н н о г о
среднего ремонта пути. Кроме того, в  с о с т а в  р а б о т, выпол-
няемых при усиленном среднем ремонте, входят: постановка пути
в профиле на проектную отметку, а в плане — в проектное положе-
ние; выправочно-подбивочно-рихтовочные работы; шлифовка
рельсов; ремонт переездов; очистка русел; планировка конусов
малых искусственных сооружений; другие работы, связанные со ста-
билизацией пути; оздоровление стыков с правкой искривленных
концов рельсов и их наплавкой; замена негодных шпал и скрепле-
ний; ремонт деревянных шпал в пути; снятие пучинных карточек
при деревянных шпалах и регулировочных прокладок при железо-
бетонных; зачистка заусенцев на деревянных шпалах; регулировка
или разгонка стыковых зазоров; добивка костылей при деревян-
ных шпалах; смазка и закрепление клеммных, закладных и стыко-
вых болтов; планировка обочин; ремонт и покраска путевых зна-
ков; шлифовка рельсов и др.

Для с т р е л о ч н ы х  п е р е в о д о в, расположенных на пути, где
назначен усиленный средний ремонт, должен также назначаться
этот вид ремонта.
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Рассмотрим технологический процесс усиленного среднего ремон-
та бесстыкового пути на железобетонных шпалах с глубокой очи-
сткой балласта и созданием защитно-разделительного слоя из щеб-
ня мелких фракций машиной СЧУ-800.

Усиленный средний ремонт производится на пути 2-го класса,
80 % протяжения которого уложено на 6-метровой насыпи, 20 %
— на нулевых местах и в выемках. Толщина загрязненного балла-
ста на участке превышает 50 см, ширина обочины земляного по-
лотна менее допустимых размеров, водоотводные сооружения за-
сыпаны.

После ремонта толщина чистого балласта под шпалами долж-
на составлять 40 см; между неочищенным и чистым балластом дол-
жен быть устроен защитно-разделительный слой из щебня мелких
фракций (5—25 мм) толщиной в уплотненном состоянии не менее
10 см, направленный в сторону обочины с уклоном 0,04.

Ремонт проводится на двухпутном участке протяжением 6240 м
(1560 м × 4) специализированной колонной ПМС в составе 98 чел.
(в т.ч. цех подготовительных, основных и отделочных работ —
48 чел., цех по обслуживанию машин и механизмов — 50 чел.).

При проведении работ используются следующие ос н о в н ы е
м аш и н ы: щебнеочистительная машина СЧУ-800, машина СЗП-
600, состав из универсальных полувагонов ПУ-СЗ-240 и полуваго-
нов ПУ, выправочно-подбивочно-отделочная машина ВПО-3000,
выправочно-подбивочно-рихтовочная машина ВПР-02, динамичес-
кий стабилизатор, быстроходный планировщик, машина Дуоматик,
машина РОМ-3, машина для выправки стыков МПРС, две машины
для замены шпал, путевой моторный гайковерт ПМГ, два мотовоза
МПТ, автомотриса АГД, 28 хоппер-дозаторов, локомотив.

Объемы подлежащих выполнению  основных работ приведены
в табл. 5.33.

Очистку рельсов и скреплений от грязи рельсоочистительной
машиной РОМ-3 проводят в подготовительный период под при-
крытием “окна” для основных работ.

Шпалы и скрепления с базы доставляют на перегон мотово-
зом МПТ. Выправку стыков и подбивку вновь уложенных шпал
ведет машина МПРС.
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Замену дефектных шпал и скреплений выполняют в подготови-
тельный период под прикрытием “окон” для глубокой очистки.

Т а б л и ц а  5 . 3 3 .  Объемы основных работ
Объемы работ 

Наименование работ 
Единица 
измерения на всем участке 

(1560 м) 
в среднем на 

1 км пути 
Очистка щебеночного балласта от 
засорителей 

м 
м3 

520×3 
5585 

1000 
3580 

Уборка засорителей м3 2080 1335 
Создание защитно-разделительного 
слоя из щебня мелких фракций 

м 
м3 

1560 
830 

1000 
530 

Укладка в путь нового щебеноч-
ного балласта 

м 1295 830 

Замена железобетонных шпал шт. 34 22 
Сплошная проверка и замена от-
дельных дефектных скреплений 

м 1560 1000 

Уборка лишнего балласта с обо-
чины земляного полотна 

м 900 580 

 

Смазка клеммных и закладных болтов проводится моторным
гайковертом в подготовительный период, а подкрепление болтов
— в период отделочных работ.

Продолжительность “окон” для очистки балласта — 8 часов.
Очистка балласта на протяжении 520 м с устройством защитно-
разделительного слоя из мелкого щебня проводится в “окно”.

Очистку балласта машиной СЧУ-800 с рабочей скоростью
90 км/ч ведут на глубину 50 см под шпалой с уклоном в сторону
обочины 0,04. Защитный слой толщиной 10 см и шириной 4—4,2 м
укладывают из мелкого щебня фракций 5—25 мм. Расстояние от
торцов шпал со стороны междупутья до выступающего края за-
щитного слоя составляет 0,4—0,5 м.

Очищенный щебень возвращается в путь, а засорители грузят в
составы СЗ-240-6.

После очистки щебеночного балласта проводится выправка пути
со сплошной подбивкой шпал машиной ВПО-3000 с рабочей ско-
ростью 0,7 км/ч, после очистки и (в отделочных работах) после пер-
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вой балластировки пути щебеночным балластом — машиной ВПР-
02 с рабочей скоростью 0,6 км/ч.

Выправка пути в плане, профиле и по уровню со сплошной под-
бивкой шпал с постановкой пути в проектное положение выполя-
ется машиной “Дуоматик” с рабочей скоростью 1800 шп./ч.

Балластный слой уплотняется динамическим стабилизатором
после каждой работы машин ВПР-02 и “Дуоматик 09-32” с рабо-
чей скоростью машины 0,9—1,0 км/ч.

Выправка проектных очертаний круговых и переходных кри-
вых ведется машиной “Дуоматик” по предварительному расчету.

Новый щебеночный балласт доставляется на место работ и выг-
ружается хоппер-дозаторами.

Срезка лишнего балласта с обочины земляного полотна выпол-
няется машиной СЗП-600 в ходе подготовительных работ.

Отделку пути, планировку междупутья и обочины земляного
полотна ведет быстроходный планировщик.

Лишний балласт у опор контактной сети и в местах препятствий
убирается грейфером автомотрисы АГД-1М в комплекте с прице-
пом УП-4.

Шлифовку рельсов ведет рельсошлифовальный поезд одновре-
менно на двух участках на стадии заключительных работ под при-
крытием “окна” для глубокой очистки балласта.

После выполнения основных работ путь приводится в состоя-
ние, обеспечивающее безопасный пропуск первых двух поездов по
месту работ со скоростью 25 км/ч, а последующих — со скоростью
не менее 70 км/ч. Скорость, установленная для данного участка, но
не более 100 км/ч, восстанавливается после завершения всего ком-
плекса работ. Скорость более 100 км/ч устанавливается после про-
пуска 350 тыс. т. брутто или двухкратного обжатия пути динами-
ческим стабилизатором, прохода путеизмерительного вагона и
проверки состояния пути начальником ПЧ.

Работы по среднему ремонту пути делятся на подготовитель-
ные, основные и отделочные (рис. 5.35).

Подготовительные работы выполняются на производственной
базе ПМС и на перегоне.

На производственной базе выгружаются с подвижного состава
железобетонные шпалы, скрепления, затем грузятся на платформы
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для вывоза на перегон; выгружаются с платформ старогодные шпа-
лы и скрепления.

На перегоне подготовительные работы выполняются за 3 дня
(рис. 5.35).

В п е р в ы й  д е н ь ведут очистку рельсов и скреплений от грязи
машиной РОМ-3 на двух участках по 1560 м. Мотовозом МПТ
вывозят на перегон контейнеры со скреплениями и выгружают по
местам смены. Моторным гайковертом ПМГ откручивают, сма-
зывают и закрепляют клеммные и закладные болты. 25 монтеров
пути развозят и раскладывают скрепления и приступают к одиноч-
ной замене негодных скреплений.

Во в т о р о й  д е н ь мотовозом МПТ выгружают с платформы
шпалы; 27 монтеров пути продолжают работы по замене негодных
скреплений.

В т р е т и й  д е н ь 27 монтеров пути заканчивают замену негод-
ных скреплений, собирают изъятые в контейнеры, размечают оси
шпал на шейке рельса масляной краской, разбирают постоянный
железобетонный переездный настил и укладывают временный де-
ревянный, демонтируют стеллажи для покилометрового запаса,
снимают путевые пикетные знаки. С помощью машины МЗШ за-
меняют негодные железобетонные шпалы; машиной МПРС вып-
равляют стыки и подбивают вновь уложенные шпалы. В конце дня
двумя мотовозами МПТ вывозят с перегона контейнеры с заме-
ненными скреплениями и старые шпалы.

До “окна” и после “окна” проводятся следующие основные ра-
боты.

Основные работы по очистке балласта на участке протяжением
1560 м выполняют за три дня машинизированным комплексом в
“окна” по 8 ч (по 520 м за каждое “окно”).

До закрытия перегона 4 монтера пути подготавливают место для
зарядки машины СЧУ-800 и разбирают временный переездный на-
стил. Три монтера пути снимают регулировочные прокладки.

После закрытия перегона на участок направляются щебнеочис-
тительная машина СЧУ-800, а затем машины ВПО-3000, ВПР-02,ста-
билизатор пути ДСП и быстроходный планировщик балласта.
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Рис. 5.35. График распределения ремонтных работ по дням
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Условные обозначения к рис. 5.35:

Очистка рельсов и скреплений от грязи машиной РОМ

Выгрузка скреплений

Откручивание, смазка и закручивание клеммных и зак-

ладных болтов машиной ПМГ

Выгрузка шпал на перегоне

Развозка скреплений по местам смены, одиночная сме-

на негодных скреплений; сборка скреплений после сме-

ны; разметка осей шпал; разборка постоянного переезд-

ного настила с укладкой временного; демонтаж деталей

стеллажа для покилометрового запаса; снятие путевых

пакетных знаков

Замена негодных шпал машиной МЗШ

Правка стыков и подбивка замененных шпал маши-

ной МПРС

Погрузка контейнеров со скреплениями и смененных

шпал на платформу

Основные работы по очистке балласта машиной СЧУ-800

Уборка лишнего балласта у опор контактной сети

АГД-1М в комплекте с прицепом УП

Выгрузка щебня из хоппер-дозаторов

Выправка пути машиной ВПР-02

Уплотнение балласта динамическим стабилизатором

Оправка балластной призмы и планировка междупутья

планировщиком балласта

Подкрепление клеммных и закладных болтов
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Выправка пути машиной “Дуоматик”

Шлифовка рельсов рельсошлифовальным поездом

Установка и окраска путевых знаков; подрезка баллас-

та под подошвой рельса; ремонт переезда с укладкой

постоянного железобетонного настила; монтаж деталей

стеллажа для покилометрового запаса

После снятия напряжения в контактной сети и отсоединения
заземления опор машина СЧУ-800 очищает щебеночный слой на
глубину 50 см и ширину 5 м.

На поверхности среза с уклоном 0,04 в полевую сторону созда-
ется защитно-разделительный слой из щебня мелких фракций, вы-
сыпаемого из бункера машины (рис. 5.36).

Вырезанный балласт поступает на очистное устройство, откуда
очищенный щебень возвращается в путь, а засорители грузят в ва-
гоны. После заполнения механизированных вагонов засорители
укладывают в основание насыпи с последующей их уборкой ма-
шиной СЗП-600.

После работы машины СЧУ-800 три монтера пути поправляют
шпалы по меткам (рис. 5.37).

Машина ВПО-3000 производит подъемку и выправку пути; ма-
шина ВПР-02 — выправку пути в плане и профиле; стабилизатор
уплотняет балластный слой, планировщик перераспределяет бал-
ласт и оправляет балластную призму.

После окончания работ по очистке и стабилизации пути прове-
ряется его состояние на всем участке и перегон открывается для
движения первых двух поездов со скоростью 25 км/ч, последующих
— 70 км/ч.

О т д е л о ч н ы е  р а б о т ы. После выполнения основных работ
по очистке балласта ведут выправочные и отделочные работы.

За три дня грейферной установкой автомотрисы АГД-1М в ком-
плекте с прицепом УП-4, которую обслуживают 2 машиниста, уби-
рают лишний балласт у опор контактной сети.
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После пропуска 350—500 тыс. т брутто под прикрытием основ-
ного “окна” 2 монтера пути и 2 машиниста выгружают щебеноч-
ный балласт на участке 1560 м.

Вслед за этим машина ВПР-02 выправляет путь в плане и про-
филе. Динамический стабилизатор уплотняет щебень, быстроход-
ный планировщик перераспределяет балласт и оправляет балласт-
ную призму.

Закончив выправочные работы, машины ВПР-02, ДСП и ПБ
переезжают на соседний участок и ведут здесь выправочные рабо-
ты после очистки щебеночного балласта.

Рис. 5.37. Технологическая схема производства работ по очистке балласта
с устройством разделительного слоя машиной СЧУ-800
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Условные обозначения к рис. 5.37:

Разборка временного переездного настила, подготовка

места для зарядки машины СЧУ-800

Оформление закрытия перегона

Снятие регулировочных прокладок

Зарядка и разрядка машины СЧУ-800

Очистка балласта с устройством защитного слоя из мел-

кого щебня машиной СЧУ-800

Поправка шпал по меткам

Выправка пути машиной ВПО-3000

Выправка пути машиной ВПР-02

Уплотнение балласта динамическим стабилизатором

Оправка балластной призмы планировщиком балласта

Укладка временного переездного настила
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По окончании очистки балласта машиной ПМГ подкрепляют
клеммные и закладные болты на двух участках по 1560 м.

После создания задела на участках № 1 и № 2 два монтера брига-
ды № 5 и два машиниста выгружают из хоппер-дозаторов недоста-
ющий щебеночный балласт для пополнения балластной призмы.

Вслед за машиной “Дуоматик 09-32” выполняют окончательную
выправку пути в профиле и выправку всех круговых и переходных
кривых в плане. Динамический стабилизатор уплотняет балласт,
планировщик отделывает балластную призму и планирует обочи-
ну земляного полотна.

По готовности фронта работ рельсошлифовальный поезд, ко-
торый обслуживают 12 машинистов, шлифует рельсы. Восемь мон-
теров пути бригады № 5 устанавливают и окрашивают путевые
знаки; вырезают щебень под подошвой рельса; ремонтируют пере-
езд; монтируют стеллаж для покилометрового запаса. Работы ве-
дут в течение трех дней.

На этом работы по данному технологическому процессу закан-
чиваются.

Средний ремонт пути предназначен в основном для оздоровле-
ния балластной призмы за счет сплошной очистки щебеночного
балласта на глубину от 25 до 40 см, зависящую от класса пути и
вида балласта. Ремонт назначают в соответствии с критериями,
приведенными в табл. 5.34 на участках, где не требуется изменять
отметку пути или ее изменение не потребует срезки балластной
призмы.

Средний ремонт с глубокой очисткой балластной призмы мо-
жет назначаться на участках 1, 2-го класса, где до этого был вы-
полнен капитальный ремонт пути с укладкой новых материалов
без глубокой очистки щебня.

При среднем ремонте выполняют: оздоровление стыков с прав-
кой искривленных концов рельсов и их наплавкой; замену негод-
ных шпал и скреплений; добавление (при необходимости) в путь
балласта; снятие пучинных карточек при деревянных шпалах и ре-
гулировочных прокладок при железобетонных; регулировку или
разгонку стыковых зазоров; сплошную выправку пути с восстанов-
лением проектных отметок; смазку и закрепление клеммных, зак-
ладных и стыковых болтов; выправку проектных очертаний кру-
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говых и переходных кривых; ремонт переездов; очистку кювета и
других водоотводных сооружений; планировку обочин; шлифовку
рельсов и др.

Т а б л и ц а  5 . 3 4 .  Критерии назначения работ по среднему ремонту
пути (числитель — звеньевой путь с деревянными шпалами; знаменатель —
бесстыковой путь с железобетонными шпалами)

Основные категории 
Дополнительные кате-

гории 
Доля негодных, 

%, свыше 

Класс, группа  
и категория пути Засоренность 

щебня,  
% по массе 

Количество шпал 
с выплесками, %, 

свыше  шпал скреплений 
1А1-1А3, 2А4-2А5 20/20 4/3 8/2 20/8 
1Б1, 1Б2, 2Б3, 2Б4 20/20 5/4 10/3 25/10 
1В1, 2В2, 2В3 20/20 5/4 15/4 30/12 
1Г1, 2Г2, 2Д1, 3А6, 
3Б5, 3Б6, 3В4…3В6, 
3Г3, 3Г4 

20/20 5/4 15/4 35/15 

3Д2, 3Д4, 4Г5, 4Г6, 
4Д5, а также приемо-
отправочные пути 

25 5/4 20/5 40/2 

Пути 5-го класса 
Не лимитируется. Средний ремонт назначается по ус-

мотрению начальника ПЧ 

На стрелочных переводах, расположенных на путях, подлежа-
щих среднему ремонту, также должны назначаться сплошная очи-
стка щебеночного балласта и одиночная замена дефектных элемен-
тов в объеме среднего ремонта пути.

Пример. Разработаем технологический процесс среднего ремонта
бесстыкового пути на железобетонных шпалах и щебеночном бал-
ласте с применением щебнеочистительной машины ЩОМ-Д, вып-
равочно-подбивочно-отделочной машины ВПО-3000, дрезины ДГК
при различных ситуациях:

♦ продолжительность “окна” не задана, необходимо устано-
вить при известном фронте работ ее величину и состав колонн;
♦ продолжительность “окна” задана, требуется определить
фронт работ в “окно” и состав колонн;
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♦ есть колонна по ремонту пути, имеющая определенный со-
став, требуется установить годовой объем работ, который
может выполнить колонна, фронт работ в “окно” и продол-
жительность “окна”.

Технологический процесс в первом случае составляют так же,
как и на сложный комплекс работ (см. п. 5.2).

1. Продолжительность “окна” устанавливается на основании
технологической схемы работ в “окно” (рис. 5.38):
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о
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где t
разв

 = t
1
 + t

2
 + t

3
 + t

4
 + t

5
 — время на развертывание работ

в начале участка;
t
o
 = t

6
 — время работы бригад в потоке после работы машины

ЩОМ-Д;
t
св

 = t
7
 + t

8
 + t

9
 — время на свертывание потока в конце участка;

t
1
 — время на оформление закрытия перегона и пробег машины

ЩОМ-Д (по норме 10 мин);
t
2
 — время зарядки ЩОМ-Д (по норме 15 мин);

t
3
 — интервал между началом очистки щебня и началом смены

шпал, мин:

α60
25

o

зв
3 ⋅+=

v
l

t ;   (5.44)

25 — интервал между ЩОМ-Д и бригадой по смене шпал (по
условию техники безопасности), м;

l
зв.

 — длина рельсового звена, м;
v
о
 — скорость движения ЩОМ-Д при очистке щебня от гря-

зи, км/ч;
α — поправочный коэффициент.
Интервал между началом смены шпал и началом выправки

пути t
4
 зависит от темпа работ по смене шпал, который принима-

ют равным темпу ведущей в данном потоке работы — выправки
пути. Для того, чтобы можно было приступить к выправке пути,
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впереди идущая группа должна освободить не менее одного звена.
Тогда

выпфр

выпзв
4 аl

Сl
t = ,   (5.45)

где С
вып

 — затраты труда на выправку пути на участке l
фр

, чел-
мин;

а
вып

 — численный состав бригады по выправке пути (принима-
ется по технически обоснованным нормам времени).

Интервал между началом выправки и началом рихтовки пути t
5

определяется темпом работ по выправке пути, необходимым по
условию работы разрывом между бригадами по рихтовке и поправ-
ке пути (не менее 25—30 м) и фронтом работ бригады рихтовщи-
ков

выпфр

выприхт
5

)30(

аl

Сl
t

+
= ,   (5.46)

где l
рихт

 — фронт работ бригады рихтовщиков (обычно прини-
мается равным длине одного звена).

При работе бригады рихтовщиков в одном темпе с бригадой по
выправке пути время t

6
, работы первой на длине l

фр
 составит

вып

вып
6 а

С
t = .   (5.47)

Интервал между окончанием рихтовки пути и окончанием выг-
рузки щебня из хопперов-дозаторов

α60
25

в

д-х
7 ⋅

+
=

v

l
t ,   (5.48)

где l
х-д

 — длина хоппер-дозаторной вертушки, м;
25 — разрыв между работающей бригадой рихтовщиков и

хоппер-дозаторной вертушкой (по условиям техники безопасно-
сти), м;

v
в
 — скорость выгрузки щебня из хоппер-дозаторов, км/ч.
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Интервал между окончанием выгрузки щебня и завершением
выправки пути машиной ВПО-3000 (с учетом выправки пути на
отводе)

α60
100

ВПО

отв.
8 ⋅+=

v
l

t ,   (5.49)

где 100 — разрыв между хоппер-дозаторной вертушкой и
ВПО-3000, м;

l
отв

 — длина отвода, м;
v
ВПО

 — скорость движения ВПО-3000 при выправке;
t
9
 — время на приведение машины ВПО-3000 в транспортное

положение и оформление открытия перегона (обычно 5—8 мин.).
2. Фронт работы l

фр 
при известной продолжительности “окна”

(второй случай) устанавливают по формуле

1

выпсвразво
фр

)(

С

аttТ
l

−−
= .   (5.50)

Рис. 5.38. Технологическая схема производства ремонтных работ в “окно”
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Будем считать, что работы по среднему ремонту пути выполня-
ет ПМС в составе 188 человек. “Окно” для производства основных
работ представляют через день. Фронт работ в “окно” — 1500 м.

П о д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы на участке протяженнос-
тью 1500 м выполняет колонна подготовительных работ в течение
двух дней (рис. 5.39).

В п е р в ы й  д е н ь под прикрытием “окна”, предоставленного
для основных работ на соседнем участке, выгружают краном дре-
зины ДГКУ рельсы, железобетонные шпалы и контейнеры со скреп-
лениями, ведут разрядку температурных напряжений в рельсовых
плетях бесстыкового пути со сменой дефектных рельсов. В тот же
день после выполнения основных работ в “окно” часть бригад с ос-
новных работ переключается на подготовительные. При этом сплошь
проверяют скрепления, амортизирующие и изолирующие детали с
заменой негодных и смазкой клеммных и закладных болтов.

Во в т о р о й  д е н ь на этом же участке очищают щебень в местах
препятствий для работы ЩОМ-Д и заканчивают сплошную провер-
ку и замену скреплений, амортизирующих и изолирующих деталей.

Прогрохотку щебня в местах препятствий ведут вручную с помо-
щью щебеночных когтей и вил. Местами препятствий для работы -
ЩОМ-Д могут быть подходы к стрелочным переводам, мостам, пу-
тепроводам, зоны низких и высоких пассажирских платформ.

О с н о в н ы е  р а б о т ы ведут на участке протяжением 1500 м
во время закрытия перегона на 3 ч и завершают в течение 5 ч после
открытия движения поездов.

В период закрытия перегона основные работы выполняют
88 монтеров из колонн подготовительных, основных и отделочных
работ и 15 машинистов, обслуживающих машины и механизмы.
После открытия перегона основные работы заканчивают 28 чел.
из колонн основных и отделочных работ.

Сформированные рабочие поезда до момента закрытия перего-
на сосредотачивают на станции, ограничивающей ремонтируемый
перегон по направлению работ. Первым на перегон отправляют
поезд, в состав которого входит дрезина ДГК с платформой, заг-
руженной контейнерами со скреплениями и железобетонными шпа-
лами, щебнеочистительная машина и тепловоз; вторым —
загруженный щебнем состав хопперов-дозаторов с отдельным ло-
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Рис. 5.39. График распределения работ среднего ремонта по дням
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Условные обозначения к рис. 5.39:

Выгрузка рельсов, скреплений и шпал на перегоне с при-

менением дрезины ДГКУ

Разрядка температурных напряжений в рельсовых плетях

Очистка рельсов и скреплений от грязи, разметка осей

шпал масляной краской

Сплошная проверка скреплений, амортизирующих и

изолирующих деталей с заменой негодных и смазкой

клеммных и закладных болтов

Очистка щебня в местах препятствии для работы маши-

ны ЩОМ-Д

Основные работы, выполняемые в “окно” и после “окна”

в день закрытия перегона

Погрузка на перегоне замененных рельсов, железобетон-

ных шпал и скреплений краном дрезины ДГКУ

Ремонт шпал в пути

Рихтовка кривых по расчету, регулировка ширины колеи

Частичная выправка пути перед сдачей в эксплуатацию

с подбивкой шпал электрошпалоподбойками

Оправка балластной призмы машиной ВПО-3000

Рихтовка пути

Отделка балластной призмы, планировка междупутья

Ремонт переезда

Снятие путевых знаков

Срезка обочины и очистка кюветов путевым стругом

Срезка обочины, очистка кюветов, уборка грунта в мес-

тах препятствий для работы путевого струга, устройство

выходов из кюветов, установка и окраска путевых знаков
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комотивом; третьей — выправочно-подбивочно-отделочную маши-
ну ВПО-3000 с тепловозом в голове; четвертым — путевой струг,
следующий на участок отделочных работ.

До прибытия к месту работ щебнеочистительной машины под-
готавливают место для зарядки ее подрезного ножа и планиров-
щиков. Для этого удаляют щебень из шпальных ящиков ниже по-
дошвы на участке длиной, равной ширине ножа (примерно 2 м).
Для пропуска поездов по месту работ вместо удаленного щебня под
шпалы укладывают старогодные деревянные шпалы, которые
скрепляют с основными.

Помимо подготовки места зарядки перед работой ЩОМ-Д раз-
бирают переездный настил с удалением мощения и грунта на рас-
стояние, обеспечивающее беспрепятственную работу машины, сни-
мают рельсовые соединители. Очистку щебня машиной ЩОМ-Д
ведут со скоростью 1—1,5 км/ч.

Вслед за очисткой щебня поправляют шпалы по эпюре и меня-
ют негодные, выправляют и рихтуют путь в местах зарядки, раз-
рядки и препятствий для работы ВПО-3000 с подбивкой шпал элек-
трошпалоподбойками, выгружают щебень и выправляют путь со
сплошной подбивкой шпал машиной ВПО-3000.

По окончании этих работ и проверки пути на всем участке пере-
гон открывают для движения поездов с ограничением скорости по
месту работ для первых одного-двух поездов до 25 км/ч и для пос-
ледующих поездов до 60 км/ч, а работникам предоставляют обе-
денный перерыв, после чего основные работы продолжают.

В связи с тем, что в первый период после открытия перегона
происходит интенсивная осадка пути под проходящими поездами,
главная задача колонн основных и отделочных работ в это время
состоит в выправке и подбивке шпал электрошпалоподбойками.
Кроме того, выполняют грубую оправку балластной призмы, под-
тягивают ослабшие гайки клеммных болтов, укладывают  времен-
ный переездный настил.

Таким образом, все работы, которые выполняют после “окна”,
направлены на то, чтобы в конце рабочего дня восстановить дви-
жение поездов с установленной для данного участка скоростью, но
не более 100 км/ч. Скорость более 100 км/ч разрешается после про-
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пуска по месту работ не менее 350 тыс. т брутто и завершения про-
цесса стабилизации пути.

О т д е л о ч н ы е  р а б о т ы на участке 1500 м выполняет колон-
на основных и отделочных работ в течение 4 дней. При этом со-
блюдается определенная технологическая последовательность вы-
полнения работ.

В первый день после “окна”, учитывая то, что на следующий
день будет работать на этом участке машина ВПО-3000 по уплот-
нению балластной призмы, ремонтируют железобетонные шпалы,
выправляют кривые участки пути по расчету, убирают старогод-
ные материалы. В тот же день начинают частичную выправку пути
с подбивкой шпал электрошпалоподбойками.

На в т о р о й  д е н ь после “окна” оправляют балластную при-
зму машиной ВПО-3000, заканчивают выправку пути и окончатель-
но рихтуют прямые и кривые участки пути. Таким образом, в тече-
ние двух дней выполняют все работы, связанные с регулировкой
положения в плане и профиле. В следующие два дня выполняют
работы по отделке балластной призмы, срезке и очистке кюветов,
ремонту переезда, установке и окраске путевых знаков. На этом
отделочные работы заканчивают и участок предъявляют для сда-
чи в постоянную эксплуатацию.

Подъемочный ремонт пути предназначен для периодического
восстановления равноупругости и равнопрочности пути за счет
проведения сплошной подъемки (до 4—5 см) и выправки пути с
подбивкой шпал, для улучшения дренирующих свойств балласта в
местах выплесков и с одиночной заменой дефектных элементов вер-
хнего строения пути.

В  с о с т а в  р а б о т при подъемочном ремонте пути кроме
сплошной выправки входят: очистка загрязненного щебня (или
замена балласта других видов) в шпальных ящиках в местах вып-
лесков на глубину не менее 10 см ниже подошвы шпал; одиночная
замена негодных шпал; снятие накопившихся пучинных карточек
на деревянных шпалах с костыльным скреплением и регулировоч-
ных прокладок при скреплении КБ на железобетонных; регулиров-
ка стыковых зазоров; добивка костылей; выправка в плане круго-
вых и переходных кривых; удаление загрязнителей из-под подо-
швы рельсов; очистка кюветов и других водоотводных сооружений;
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правка стыков, шлифовка рельсов и другие работы, связанные с
повышением стабильности пути.

До выполнения работ по выправке пути при подъемочном ре-
монте должны быть ликвидированы выплески. С этой целью мо-
гут быть использованы машины для глубокой очистки балласта
или специальные машины для ликвидации выплесков. На участ-
ках бесстыкового пути следует проводить сплошную очистку бал-
ласта в уравнительных пролетах и на протяжении 25 м от концов
плетей.

О с н о в н ы м  к р и т е р и е м назначения работ по подъемочно-
му ремонту пути является количество отступлений от норм содер-
жания пути по просадкам, перекосам, отклонениям по уровню и в
плане по показаниям путеизмерительного вагона, а д о п о л н и -
т е л ь н ы м и — загрязненность балласта, количество дефектных
шпал и скреплений (табл. 5.35)

Если численные значения дополнительных критериев находят-
ся в указанных в табл. 5.35 пределах, начальник дистанции пути
назначает либо подъемочный ремонт, либо планово-предупреди-
тельные работы, а если вне их пределов — средний ремонт пути.

При определении количества д е ф е к т н ы х  с к р е п л е н и й учи-
тывают:

♦ на звеньевом пути с деревянными шпалами — подкладки,
костыли и противоугоны;
♦ на бесстыковом пути с железобетонными шпалами — рези-
новые прокладки, подкладки, пружинные шайбы.

При одинаковых значениях основного критерия планируется
ремонт участка пути с бîльшей суммой процентов негодных шпал
и скреплений.
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Т а б л и ц а  5 . 3 5 .  Критерии назначения подъемочного ремонта пути
(числитель — для железобетонных шпал, знаменатель — для деревянных
шпал)

Основной  
критерий 

Дополнительные критерии, % 

Количество  
отступле-
ний, шт/км 

Класс, группа и категория 
пути 

2-й  
степени 

3-й  
степени 

Количест-
во негод-
ных дере-
вянных 
шпал 

Количест-
во шпал с 
выплеска-

ми 

Количест-
во негод-
ных скре-
плений 

1А-1А3, 2А4, 2А5, 1Б1, 
1Б2, 2Б3, 2Б4, 1В1, 1Г1, 
2В2, 2В3, 2Г2, 2Д1 

Св. 25 Св. 3 До 3 2/4 10/25 

3А6, 3Б5, 3Б6, 3Д2, 3В4-
3В6, 3Г3-3Г6, 3Д3-3Д5, 
(исключая приемо-
отправочные пути) 

Св. 25 Св. 5 До 5 4/7 15/30 

Приемо-отправочные и 
сортировочные пути 

– Св. 5 До 10 6/10 20/40 

Пути 5-го класса По усмотрению начальника ПЧ 

При сумме процентов дополнительных критериев меньше при-
веденных в табл. 5.35 может назначаться планово-предупредитель-
ная выправка пути.

На стрелочных переводах, расположенных на пути, подлежащем
подъемочному ремонту, должны также назначаться работы либо в
объеме подъемочного ремонта, либо в объеме планово-предупре-
дительной выправки.

Рассмотрим технологический процесс подъемочного ремонта зве-
ньевого пути с деревянными шпалами на щебеночном балласте с при-
менением шпалоподбоек укрупненной бригадой в составе 34 мон-
теров пути. Фронт работ 1000 м.

При проведении работ по подъемочному ремонту используют-
ся дрезина ДГКУ, кран (стреловой), автомобильный кран, две че-
тырехосные платформы, передвижная электростанция, гидравли-
ческие домкраты, гидравлические рихтовочные приборы, гидрав-
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лические разгоночные приборы, автосамосвал, комплект электро-
шпалоподбоек.

В путь на 1 км укладываются около 100 м3 нового щебеночного
балласта, заменяется 200 негодных деревянных шпал; в пути ремон-
тируется около 200 деревянных шпал.

Работы по подъемочному ремонту пути на участке протяжен-
ностью 1000 м выполняются в течение 6 дней (рис. 5.40).

В  п е р в ы й  д е н ь на перегон отправляется поезд в составе дре-
зины ДГКУ и двух четырехосных платформ, груженных рельсами,
контейнерами со скреплениями и шпалами. По прибытии его на
участок работ 4 монтера пути и 2 машиниста выгружают рельсы,
контейнеры со скреплениями и шпалы; 11 монтеров пути очищают
рельсы и скрепления от грязи, регулируют зазоры гидравлически-
ми приборами, раскладывают и меняют скрепления, ремонтируют
изолирующий стык, собирают замененные скрепления в контейне-
ры; 19 монтеров пути, а затем 23 монтера пути очищают щебень в
шпальных ящиках и у торцов шпал в местах выплесков на глубину
до 10 см ниже подошвы шпал, развозят и раскладывают шпалы в
местах смены, меняют негодные шпалы в местах очистки щебня; с
помощью автомобильного крана разбирают постоянные и укла-
дывают временный переездный настил.

В о  в т о р о й,  т р е т и й,  ч е т в е р т ы й  и  п я т ы й  д н и
4 монтера ремонтируют шпалы в пути с укреплением концов шпал
и зачищают заусенцы с обмазкой мест зачистки антисептиком;
8 монтеров меняют негодные шпалы, раскладывают рельсы по ме-
стам смены; с помощью портальных кранов меняют дефектные
рельсы, собирают старые шпалы после смены и отвозят их к мес-
там погрузки; 22 монтера поправляют шпалы по меткам, выправ-
ляют путь со сплошной подбивкой шпал электрошпалоподбойка-
ми, переставляют противоугоны, разбирают временный настил и
после выправки пути вновь его укладывают.

Н а  ш е с т о й день 4 монтера пути грузят на платформы кра-
ном дрезины ДГКУ смененные рельсы и скрепления в контейнерах;
6 монтеров перешивают колею в местах отступления от норм, гру-
зят старые шпалы на автосамосвал, сплошь добивают костыли;
8 монтеров рихтуют путь с выправкой его по расчету; 12, а затем
16 монтеров отделывают балластную призму, очищают кюветы,
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Рис. 5.40. График распределения работ подъемочного ремонта пути по дням
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Условные обозначения к рис. 5.40:

Выгрузка рельсов, контейнеров со скреплениями и шпал

Очистка рельсов и скреплений от грязи, регулировка за-

зоров, раскладка и смена скреплений, сборка смененных

скреплений в контейнеры, возобновление графитовой

смазки в стыках, ремонт изолирующего стыка

Развозка и раскладка шпал по местам смены, очистка

щебня в шпальных ящиках и у торцов шпал на глубину

до 10 см ниже подошвы шпал, смена шпал в местах очи-

стки щебня, разборка переездного настила с укладкой

временного

Ремонт шпал в пути, зачистка заусениц с обмазкой мест

зачистки антисептиком

Смена негодных шпал и рельсов, сборка замененных

шпал в штабеля

Выправка пути со сплошной подбивкой шпал электро-

шпалоподбойками, визирование пути, поправка шпал по

меткам, перестановка противоугонов, разборка и уклад-

ка временного переездного настила

Погрузка смененных рельсов и контейнеров со скрепле-

ниями

Перешивка пути, сплошная добивка костылей, погруз-

ка замененных шпал на автосамосвал

Рихтовка пути с выправкой кривых по расчету

Отделка балластной призмы, срезка обочины земляно-

го полотна, очистка кюветов, ремонт переезда
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срезают обочину земляного полотна и укладывают постоянный
переездный настил.

В этот же день 4 монтера на путевой производственной базе
выгружают краном с подвижного состава шпалы и рельсы; 4 мон-
тера выгружают скрепления с последующей погрузкой их в кон-
тейнеры, раскладывают и клеймят шпалы, размечают и сверлят
костыльные отверстия, антисептируют их, укладывают в пакеты.

В конце этого дня 4 монтера краном дрезины ДГКУ выгружают
привезенные рельсы и контейнеры со скреплениями.

На этом работы по подъемочному ремонту на участке заканчи-
ваются, и путь предъявляется к сдаче в постоянную эксплуатацию.

5.6.1 Сплошная замена рельсов и металлических частей
стрелочных переводов

Сплошная замена рельсов на участках звеньевого и бесстыко-
вого путей с безболтовым или бесподкладочным скреплением про-
водится в период м е ж д у  у с и л е н н ы м и  к а п и т а л ь н ы м и
р е м о н т а м и вместе с сопутствующими работами в объеме сред-
него или подъемочного ремонта пути.

После сплошной замены рельсов надлежит выполнить шлифов-
ку рельсов.

На участках бесстыкового пути со скреплениями типа КБ со
шпалами, не имеющими закладной седловидной шайбы, сплошную
замену рельсов ведут со снятием путевой решетки, если для обнов-
ления узлов промежуточных скреплений требуется изъятие более
30 % шпал. При меньших объемах шпалы заменяют специальными
машинизированными комплексами. В путь укладывается решетка
(или отдельные шпалы), собранная из материалов в соответствии с
требованиями табл. 5.17 в зависимости от класса пути. При этом
на путях 1 и 2-го классов должны использоваться старогодные
шпалы 1-й группы годности.

Основным критерием назначения сплошной замены рель-
сов на новые или старогодные является такой же по количеству

1 В соответствии с Техническими условиями на работы по ремонту и
планово-предупредительной выправке пути [8].
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одиночный выход рельсов, как и при назначении соответственно
усиленного капитального или капитального ремонта пути. При
этом вид сопутствующих работ, количество элементов скреплений
и шпал, требующих замены, определяются по результатам осмот-
ра пути.

Д о п о л н и т е л ь н а я  с п л о ш н а я  з а м е н а рельсов в кри-
вых участках назначается по величине бокового износа их головки,
регламентированной Инструкцией по текущему содержанию пути.

Сплошная замена металлических частей с т р е л о ч н ы х  п е р е -
в о д о в должна совпадать по времени со сплошной заменой рель-
сов при пропуске по стрелочным переводам не менее 2/3 норматив-
ного тоннажа и наличии негодных брусьев в количестве не менее 2/
3 от указанных в табл. 5.18.

Рельсы, укладываемые при сплошной замене, должны удовлет-
ворять техническим требованиям, приведенным в табл. 5.17 и 5.19.

При дополнительной сплошной замене рельсов в кривых допус-
кается п е р е к л а д к а  р е л ь с о в в соответствии с требованиями
Технических указаний по перекладке термоупрочненных рельсов
типа Р65 и Р75.

При сплошной замене рельсов новыми о д н о в р е м е н н о  з а -
м е н я ю т лежащие на том же пути стрелочные переводы новыми типа,
соответствующего типу укладываемых рельсов, а также заменяют скреп-
ления и выправляют путь в объеме подъемочного ремонта.

Перед сплошной заменой лежащие в пути р е л ь с ы  н у м е р у -
ю т по обеим нитям. При этом на одной из рельсовых нитей нуме-
рацию наносят с индексом, чтобы при вторичном использовании
рельсов (если они не требуют ремонта) их можно было уложить в
путь в  т о й  ж е  п о с л е д о в а т е л ь н о с т и, как они лежали преж-
де. Заранее очищают заусенцы на шпалах и затесывают шпалы под
подкладки больших размеров, если укладывают более тяжелые
рельсы.

Подготовленные к замене рельсы р а с к л а д ы в а ю т  в н у т р и
к о л е и и сболчивают в плети. На кривых участках пути в плеть
будущей внутренней нити в соответствующих местах заранее укла-
дывают необходимое количество укороченных рельсов. Если заго-
товить внутри колеи рельсы для упорной нити кривой в виде сплош-
ной плети, то после надвижки на подкладки она окажется короче,
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чем нужно, а плеть, заготовленная для внутренней нити, — длиннее,
т.е. на упорной нити будет разрыв, а на внутренней нити плеть не
войдет на свое место. Поэтому рельсы сболчивают в п л е т и  н е -
б о л ь ш о й  д л и н ы; такие небольшие плети, подготовленные для
упорной нити, укладывают внутри колеи с з а б е г а м и в стыках, а
для внутренней нити — с  р а з р ы в а м и (рис. 5.41). Величину за-
бегов и разрывов определяют, исходя из того, что об щ е е  у к о -
р о ч е н и е внутренней нити относительно наружной

ε =ϕS,   (5.51)

где ϕ — угол поворота кривой, рад;
S — расстояние между осями рельсовых нитей, мм.
Если длина плети равна L (обычно 100 м), радиус кривой R, то

ϕ = L/R.   (5.52)

Рельсовые плети раскладывают внутри колеи на расстоянии
500 мм от лежащих в пути рельсов; следовательно, если ширина
головки вновь укладываемого рельса 75 мм, а сменяемого — 70 мм,
то расстояние между их осями будет

S = 500 + (75 + 70)/2 = 572 мм.   (5.53)

Разрыв или забег плети длиной L будет

δ±=∆ 572
R
L

L ,   (5.54)

где δ — величина температурного стыкового зазора, мм.
При разрыве рельсовых нитей δ принимается с плюсом, а при

забеге — с минусом.
Например, при L = 100 м, R = 650 м и δ = 8 мм величина ∆L =

= 88 ± 8, т.е. разрыв составит 96 мм и забег — 80 мм.
При сболчивании рельсов в плети устанавливают зазоры соот-

ветственно длине рельсов и температуре во время укладки. При этом
обеспечивают прямолинейность рельсовых плетей, иначе после
выравнивания их в пути зазоры могут оказаться недостаточными.



639

Торцы плетей разложенных рельсов з а к р е п л я ю т  п р е д о х -
р а н и т е л ь н ы м и  б а ш м а к а м и ,  п л е т и  п р иш и в а ю т  к
ш п а л а м не менее чем двумя костылями на каждый рельс. На элек-
трифицированных и оборудованных автоблокировкой участках
заранее ставят соответствующие с т ы к о в ы е  с о е д и н и т е л и.

При сплошной замене могут укладываться новые или старогод-
ные отремонтированные и сваренные рельсы длиной 25 м. Для по-
грузки на базе рельсов длиной 25 м на путеукладочный поезд, а
также для разгрузки рельсов используют путеукладочные краны.
Замена рельсов в “окно” осуществляется вручную или с примене-
нием путеукладчиков.

К  м о м е н т у  о т к р ы т и я перегона для движения поездов
рельсы должны быть пришиты не менее чем двумя костылями на
каждом конце шпалы, стыки сболчены не менее чем двумя болта-
ми на каждом конце рельса. В день смены полностью закрепляют
путь от угона, перегоняют и подбивают стыковые и предстыковые
шпалы, перешивают путь, сплошь добивают костыли, частично
выправляют и рихтуют путь.

Рассмотрим пример технологического процесса сплошной замены
рельсов новыми одновременно с ремонтом пути при асбестовом
балласте и деревянных шпалах.

Характеристика пути: участок — двухпутный, электрифици-
рованный, оборудован автоблокировкой. Рельсы типа Р65 длиной

Рис. 5.41. Раскладка новых рельсов в кривой перед сплошной заменой



640

25 м, шпалы деревянные 1872 шт. / км пути, балласт асбестовый.
Тип верхнего строения после ремонта не изменяется.

Условия производства работ. Объем основных работ в расчете
на 1 км пути:
Сплошная замена рельсов новыми, км  1 
Замена шпал, шт.  200 
Замена загрязненного балласта ниже подошвы шпал, м  100 
Укладка в путь нового балласта, м3  200 
Замена накладок и стыковых болтов с гайками, % 100 
Промежуточные скрепления  Меняются 

частично 

Выгрузка новых рельсов с раскладкой на перегоне, уборка за-
мененных рельсов с перегона выполняются путеукладочными кра-
нами. Накладки, болты и шайбы поставляются на перегон на путе-
укладочном поезде, остальные скрепления — в контейнерах дрези-
нами ДГКУ.

Работы по сплошной замене рельсов выполняет ПМС в составе
231 чел., в том числе из колонны подготовительных работ и произ-
водственной базы — 86 чел., из колонны основных и отделочных
работ — 80 чел., из цеха по обслуживанию машин и механизмов
основного производства — 26 чел., цеха по лечению земляного по-
лотна — 10 чел., командного и обслуживающего персонала —
29 чел.

Работы по замене рельсов делятся на подготовительные, основ-
ные и заключительные. Основные работы выполняются на фронте
работ 2000 м в “окно” продолжительностью 4 ч. График производ-
ства основных работ представлен на рис. 5.42.

По окончании работ в “окно” и проверки состояния пути на всём
участке перегон открывают для движения поездов со скоростью
по отремонтированному месту для первых двух поездов
25 км/ч и последующих — 40 км/ч. В конце рабочего дня восста-
навливается скорость движения поездов, установленная для дан-
ного участка.

Технологический процесс на сплошную замену рельсов состав-
ляется по методике, изложенной в п. 5.2.
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Рис. 5.42. График производства основных работ по сплошной замене рельсов
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Условные обозначения к рис. 5.42:

Разборка временного переездного настила, снятие про-

тивоугонов, снятие по 2 болта в стыках разрыва рельсо-

вых плетей

Оформление закрытия перегона, пробег машин к месту

работ и снятие напряжения в контактной сети

Расшивка рельсов, разболчивание стыков в местах раз-

рыва рельсовых плетей, снятие карточек, сдвижка ста-

рых рельсовых плетей на концы шпал, постановка плас-

тинок-закрепителей

Надвижка новых рельсовых плетей на подкладки, по-

становка накладок, сболчивание стыков в местах раз-

рыва рельсовых плетей

Пришивка новых рельсовых плетей по шаблону на 2 ко-

стыля через шпалу

Заготовка и укладка рельсовых рубок

Приварка рельсовых соединителей

Пришивка рельсов на остальных шпалах без шаблона,

постановка 50% пружинных противоугонов

Выправка пути с подбивкой шпал электрошпалоподбой-

ками в местах отступлений по уровню

Выправка пути с подбивкой шпал электрошпалоподбой-

ками в местах отступлений по уровню после обкатки

поездами

Постановка пружинных противоугонов до конца фрон-

та работ

Рихтовка пути

Перешивка пути, забивка третьих костылей
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Постановка и завертывание оставшихся 2 болтов в сты-

ках рельсовых плетей, подтягивание остальных болтов,

разболчивание 2 болтов в стыке на старых рельсовых

плетях, укладка временного переездного настила, сбор

смененных противоугонов и костылей с укладкой их в

контейнеры

5.7. Сплошная замена шпал

В условиях снижения перевозочной работы и увеличения на
малодеятельных линиях межремонтных сроков остро встала про-
блема выхода деревянных шпал по гнилости.

Одним из способов решения этой проблемы на малозагружен-
ных участках пути 3—5-го классов является частичная их замена
железобетонными.

Проведенные на Южно-Уральской, Юго-Восточной и Октябрь-
ской железных дорогах исследования и наблюдения показали, что
путь малозагруженных линий можно усиливать за счет укладки
железобетонных шпал; технических ограничений на укладку желе-
зобетонных шпал в путь с деревянными шпалами не выявлено.

Рассмотрим технологический процесс замены негодных деревянных
шпал железобетонными на однопутном участке пути 3-го класса.

Верхнее строение до начала работ: звеньевой путь с рельсами
типа Р65 длиной 25,0 м; скрепления костыльные; балласт щебеноч-
ный; шпалы деревянные, эпюра 1872 шт./км, из них 468 шт. в сред-
нем на 1 км негодных, в том числе лежащих в “кустах” — от 3 до
4 штук подряд.

Верхнее строение после окончания работ остается прежним.
Вместо негодных деревянных шпал намечено уложить железо-

бетонные со скреплениями типа КБ, балластная призма будет оп-
равлена.

Разбраковка деревянных шпал проведена при весеннем и осен-
нем осмотрах пути.

Замена негодных деревянных шпал железобетонными предус-
матривается при подъемочном ремонте пути.
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Работа выполняется машинным комплексом в составе: машина
для смены шпал и мотовоз МПТ в “окна” продолжительностью 3–
4 ч. В рассматриваемом технологическом процессе работы выпол-
няются в 4-часовые “окна”.

В “окно” продолжительностью 4 ч заменяются 67 шпал; на 1 км
потребуется 468/67 = 7 “окон”.

Объем основных работ, выполняемый на 1 км пути, в том числе
в “окно”:

замена негодных шпал на железобетонные, шт. 468/67 
подбивка шпал машиной ВПР-02, шт. 1872/267 
оправка балластной призмы планировщиком балласта 
ПБ, м пути 

1000/150 

 
Железобетонные шпалы, предназначенные для замены, достав-

ляются к месту работ с установленными на них подкладками.
Вывоз шпал на перегон с раскладкой их по местам смены, убор-

ка замененных деревянных шпал выполняют мотовозом МПТ с при-
цепной платформой.

Вместе с машинным комплексом работает бригада монтеров
пути, которая обеспечивает отрывку балласта у торцов заменяе-
мых шпал, расшивку негодных шпал, сдвижку подкладок, поста-
новку клеммных узлов на уложенную шпалу, закрепление гаек
клеммных болтов торцевыми ключами, засыпку торцов шпал бал-
ластом.

Подбивку железобетонных шпал осуществляет выправочно-под-
бивочная машина ВПР-02, а планировку и оправку балластной
призмы — планировщик балласта ПБ (при создании фронта работ
2—3 км).

Работы по замене негодных деревянных шпал железобетонны-
ми ведет бригада монтеров пути из 12 человек под руководством
ПД, а также 3 сигналиста и 9 машинистов путевых машин.

Работы по замене негодных деревянных шпал на железобетон-
ные делятся на подготовительные и основные.

По д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы выполняются на производ-
ственной базе.

Из полувагонов козловым краном выгружают пакеты железо-
бетонных шпал, укладывают в штабеля, а затем раскладывают на
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пути-стенде. Козловой кран обслуживает 1 машинист. Электромаг-
нитной плитой выгружаются рельсовые скрепления.

Монтеры пути комплектуют клеммные узлы, укладывают на
шпалы резиновые прокладки, подкладки, устанавливают в гнезда
закладные болты с изолирующими втулками и закрепляют гайки
закладных болтов.

Козловым краном железобетонные шпалы собирают в пакеты и
грузят на порожнюю четырехосную платформу.

На мотовоз грузят рельсовые скрепления, путевой инструмент.
Мотовоз МПТ обслуживают 2 машиниста.

Рассмотрим технологию выполнения о с н о в н ы х  р а б о т в
“окно” (рис. 5.43.) на примере участка № 2.

П е р в ы й  д е н ь. Мотовоз МПТ выгружает железобетонные
шпалы и скрепления по местам смены по всему участку № 2 после
выгрузки скреплений и шпал на участке № 1. Вместе с мотовозом
на выгрузке работают 2 монтера пути (№ 11, 12), которые выпол-
няют обязанности стропальщиков.

В т о р о й  д е н ь. После проследования последнего графиково-
го поезда, закрытия перегона, ограждения участка установленным
порядком к месту работ прибывает машина для замены шпал и
приводится в рабочее положение.

Два монтера пути (№ 2, 3) расшивают обшивочные костыли и
отрывают балласт у торцов негодных шпал.

Четыре монтера пути (№ 7—10) выполняют перешивку пути по
шаблону: на кривых участках — на всем протяжении, на прямых —
на 15 % длины.

Вместе с машиной работают два монтера пути (№ 4, 6) и выпол-
няют расшивку основных костылей на негодных шпалах, сдвига-
ют подкладки с укладкой их на обочину, наддергивают костыли
на двух соседних шпалах с каждой стороны от заменяемой.

Машина вытаскивает негодную деревянную шпалу и укладыва-
ет ее на обочину, а железобетонную шпалу затаскивает в путь.

Два монтера пути (№ 1, 5) устанавливают на железобетонную
шпалу подрельсовую прокладку и клеммные сборки, закручивают
торцевыми ключами гайки клеммных болтов, добивают наддерну-
тые костыли и засыпают торцы шпал балластом.
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Рис. 5.43. График производства работ по замене негодных деревянных шпал
на железобетонные в “окна” продолжительностью по 4 ч

Условные обозначения к рис. 5.43:

Оформление закрытия перегона, прибытие путевых ма-

шин к месту работ

Расшивка обшивочных костылей и отрывка балласта у

торцов шпал

Выгрузка железобетонных шпал и скреплений по мес-

там смены мотовозом МПТ

Перешивка пути по шаблону

Расшивка основных костылей на сменяемой шпале, над-

дергивание костылей на 2 соседних шпалах с каждой сто-

роны
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Вытаскивание негодной шпалы с пути и укладка ее на

обочину, затаскивание железобетонной шпалы в путь

Установка клеммных сборок, закручивание гаек торце-

выми ключами, добивка наддернутых костылей, засып-

ка торцов шпал балластом

Уборка смененных шпал в пакеты, укладка скреплений

в контейнеры

Подбивка сплошная шпал машиной ВПР-02

Уборка с перегона пакетов шпал и контейнеров со скреп-

лениями

Машина продвигается вперед и вместе с монтерами пути (№ 4, 6)
приступает к замене следующей шпалы.

Два монтера пути (№ 2, 3) собирают изъятые из пути шпалы в
пакеты, скрепления (костыли, подкладки) укладывают в контейнер.

Мотовоз МПТ с прицепной платформой прибывает к месту ра-
бот с участка № 1 и грузит пакеты шпал на прицепную платформу,
а контейнеры со скреплениями — на свою платформу. Вместе с
мотовозом работают 2 монтера пути (№ 2, 3).

В конце “окна” на участок работ заезжает выправочная маши-
на ВПР-02 и выполняет сплошную подбивку шпал.

Перегон открывается для движения поездов с установленной
скоростью.

Планировку и оправку балластной призмы проводит планиров-
щик балласта ПБ на 15-й или 21-й дни одновременно на 2—3 км.
Машину ПБ обслуживают 3 машиниста. При отсутствии планиров-
щика ПБ эту работу выполняют монтеры пути. На этом работа в
“окно” заканчивается. Перегон открывается для движения поездов
с установленной скоростью.

График производства работ по дням на всем участке приведен
на рис. 5.44.

В качестве примера в табл. 5.36. приведена ведомость затрат тру-
да по техническим нормам при замене негодных деревянных шпал
железобетонными.
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Рис. 5.44. График производства работ по дням:
1 — выгрузка железобетонных шпал и скреплений по местам смены;
2 — смена негодных шпал со сплошной подбивкой;
3 — уборка с перегона смененных шпал и скреплений,;
4 — оправка балластной призмы планировщиком ПБ
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5.8. Капитальный ремонт земляного полотна

Земляное полотно и его сооружения по прочности, устойчивос-
ти и надежности должны удовлетворять установленным нагрузкам
на ось и скоростям движения поездов в зависимости от категорий
и групп путей. Состояние земляного полотна и его сооружений
контролируется при периодических осмотрах и проверках, диаг-
ностике отдельных участков земляного полотна и обеспечивается
проведением ремонтных работ.

Необходимость выполнения тех или иных работ по ремонту зем-
ляного полотна, их состав, объемы и сроки производства опреде-
ляют на основе постоянных наблюдений и периодических обсле-
дований его состояния с учетом информации, содержащейся в Пас-
порте неустойчивого или деформирующегося земляного полотна
(ПУ-9) и Книге противодеформационных сооружений по земляно-
му полотну (ПУ-14), которые ведутся в ПЧ.

Капитальный ремонт земляного полотна и его сооружений про-
водится для регулярного восстановления прочности, стабильнос-
ти и эксплуатационной надежности земляного полотна, его водо-
отводных, укрепительных и защитных сооружений.

Классификация работ

При капитальном ремонте земляного полотна могут выполнять-
ся следующие работы:

♦ ликвидация всех дефектов и повреждений земляного полот-
на и причин, вызывающих расстройства железнодорожного
пути и снижающих его эксплуатационную надежность (бал-
ластные корыта, мешки, гнезда и ложа, повреждения укреп-
лений откосов, пучины, осадки основания, сплывы откосов,
промоины и размывы и пр.), предупреждение проявлений и
ликвидация последствий обвалов, карстовых воронок и про-
валов, селевых потоков, лавин, оврагообразования, угрожа-
ющего железнодорожному пути, стабилизация оползневых
косогоров и т. п.;
♦ восстановление, ремонт, усиление и переустройство водо-
отводных и дренажных сооружений и устройств (кюветов,
канав, лотков, дренажей, прорезей и т.п.);
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♦ восстановление, ремонт, усиление и переустройство укре-
пительных одежд откосов, защитных и укрепительных соору-
жений и обустройств земляного полотна (подпорных, одева-
ющих, улавливающих, волноотбойных и других стен, селес-
пусков, противоналедных устройств и т.п.);
♦ восстановление, ремонт, усиление и переустройство регу-
ляционных сооружений, защищающих земляное полотно
(траверс, бун, дамб, волноломов и других волногасящих, вол-
ноотбойных и струенаправляющих сооружений и конструк-
ций и т.п.), исправление, досыпка и укрепление конусов мос-
тов;
♦ уширение земляного полотна и уположение откосов с при-
ведением их к нормам действующих технических условий,
срезка шлейфов, уборка осыпей.

Работы по капитальному ремонту земляного полотна, предус-
мотренные классификацией путевых работ (ремонт и уширение
основной площадки, ремонт продольных водоотводов и дренажей
для осушения основной площадки, восстановление водоотводных
свойств кюветов, уположение откосов и срезка шлейфов, а также
другие мероприятия по ликвидации деформаций и усилению на-
дежности основной площадки земляного полотна) и обеспечиваю-
щие стабильность положения железнодорожного пути в плане и
профиле, должны планироваться при капитальном и среднем ре-
монтах пути в качестве основного этапа общего комплекса ремон-
тных путевых работ и выполняться, как правило, за год до прове-
дения ремонта пути.

При ремонтах верхнего строения пути выполняют следующие
работы по земляному полотну:

♦ при усиленном капитальном и капитальном ремонтах пути
— ликвидация пучин, балластных углублений (корыт, лож,
мешков, гнезд и др.), срезка и планировка обочин, восста-
новление и ремонт водоотводов, при необходимости — уши-
рение в отдельных местах земляного полотна, расчистка ру-
сел, ремонт защитных сооружений, ликвидация отдельных
негабаритных мест;
♦ при усиленном среднем и среднем ремонтах — ликвидация
пучин, срезка и планировка обочин, ремонт водоотводных и
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укрепительных сооружений, расчистка русел искусственных
сооружений;
♦ при подъемочном ремонте — срезка и планировка обочин,
очистка водоотводных сооружений.

Периодичность ремонтов земляного полотна

Периодичность капитальных ремонтов земляного полотна, его
водоотводных, укрепительных и других сооружений определяется
на основании детального их обследования с учетом класса пути
данной железнодорожной линии, перспектив ее развития, клима-
тических и других местных условий.

Осредненные нормы периодичности капитальных ремонтов зем-
ляного полотна и его сооружений и обустройств приведены в
табл. 5.37.

По каждому объекту капитального ремонта земляного полотна
разрабатывают соответствующие технические решения и сметы,
которые одновременно могут быть составной частью технической
документации на весь комплекс капитального или среднего ремонта
пути. Производство работ на участках ремонта земляного полот-
на или ремонтов пути допускается только в соответствии с разра-
ботанными и утвержденными в установленном порядке техничес-
кими решениями и сметами.

Т а б л и ц а  5 . 3 7 .  Периодичность и объемы работ по капитальному
ремонту земляного полотна

Объекты земля-
ного полотна и 
его сооружений 

Виды объектов земляного полотна 
и его сооружений 

Периодичность ме-
жду капитальными 
ремонтами, лет 

Неустойчивые и 
деформирую-
щиеся места зем-
ляного полотна 

Основная площадка с балластными 
корытами, гнездами, ложами, меш-
ками; пучинные участки; откос  со 
сплывами; осадки основания; 
оползневые и селеопасные участки; 
участки земляного полотна с кар-
стом и другими видами деформа-
ций и дефектов 

Устанавливается 
индивидуально в 
зависимости от ме-
стных условий 
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Объекты земля-
ного полотна и 
его сооружений 

Виды объектов земляного полотна 
и его сооружений 

Периодичность ме-
жду капитальными 
ремонтами, лет 

Кюветы, канавы в глинистых и 
песчаных грунтах, укрепленные:  

одерновкой 2—3 
сборными плитами 3—4 
монолитным бетоном 4—5 

Кюветы и канавы в скальных грун-
тах 8—10 

Лотки деревянные 2—4 
Лотки железобетонные рамные 4—6 
Быстротоки, перепады, колодцы:  

каменные и бетонные 3—5 

Поверхностные 
водоотводы 

железобетонные 5—7 
Дренажи закрытые с керамически-
ми и пластмассовыми трубами, 
трубо-фильтрами и др. 

9—12 

Дренажи поперечные и прорези 
беструбные с заполнителем:  

песчаным и гравелистым 8—10 

Дренажные со-
оружения 

каменным 5—6 
Одерновка 2—3 
Мостовая каменная 3—4 
Каменная засыпка 1 
Каменная наброска 3—5 
Габионы простые 4—7 
Плиты железобетонные сборные 3—5 

Укрепительные 
одежды на отко-
сах земляного 
полотна и за-
щитных соору-
жений 

Плиты железобетонные монолит-
ные 8—10 

Стенки подпорные, одевающие, 
улавливающие:  

каменные с кладкой насухо 10—12 
каменные с кладкой на раство-
ре и бетонные 15—17 

Укрепительные 
сооружения 

железобетонные сборные 10—12 
Траверсы, дамбы, плотины:  

каменные с кладкой насухо 15—20 
каменные с кладкой на раство-
ре и бетонные 20—25 

Защитные и ре-
гуляционные 
сооружения 

железобетонные сборные 15—20 
 

Продолжение табл. 5.37
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В отдельных случаях, в зависимости от характера ремонтов, с
разрешения начальника службы пути железной дороги или его за-
местителя допускается проводить капитальный ремонт по кальку-
ляциям на основании установленного объема работ.

Капитальный ремонт земляного полотна и его сооружений вы-
полняется силами специализированных ПМС, ремонтно-строитель-
ных подразделений, дорожных строительных трестов, подрядны-
ми организациями других ведомств, а при небольших объемах ра-
бот — специализированными подразделениями дистанций пути.

На участках капитального ремонта железнодорожного пути
работы по ремонту основной площадки земляного полотна, пла-
нировочных работ на обочинах, ремонту водоотводов, укрепитель-
ных конструкций и сооружений, а также другие, предусмотренные
классификацией путевых работ, выполняются силами специализи-
рованных колонн ПМС одновременно с проведением среднего или
капитального ремонта пути.

Объекты 
земляного 

полотна и его 
сооружений 

Виды объектов земляного полотна 
и его сооружений 

Периодичность 
между 

капитальными 
ремонтами, лет 

земляные, укрепленные:  
одерновкой 2—3 
железобетонными плитами 8—10 
монолитным бетоном 12—15 

Волноотбойные стены, буны, 
волноломы и т. п.:  

монолитные каменные и 
бетонные 15—20 

 

железобетонные сборные 12—15 
Подушки противопучинные 10—12 
Термозащитные покрытия из 
пенополистирола 17—20 

Противопучин-
ные устройства 

Разделительный слой из 
геотекстиля 25—30 

 

Окончание табл. 5.37
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Способы устранения деформаций земляного полотна

На отечественных железных дорогах распространены деформа-
ции и повреждения основной площадки земляного полотна в виде
балластных корыт, лож, мешков и гнёзд, весенних пучинных про-
садок, пучин и повреждения откосов в виде смывов, сплывов, опол-
зней, осыпей и обвалов.

О с н о в н ы е  с п о с о б ы устранения:
♦ балластных корыт, лож, мешков и гнезд — односторонняя
или двусторонняя срезка грунта ниже дна корыт и лож с за-
меной его дренирующим; планировка основной площадки для
устранения застоя воды на ее поверхности; инъецирование в
балластные мешки и гнезда вяжущих растворов для прекра-
щения доступа воды; подъемка пути на балласт с целью уве-
личения его толщины; выпуск воды из шлейфов; усиление
насыпей армогрунтовыми удерживающими сооружениями
(анкерными конструкциями, буроинъекционными сваями);
♦ весенних пучинных просадок и пучин — подъемка пути на
балласт с устранением пучения грунта основной площадки;
устройство противопучинных подушек; ликвидация баллас-
тных корыт и лож с вырезкой переувлажненного грунта ос-
новной площадки и заменой его балластом; осушение грун-
тов открытыми и закрытым дренажами; срезка обочин, пре-
пятствующих стоку воды из балластного слоя;
♦ повреждений откосов — укрепление откосов травосеяни-
ем, одерновкой; планировка откосов с последующим покры-
тием их дренирующими грунтами толщиной не менее 0,5 м;
уположение откосов, устройство разделительных берм; уст-
ройство откосных дренажей, закюветных полок; присыпка
берм или контрбанкетов; защита от осыпей и обвалов терра-
сированием откосов, устройством улавливающих траншей и
полок у основания неустойчивого откоса и др.

Повреждение и разрушение тела или основания земляного по-
лотна, расположенного на оползневых участках, расползание на-
сыпи, оседание или сползание насыпи относится к видам деформа-
ций, которые устраняются по индивидуальным проектам с возве-
дением поддерживающих сооружений (контрбанкетов, подпорных
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стен); уположением откосов; осушением грунтов; ликвидацией бал-
ластных лож, мешков, гнезд; укреплением грунтов вяжущими ра-
створами, древесно-кустарниковой растительностью; упрочнени-
ем основания с помощью дренажей или набивных свай.

Одним из наиболее распространенных видов деформаций основ-
ной площадки земляного полотна является п у ч и н а. Наиболее
эффективным способом предотвращения пучин, а также предуп-
реждения неравномерной осадки вспученного грунта в весеннее
время, сопровождаемой иногда разжижением грунтов и пучинны-
ми выплесками, является укладка в путь противопучинных п е н о -
п л а с т о в ы х  п о к р ы т и й.

Работы по укладке противопучинных пенопластовых покрытий
могут проводиться при усиленном капитальном, капитальном, уси-
ленном среднем и среднем ремонтах пути. Возможно производство
этих работ силами ПЧ с применением путеукладочных кранов, стру-
гов, балластеров, хоппер-дозаторов, бульдозеров, автогрейдеров.
При укладке пенопластового покрытия в путь снимается путевая
решетка и убирается балласт. Основной цикл работ выполняют в
“окно”.

Работы организуются и выполняются по конкретному техноло-
гическому проекту и делятся на подготовительные, основные и зак-
лючительные.

В период п о д г о т о в и т е л ь н ы х  р а б о т ведут разбивку на-
чала и конца места укладки покрытия (его основной части на дли-
не неравномерного пучения и отводов); подготовку места для ук-
ладки снимаемых звеньев пути и балласта; а также для раскладки
пенопластовых плит, их монтаж в блоки в определенной последо-
вательности с маркировкой; формирование рабочих поездов.

Во время “окна” ограждают место производства работ сигна-
лами; разболчивают стыки; снимают звенья путевой решетки; уби-
рают балласт с сохранением песчаной подушки толщиной не ме-
нее 10 см; тщательно уплотняют песчаную подушку с уклоном
2—4% в сторону обочин; укладывают на спланированный суббал-
ласт плиты пенопласта в строгом соответствии с проектом; укла-
дывают на уложенные плиты пенопласта путевую решетку; выгру-
жают на пенопластовые плиты песчаный балласт толщиной не ме-
нее 10 см; поднимают путь электробалластером с созданием бал-
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ластной подушки над пенопластовым покрытием; выгружают из
хоппер-дозаторов щебень; вторично поднимают путь электробал-
ластером с заполнением шпальных ящиков для создания балласт-
ной призмы полного профиля; выправляют путь в плане и профи-
ле со сплошной подбивкой балласта под шпалами и уплотнением в
шпальных ящиках; приводят путь в состояние, обеспечивая откры-
тие перегона для пропуска поездов.

По завершении “окна” проводят выправку пути после его об-
катки первыми поездами, устанавливают путевые знаки, выполня-
ют отделку балластной призмы и обочин земляного полотна с при-
ведением водоотводов в проектное положение.

На рис. 5.45 показан технологический процесс устройства пе-
нопластового покрытия на фронте работ по капитальному ремон-
ту пути.

Рассмотрим другие работы по усилению основной площадки
земляного полотна: срезка обочин, прочистка и углубление кюве-
тов, устройство поперечных дренажных прорезей и подкюветных
дренажей, устройство утепляющих подушек, укрепление основной
площадки земляного полотна химическими средствами.

Срезка обочин земляного полотна, прочистка и углубление кюве-
тов выполняются стругом-снегоочистителем в “окно” в графике
движения поездов. Перед работой струга на перегоне удаляют все
препятствия для свободного прохода машины в рабочем состоя-
нии: сигнальные и путевые знаки, рельсы и шпалы, крупные камни
и др. Деревья диаметром более 50 мм, находящиеся ближе 7,5 м от
оси пути, вырубают и выкорчевывают.

По прибытии струга к месту работ и после установки главных
крыльев в рабочее положение начинают срезку обочин или прочи-
стку кюветов. Обычно по одному и тому же месту струг проходит
несколько раз. Первый пробный и последний отделочный прохо-
ды выполняются со скоростью 3—5 км/ч, а промежуточные —
10—15 км/ч. За каждый проход срезают такой слой, чтобы не уг-
лубляться слишком глубоко и не вызвать сопротивление, превы-
шающее силу тяги локомотива.

В выемках глубиной не более высоты откосного крыла и на ну-
левых местах очищаемый грунт выносится и откладывается за
пределами выемки и планируется тем же стругом. Для очистки или
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нарезки кювета при сухом песчаном грунте достаточно трех-четы-
рех проходов струга, не считая отделочного. При более твердых
грунтах число проходов зависит от степени твердости грунта.

В глубоких и длинных выемках работу ведут отдельными учас-
тками, начиная с более низкой стороны, чтобы очищаемый грунт
выносился стругом из пределов выемки полностью и не оставался
в виде валов на откосе.

Работа струга в мокрых выемках ведется таким образом, чтобы
не допустить оползней откосов. После одного-двух заездов очист-
ку кювета приостанавливают для спуска воды и просушки разжи-
женного грунта. После просушки грунта заканчивают очистку
кювета до полного профиля.

Если кювет заполнен спрессовавшейся массой из старого засо-
ренного щебня, для нарезки нового кювета типовой конструкции
и размеров с уклоном, соответствующим продольному профилю
пути, могут быть использованы: машина для нарезки кюветов
СЗП-600, путевой струг СС-1М, бульдозер типа Т-130, тяговый
модуль УТМ, спецсостав из универсальных полувагонов ПУ.

Нарезка (очистка) кювета является составной частью комплек-
са работ по ремонту водоотводных сооружений при производстве
усиленного капитального ремонта пути. Она проводится в период
подготовки работ под прикрытием основного “окна”.

Возможный травяной покров на поверхности балласта срезает-
ся плугом СЗП-600. Кювет очищается от балласта машиной
СПЗ-600; весь вырезанный балласт грузится в универсальные по-
лувагоны (ПУ).

Вырезка балласта производится послойно (рис. 5.46). Оконча-
тельная профилировка откосов и планировка дна кювета прово-
дятся путевым стругом СС-1М.

Работа по нарезке кюветов на фронте работ 220 м выполняется
за два дня (рис. 5.47).

В п е р в ы й  д е н ь после закрытия перегона на участок работ
прибывает поезд, состоящий из локомотива в голове, концевого
вагона с электростанцией и поворотным транспортером, десятью
порожними универсальными полувагонами, машины СЗП-600 и
универсального тягового модуля УТМ.
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Рис. 5.46. Технологическая схема нарезки кювета машиной СЗП-600:
1 — водоотвод до ремонта; 2 — состояние водоотвода после первого
прохода машины; 3 — состояние водоотвода после второго прохода

машины; 4 — состояние водоотвода после третьего прохода машины; 5 —
поперечник кювета после работы СС-1М
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После снятия напряжения и заземления контактной сети маши-
на СЗП-600 с УТМ, которые обслуживают соответственно 3 и 2 ма-
шиниста, плугом срезает травяной покров с поверхности убирае-
мого балласта.

Затем ротором послойно срезают балласт и нарезают кювет.
Вырезанный балласт по транспортерам подается в универсальные

Рис. 5.47. График производства работ по нарезке кювета:
Условные обозначения к рис. 5.47

Оформление закрытия перегона

Срезка травяного покрова машиной СЗП-600

Переезд машины СЗП-600 по фронту работ

Нарезка (очистка) кювета машиной СЗП-600

Выгрузка балласта из ПУ в берму

Профилирование откоса и планировка дна кювета путевым

стругом СС-1М
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полувагоны ПУ, которые обслуживают 2 машиниста. После загруз-
ки ПУ состав перемещается к берме, через концевой вагон пово-
ротным транспортером весь балласт перемещается из ПУ в берму.
Балласт в берме распределяется и планируется бульдозером, кото-
рый обслуживает один машинист.

Во второй день машина СЗП-600 заканчивает работу по нарез-
ке кювета с уборкой балласта. Затем путевым стругом профилиру-
ются откосы и планируется дно кювета.

Поперечные дренажные прорези сечением 0,55×1 м устраивают
без применения пакетов, поддерживающих шпалы, а при размерах
1×2 м и более применяют рельсовые пакеты (рис. 5.48). Стенки про-
резей крепят досками толщиной 40 мм, которые прижимают к грун-
ту вертикальными стойками; между стойками плотно загоняют
распорки толщиной 14—16 см.

После разбивки прорези и установки пакетов выбирают балласт
из шпальных ящиков, снимают противоугоны и раздвигают шпа-
лы. Затем приступают к земляным работам по устройству прорези
вручную с откидыванием грунта и планировкой его в соответствии
с проектом. Грунт из прорези выбирают слоями на глубину не бо-
лее ширины крепежной доски; первые стойки ставят при отрыве

Рис. 5.48. Устройство глубокой поперечной дренажной прорези
с применением рельсовых пакетов
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прорези по глубине на три крепежные доски. Далее постепенно
добавляют доску за доской вниз, меняя стойки на более высокие.
Дну прорези придают уклон в сторону откоса по проекту.

По окончании отрывки прорези до проектных размеров ее за-
полняют крупнозернистым песком или просеянным шлаком слоя-
ми толщиной по 10 см с тщательной трамбовкой каждого слоя. По
мере засыпки прорези разбирают крепления, начиная снизу. Перед
началом засыпки нижние три доски распирают отдельными рас-
порками, меняя стойки на более короткие.

Затем сдвигают шпалы на место, подбивают их и ставят проти-
воугоны. После обкатки поездами путь выправляют, снимают рель-
совый пакет, убирают грунт с обочины и откосов, отделывают вы-
ходы прорези из откоса.

На устройстве малых прорезей работают бригады в составе
4 чел., на больших прорезях — 8—12 чел.

При значительных деформациях основной площадки земляно-
го полотна вместо прорезей применяют горизонтальное бурение.

Глубокие гр я з е в ы е  м е ш к и осушают с помощью машин го-
ризонтального бурения. По мере бурения через каждый метр гори-
зонтальную скважину закрепляют о б с а д н ы м и  т р у б а м и. По
окончании бурения рабочие шнеки машины удаляют из обсадной
трубы и в нее закладывают д р е н а ж н ы е  т р у б ы. После заклад-
ки дренажных труб обсадную трубу посекционно извлекают из сква-
жины машиной.

Электрохимическое и химическое закрепление грунтов применя-
ется для ликвидации п у ч и н. В отличие от других видов борьбы с
пучинами при этом методе не требуется предоставления “окон” или
ограничения скоростей движения поездов во время производства
работ.

В тело земляного полотна на глубину до 1,5 м через 1—1,5 м один
от другого забивают электроды, изготовленные из труб диамет-
ром 45 мм. На каждом электроде в нижней части (на высоту до
70 см) просверливают до 40—50 отверстий диаметром 5 мм. Соеди-
ненные вместе в каждом ряду последовательно электроды подклю-
чают к источнику питания. Скапливающуюся при пропуске тока
у катодных электродов воду периодически откачивают насосом.
Через анодные электроды в грунт вводят 30 % раствор хлористого
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кальция. В результате этого значительно улучшаются физико-ме-
ханические свойства грунта, ликвидируются пучины.

Находят применение химические способы закрепления грунтов
земляного полотна, заключающиеся в том, что в пределах горба
пучины грунт обрабатывают специальными химическими с т р у к -
т у р о о б р а з у ющ и м и или г и д р о ф о б и з и р у ющ и м и веще-
ствами (кремнийорганическая жидкость, мылонафт, лигносульфо-
нат и др.). Способ обработки состоит в том, что химические реаген-
ты через трубы, забитые в скважины, вводят в грунт. В результате
этого грунты изменяют свои природные свойства, приобретают во-
донепроницаемость, морозостойкость, повышенную механическую
прочность и превращаются из пучинистых в непучинистые.

Приемка отремонтированных объектов земляного полотна и его
сооружений оформляется а к т о м, содержащим необходимые све-
дения о конструктивных элементах сооружений, объемах, стоимо-
стях и качестве выполненных работ.

Ремонт и усиление земляного полотна
по индивидуальным проектам

В Московском государственном университете путей сообщения
(МИИТе) разработаны и успешно реализуются новые способы уси-
ления и стабилизации деформирующихся и дефектных насыпей:

♦ армогрунтовыми поддерживающими сооружениями в виде
армогрунтовых стен или контрбанкетов (рис. 5.49), армиро-
ванных различными материалами;
♦ анкерными конструкциями (рис. 5.50) и буроинъекционны-
ми сваями (рис. 5.51);
♦ стягивающими элементами (рис. 5.52) на однопутных на-
сыпях в зоне водопропускных труб без их удлинения.

В состав работ по устройству а р м о г р у н т о вы х  с т е н входят:
♦ п о д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы — подготовка площад-
ки; разбивка оси под установку фундаментных блоков армог-
рунтовой стены; подготовка и покрытие арматурных сеток
битумной мастикой, доставка и складирование на объекте из-
готовленных фундаментных блоков стены;
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♦ основные работы — устройство ленточного фундамента с
укладкой фундаментных блоков в траншею глубиной ниже
зоны промерзания и укладкой между рядами блоков трубо-
фильтров или жгутов из синтетического нетканого материа-
ла (дорнита); засыпка дренирующим грунтом свободного про-
странства между подошвой откоса и фундаментом; послойная
укладка арматурных сеток и дренирующего уплотнения грун-
та с постепенной установкой облицовочных блоков.

Рис. 5.50. Схема усиления насыпи
анкерными конструкциями:

1 — устойчивое ядро насыпи; 2 —
анкеры; 3 — железобетонные
плиты; 4 — поверхность
балластных шлейфов

Рис. 5.51. Схема усиления насыпи
буроинъекционными сваями:

1 — устойчивое ядро насыпи; 2 —
буроинъекционные сваи; 3 —

балластные шлейфы

Рис. 5.52. Общий вид насыпи, усиленной стягивающими элементами (СЭ):
1 — скважина, заполнения цементным раствором; 2 — защитная полимерная

труба; 3 — высокопрочная проволока; 4 — железобетонная плита;
5 — натяжные устройства



671

В состав работ по устройству анкерных конструкций входят:
♦ п о д г о т о в и т е л ь н ы е  р а б о т ы — очистка откосов
насыпи от кустарника с их планировкой; геодезическая разбив-
ка участка (выбор и закрепление мест устройства скважин на
откосах); доставка материалов и оборудования к месту работ;
♦ о с н о в н ы е  р а б о т ы — бурение скважин в теле насыпей
с подмостей при помощи установки газодинамического бу-
рения; введение в скважины арматуры анкеров; нагнетание в
скважину цементного раствора через инвентарную инъекци-
онную трубку и ее извлечение из скважины; раскладка в мес-
тах скважин с помощью кранового оборудования железобе-
тонных плит; сборка и установка натяжных устройств, натя-
жение арматурных пучков динамометрическими ключами и
закрепление их на плитах через 3—5 сут. после нагнетания
раствора в скважину; омоноличивание стыков натяжных ус-
тройств;
♦ о т д е л о ч н ы е  р а б о т ы — планировка откосов насыпи
с их досыпкой дренирующим грунтом.

Требования безопасности при содержании и ремонте земляного
полотна и водоотводных сооружений

Ремонт земляного полотна и его элементов — кюветов, откосов
выемок и насыпей, водоотводных канав, траншей, дренажей, проре-
зей и других устройств должен выполняться по типовым или инди-
видуальным п р о е к т а м  п р о и з в о д с т в а  р а б о т, в которых
должны предусматриваться конкретные меры безопасности.

Проверка состояния земляного полотна, обследовательские, гео-
логические и другие работы должны проводиться под руководством
ответственного должностного лица, обязанного следить за подхо-
дом поездов, предупреждать работающих о своевременном сходе с
пути и уборке оборудования и инструмента.

Земляные работы в зоне расположения э л е к т р о к а б е л е й ,
г а з о п р о в о д о в  и  д р у г и х  п о д з е м н ы х  к о м м у н и к а -
ц и й допускается выполнять только по письменному разрешению
организации, ответственной за эксплуатацию этих объектов. К раз-
решению должен быть приложен план (схема) с указанием их рас-
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положения и глубины заложения. До начала работ необходимо
установить знаки, указывающие места расположения подземных
коммуникаций.

В случае возникновения опасных условий работы (оползни грун-
та в котлованах, осадка оснований) людей следует немедленно вы-
вести в безопасную зону, а опасные места оградить.

При приближении к линиям подземных коммуникаций земля-
ные работы должны выполняться под наблюдением производите-
ля работ или мастера, а в непосредственной близости от кабелей,
находящихся под напряжением, — по наряду-допуску под наблю-
дением работников электрохозяйств. Разработка грунта в непос-
редственной близости (менее 1,0 м) от линий действующих подзем-
ных коммуникаций допускается только вручную лопатами без рез-
ких ударов. Пользоваться ударными инструментами (ломы, кир-
ки, клинья и пневматические инструменты) запрещается. При по-
явлении з а п а х о в  г а з о в работы должны быть немедленно пре-
кращены, а рабочие выведены из опасных мест.

В грунтах естественной влажности с ненарушенной структурой
при отсутствии грунтовых вод и расположенных поблизости под-
земных сооружений рытье котлованов и траншей может осуществ-
ляться с вертикальными стенками б е з  к р е п л е н и я  н а  г л у -
б и н у  н е  б о л е е 1 м в песчаных (в том числе гравелистых) грун-
тах, 1,25 м в супесях, 1,5 м в суглинках, глинах и в сухих лессовид-
ных грунтах, 2 м в особо плотных грунтах.

Для с п у с к а  и  п о д ъ е м а  л ю д е й в котлованы и широкие
траншеи следует устанавливать лестницы-стремянки шириной не
менее 0,75 м с перилами, а для спуска и подъема рабочих в узкие
траншеи — приставные лестницы. Запрещается спускаться в тран-
шею по распоркам креплений.

Грунт, выброшенный из котлована или траншеи, следует раз-
мещать на расстоянии не менее 0,5 м от их бровок. З а п р е щ а е т -
с я разрабатывать грунт способом п о д к о п а (подбоя). При слу-
чайном образовании “козырьков” грунта или при нахождении на
откосе котлована или траншеи валунов, камней и других предме-
тов рабочие из опасных мест должны быть выведены, после чего
“козырьки”, валуны и камни должны быть обрушены.
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Установка и движение строительных машин и транспортных
средств в пределах призмы обрушения грунта у раскрепленных
котлованов, траншей допускается при условии предварительной
проверки расчетом прочности крепления с учетом величины на-
грузки.

В зимних условиях запрещается разрабатывать грунт без пред-
варительного разрыхления промерзших верхних слоев, способству-
ющих образованию “козырьков”. При электроподогреве грунта
необходимо на прогреваемой площадке устанавливать ограждения
и предупредительные сигналы, в темное время суток площадку сле-
дует освещать.

Котлованы и траншеи, разработанные в зимнее время (как без
крепления, так и с креплением), с наступлением оттепели или пос-
ле обогрева грунта тепляками подлежат раскреплению и п е р е -
з а к р е п л е н и ю.

При наличии грунтовых вод разработка грунта должна вестись
с таким расчетом, чтобы дно траншеи имело п р о д о л ь н ы й  у к -
л о н для стока воды и ее откачки. Особую осторожность следует
соблюдать при разработке лессовидных грунтов, которые при сма-
чивании теряют несущую способность.

Проведение работ в котлованах и траншеях, разрабатываемых
с откосами (без креплений), но подвергавшихся увлажнению после
полной или частичной отрывки грунта, допускается при условии
принятия мер предосторожности против обрушения:

♦ перед началом каждой смены тщательный о с м о т р про-
изводителем работ или мастером состояния грунта и его ис-
кусственное обрушение в местах, где обнаружены “козырь-
ки” и трещины у бровок и на откосах;
♦ временное прекращение работ в котлованах и траншеях до
осушения грунта при возникновении опасности обвала;
♦ местное уменьшение крутизны откоса на участках, где про-
изводство работ в котловане или траншее является неотлож-
ным;
♦ запрещение движения транспортных средств и механизмов
в пределах призмы обрушения.

Разрабатывать без крепления переувлажненные песчаные, лес-
совидные и насыпные грунты з а п р е щ а е т с я.
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При работе на откосах котлованов, траншей и насыпей глуби-
ной (высотой) более 3 м и крутизной более 1:1, а при влажной по-
верхности откоса — более 1:2 рабочие должны пользоваться п р е -
д о х р а н и т е л ь н ы м и  п о я с а м и, привязанными за надежные
опоры.

При наступлении устойчивых заморозков о т к о с ы  о ч ищ а -
ю т от камней во избежание их скатывания в котлованы и траншеи
при оттепели.

Разработку котлованов и траншей в грунтах, насыщенных во-
дой (плывунах), следует вести по индивидуальным проектам, пре-
дусматривающим безопасное ведение работ с помощью искусст-
венного в о д о п о н и ж е н и я, шпунтового к р е п л е н и я и других
мер. Там, где разборка креплений может вызвать повреждение смеж-
ных сооружений, а также в грунтах, сыпучих и насыщенных водой,
крепление частично или полностью может быть оставлено в грунте.
Стенки котлованов и траншей, разрабатываемых землеройными ма-
шинами, крепят готовыми щитами, опускаемыми и раскрепляемы-
ми сверху, не допуская рабочих в нераскрепленную часть.

Э к с к а в а т о р ы во время работы устанавливают на сплани-
рованной площадке и во избежание самопроизвольного перемеще-
ния з а к р е п л я ю т переносными типовыми упорами. З а п р е щ а -
е т с я  п о д к л а д ы в а т ь под гусеничные ленты или катки гусе-
ниц доски, бревна, камни и другие предметы. При работе экскава-
тора н е  р а з р е ш а е т с я:

♦ находиться рабочим под его ковшом или стрелой;
♦ проводить какие-либо работы со стороны забоя;
♦ пребывать посторонним лицам в радиусе действия экска-
ватора плюс 5 м.

Во время перерывов в работе независимо от их причин и про-
должительности с т р е л у  э к с к а в а т о р а следует отвести в сто-
рону от забоя, а  к о в ш  о п у с т и т ь на грунт. Очистку ковша мож-
но вести только в опущенном состоянии. При временном прекра-
щении работ по отрывке траншей или при ремонте экскаватора
последний должен быть перемещен на расстояние не менее 2 м от
края открытой траншеи. При этом необходимо подложить типо-
вые упоры с обеих сторон гусениц или колес.
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Путь, по которому передвигается экскаватор в пределах рабо-
чей зоны, должен быть заранее в ы р о в н е н  и  с п л а н и р о в а н,
а на слабых грунтах усилен щитами либо настилом из досок, бру-
сьев или шпал. Во время движения одноковшового экскаватора
с т р е л у  е г о  у с т а н а в л и в а ю т  с т р о г о  п о  н а п р а в л е -
н и ю  х о д а, а ковш приподнимают над землей на 0,5—0,7 м.

В местах работы землеройных машин производство каких-либо
работ и нахождение людей на путях движения этих машин не до-
пускается.

Работа т р а к т о р н ы х  с к р е п е р о в на уклонах более 10° зап-
рещается. При подъеме и спуске по откосу груженых скреперов
трактор должен двигаться по л и н и и  н а и б о л ь ш е г о  с к а т а.

Во избежание сползания или опрокидывания агрегата прибли-
жение тракторных скреперов (краем гусениц или колесами скрепе-
ра) к бровке выемки, траншеи, котлована на расстояние менее 0,5 м
и к откосу свежеотсыпанной насыпи на расстояние менее 1 м не
допускается.

Во время работы скрепера необходимо следить, чтобы сзади его
не находились люди, т. к. из-под колес скрепера могут вылететь кам-
ни или комья земли, которые способны причинить увечье.

Предельные границы приближения б у л ь д о з е р а  к бровке на-
сыпей, траншей или котлованов должны быть обозначены. Выд-
вижение о т в а л а бульдозера за бровку выемки или насыпи при
сбросе грунта под откос запрещается.

Нельзя перемещать грунт бульдозером на подъем или под ук-
лон круче 30є. При работе на крутых косогорах, высоких насыпях
и при заглублении отвала во избежание опрокидывания и сполза-
ния нельзя делать р е з к и е  п о в о р о т ы. При остановке бульдо-
зера отвал должен быть о п у щ е н на землю. Во время работы буль-
дозерист должен непрерывно наблюдать за отвалом. При продоль-
ном движении бульдозера по свеженасыпанному грунту во избе-
жание его сползания под откос не разрешается приближаться к
бровке ближе, чем на 1 м. При работе в темное время суток место
проведения работ должно быть освещено. Перед засыпкой тран-
шей, котлованов руководитель работ или бульдозерист обязан про-
верить, нет ли в них людей.
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Выгрузка и раскладка трубофильтров, муфт и других материа-
лов по фронту работ не должны создавать препятствий передвиже-
нию дреноукладочной машины и работников. Во время ее работы
запрещается очищать бункер и конвейерные ленты, сходить с ма-
шины и садиться на нее.

Проезд и работа дреноукладочной и других машин под провода-
ми высоковольтных линий разрешается, если расстояние между вер-
хней точкой машины и ближайшим проводом действующей линии
электропередачи будет составлять: при напряжении до 1 кВ — 1 м;
1—20 кВ — 2 м; 35—100 кВ — 3 м; 154—220 кВ — 4 м; 330 кВ — 5 м;
500 кВ — 6 м. В дождь работы под ЛЭП должны быть прекращены.

Проверку, очистку или ремонт закрытых дренажей в колодцах
разрешается выполнять при соблюдении следующих требований:

♦ проводить осмотр или работы можно при наличии испы-
танной веревки для подъема рабочего, надежно закреплен-
ной одним концом на люке, другим — на предохранитель-
ном поясе с лямками;
♦ опускаться в колодец в защитной одежде и обуви, в защит-
ной каске и под постоянным наблюдением руководителя ра-
бот за работающим, находящимся на поверхности.

При появлении посторонних запахов газов работы следует не-
медленно прекратить и выйти на поверхность. Если работающий в
колодце не может самостоятельно выбраться из колодца, его надо
вытаскивать с помощью веревки.

Работы по снятию выступов и уполаживанию откосов скальных
выемок, устройству водоотводов, ликвидации ледяных заторов,
наледей вблизи искусственных сооружений, корчевка пней и валка
деревьев могут быть выполнены с помощью взрыва. Решение о
производстве взрывных работ должен принимать начальник ПЧ
или его заместитель на основе результатов комиссионного осмот-
ра места работ с участием мастера-взрывника и с учетом обеспече-
ния безопасности движения поездов.

Содержание и ремонт земляного полотна и защитных сооруже-
ний на селеопасных участках должны осуществляться под наблю-
дением и руководством мастера по земляному полотну, мостового
мастера или заместителя начальника ПЧ по инженерным сооруже-
ниям с соблюдением дополнительных мер безопасности, изложен-
ных в инструкции по охране труда, утвержденной начальником ПЧ.
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Для обеспечения эвакуации людей и техники, находящихся в
опасной зоне при селевой угрозе, в ПЧ должны быть разработаны
меры по спасательным действиям, включая устройство на крутых
склонах указателей, трапов, лестниц и других устройств.

Ремонтно-восстановительные и очистные работы на селеопас-
ных участках следует проводить, при благоприятных погодных
условиях и при уверенности, что в верховьях этого водотока нет
селеобразующих накоплений.

Содержание откосов земляного полотна на скально-обвальных
участках железных дорог обеспечивается ПЧ при участии путеобс-
ледовательской станции по земляному полотну. Непосредственное
выполнение работ по обследованию этих участков, удалению не-
устойчивых обломков скального грунта, укреплению скальных
откосов возлагается на специализированные бригады верхолазов.

5.9. Капитальный ремонт переездов

Капитальный ремонт переездов, как правило, проводится в ком-
плексе с усиленным капитальным, капитальным или средним ре-
монтом пути.

При капитальном ремонте переездов выполняют следующие
работы:

♦ замену настила, конструкция которого регламентируется
Инструкцией по устройству и обслуживанию переездов, а
также типовыми проектами;
♦ очистку загрязненного щебня в зоне переезда либо поста-
новку пути на щебень или сортированный гравий с доведе-
нием балластной призмы до размеров, установленных для
данного типа верхнего строения, и доведением настила до
необходимой отметки;
♦ ремонт подходов к переезду с выправкой профиля и при
необходимости — уширением проезжей части;
♦ замену ограждений на типовые, их ремонт и окраску;
♦ замену всех деревянных шпал на переезде на новые I типа;
♦ очистку и ремонт, а при необходимости — устройство во-
доотводных и водопропускных сооружений земляного полот-
на железнодорожного пути и подходов к переездам в преде-
лах полосы отвода;
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♦ замену управляемых вручную и нетиповых механизирован-
ных шлагбаумов на типовые, ремонт существующих механи-
зированных и автоматических шлагбаумов, при необходимо-
сти — оборудование переезда механизированными или ав-
томатическими шлагбаумами, автоматической светофорной
или оповестительной и заградительной сигнализациями,  ус-
тановку соответствующих знаков, а также заграждающих ус-
тройств;
♦ работы по улучшению видимости для машинистов поездов
и водителей автотранспорта на подходах к переезду;
♦ ремонт переездного поста или переустройство его в соот-
ветствии с типовым проектом;
♦ ремонт, добавление недостающих и окраску путевых и сиг-
нальных знаков и устройств на переезде;
♦ работы по улучшению освещения и благоустройство при-
легающей территории.

Объем работ при ремонте по каждому переезду определяется
начальником дистанции пути с учетом местных условий и состав-
лением калькуляций, а при необходимости — и рабочих чертежей.

Путевые работы, при которых нарушается действие автомати-
ки на переездах, должны быть согласованы с начальниками ШЧ.

Ремонт автоматических (полуавтоматических) шлагбаумов,
электрошлагбаумов, переездной и заградительной сигнализации на
переездах выполняется работниками ШЧ.

При замене деревянного настила железобетонным в комплексе
с капитальным ремонтом пути разбирают постоянный настил с
укладкой временного, очищают щебень от грязи или ставят путь
на щебень и выправляют в плане и профиле в зоне переезда. Рабо-
ты по замене настила делятся на подготовительные, основные и
заключительные.

В п о д г о т о в и т е л ь н ы й период к месту работы подвозят
краном дрезины АГМУ или ДГКУ железобетонные плиты, шпалы-
крепители (при пути на железобетонных шпалах) и все крепежные
детали. О с н о в н ы е работы выполняют под прикрытием “окна”,
предоставленного на участке основных работ по ремонту пути, с
применением дрезины АГМУ или ДГКУ. В этот период снимают
временный переездной настил, грузят его на платформу дрезины,
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удаляют щебень из шпальных ящиков в местах, где укладывают
шпалы-крепители, затаскивают в освобожденные от щебня ящики
шпалы-крепители, устраивают щебеночную подушку с тщательным
ее трамбованием, укладывают и закрепляют плиты. В  з а к л ю -
ч и т е л ь н ы й период, после “окна”, восстанавливают дорожное по-
крытие, довертывают ослабшие закрепительные болты.

Ремонт подходов к переезду заключается в восстановлении проек-
тного профиля. Объем работ и типы применяемых машин зависят от
степени нарушения подходов. Для разработки и погрузки грунта мо-
гут быть использованы экскаваторы, для его подвозки — автомоби-
ли-самосвалы, а для планировки и уплотнения грунта — бульдозеры.

Порядок движения транспортных средств через переезд или в
объезд его на время выполнения работ по ремонту устройств на
переезде  должен быть согласован начальником дистанции пути с
начальником дистанции сигнализации и связи, Государственной
инспекцией по безопасности дорожного движения и соответству-
ющими дорожными организациями.

5.10. Замена стрелочных переводов

Стрелочные переводы, расположенные на главном пути, подле-
жащем усиленному капитальному ремонту, а на путях третьего
класса — капитальному ремонту, назначаются к усиленному капи-
тальному ремонту с полной их заменой.

Укладка и смена стрелочных переводов — сложные и трудоем-
кие путевые работы, от качества выполнения которых во многом
зависит эксплуатационная надежность стрелочных переводов.

Замена стрелочных переводов проводится вручную поэлемент-
ным способом с применением крана, электрифицированных и гид-
равлических инструментов или механизированным способом — бло-
ками с применением кранов или специальных машин.

При ручной замене заменяют вначале металлические части пе-
реводов, а затем, в зависимости от состояния переводных брусьев,
проводят их одиночную или сплошную замену.

Механизированная замена стрелочных переводов блоками пре-
дусматривает сплошную замену и металлических частей, и пере-
водных брусьев.
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Внедрение механизации и совершенствование организации ра-
бот по сборке, укладке и замене стрелочных переводов открывают
широкие возможности повторного использования старогодных
конструкций и элементов, позволяют повысить производительность
и облегчить труд монтеров пути, снизить эксплуатационные зат-
раты путевого хозяйства.

Сборка стрелочных переводов проводится на специализирован-
ных стендах различных конструкций: одностороннем стенде
ПТКБ ЦП МПС, двустороннем трехниточном стенде и т.п.

Стрелочные переводы на путевых производственных базах (см.
п. 5.4) делят на отдельные блоки, которые транспортируют к месту
укладки. Б л о к о м  п е р е в о д а называется разъединенная в сты-
ках часть стрелочного перевода, удобная для погрузки на подвиж-
ной состав, перевозки и укладки на подготовленное основание.
О бы к н о в е н н ы й  о д и н о ч н ы й стрелочный перевод обычно
делят в стыках на три блока: р а м н ы й — рамные рельсы с остря-
ками, с р е д н и й — соединительные пути и к р е с т о в и н н ы й —
крестовина с контррельсами.

При делении стрелочного перевода на блоки учитывают поря-
док его укладки и оставляют прикрепленными брусья у каждого
блока соответственно его противошерстной укладке, начиная с
блока рамных рельсов с остряками (рис. 5.53, а), или пошерстной,
начиная с блока крестовины и контррельсов (рис. 5.53, б).

Рис. 5.53. Схемы разделения обыкновенных стрелочных переводов на блоки
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Блоки стрелочного перевода перемещают краном в штабель или
грузят на подвижной состав (табл. 5.38).

Т а б л и ц а  5 . 3 8 .  Масса блоков обыкновенных стрелочных перево-
дов с деревянными брусьями

Масса блока, т, для переводов по типам  
и маркам 

Р65 Р50 Р43 Блок 

1/11 1/9 1/11 1/9 1/11 1/9 
Рамный (стрелка без переводного 
механизма) 8,9 6,7 6,2 

Средний (соединительные пути) 6,8 6,3 4,9 4,4 4,4 3,5 
Крестовинный (крестовина с 
контррельсами и звено перед ней) 10,7 11,0 8,9 8,1 8,4 7,1 

Переводной механизм 0,22 

Для перевозки стрелочных переводов на обычных четырехос-
ных платформах с использованием съемных устройств применяют
следующие способы погрузки.

Первый способ — перевозка блоков на платформах в горизон-
тальном положении (рис. 5.54, а). На четырехосную платформу
грузоподъемностью 60 т можно погрузить два стрелочных перево-
да, причем длина каждого блока не должна превышать длину плат-
формы. Все шесть блоков располагают на одной платформе в один
пакет и закрепляют их от продольного и поперечного смещения.

Однако при погрузке стрелочного перевода с деревянными бру-
сьями длиной не более 4,5 м (брусья длиной более 4,5 м сняты и
увязаны в отдельный пакет) создается негабаритность IV степени.
Поэтому данный способ перевозки блоков применяется только для
мест укладки, расположенных вблизи от базы.

Второй способ — перевозка стрелочных переводов на платфор-
мах в наклонном положении с соблюдением габарита (рис. 5.54, б).
На четырехосные платформы предварительно устанавливают съем-
ное оборудование, представляющее собой жесткую конструкцию
из шести опорных поперечных треугольных рам на каждой плат-
форме, связей и раскосов. Рама имеет кассету для размещения в
ней концов брусьев и крепится к полу платформы с каждой ее сто-
роны болтами, а с концов — винтовыми растяжками.
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На каждой платформе размещают по одному комплекту стре-
лочного перевода с расположением блоков в следующем порядке:
первым грузят рамный, вторым — средний, третьим — крестовин-
ный. Такой порядок погрузки блоков позволяет укладывать стре-
лочный перевод непосредственно с платформы, начиная с кресто-
вины. При укладке перевода со стрелки необходимо первый и вто-
рой блоки снять с платформы на свободную площадку, уложить в
путь стрелку, а потом средний и крестовинный блоки.

Имеется еще одна схема погрузки и перевозки в наклонном по-
ложении блоков стрелочного перевода (рис. 5.54, в). Треугольные
рамы устанавливают ближе к продольной оси платформы. Блоки
стрелочного перевода грузят на платформу с установкой с одной
стороны треугольных рам крестовинного блока, а с другой — двух
других блоков. Блоки на платформе размещают симметрично от-
носительно треугольных рам съемного оборудования. Нижние
шнуровые концы брусьев каждого блока опираются на наклонные
площадки упорных уголков, прикрепленных к полу платформы.
Для предотвращения поперечного и продольного смещений блоки
прикрепляют к вертикальным треугольным рамам стяжками из
стальных канатов диаметром 14 мм.

Третий способ — перевозка блоков обыкновенных стрелочных
переводов в полувагонах (рис. 5.55). При этом способе блоки гру-
зят в полувагон, который предварительно оборудуют съемными
приспособлениями для опоры блоков, чтобы они не выходили за
пределы габарита погрузки.

Возможен вариант погрузки с применением съемной рамы. Этот
способ позволяет выполнить погрузку пяти блоков (рис. 5.56) с
обеспечением нулевой верхней негабаритности: трех основных бло-
ков (рамного, среднего, крестовинного) с брусьями до 4,5 мм и двух
закрестовинных, собранных на монтажных рубках. Закрестовин-
ные блоки (рис. 5.57) собирают на отдельном стенде, примыкаю-
щем к основному стенду для сборки стрелочного перевода. Чтобы
обеспечить возможность перевозки закрестовинных блоков на съем-
ной раме, закрестовинные брусья 2 монтируют на инвентарных
рельсах 1 длиной 2,6 м.

Съемные рамы для перевозки стрелочных переводов блоками
устанавливают на четырехосных платформах грузоподъемностью
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Рис. 5.54. Схемы погрузки
блоков стрелочного перевода

на платформу:
1 — треугольные фермы; 2 —
продольные балки; 3 —

раскосы: 4 — нижние опоры;
5 — пригруз, 6 — габарит

погрузки
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60 т и крепят к платформе спе-
циальными болтами, устанавли-
ваемыми в боковых стоечных
гнездах.

Скорость следования плат-
формы, оборудованной съемной
рамой по рис. 5.56, в составе ра-
бочего поезда в груженом и по-
рожнем состоянии не должна
превышать по прямым участкам
пути и кривым радиусом 300 м
и более — 80 км/ч, по стрелоч-
ным переводам по прямому на-
правлению — 80 км/ч, по боко-
вому — 40 км/ч. В случае следо-
вания с платформой, нагружен-
ной блоками, стрелового крана
скорость ее транспортировки

устанавливается в зависимости от скорости, разрешенной для дан-
ного крана.

Скорость следования платформы, оборудованной съемной ра-
мой по рис. 5.54 и рис. 5.55, в составе рабочего поезда (при отсут-
ствии в таком составе укладочных кранов) допускается как для со-
става с пакетами звеньев длиной 12,5 и 25 м с деревянными или
железобетонными шпалами согласно Инструкции по обеспечению
безопасности движения поездов при производстве путевых работ.

Замена стрелочных переводов с применением путеукладочных кра-
нов УК-25 выполняется в общем технологическом процессе усилен-
ного капитального (капитального) ремонта пути с использовани-
ем применяемых при этих работах путевых машин.

В зависимости от расположения на станции стрелочных перево-
дов, подлежащих замене, применяют два способа их механизиро-
ванной смены с применением путеукладочных кранов УК-25. При
п е р в о м  с п о с о б е одним краном разбирают старый стрелочный
перевод, лежащий в пути, а другим — укладывают новый. При в т о -
р о м  с п о с о б е каждый кран работает самостоятельно и выпол-
няет все операции по разборке старого и укладке нового стрелоч-
ных переводов.

Рис. 5.55. Схема погрузки блоков
стрелочного перевода в полувагон
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Рис. 5.56. Вариант перевозки блоков
стрелочного перевода на платформе:
1 — негабаритность нулевой степени;

2 — габарит погрузки; 3, 4, 5, 7 —
блоки соответственно крестовинный,
средний, рамный, закрестовинные;

6 — съемная рама

Погрузка переводов на под-
вижной состав, перевозка и ук-
ладка их в путь кранами УК-25
имеют особенности. Поскольку
расстояние между порталами
путеукладочного крана УК-25
составляет 3 м, перевозка и ук-
ладка стрелочных переводов в
единой технологии капиталь-
ных путевых работ осуществля-
ются с делением собранного на
базе перевода на следующие
с о с т а в н ы е  ч а с т и: стрелка
на брусьях, четыре рельсовые
рубки для прямого и бокового
направлений, крестовина с руб-
ками, рельсы с контррельсами,
закрестовинное звено прямого
направления и шесть пакетов
переводных брусьев с пришиты-
ми к ним подкладками.

К месту укладки стрелочно-
го перевода все его части транс-
портируют на платформах пу-
теукладочного поезда.

Рассмотрим технологичес-
кий процесс замены стрелочного
перевода типа Р65 марки 1/11 колеи 1520 мм с деревянными брусь-
ями, костыльно-клеммным скреплением и щебеночным балластом
на новый стрелочный перевод тех же параметров.

О с н о в н ы е  р а б о т ы, выполняемые при замене стрелочного
перевода, включая закрестовинные звенья — сплошная замена пе-
реводных брусьев и шпал; замена двух звеньев длиной 25 м и 12,5 м,
лежащих перед стрелкой и за закрестовинным звеном по прямому
направлению; сплошная очистка щебеночного балласта от засори-
телей на стрелочном переводе и на подходах к нему; укладка в путь
нового щебеночного балласта в объеме 75 м3.
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Стрелочный перевод, собранный на базе, делят на ч а с т и
(рис. 5.58), которые размещают в определенной п о с л е д о в а -
т е л ь н о с т и (рис. 5.59) на платформах укладочного поезда и дос-
тавляют к месту укладки.

Меняют стрелочный перевод двумя путеукладочными кранами-
 УК-25/9. Очистку щебеночного балласта от засорителей выполня-
ет машина БМС. Новый щебень на стрелочном переводе и подхо-
дах к нему выгружают из хоппер-дозаторов.

Выправляют стрелочный перевод со сплошной подбивкой бру-
сьев и шпал, а также рихтуют стрелочный перевод и звенья пути на
подходах к нему машиной ВПРС-500 дважды: в “окно” и в период
отделочных работ.

К  н а ч а л у  р а б о т на станцию доставляют машины БМС
и ВПРС-500, путеукладочные краны и хоппер-дозаторы, гружен-
ные щебнем.

Замену стрелочного перевода выполняют две бригады монтеров
пути (бригада № 1 — 9 чел.; бригада № 2 — 12 чел.), 17 машинистов
и один сварщик; обслуживающий персонал — 2 чел. (сигналист и
подсобный рабочий). Руководит работой дорожный мастер.

Машину ВПРС-500 обслуживают 4 машиниста, путеукладочные
краны УК-25/9 — 7 чел. (4 чел. на разборке и 3 чел. на укладке),
машину БМС — 4 чел., хоппер-дозаторы — 2 чел.

Работы по замене стрелочного перевода делятся на подготови-
тельные, основные и отделочные.

Рис. 5.57. Закрестовинные блоки стрелочных переводов типа Р65:
а — марки 1/11; б — марки 1/9
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Подготовительные работы выполняют на производственной
базе, где выгружают новые материалы, проводят сборку новых зве-
ньев пути и стрелочных переводов, разбирают старые звенья пути
и стрелочные переводы.

Основные работы на стрелочном переводе выполняют в течение
6 ч 30 мин, в том числе в течение 1 ч перед началом “окна”, в “окно”
продолжительностью 5 ч и в течение 30 мин после окончания
“окна”.

Одновременно с работами, выполняемыми перед “окном” (под-
готовка мест для въезда на путь машины БМС, опробование стыко-
вых болтов и др.), на пути, ведущем к стрелочному переводу, сосре-
дотачиваются путеразборочный и путеукладочный поезда. Хоппер-
дозаторная вертушка (два хоппер-дозатора), загруженная щебнем,
и машина ВПРС-500 находятся на одном из станционных путей.

При выполнении работ в “окно” первым путеукладочным кра-
ном разбирают старогодный стрелочный перевод и грузят его на
подвижной состав по схеме, приведенной на рис. 5.60.

Вслед за погрузкой старого стрелочного перевода проводят очи-
стку щебеночного балласта машиной БМС. На спланированное
после очистки щебеночное основание вторым путеукладочным
краном укладывают новый стрелочный перевод.

По окончании укладки стрелочного перевода выгружают ще-
бень на концы брусьев из хоппер-дозаторов сначала по боковому
направлению, а после уборки щебня из желобов — по прямому
направлению.

Закончив уборку щебня из желобов, очищают поверхности шпал
и брусьев от балласта на стрелочном переводе и подходах к нему.

Затем выправляют стрелочный перевод и подходы к нему с од-
новременной подбивкой и рихтовкой машиной ВПРС-500; сварщик
приваривает стыковые соединители; монтеры пути сверлят отвер-
стия для крепления привода, устанавливают стрелочные и тяговые
соединители, оборудуют изолирующие стыки, устанавливают про-
тивоугоны и добавляют щебень в шпальные ящики на стрелочном
переводе и подходах к нему.

После “окна” в тот же день монтеры пути забивают третьи ос-
новные костыли и добивают остальные, довертывают шурупы, сты-
ковые и клеммные болты.
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На следующий день после замены перевода в технологическое
“окно” продолжительностью 2 ч проводят выправку стрелочного
перевода и подходов к нему со сплошной подбивкой шпал и брусьев
и рихтовкой машиной ВПРС-500. Монтеры пути подтягивают бол-
ты, регулируют ширину колеи, оправляют балластную призму.

После достаточной стабилизации пути и проверки его состоя-
ния, обеспечивающего безопасный пропуск поездов, устанавлива-
ют нормальную скорость движения поездов.

Укладка и замена стрелочных переводов с железобетонными бру-
сьями крупными блоками возможна только при использовании
железнодорожных кранов восстановительных поездов ЕДК-500
и ЕДК-300/5 грузоподъемностью соответственно 80 и 50 т.

Краны восстановительных поездов могут следовать для выпол-
нения работ как в составе поезда, так и с отдельным локомотивом.

Рассмотрим технологический процесс замены стрелочного пере-
вода с деревянными брусьями на перевод с железобетонными брусья-
ми при использовании крана ЕДК-500. Технологический процесс
предусматривает предоставление 6-часового “окна”.

Заменяется стрелочный перевод типа Р65 марки 1/11 колеи
1520 мм без подуклонки. К нему примыкают участки пути протя-
женностью по 12,5 м со стороны стрелки, за закрестовинным зве-
ном по прямому и боковому направлениям. Верхнее строение пути
и стрелочного перевода: деревянные брусья и шпалы, костыльно-
шурупные скрепления, пружинные противoyгoны, щебеночный
балласт.

Новый стрелочный перевод типа Р65 марки 1/11 колеи 1520 мм
без подуклонки; скрепление КБ; шпалы и брусья железобетонные;
балласт щебеночный.

В состав о с н о в н ы х  р а б о т входят: замена металлических
частей стрелочного перевода и примыкающих к нему звеньев об-
щей длиной 37,5 м; сплошная замена переводных брусьев (один ком-
плект); вырезка загрязненного балласта и постановка перевода на
новый щебень (60 м3).

Стрелочный перевод с железобетонными брусьями, собранный
на стенде базы, доставляют к месту работ на четырехосных плат-
формах разделенным на блоки (рис. 5.61): переходные звенья (бло-
ки 1, 6 и 7), стрелка (блок 2), переводные пути (блок 3) и закресто-
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винный блок (блок 5). Закрестовинный блок 5 разделяют на четы-
ре части (5.1—5.4), которые перевозят, расположив железобетон-
ные брусья вдоль платформы, а на них уложив инвентарные руб-
ки. Крестовинный блок 4 укладывают на специальную платформу
и перевозят в наклонном положении.

Рельсы закрестовинного блока, предназначенные для замены
инвентарных рубок, меняют с применением мотовоза МПТ-4 в ос-
новное время “окна” после укладки блока. Не закрепленные клем-
мами концы блока 2 прикрепляют к трем брусьям при стыковании
блоков 3 и 2 после укладки их в путь.

Старый стрелочный перевод снимают со стороны рамных рель-
сов, а новый укладывают со стороны крестовины восстановитель-
ным краном ЕДК-500 при снятом напряжении в контактной сети.

Заменяемый стрелочный перевод тоже разбивают на блоки
(рис. 5.62) и грузят краном ЕДК на две четырехосные платформы
(рис. 5.63). Платформы продвигают в сторону крестовины на бо-
ковой путь. Закрестовинный блок 4 расшивают на месте работ.
Мотовоз МПТ-4 с прямого направления пути убирает рельсы зак-
рестовинного блока и укладывает их на свою платформу.

Щебеночный балласт вырезают до середины шпальных ящиков
вручную в п о д г о т о в и т е л ь н ы й  п е р и о д на переходных зве-
ньях и перемещают его на междупутье. После снятия старых блоков
бульдозер срезает загрязненный балласт в зоне стрелочного перево-
да и на половине переходных звеньев, перемещает его в междупутье
для уборки грейферным краном на специальный подвижной состав.

После укладки новых блоков (рис. 5.64) на переходных звеньях
с помощью гидравлических домкратов устраивают отводы для
выгрузки хоппер-дозаторов. Новый щебеночный балласт на стре-
лочном переводе и переходных звеньях выгружают из хоппер-до-
заторов по всей ширине пути сначала по прямому направлению, а
после очистки желобов — по боковому.

Уложенные блоки перед выгрузкой балласта рихтуют гидрав-
лическими рихтовщиками с постановкой на ось. Стрелочный пе-
ревод и переходные звенья выправляют со сплошной подбивкой
брусьев и шпал и одновременной рихтовкой машиной ВПРС-500.
Путь на маячных брусьях в пределах закрестовинного блока под-
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нимают гидравлическими домкратами или гидравлическим рихто-
вочным устройством РГУ. Машину ВПРС-500 пропускают дваж-
ды: в основное “окно” и после обкатки стрелочного перевода в сле-
дующее технологическое “окно”.

Перед открытием движения по стрелочному переводу (после
выполнения основных работ) путь приводят в состояние, обеспе-
чивающее безопасный пропуск первых (одного-двух) поездов по
месту работ со скоростью 25 км/ч, последующих по прямому на-
правлению — 60 км/ч, по боковому — 40 км/ч.

Работы по замене стрелочного перевода выполняет бригада из
16 монтеров пути, двух бригадиров и двух сварщиков. Путевые
машины обслуживают 11 чел. Непосредственно работой крана,
который обслуживают 6 чел. (два машиниста и четыре стропаль

Рис. 5.63. Схема погрузки краном снимаемых блоков на платформу,
подаваемую и убираемую по боковому направлению:

1, 3—6 — блоки; 2 — подкладки, состоящие из пяти шпал, располагающиеся
на платформе в два ряда (две нижние — поперек, три верхние — вдоль)

Рис. 5.64. Схема погрузки нового стрелочного перевода на платформы:
1—7 — блоки; I — платформа, подаваемая на прямое направление; II, III —
платформы, подаваемые на боковое направление. Подкладки, состоящие из

пяти шпал, располагают на платформе в два ряда
(две нижние — поперек, три верхние — вдоль)
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щика), руководит мастер восстановительного поезда. Общее руко-
водство осуществляет дорожный мастер.

Подготовительные работы. Пять монтеров пути (№ 1—5) на-
чинают вырезку загрязненного балласта до середины шпальных
ящиков на половине длины переходных звеньев. 11 монтеров пути
(№ 6—16) подготавливают места въезда бульдозера на путь и съез-
да с него. По окончании этих работ 7 монтеров пути (№ 1—7) оп-
робуют и смазывают стыковые болты с постановкой на них допол-
нительных пружинных шайб на переходных звеньях. Девять мон-
теров (№ 8—16) на закрестовинном блоке 4 выдергивают три ос-
новных костыля и опробуют оставшиеся.

Основные работы в “окно”. После оформления закрытия стре-
лочного перевода для движения поездов и снятия напряжения в
контактной сети бригада электромонтеров демонтирует контакт-
ный провод.

Восстановительный кран прибывает на стоянку I (см. рис. 5.62),
где его приводят в рабочее положение. По боковому направлению
подают две четырехосные платформы. Старый стрелочный пере-
вод снимают краном в следующем порядке: со стоянки I — блок 7,
со стоянки II — блок 2, со стоянки III — блоки 3, 5, 6. Блок 4 (зак-
рестовинный) расшивают на месте.

Затем 16 монтеров двумя группами по 8 чел. снимают наклад-
ки, разболчивают стыки и расчленяют стрелочный перевод на бло-
ки. Платформы после погрузки на них блоков 1, 2 и 3 убирают на
боковое направление. По прямому направлению к блоку 4 придви-
гают мотовоз МПТ-4, который убирает рельсы с закрестовинного
блока, а переводные брусья и шпалы переносит на обочину.

Переходные звенья (блоки 5 и 6) укладывают краном на плат-
формы, стоящие на боковом пути с погруженными блоками 7, 2 и 3.
После этого платформы убирают с места работ. При снятой путе-
вой решетке бульдозер срезает загрязненный балласт, отваливая
его в междупутье и в зону крестовины.

На соседний путь подают грейферный кран и четырехосные
платформы для уборки загрязненного балласта. Балластную при-
зму с устройством отводов для выгрузки хоппер-дозаторов плани-
руют бульдозером и вручную (монтеры № 1—16).
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Переходные звенья 7 и 6, доставленные на четырехосной плат-
форме по боковому направлению, начинают укладывать со
стоянки III (см. рис. 5.61).

Кран со стоянки III подает блоки 7, 6, 5.4, 5.3, 5.2, 5.1 и 4, со сто-
янки II — блок 3, со стоянки I — блоки 2 и 7. Монтеры пути двумя
группами по 8 чел. ставят накладки и сболчивают уложенные бло-
ки. Четырехосную платформу убирают, а на ее место прибывает
специальная платформа ППК с крестовинным блоком 4.

После укладки блока 4 платформу ППК отправляют на станцию.
Затем по прямому направлению к закрестовинному блоку достав-
ляют мотовозом МПТ-4 рельсы, предназначенные взамен инвен-
тарных рубок, которые расшивают монтеры № 9—16.

Мотовоз снимает с пути рубки и укладывает рельсы закресто-
винного блока. Монтеры № 9—16 ставят накладки, стыковые бол-
ты и закрепляют ключами ПГК клеммные болты. Мотовоз с ин-
вентарными рубками уезжает с места работ. После укладки после-
днего переходного звена кран приводят в транспортное положе-
ние и отправляют на станцию. Одновременно электромонтеры ЭЧ
восстанавливают контактную сеть.

Стрелочный перевод рихтуют с постановкой его на ось 16 мон-
теров (№ 1—16) гидравлическими рихтовщиками. Новый щебень
выгружают из хоппер-дозаторов по прямому и боковому направ-
лениям. Монтеры № 1—16 очищают желоба от щебня, планируют
балласт в середине колеи на стрелочном переводе и переходных
звеньях.

На маячных шпалах в пределах закрестовинного блока стрелоч-
ный перевод поднимают гидравлическими домкратами. Потом его
выправляют и одновременно рихтуют машиной ВПРС-02. Монте-
ры устанавливают стрелочные соединители и оборудуют изолиру-
ющие стыки. С помощью агрегата приваривают рельсовые соеди-
нители.

Заключительные работы. После открытия стрелочного перево-
да для движения поездов все монтеры пути оправляют балластную
призму, подтягивают стыковые, контррельсовые и закладные бол-
ты, а также болты на подкладках.

После обкатки перевода поездами в технологическое “окно”
продолжительностью 1 ч 30 мин машиной ВПРС-02 повторно вып-
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равляют и рихтуют путь с последующей оправкой балластной при-
змы. Переводные брусья и шпалы, собранные в пакеты, убирает на
платформу мотовоз МПТ-4.

Средние нормы выработки комплексов путевых машин при за-
мене стрелочных переводов приведены в табл. 5.39.

Т а б л и ц а  5 . 3 9 .  Средние нормы выработки путевых машин

Наименование работ Состав комплекта ма-
шин 

Единица 
измерения Выработка 

Укладка стрелочных перево-
дов на железобетонных или 
деревянных брусьях в "окно" 
продолжительностью 6 ч 

   

при сборке перевода на 
месте ЕДК, ХДВ, ВПРС-02 Перевод 1 

при перевозке блоками 1. УКС со спецсоста-
вом, ХДВ, ВПРС-02 Перевод 1 

 
2. Кран Юго-Восточной 
ж.д. со спецплатформа-
ми, ХДВ, ВПРС-02 

Перевод 1 

 
3. УК-25, 2 платформы 
ПМС-80, ХДВ,  
ВПРС-02 

Перевод 1 

Очистка балласта на стрелоч-
ном переводе в "окно" про-
должительностью 6 ч 

RM-80 (RM-76), ХДВ, 
Unimat-08-475-4S Перевод 1 

Ремонт стрелочных переводов 
с очисткой щебня под стре-
лочными переводами на глу-
бину более 40 см от постели 
брусьев 

Щебнеочистительная1 
машина RM-80  
(RM-76). 
Полувагоны универ-
сальные — 2 шт. 
Машина  
ВПРС-02 — 1 шт. 
Динамический стаби-
лизатор ДСП — 1 шт. 
Хоппер-дозатор — 
1 шт. 

Глубокая очистка щеб-
ня с уборкой засорите-
лей в подвижной состав 
Одиночная смена пере-

водных брусьев 
Одиночная смена  

скреплений 
Уплотнение балластно-

го слоя 
Выправочно-

подбивочно-отделочные 
работы 

 

1 В качестве машин для глубокой очистки могут применяться также
машины СЧУ-800, СЧ-600, ЩОМ-6 с УМ; в качестве санационных — ма-
шины СЧУ-800, АКМ-01.
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Требования безопасности
при замене стрелочных переводов

Смена стрелочных переводов с применением специальных ма-
шин или грузовых дрезин, имеющих перемещение стрелы только в
горизонтальной плоскости или ограниченный подъем стрелы в
пределах габарита подвижного состава по высоте 5300 мм над уров-
нем верха головки рельса, может проводиться без снятия напряже-
ния в контактной сети при высоте подвески контактного провода
не ниже 5750 мм над уровнем верха головки рельса.

Для п р о п у с к а  о б р а т н о г о  т я г о в о г о  т о к а и обеспе-
чения безопасности при смене одного из крайних (входного или вы-
ходного пути примыкания) стрелочных переводов на станциях одно-
путного или двухпутного электрифицированного участка перед раз-
боркой стрелочного перевода работниками пути должна быть уста-
новлена параллельно разрыву рельсового пути в р е м е н н а я  п р о -
д о л ь н а я  п е р е м ы ч к а из медного провода сечением не менее
100 мм2 на участках переменного тока и не менее 240 мм2 на участках
постоянного тока. Вместо такой перемычки можно использовать рель-
сы типа Р38, Р43, Р50, Р65, скрепленные типовыми накладками и со-
единенные перемычками с оставшимися в пути рельсами.

Взамен накладок могут применяться с о е д и н и т е л и того же
сечения, что и временная перемычка. Перемычки надежно закреп-
ляются к подошвам рельсов ремонтируемого пути струбцинами или
крюковыми болтами.

Заземляющие проводники опор контактной сети вначале при-
соединяют к временной продольной перемычке (рельсу), а затем
отсоединяют от сменяемых рельсов. После сболчивания всех рель-
совых стыков стрелочного перевода заземляющие проводники при-
соединяют к вновь уложенным рельсам и только после этого отсо-
единяют от временной перемычки и снимают их. Работа выполня-
ется работниками пути под наблюдением представителя участка
электроснабжения.

При смене стрелочных переводов на т у п и к о в ы х  э л е к т р и -
ф и ц и р о в а н н ы х  п у т я х (к пассажирским платформам, погру-
зочно-разгрузочным) следует снять напряжение или установить
продольную перемычку и выполнять работы без снятия напряже-
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ния. В этом случае заземлять контактную сеть не требуется. При
смене остальных стрелочных переводов (кроме крайних и тупико-
вых) без снятия напряжения установка временной продольной пе-
ремычки не требуется.

Замена стрелочных переводов с применением путеукладочных
и стреловых кранов проводится со снятием напряжения, а замена
стрелок с изменением марки крестовины — по индивидуальному
проекту. В этих случаях наряду с разработкой технологии работ
определяют меры безопасности, в том числе выдают предупрежде-
ния на поезда. Перед началом работ руководитель должен провес-
ти инструктаж, назначить ответственных лиц за соблюдение пра-
вил техники безопасности. Целевой инструктаж по электробезопас-
ности проводит представитель участка электроснабжения с регис-
трацией в журнале участка, околотка или ПМС. Его указания в
части электробезопасности, снятия и установки заземляющих и
других обустройств являются обязательными для работников пути.

5.11. Правила приемки работ и технические условия на
приемку работ по ремонту пути

Отремонтированный железнодорожный путь должен соответ-
ствовать требованиям Технических условий на работы по ремонту
и планово-предупредительной выправке пути. Вне зависимости от
вида ремонтно-путевых работ отремонтированный путь должен
удовлетворять следующим общим требованиям:

♦ путь и все его сооружения соответствуют проектной доку-
ментации, а работы выполнены в полном объеме;
♦ использованные материалы соответствуют стандартам, тех-
ническим условиям, группе годности и уложены в путь в нор-
мативных объемах;
♦ шпалы сплошь подбиты;
♦ балласт в шпальных ящиках и на откосах балластной при-
змы уплотнен;
♦ балластная призма спланирована и имеет проектные раз-
меры, верх призмы находится на 3 см ниже поверхности де-
ревянных шпал и на одном уровне с поверхностью железобе-
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тонных шпал в средней их части, расстояние от верха при-
змы до подошвы рельса не менее 3 см;
♦ болты смазаны и закреплены с требуемым усилием затяж-
ки гаек, которое для клеммных болтов составляет 20 кг⋅м,
закладных — 15 кг⋅м, стыковых — 60 кг⋅м;
♦ костыли добиты;
♦ противоугоны установлены по соответствующей схеме, все
противоугоны прижаты к шпалам;
♦ стыковые зазоры отрегулированы с учетом температуры
рельсов;
♦ водоотводы очищены.

К моменту сдачи плети бесстыкового пути должны быть введе-
ны в расчетный температурный интервал.

Приемка отремонтированного пути проводится комиссией, в
которую входят начальник дистанции пути (при его отсутствии —
заместитель начальника дистанции пути) — председатель, местный
дорожный мастер, бригадир пути, представитель дистанции элек-
троснабжения (на электрифицированных линиях), а также пред-
ставители дистанции сигнализации и связи и исполнителя работ.

В комиссию может быть включен в качестве эксперта предста-
витель сторонней организации.

Контролируемые параметры отремонтированного пути долж-
ны удовлетворять требованиям, приведенным в табл. 5.40.

Перечень документов для оформления приемки отремонтиро-
ванного пути представлен в табл. 5.41.

Приемка пути считается законченной, если после трех прохо-
дов вагона-путеизмерителя (пропуска груза не менее 1 млн т брут-
то при глубокой очистке и 350 тыс. т брутто при обычной очистке
щебня) путь и м е е т  о т л и ч н у ю  о ц е н к у  и  о т с у т с т в у ю т
о т с т у п л е н и я  в ыш е  1 - й  с т е п е н и. При выявлении за ука-
занный период отступлений выше 1-й степени работы по их устра-
нению выполняются за счет организации, проводившей ремонт.

Вся т е х н и ч е с к а я  д о к у м е н т а ц и я по приемке отремон-
тированного пути и его сооружений хранится в одном экземпляре
у заказчика (в дистанции пути) до следующего усиленного капи-
тального или капитального ремонтов, а если эти ремонты не пре-
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дусмотрены — до следующего среднего ремонта. Другой экземп-
ляр хранится у исполнителя работ (ПМС) в течение 1 года.

В период сборки звеньев путевой решетки на производственной
базе ПМС осуществляется технический надзор, в процессе которо-
го выполняется п р о в е р к а:

♦ электрического сопротивления звеньев с железобетонны-
ми шпалами;
♦ соблюдения сборочных допусков по ширине колеи собран-
ных звеньев;
♦ соответствия группе годности используемых материалов
верхнего строения пути;
♦ качества укладываемых в путь материалов верхнего строе-
ния пути в соответствии с сертификатами на рельсы, шпалы,
скрепления, балласт, сварные рельсовые плети и др.

Измерение электрического сопротивления собранных на базе
звеньев осуществляется приборами, прошедшими м е т р о л о г и -
ч е с к у ю  п р о в е р к у. Электрическое сопротивление между рель-
сами одного звена должно быть не менее значений, указанных в
табл. 5.42.

Т а б л и ц а  5 . 4 2 .  Минимальное электрическое сопротивление звена
с железобетонными шпалами

Электрическое сопротивление, Ом, 
при длине звена 

25 м 12,5 м 
Погода 

Температура 
воздуха, ºС 

сухая сырая сухая сырая 
От 0 до +5 400 200 800 400 
От +6 до +10 300 150 600 300 
От +11 до +15 250 125 500 250 
От +16 и выше 200 100 400 200 

Электрическое сопротивление каждого звена измеряют дваж-
ды. Второе измерение проводят сразу после первого. При втором
измерении проводник, подключавшийся при первом измерении к
левому рельсу, подключают к правому, а проводник, подключав-
шийся ранее к правому рельсу, подключают к левому. Результа-
ты первого и второго измерений складывают и делят пополам.
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Если у собранного звена сопротивление меньше значения, ука-
занного в табл. 5.42 для данных погодных условий, то следует на
этом звене снять один из рельсов и измерить электрическое сопро-
тивление между двумя подкладками на каждой шпале. На тех шпа-
лах, у которых электрическое сопротивление меньше нормативно-
го для одной шпалы, необходимо тщательно обследовать состоя-
ние всех электроизолирующих деталей (втулок, прокладок), про-
верить правильность сборки скреплений и устранить причины по-
ниженного сопротивления.

Нормативное сопротивление одной шпалы определяют как про-
изведение минимального электрического сопротивления звена при
данных погодных условиях на число шпал в звене.

Пример. При температуре воздуха 12 °С и сухой погоде по табл. 5.42
минимальное электрическое сопротивление звена длиной 25 м при эпюре
укладки шпал 1840 шт./км должно быть 250 Ом. Следовательно, норма-
тивное сопротивление одной шпалы при их числе на звене 46 шт. должно
быть 250 ⋅ 46 = 11500 Ом.

При оценке качества производства работ по ремонту железно-
дорожного пути в последние годы с успехом применяют путеизме-
рители ЦНИИ-4.

Приемка выполненных работ
по капитальному ремонту земляного полотна

Капитально отремонтированные сооружения земляного полот-
на и новые, в том числе сооружаемые взамен изношенных или де-
формированных, предъявляются к приемке в эксплуатацию по эта-
пам выполнения отдельных работ или в целом по окончании всех
работ, предусмотренных принятыми техническими решениями по
капитальному ремонту и утвержденными сметами.

В ходе приемки после ремонта в эксплуатацию земляного по-
лотна, отремонтированных или вновь построенных сооружений по
результатам натурного обследования устанавливается качество
выполненных работ и их соответствие утвержденным техническим
решениям и сметам.

Скрытые работы проверяются по вспомогательным актам на эти
работы.



710

Приемка отремонтированных объектов земляного полотна и его
сооружений должна оформляться актом, содержащим необходи-
мые сведения о конструктивных элементах сооружений, объемах,
стоимости и качестве выполненных работ.

К акту прилагается перечень исполнительной вспомогательной
технической документации с указанием отклонения ее от утверж-
денных технических решений и смет.

При наличии недоделок по ремонту основной площадки земля-
ного полотна и водоотводных сооружений и обустройств (в комп-
лексе капитального и среднего ремонтов пути) приемка пути после
ремонта запрещается.
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Контрольные вопросы

На основании каких материалов составляются проекты ремон-
тно-путевых работ?

Перечислите, какие документы входят в состав проектов уси-
ленного капитального, капитального и усиленного среднего ремон-
тов пути.

Какими методами (способами) можно выполнять путевые ра-
боты?

Определите ежедневную производительность ПМС при годовом
плане капитального ремонта 80 км и продолжительности сезона
130 дней.

Нарисуйте примерные схемы формирования рабочих поездов на
станции и перегоне при капитальном ремонте звеньевого пути на
щебеночном балласте.

Какова форма ведомости затрат труда, числа работников и вре-
мени работы при капитальном ремонте пути?

Что считается началом “окна” для ремонтных работ на элект-
рифицированных и неэлектрифицированных участках? То же окон-
чанием “окна”?

Каковы основные требования к технологии ремонтно-путевых
работ?

Какие подразделения входят в производственный состав ПМС?
Каковы требования безопасности к организации ремонтно-путе-

вых работ?
С какой целью проводится усиленный капитальный ремонт пути?
Какие основные работы проводятся при усиленном капитальном

ремонте пути?
По каким критериям назначается усиленный капитальный ремонт

пути?
С какой целью проводится капитальный ремонт пути? То же уси-

ленный средний ремонт пути?
Каковы критерии назначения капитального ремонта пути?
Какие машинные комплексы применяются при проведении усилен-

ного капитального и капитального ремонтов пути?
Какие ремонтно-путевые работы предназначены для стрелочных

переводов?
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Перечислите основные путевые машины, применяемые при уклад-
ке стрелочных переводов.

Какие основные работы проводятся на путевой производствен-
ной базе?

Перечислите основные средства комплексной механизации работ
на путевой производственной базе.

Какова производительность основных линий для сборки путевой
решетки с деревянными и железобетонными шпалами?

Какие машинизированные комплексы применяются на путевых
производственных базах при разборке путевой решетки?

Какова технологическая схема обработки балластной призмы
машиной СЧ-601 с укладкой геотекстиля?

Каковы особенности технологии ремонта бесстыкового пути и
ремонта звеньевого пути с укладкой плетей бесстыкового пути?

На участках пути с какими дефектами назначается усиленный
средний ремонт пути? Каковы критерии назначения работ по уси-
ленному среднему ремонту пути?

В каких случаях назначается подъемочный ремонт пути?
Какие работы проводятся при капитальном ремонте земляного

полотна?
Перечислите основные способы устранения деформаций земляно-

го полотна.
На сколько блоков делят обыкновенный стрелочный перевод при

его погрузке, перевозке и укладке машинизированным способом?
Каким общим требованиям должен удовлетворять отремонти-

рованный железнодорожный путь?
Перечислите документы, необходимые для приемки отремонти-

рованного пути после среднего ремонта.
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6. РЕМОНТ ЭЛЕМЕНТОВ
ВЕРХНЕГО СТРОЕНИЯ ПУТИ

Эффективное повторное использование элементов верхнего
строения пути связано с ремонтом путевой решетки, представляю-
щим сложный производственный процесс. Длительное время ста-
рогодная путевая решетка, снимаемая в процессе ремонта, пере-
кладывалась без сколько-нибудь серьезной переборки. Ремонт эле-
ментов верхнего строения пути производился в основном в про-
цессе эксплуатации без изъятия их из пути.

Современная система ведения путевого хозяйства устанавлива-
ет, что капитальный ремонт пути на участках 3—5-го классов, пред-
назначенный для замены его верхнего строения на более мощное или
менее изношенное, производится с использованием путевой решет-
ки либо полностью из старогодных материалов, либо из старогод-
ных в сочетании с новыми. В связи с этим в современных условиях
высокоэффективному ремонту путевой решетки и ее элементов при-
дается особое значение. Опыт использования старогодной путевой
решетки показал, что требуется полная ее разборка с тщательной
диагностикой состояния всех элементов верхнего строения пути.

Средства механизации ремонта путевой решетки развиваются
по двум направлениям.

Первое направление представляют т е х н о л о г и ч е с к и е  л и -
н и и, основанные на с т е н д о в о м  с п о с о б е  р е м о н т а , когда
последовательно выполняются сборочно-разборочные операции
комплектом самоходных машин. Они передвигаются по объемлю-
щему пути, уложенному вдоль стендового, на котором расклады-
ваются звенья ремонтируемой решетки. Козловыми кранами вы-
полняются технологические, погрузочно-разгрузочные и транспор-
тные операции со звеньями и деталями решетки.

Вторым направлением являются п о л у а в т о м а т и ч е с к и е
п о т о ч н ы е  л и н и и , которые располагаются преимущественно
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в закрытых цехах и имеют в своем составе стационарные агрегаты
для выполнения основных технологических сборочно-разборочных
операций и междуагрегатные транспортирующие средства для пе-
ремещения звеньев решетки и отдельных деталей. Прицеховые зоны
обслуживаются козловыми кранами.

Структура производственного процесса ремонта путевой решет-
ки приведена на рис. 6.1.

В современных условиях особо важным является повторное ис-
пользование старогодной путевой решетки с железобетонными
шпалами. Объемы такого использования растут из года в год.

Например, в 1997—1998 гг. было снято около 2000 км старогод-
ной решетки с железобетонными шпалами, из которых перебрано
более 86 %. При этом 25 % вновь уложенной перебранной старогод-
ной решетки пришлось на главные пути 3-го класса, 16 % — на глав-
ные пути 4-го класса, 59 % — на пути 5-го класса.

Сфера повторного п р и м е н е н и я  с т а р о г о д н ы х  ж е л е -
з о б е т о н н ы х  шп а л  и  с к р е п л е н и й  достаточно широка: ук-
ладка старогодной путевой решетки, усиление закрестовинных кри

Разборка
путевой решетки

Полная Частичная

Сортировка

элементов

Погрузочно-разгрузочные

работы

Удаление

дефектов
Калибровка Ремонт

элементов

Сборка
путевой решетки

Рис. 6.1. Структура производственного процесса
ремонта путевой решетки на путевой производственной базе
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вых; усиление переводных кривых стрелочных переводов на стан-
ционных путях и др.

Действующие технические указания определяют п о р я д о к  п е -
р е б о р к и  старогодной решетки с железобетонными шпалами и
с ф е р ы  п р и м е н е н и я  перебранной решетки.

Вся старогодная решетка с железобетонными шпалами подле-
жит полной разборке, выбраковке и сортировке элементов скреп-
лений и шпал.

Укладка перебранной решетки допускается только на путях
3-го класса. При этом используются элементы решетки только
первой группы годности, а детали, обеспечивающие упругость
узла (двухвитковые шайбы, нашпальные и подрельсовые проклад-
ки), — полностью новые.

Элементы решетки второй группы годности (в среднем их 15—
25 %), отсортированные при переборке, применяются при разряд-
ке кустов негодных деревянных шпал железобетонными, как пра-
вило, на путях 4—5-го классов. При этом допускается укладка но-
вых железобетонных шпал второго сорта.

6.1. Ремонт рельсов

Все намечаемые к изъятию из пути рельсы должны быть замар-
кированы в зависимости от состояния: годные для повторной ук-
ладки в путь без ремонта или с ремонтом в пути, с ремонтом в рель-
сосварочном предприятии (РСП) и непригодные для повторной
укладки в путь.

Г о д н ы е  д ля дальнейшего использования рельсы должны быть
осмотрены, обмерены и замаркированы с разделением каждого типа
рельсов на группы годности с учетом термоупрочнения. Группа год-
ности рельсов устанавливается на месте изъятия их из пути, а на-
правляемых в ремонт в РСП — после завершения ремонта.

С т а р о г о д н ы е  рельсы, изъятые из пути после проведения ка-
питальных путевых работ и разборки путевой решетки, должны
направляться для ремонта в РСП. Перед этим рельсы дефектоско-
пируют и маркируют с указанием дефектных мест.

Перед изъятием рельсов в период от 10 суток до 2 месяцев дол-
жен быть проведен их осмотр. Не более чем за 10 суток проводятся
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проверка рельсов ультразвуковыми и магнитными дефектоскопа-
ми и их маркировка непосредственно в пути.

О с м о т р  и  м а р к и р о в к а  рельсов должны проводиться ко-
миссией в составе начальника дистанции пути или его заместите-
ля, старшего или дорожного мастера, бригадира пути, дефектос-
кописта и представителя ПМС (при необходимости). Результаты
осмотра и маркировки рельсов звеньевого пути заносятся в Дефек-
тную позвенную ведомость результатов осмотра старогодных рель-
сов, а бесстыкового пути (отдельно по наружной и внутренней ни-
тям) — в Дефектную ведомость результатов осмотра старогодных
рельсовых плетей и оформляются Актом о состоянии старогодных
материалов верхнего строения пути (форма ПУ-81).

Одиночно изъятый из пути рельс должен осматривать дорож-
ный мастер или бригадир пути. Маркировка таких рельсов прово-
дится в день их изъятия.

Ма р к и р о в к а  р е л ь с о в  ведется светлой несмываемой крас-
кой на шейке рельса, обращенной внутрь колеи, на расстоянии око-
ло 1 м от левого стыка и 12,5 м от конца рельсовой плети (при на-
хождении работника внутри колеи лицом к маркируемому рельсу
или плети, рис. 6.2). В зимний период допускается временная марки-
ровка мелом с последующим возобновлением ее светлой несмывае-
мой краской.

Рис. 6.2. Место маркировки старогодных рельсов:
1 — левый стык; 2 — место маркировки
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Маркировка рельсов, предназначенных для повторного исполь-
зования в пути без ремонта в РСП, состоит из знаков на шейке рель-
са, определяющих группу его годности, которая указывается чис-
лом вертикальных линий, соответствующим номеру группы, а так-
же букв А и И для группы I—АИ, буквы И для групп I—И, II—И,
III—И, букв Т и И для группы III—ТИ. Термически упрочненные
рельсы маркируются буквой У, нетермоупрочненные — буквой
С (рис. 6.3). На рельсах I и II групп годности типа Р50 и тяжелее
должен указываться пропущенный тоннаж (с округлением до 
10 млн т брутто) и грузонапряженность участка (с округлением
до 5 млн т·км брутто/км в год) (рис. 6.3, а—в).

На рельсах, снятых с кривых участков пути радиусом 1000 м и
менее, дополнительно должна указываться буква К (см. рис. 6.3, в).

На рельсах, подлежащих ремонту в РСП перед повторной ук-
ладкой в путь, указываются — г р у п п а  г о д н о с т и рельса: тер-
моупрочненного (буква У) или нетермоупрочненного (буква С);
пропущенный тоннаж и буква Р — ремонт (рис. 6.3, г) При этом
рельсы, имеющие дефекты, маркируются следующим образом
(рис. 6.3, д—и):

♦ на шейке с внутренней стороны колеи на расстоянии около
1 м от левого стыка (зазора) наносятся для дефектного рель-
са один косой крест, для остродефектного рельса — два ко-
сых креста;
♦ на шейке рядом с местом нахождения дефекта (с той сторо-
ны, с которой виден дефект, или с внутренней стороны ко-
леи, если дефект обнаружен дефектоскопом и не виден) по-
вторяются один косой крест для дефектного рельса и два ко-
сых креста для остродефектного, с указанием рядом кодово-
го обозначения дефекта. Если дефект расположен на левом
конце в пределах стыка, то кодовое обозначение дефекта ука-
зывают рядом с первой маркировкой, а вторую маркировку
не делают. При расположении дефекта на правом конце рель-
са в пределах стыка дополнительно к первой маркировке
повторяют ее на правом конце с указанием кодового обозна-
чения дефекта.

Перед плановой заменой старогодных рельсов и отправкой их
в РСП для ремонта бывшей нерабочей грани на строгальном и
фрезерном станках непосредственно в пути м а р к и р у ю т  н е р а -
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б о ч у ю  г р а н ь  головки рельса буквами НГР светлой несмывае-
мой масляной краской на шейке, обращенной наружу колеи на рас-
стоянии 1 м от левого стыка (если стоять внутри колеи лицом к
маркируемому рельсу).

Рис. 6.3. Образцы маркировки старогодных рельсов:
а — рельс II-И группы годности, термоупрочненный, пропустивший тоннаж
240 млн т брутто, снятый с участка пути с грузонапряженностью 65 млн т·км
брутто/км в год из прямой или кривой радиусом более 1000 м, годный для
укладки в путь без ремонта; б — рельс II группы годности,
нетермоупрочненный, пропустивший тоннаж 450 млн т брутто, снятый с
участка пути с грузонапряженностью 25 млн т·км брутто/км в год, годный для
укладки в путь без ремонта; в — рельс II группы годности, термоупрочненный,
пропустивший тоннаж 320 млн т брутто, снятый с участка пути с
грузонапряженностью 60 млн т·км брутто/км в год из кривой радиусом 1000 м
и менее; г — рельс II группы годности, термоупрочненный, пропустивший
тоннаж 650 млн т брутто, подлежит ремонту в РСП; д — дефект вне стыка; е —
дефект по всей длине рельса; ж — дефект на левом конце рельса; з — дефект на
правом конце рельса;  и — остродефектный рельс с расположением дефекта
вне стыка; к — рельс IV группы не годен для укладки в путь
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Если маркировка, выполненная в пути, потеряет четкое изобра-
жение до отправки рельсов потребителю, необходимо в о з о б н о -
в и т ь ее краской того же цвета.

Маркировка и учет перекладываемых с т а р о г о д н ы х  з а к а -
л е н н ы х  р е л ь с о в Р75, Р65 с переменой рабочего канта прово-
дится в следующем порядке: на шейке рельса внутри колеи на рас-
стоянии около 1 м от левого стыка и 12,5 м от конца бесстыковой
рельсовой плети (если стоять внутри колеи лицом к маркируемому
рельсу) наносится мелом маркировка, указывающая план линии уча-
стка, с которого намечена перекладка (П — прямая, KB — из внут-
ренней нити кривой, КН — из наружной нити кривой), пропущен-
ный тоннаж (млн т брутто с округлением до 10), величину верти-
кального и бокового износа с округлением до 1 мм.

Пример маркировки рельса, намечаемого к перекладке из прямого уча-
стка: П-510-3-0; то же из наружной нити кривой: КН-150-3-18; то же из
внутренней нити кривой: KB-150-4-0.

В учетной форме ПУ-2 Рельсовой книги указывают дату пере-
кладки рельсов, в графах 10, 11, 12 заносят данные по вертикально-
му и боковому износу, смятию и провисанию концов переложенных
рельсов. При этом боковой износ нерабочей грани записывают в зна-
менатель дроби.

Переложенные с переменой рабочего канта старогодные рельсы в
учетной форме АГУ-4 Паспорта дистанции пути в рельсошпалобал-
ластных картах обозначают подчеркиванием строки “Тип рельсов”
сплошной коричневой полосой при замене обеих рельсовых нитей и
пунктирной — при замене одной нити. Пропущенный тоннаж по рель-
сам второй укладки прибавляется к тоннажу первой укладки, напри-
мер (500 + 45). При этом в строку “Тоннаж” для переложенных с пере-
меной рабочего канта рельсов заносится максимальная величина тон-
нажа, если ее значения по рельсам наружной и внутренней нитей в
кривых или левой и правой нитей в прямых различны.

Профильная шлифовка рельсов в пути, выполняемая РШП, ото-
бражается в графе “Ремонт отчетного года” табл. 5 АГУ-4 двумя вол-
нистыми линиями, а шлифовка поверхности катания рельсов — од-
ной волнистой линией.

Данные по учету рельсов, уложенных в путь после ремонта в
стационарных условиях РСП с профильной шлифовкой, фрезеров-
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кой или строжкой, заносятся в Рельсовую книгу формы ПУ-2 с обо-
значением в и д а  р е м о н т а буквами: Ф — фрезеровка, С —
 строжка, ШС — шлифовка в стационаре.

Рельсы, изъятые из звеньевого пути, уравнительных пролетов
бесстыкового пути при одиночной смене по дефектам 10.1, 14, 17.1,
18.1, 21, 25, 26.3, 38, 44, 46.3, 47.1, 52.1, 53.1, 55, 56.3, 62, 65, 66.3, 85,
86.3 или после сплошной смены из звеньевого или бесстыкового
пути, в кривых при усиленном капитальном и капитальном ремон-
тах после удаления дефектов при ремонте и сварке в РСП относят-
ся в зависимости от пропущенного по ним тоннажа, величин изно-
са и повреждений их поверхности к г р у п п а м  г о д н о с т и со-
гласно табл. 6.1—6.3.

Р е м о н т  р е л ь с о в  в  Р СП ведут комплексно, включая сле-
дующие операции: сортировка по степени годности к ремонту и ком-
плектование под сварку; механизированная очистка от грязи; прав-
ка в вертикальной и горизонтальной плоскостях; дефектоскопиро-
вание по всей длине; строжка по заданному очертанию головки для
удаления неровностей и поврежденного слоя металла; вырезка де-
фектных мест; зачистка мест контакта с зажимными губами свароч-
ной машины; сварка в непрерывную плеть; обрубка грата и выдав-
ленного металла в сварных стыках; восстановление твердости ме-
талла в сварном стыке; шлифовка сварного стыка по всему перимет-
ру; разрезание непрерывной плети на рельсы требуемой длины и свер-
ление болтовых отверстий; дефектоскопирование сварных рельсо-
вых стыков; закалка концов рельсов; снятие фасок у кромок болто-
вых отверстий и на торцах рельсов; проверка и приемка рельсов
ОТК; отгрузка отремонтированных рельсов.
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Т а б л и ц а  6 . 1 .  Признаки, определяющие группу годности старогод-
ных рельсов, повторно используемых в пути без ремонта или отремонтиро-
ванных сваркой без профильной обработки головки

Значение показателя для рельсов  
типов и групп годности 

Р75, Р65 Р50 Р43 Показатель 

I-A I II III III-T I II III II III 
Наработка тоннажа, 
млн т брутто 

До 
300 

От 
300 
до Тн 

До 
20 % 
сверх 
Тн 

До 
50 % 
сверх 
Тн 

Более 
50 % 
сверх 
Тн 

До 
300 

До 
450 

До 
600 

До 
200 

До 
400 

Износ головки, мм, 
не более 

         

приведенный 6 9 12 15 8 11 14 11 13 
горизонтальный 6 6 8 10 6 8 10 6 8 
вертикальный 3 6 8 10 5 7 9 8 9 

Плавные вмятины и 
забоины, мм, не бо-
лее 

1 2 3 4 2 3 4 3 4 

Плавный износ 
кромки подошвы от 
костылей, мм, не 
более 

2 3 3 5 3 3 5 3 4 

Равномерный на-
плыв металла без 
трещин и расслое-
ний со стороны, 
мм, не более: 

         

рабочей грани 0,5 1 2 2 1 2 3 2 3 
нерабочей грани 1,5 2 3 4 2 3 4 3 4 

Уменьшение толщи-
ны подошвы от кор-
розии, мм, не более 

1 2 3 4 1 2 3 2 3 

Глубина волнообраз-
ного износа поверх-
ности катания голов-
ки на длине 1 м, мм, 
не более 

0,5 1,0 1,5 2,0 1,0 1,5 2,0 2,0 2,5 

Седловина, мм, не 
более 

0,5 1,0 1,5 2,0 1,0 1,5 2,0 2,0 2,5 

Вертикальное смятие 
головки в сумме с 
провисанием концов, 
мм, не более 

0,8 1,0 1,5 2,0 1,0 1,5 20 2,0 2,5 
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Примечание. Величина приведенного износа головки равна сумме вер-
тикального износа и половины горизонтального (бокового), измеренно-
го на расстоянии 13 мм от поверхности катания головки нового рельса
или под углом 45° к вертикали.

Глубина неровностей (волнообразных, локальных) седловин измеря-
ется по поверхности катания головки рельсов линейкой длиной 1 м и щупом.

Рельсы с боковым износом от 10 до 18 мм, в зависимости от их
состояния по поверхностным повреждениям и наработки тонна-
жа, объединяются при ремонте в отдельные группы I-АИ, I-И, II-
И, III-И, III-ТИ и предназначаются для использования в пути с пе-
ременой рабочего канта в прямых участках. Рельсы групп годнос-
ти I-АИ, I-И, соответствующие требованиям Технических указа-
ний по перекладке термоупрочненных рельсов типов Р65 и Р75 в
звеньевом пути, допускается использовать на путях 3-го класса. При
несоответствии ТУ их, а также рельсы групп годности II-И, III-И и
III-ТИ допускается использовать на путях 4-5-го классов.

Рельсы типов Р75, Р65, Р50 и Р43, относящиеся по пропущенно-
му тоннажу к группам годности I-A, II, III, не отвечающие показа-
телям по неровностям и износам головки, направляются в РСП для
их ремонта без профильной обработки головки с целью повыше-
ния их группы годности, а рельсы типа Р65 направляются даже для
ремонта с профильной обработкой головки строжкой, фрезеров-
кой, шлифовкой.

В табл. 6.2. приведены признаки, определяющие группы годно-
сти старогодных рельсов, отремонтированных в РСП сваркой и
профильной обработкой головки, а в табл. 6.3 — отремонтирован-
ных в пути с обработкой головки рельсошпальными поездами.
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Т а б л и ц а  6 . 2 .  Признаки определения группы годности старогодных
термоупрочненных рельсов типа Р65, отремонтированных сваркой и про-
фильной обработкой головки в стационарных условиях РСП

Значение показателя для рельсов типа Р65 и 
групп годности (после строжки, фрезеровки и 

шлифовки в стационарных условиях)  Показатель 

I-А-П I-П II-П III-П 
Наработка тоннажа, млн. т брутто До 300 От 300  

до Тн 

До 20 % 
сверх Тн 

До 50 % 
сверх Тн 

Износ головки после профильной 
обработки, мм, не более 

    

горизонтальный 1 2 3 4 
вертикальный 6 8 10 10 

Плавные вмятины и забоины на 
подошве рельса, мм, не более 1 2 3 4 

Плавный износ кромки подошвы 
от костылей, мм, не более 1 1,5 2 3 

Уменьшение толщины подошвы 
от коррозии, мм, не более 0,5 0,5 1 2 

Равномерный наплыв металла без 
трещин и расслоений со стороны 
необработанной грани, мм, не бо-
лее 

0,5 1,0 1,5 2,5 

Глубина волнообразного износа 
поверхности катания головки на 
длине 1 м,  мм, не более 

0,3 0,3 0,5 0,8 

Седловины и локальные неровно-
сти на поверхности катания го-
ловки, мм, не более 

0,3 0,5 0,8 1,5 

Примечание. Профильная строжка и фрезеровка головки рельсов про-
изводятся со стороны бывшей нерабочей грани. Отремонтированные рель-
сы в этом случае укладывают в путь с переменой рабочего канта.

Профильная шлифовка головки рельсов в стационарных условиях про-
изводится с обработкой обоих рабочих кантов. Такие рельсы укладыва-
ют в путь без перемены рабочего канта.

Глубина волнообразных неровностей, седловин и локальных неровностей
измеряется по поверхности катания головки рельсов линейкой длиной 1 м и
щупом.
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Т а б л и ц а  6 . 3 .  Признаки определения группы годности старогодных
плетей бесстыкового пути, отремонтированных в пути с обработкой голов-
ки рельсошлифовальными поездами

Значение показателя для рельсов  
типа Р75 и Р65 и групп годности  Показатель 

I-А-ШП I-ШП II-ШП III-ШП 
Наработка тоннажа, млн т брутто До 300 От 300  

до Тн 

До 20% 
сверх Тн 

До 50% 
сверх Тн 

Износ головки после обработки, 
мм, не более 

    

горизонтальный 6 6 8 10 
вертикальный 6 6 7 10 

Плавные вмятины и забоины на 
подошве рельса, мм, не более 

1 2 3 4 

Уменьшение толщины подошвы 
от коррозии, мм, не более 

0,5 0,5 1,0 2,0 

Уменьшение толщины подошвы 
от коррозии, мм, не более 

0,5 0,5 1,0 2,0 

Равномерный наплыв металла 
без трещин и расслоений со сто-
роны необработанной грани, мм, 
не более 

0,5 1,5 2,0 2,5 

Глубина волнообразного износа 
поверхности катания головки на 
длине 1 м,  мм, не более 

0,3 0,3 0,8 1,0 

Седловины и локальные неров-
ности на поверхности катания 
головки, мм, не более 

0,3 0,5 0,8 2,0 

Вертикальное смятие головки в 
сумме с провисанием концов, 
мм, не более 

0,5 1,5 1,8 2,0 

Примечание. Шлифовка головки рельсов (профильная или поверхнос-
ти катания) выполняется перед снятием сварных плетей или сразу после
повторной их укладки при условии гарантированного обеспечения после
шлифовки признаков, определяющих необходимую группу годности рель-
сов для данного класса пути. Такие плети укладываются в путь без пере-
мены рабочего канта.
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Величины волнообразных неровностей, седловин и локальных неров-
ностей измеряют по поверхности катания головки рельсов специальными
тележками, измерительным устройством на РШП или линейкой длиной 1 м
и щупом.

На рис. 6.4 представлена принципиальная схема технологичес-
кого потока по ремонту и сварке рельсов в РСП.

К сварке допускаются старогодные рельсы, удовлетворяющие
требованиям по величине пропущенного тоннажа и износу повер-
хности головки.

Р е л ь с ы ,  п о д л е ж ащ и е  с в а р к е  между собой в стацио-
нарных условиях, должны быть одного типа, одной группы годнос-
ти, одинакового термического состояния (с объемной или поверх-
ностной закалкой, а также термически необработанные), с одина

Рис. 6.4. Принципиальная технологическая схема ремонта и сварки рельсов:
ТЛ-1 и ТЛ-2 — технологические потоки; 1 — рольганговые линии с системой
шлепперов и стеллажей; 2 — установка для очистки и обмывки рельсов; 3 —
прессы: правильный и для испытания контрольных образцов; 4 — строгальный
станок; 5 — дефектоскопные установки для сплошной проверки рельсов и
контроля сварных стыков; 6 — рельсорезный станок;  7 — станок для зачистки
контактных поверхностей; 8 — рельсосварочная машина; 9 — гратосниматель;
10 — установка для термической обработки сварного стыка; 11 — передвижной
рельсорезно-сверлильный станок; 12 — рельсошлифовальные станки; 13 —
стационарный рельсорезно-сверлильный станок с устройством для снятия фасок
на кромках болтовых отверстий; 14 — установка для закалки концов рельсов;
15 — установка для снятия фасок на торцах рельсов; 16 — пути для
рельсовозного состава; Iа, Iб, II, III, IV — склады старогодных и новых рельсов
и готовой продукции
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ковым пропущенным тоннажем (допускается разница до 50 млн т
брутто груза).

Допускается сваривать между собой объемно- и поверхностно
закаленные рельсы разных металлургических комбинатов и раз-
ных марок сталей российского и импортного производства, а так-
же термически не упрочненные рельсы — разных металлургичес-
ких комбинатов и разных марок сталей российского и импортного
производства.

Рельсы переходного профиля разрешается сваривать из рельсов
смежных типов.

К сварке в  п л е т и  д л я  б е с с т ы к о в о г о  п у т и допуска-
ются рельсы групп годности I-A, I-А-П, I, I-П, II, II-П, III, III-T,
III-И, III-TИ, кроме рельсов всех групп типа Р43. Сварные плети,
предназначенные для укладки в г л а в н ы е  п у т и, должны свари-
ваться в стационарных условиях.

Рельсовые плети для бесстыкового пути сваривают из рельсов,
пропустивших одинаковый тоннаж с разницей до 50 млн т брутто,
одной группы годности и длиной не менее 7 м. При этом расстоя-
ние от места обрезки до ранее сваренного контактным способом
(старого) сварного шва должно быть не менее 3 м.

Сварные рельсы длиной 25 м должны иметь не более трех с в а р -
н ы х  с т ы к о в для I группы годности, четырех — II и III групп.
Рельсы длиной 12,5 м всех групп годности должны иметь не более
двух сварных стыков. Длина отдельных кусков рельсов должна быть
не менее 3 м в любой части сварного рельса. Концы рельсов с бол-
товыми отверстиями перед сваркой должны быть обрезаны на дли-
ну не менее 600 мм.

Сварные рельсовые плети должны быть п р я м ы м и. Допуска-
ется равномерная кривизна по головке рельса в горизонтальной и
вертикальной плоскостях со стрелой прогиба не более 1/2200,
1/1000 и 1/500 т.е. не более 12, 25 и 50 мм на базовой длине 25 м для
сварных рельсов I, II и III групп годности соответственно.

Но р м а т и в н а я  д л и н а  рельсовых плетей для бесстыково-
го пути составляет 800 м. Нормативная длина старогодных отре-
монтированных сварных рельсов для звеньевого пути должна быть
25 и 12,5 м.
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О т к л о н е н и я  п о  д л и н е  рельсовых плетей для бесстыко-
вого пути не должны превышать ±30 мм. По согласованию с по-
требителем допускается изготовление плетей с отклонением по дли-
не не более 1 м. Отклонения по длине 25- и 12,5 метровых, а также
укороченных рельсов для кривых не должны превышать ±6 мм.
Условная начальная длина рельсовых плетей и рельсов длиной 25
и 12,5 м, а также укороченных рельсов для кривых определяется
при температуре рельсов +20 °С. При температуре рельсов, отли-
чающейся от +20 °С, в расчетное условное значение вводят соот-
ветствующую поправку.

По концам рельсовых плетей для бесстыкового пути и уравни-
тельных рельсов должно быть просверлено по три б о л т о в ы х
о т в е р с т и я  п о  схеме, соответствующей данному типу рельсов.
В рельсах типов Р75 и Р65 для звеньевого пути допускается свер-
лить по два болтовых отверстия.

Подаваемые на сварку рельсы очищают от грязи и сортируют
по группам годности. Рельсы, имеющие кривизну, п е р е д  с в а р -
к о й  п р а в я т . Местная кривизна не должна превышать 0,5 мм
на длине 1 м.

Т о р ц ы  готовых рельсов после обрезки должны быть перпен-
дикулярны к продольной оси. Перекос не должен превышать 1 мм
при измерении в любом направлении. Обрезку рельсов под сварку
можно выполнять пилами или отрезными абразивными кругами.
После абразивной резки рельсов сваривать их необходимо только
в текущей рабочей смене. В случае прекращения сварки в текущей
смене для начала работы необходимо рельсы, отрезанные абразив-
ными кругами, повторно обрезать на длину 20 мм. Отделочную
мерную резку рельсов производят только пилами.

Торцы стыкуемых рельсов и контактирующие с зажимами сва-
рочной машины поверхности на длину электродов (зажимных гу-
бок) должны быть зачищены до металлического блеска механичес-
ким способом. Зачистка должна вестись в д о л ь  р е л ь с а . Риски
и выхваты на зачищенных поверхностях н е  д о п у с к а ю т с я .

Куски старогодных рельсов для сварки должны быть п о д о -
б р а н ы  по износу и накату с расположением рабочих граней го-
ловки рельса по одну сторону. В каждой плети рельсы для сварки
должны быть скомплектованы рабочей гранью в одну сторону.
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Сварка старогодных отремонтированных рельсов должна про-
водиться к о н т а к т н ы м  с т ы к о в ы м  с п о с о б о м  на стацио-
нарных или передвижных машинах.

При установке свариваемых рельсов торцы совмещают по пе-
риметру и выравнивают по вновь формируемой рабочей грани
рельсовых плетей. Поверхности катания рельсов должны быть на
одном уровне. Несовпадение торцов стыкуемых рельсов должно
быть смещено по высоте на подошву, а по ширине головки — в
сторону нерабочей грани. При этом несовпадение свариваемых
торцов не должно превышать: для рельсов I-A, I, II групп годнос-
ти по высоте 1 мм и по ширине головки 2 мм, для рельсов III, III-
T, III-И, III-ТИ групп годности по высоте 2 мм и по ширине го-
ловки 2 мм.

В сварных стыках грат и выдавленный металл должны быть уда-
лены в горячем состоянии (светло-красный цвет) механизированным
способом с допуском по профилю +0,7 мм наплавленными, заточен-
ными и подогнанными по профилю рельсов ножами с плюсовым до-
пуском 0,7 мм с образованием ровной срезанной поверхности без
рисок и остатков неудаленного металла (выступов) на подошве и
головке.

После удаления грата и выдавленного металла проводят терми-
ческую и механическую обработку сварных стыков.

О б р а б о т а н н а я  п о в е р х н о с т ь  сварных стыков рельсов
должна быть чистой, без раковин, заусенцев. Поверхность ката-
ния и боковые грани головки должны быть прямолинейными. Ме-
стные неровности после шлифования для рельсовых плетей — не
более +0,3 мм, для рельсов длиной 25 и 12,5 м групп годности
I-A, I-А-П, I, I-П, II, II-П — не более +0,5 мм и групп III, III-T, III-
И, III-ТИ не более +1 мм на длине 1 м. Прогибы вниз (седловины)
в сварных стыках бесстыкового пути н е  д о п у с к а ю т с я.

Для обеспечения прямолинейности рельсовых плетей и сварных
рельсов при местном изгибе до 2 мм на длине 1 м допускается про-
изводить правку сварных стыков в горячем состоянии (светло-крас-
ный цвет) в вертикальной и горизонтальной плоскостях.

Правку сварных стыков рельсов, прошедших термическую об-
работку на индукционных установках, можно проводить и в хо-
лодном состоянии на передвижном гидравлическом прессе фирмы
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“Жейсмар” или аналогичном оборудовании для правки в четырех
направлениях.

С в а р н ы е  с т ы к и  на рельсах должны быть отмечены б е л о й
( г о л у б о й )  к р а с к о й  в виде полос шириной 20 мм на шей-
ке и верхней части подошвы на расстоянии 100 мм с обеих сто-
рон шва. Каждый сварной стык плети должен иметь порядко-
вый номер (например, 5-195).

С в а р н ы е  р е л ь с ы  маркируют следующим образом.
Н а  о д н о м  и з  т о р ц о в  сварного рельса металлическими

клеймами высотой 8—10 мм набивают м а р к и р о в о ч н ы е  з н а -
к и , определяющие группу годности рельсов, год сварки, номер
рельса, под которым он записан в шнуровую книгу, номер рель-
сосварочного предприятия.

Н а  ш е й к е  р е л ь с а  со стороны рабочей грани на расстоя-
нии 1,5 м от левого конца (и дополнительно около каждого 10-го
стыка) наносят номер плети, белой краской наносят также знаки,
определяющие группу годности, (для рельсов I и II групп типа Р50
и большей массы, кроме того, и пропущенный максимальный тон-
наж куска рельса, включенного в данную плеть), и величину грузо-
напряженности участка, с которого сняты рельсы. Маркировка Т,
если она была на рельсе до сварки, восстанавливается. Старая мар-
кировка с буквами Р на шейке рельса, выполненная отправителем,
смывается или закрашивается.

В начале и конце каждой рельсовой плети на расстоянии 1,5 м
от первого и последнего стыков должна быть разметка, наносимая
белой масляной краской на внутренней стороне шейки рельсов.

Маркировка делается в такой последовательности: номер рель-
сосварочного предприятия, номер плети по проекту, номер по сва-
рочной ведомости (дефектоскопии), правая или левая плеть рель-
сового пути, длина в метрах.

Пример маркировки на торце рельсов: в верхней части головки
(первый ряд), слева рельсы следующих групп годности: I-А, I, I-А-П,
II, II-П, III, III-T, III-П, III-И, III-ТИ; справа — 98 или 99, или —
год сварки. В центральной части головки (второй ряд) 1234 или
25181 — номер сварного рельса по журналу дефектоскопии. В цен-
тральной части шейки (третий ряд) — номер РСП.
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Для термически упрочненных рельсов групп годности I-A, I,
I-А-П около цифрового номера сварного рельса дополнительно на-
носят букву Т. Пример маркировки: I Пр. № 1001 (128) - 801 м, возле
каждого стыка: 1 - 128; 31- 128 и т. д.

Рельсы старогодные термически упрочненные, повторно исполь-
зуемые без ремонта или отремонтированные сваркой в РСП без
профильной отработки головки, укладывают в путь согласно
табл. 6.4.

Рельсы старогодные сварные, отремонтированные восстановле-
нием ремонтного профиля головки профильной строжкой, фрезе-
ровкой или шлифовкой, укладывают в путь согласно табл. 6.5.

Нормативная наработка рельсов Т
н

 типа Р65 приведена в
табл. 6.6.

Непосредственно в пути рельсы свариваются передвижной рель-
сосварочной машиной (ПРСМ). Для производства работ на звень-
евом пути необходима специализированная колонна в составе 48 че-
ловек.

По с л е  з а к р ы т и я  п у т и  для движения поездов разболчи-
вают стыки, частично расшивают путь с оставлением костылей на
каждой пятой шпале, снимают противоугоны, обрезают концы
рельсов рельсорезными станками, электрической рельсошлифовал-
кой зачищают до металлического блеска контактные поверхности
рельсов для сварки. В непрерывную плеть рельсы сваривают дву-
мя сварочными головками на обеих рельсовых нитях. После свар-
ки грат и выдавленный металл обрубают пневматическими зуби-
лами. Качество сварки проверяют ультразвуковым дефектоскопом.
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Т а б л и ц а  6 . 4 .  Сферы применения старогодных термически упроч-
ненных рельсов, повторно используемых в пути без ремонта или отремон-
тированных сваркой в РСП без профильной обработки головки

Типы 
рельсов 

Группа  
годности 
рельсов 

Класс 
пути 

Группа и категория 
пути 

Способ использования 
рельсов 

I-A 1-3 Без ограничения О 
I, I-И, I-АИ 3 А6, Б5, Б6, В4, В5,  

Г3, Г4, Д2, Д3, Д4 
О, Р, РС, К 

3 Б5, Б6, В4, В5 О, Р, РС, К II 
4 В6, Г5, Г6 О, Р, РС, К 

II-И, III, III-И 4 Г6, Д5, Д6 О, Р, РС, К 

Р65 
Р75 

II-И, III-И, 
III-Т, III-ТИ 

5 А7, Б7, В7, Г7, Д7 О, Р, РС, К 

I, I-И 4 Г6, Д5, Д6 О, Р, РС 
II, II-И 5 Д6, Д7 О, Р, РС 

Р50 

III, III-И 5 Д7 О, Р, РС 
Р43 II, III, III-И 5 Д7 О 

 
Примечание. Термически не упрочненные рельсы I, II групп годности

повторно используются на путях 4-го класса, а III и III-Т — на путях 5-
го класса.

О — одиночная замена; Р — сплошная смена; РС — сплошная смена
рельсов, сопровождаемая средним ремонтом пути; К — капитальный ре-
монт пути.

Рельсы групп годности I-АИ, I-И, II-И, III-И, III-ТИ укладывают в
прямые участки пути с переменой рабочего канта.
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Т а б л и ц а  6 . 5 .   Области применения старогодных термически уп-
рочненных рельсов, отремонтированных сваркой и с применением профиль-
ной обработки головки

Тип 
рельсов 

Группы годности  
рельсов (числитель)  
и способ обработки  

головки (знаменатель) 

Класс 
Группа,  

категория пути 

Способ  
использования 

рельсов 

1-3 Без ограничения О I-А-П 
–––––––– 
С, Ф, ШС 

I-А-ШП 
–––––––– 

ШП 1-3 
А2, А3, А4, А5, Б2, 
Б3, В2, В3, Г2, Д2 

О, Р, РС, К, УК 

I-П 
––––––––. 
С, Ф, ШС 

2-3 
А4, А5 и пути  

3 класса Б3, Б4, В3 
О, Р, РС, К, УК 

II-П 
–––––––– 
С, Ф, ШС 

I-ШП 
–––––––– 

ШП 
3 

Все группы и кате-
гории пути 

О, Р, РС, К 

III-П 
––––––––; 
С, Ф, ШС 

II-ШП 
–––––––– 

ШП 
3-4 —//— О, Р, РС, К 

Р 65 
Р75 

III-ШП 
–––––––– 

ШП 
4-5 —//— Р, РС, К 

Примечание. О — одиночная замена; Р — сплошная смена; РС — сплош-
ная смена рельсов, сопровождаемая средним ремонтом пути; К — капи-
тальный ремонт пути; УК — усиленный капитальный ремонт пути.

С — профильная строжка головки рельса; Ф — то же, фрезеровка; ШС
— то же, шлифовка в стационарных условиях; ШП — профильная шли-
фовка рельсов в пути с помощью РШП.
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Т а б л и ц а  6 . 6 .  Нормативная наработка рельсов Т
н

Нормативная наработка рельсов типа Р65, млн. т брут-
то, для категорий путей (числитель — бесстыковой 

путь, знаменатель — звеньевой) 
1 2 3 4 5 6 

Скорость движения поездов (числитель –пассажирских, 
знаменатель – грузовых), км/ч 

Группа 
пути 

Грузонапря-
женность, 
млн т км 

брутто на 1 
км в год 121-140 

–––– 
>80 

101-120 
–––– 
>70 

81-100 
–––– 
>60 

61-80 
–––– 
>50 

41-60 
–––– 
>40 

40 и 
менее 

А >80 800/700 600/500 
Б 50-80 750/650 600/500 600/500 
В 25-50 

700/600 
700/500 700/500 600/500 

Г 10-25 

Д 10 и менее 

25 лет или 450 млн т 
–––––––––––––––––––– 

15 лет или 300 млн т 

Примечание. Нормы тоннажа увеличиваются на 15 % для рельсов ти-
па Р75.

Нормативная наработка тоннажа для рельсов типа Р50 составляет
300 млн т, Р43 — 200 млн т независимо от конструкции, группы и катего-
рии пути.

Нормы уменьшаются на 5% для участков пути с особой интенсивнос-
тью движения пассажирских и пригородных поездов (100 и более поездов
по одному пути), на линиях с движением пассажирских поездов со скоро-
стями более 120 км/ч, при невыполнении периодической шлифовки рель-
сов в период между усиленными капитальными ремонтами пути или сме-
ной рельсов, на участках применения рекуперативного торможения (для
групп путей А, Б, В), на участках, где средняя осевая нагрузка превышает
170 кН (при установленной скорости движения более 60 км/ч). При совпа-
дении нескольких понижающих факторов норма уменьшается в сумме не
более чем на 15 %.

Для участков пути с неупрочненными рельсами нормы уменьшаются:
на участках со скоростями до 80 км/ч на 30 %, более 80 км/ч — на 50 %.

В с л е д  з а  с в а р к о й  рельсорезными станками распиливают
плети на рельсы длиной 25 м. Затем расшивают оставшиеся косты-
ли, кантуют рельсы, рельсошлифовалками обрабатывают сварные
стыки по всему периметру, сверлят болтовые отверстия, сболчива-
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ют стыки, пришивают сваренные рельсы к шпалам с установкой
пластинок-закрепителей и закрепляют путь противоугонами.

По с л е  в ы п р а в к и  п у т и  и частичной подбивки шпал все
работы заканчивают, рельсосварочную машину убирают и путь от-
крывают для движения поездов и маневровой работы.

Кроме электроконтактного способа сварки рельсов находят при-
менение газопрессовая и термитная сварка.

Г а з о п р е с с о в а я  с в а р к а  обеспечивает соединение рельсов
при температуре ниже точки плавления металла. В этом случае очи-
щают концы рельсов, проверяют правильность сборки стыка, со-
впадение рабочих граней и отсутствие угла; концы рельсов зажи-
мают гидравлическим прессом. Затем нагревают рельсы до темпе-
ратуры 1200 °С системой многопламенных газовых горелок с од-
новременным сжатием концов с силой 100—130 кН до получения
осадки заданной величины (около 20 мм). Для этого применяют
универсальные газопрессовые станки.

А люм и н о т е р м и т н а я  с в а р к а  рельсов основана на ис-
пользовании тепла, выделяющегося при горении термита, состоя-
щего из порошкообразного алюминия и железной окалины. При
этом алюминий горит не за счет кислорода воздуха, а за счет кис-
лорода, содержащегося в окалине железа. Термит состоит из смеси
22 весовых частей алюминия и 78 весовых частей окалины. В ре-
зультате химической реакции образуются чистое железо и глино-
зем (шлак). При этом выделяется большое количество тепла; желе-
зо и шлак получаются в жидком виде при температуре, близкой к
3000 °С; шлак как более легкий располагается сверху.

Ремонт сбитых рельсовых концов наплавкой проводится без изъя-
тия рельсов из пути.

Применяется преимущественно э л е к т р о д у г о в о й  с п о с о б
н а п л а в к и , более экономичный, чем газопламенный. При наплав-
ке материалом электрода восполняются износ и расплющивание на
конце рельса.

Наплавка металла на концах рельсов выполняется в соответ-
ствии со специальными техническими условиями. Наплавленные
места обрабатывают шлифовальными станками для получения
ровной поверхности. Правильность шлифовки проверяют метал-
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лической линейкой длиной 1 м, которую накладывают ребром на
головки рельсов.

Наплавлять рельсовые концы разрешается при температуре ок-
ружающей среды не ниже –10 °С; при этом при температуре ниже
+5 °С концы рельсов предварительно подогревают до температуры
200—300 °С.

Для массовой наплавки применяют передвижные установки на
базе грузовой автодрезины или дизельного трактора, имеющего
одноосную прицепную тележку, крытую тентом. Такая установка
имеет электростанцию, сварочный трансформатор и электрошли-
фовалку. Наплавочная колонна, имеющая 4 наплавочных агрега-
та, обеспечивает ежегодную наплавку до 170 км пути.

Профильная обработка головки рельсов. На отечественных же-
лезных дорогах внедряются разные технологии, увеличивающие
сроки службы рельсов:

♦ дозированная лубрикация, применение которой позволяет
в 2-4 раза уменьшить интенсивность бокового износа в кри-
вых малых радиусов;
♦ перекладка рельсов со сменой рабочего канта, позволяю-
щая включить в работу на износ другую сторону головки
рельса;
♦ профильная шлифовка, выравнивающая поверхность рель-
са и придающая новое (ремонтное) очертание головке, при
котором разгружается та зона рабочей выкружки головки
рельса, где возникают дефекты контактно-усталостного про-
исхождения.

С р о к и  с л у ж б ы  р е л ь с о в  в пути определяются размера-
ми наработки тоннажа до момента, когда по условиям безопасно-
сти движения или по технико-экономическим показателям необхо-
димо проводить их сплошную замену.

Сроки службы определяются: в кривых R = 250—650 м — как
правило, боковым и приведенным износом рельсов; на прямых уча-
стках пути и кривых R > 650 м — интенсивностью нарастания их
одиночного выхода по дефектам.

Для продления сроков службы рельсов в кривых R < 650 м приме-
няют лубрикацию, которая снижает коэффициент трения в 3-4 раза и
более.
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После достижения бокового износа головки 15—18 мм рельсы
могут быть переложены с о  с м е н о й  р а б о ч е г о  к а н т а . Для
возможности их полноценной эксплуатации проводится профиль-
ная шлифовка с удалением поверхностных дефектов, волнообраз-
ного износа, наплывов.

Профильная шлифовка рельсов может применяться независимо
от других способов продления сроков службы рельсов.

Для профильной обработки головки рельсов применяют специ-
альные РШП и тележки.

На железных дорогах РФ применяются РШП с активными ра-
бочими органами: фирмы Speno International со 112 абразивными
головками; КРШ БМЗ с 96 абразивными головками; совместного
производства фирмы Speno International и Калужского завода “Рем-
путьмаш” с 48 абразивными головками; шлифовальные машины
производства фирмы Speno International с 28,16 и 4 абразивными
головками.

Опыт эксплуатации РШП показал, что поезда с 96 и 112 абра-
зивными головками целесообразно использовать на магистраль-
ных линиях, на участках длиной 600 м и более в прямых участках
пути и кривых радиусом более 800 м. Поезда с 48 абразивными го-
ловками — на магистральных линиях, на участках длиной более
300 м, в прямых и кривых радиусом более 600 м. В кривых радиу-
сом менее 600 м, на пригородных линиях и на магистральных ли-
ниях длиной менее 300 м целесообразно использовать РШП с 28 аб-
разивными головками, а на коротких вставках главных путей на
станциях (между стрелочными переводами и пр.) и на отдельных
участках длиной менее 100 м на перегонах — РШП с 16 абразив-
ными головками. Для шлифовки стрелочных переводов наиболее
эффективно использование РШП с 4 абразивными головками.

РШП с активными рабочими органами при обработке головок
рельсов в пути могут:

♦ выравнивать поверхность головки рельса вдоль пути, лик-
видируя (или существенно уменьшая) волнистость рельса, ко-
торая образовалась на заводе при прокатке или получилась
за счет волнообразного износа в процессе эксплуатации;
♦ изменять геометрическое очертание сечения головки рель-
са, удаляя поверхностные дефекты, а также образуя задан-
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ную форму головки рельса, обеспечивающую наилучшие ус-
ловия его взаимодействия с колесами подвижного состава.

Во многих случаях РШП выполняют п а р а л л е л ь н о  о б е
о п е р а ц и и : оформляют головку по заданному ремонтным про-
филем очертанию и одновременно выравнивают поверхность рель-
са, ликвидируя “волнистость”.

Каждая секция РШП, как правило, состоит из 5 вагонов и явля-
ется автономной с а м о х о д н о й  е д и н и ц е й .

В каждую секцию входят: вагон с теплоэнергетической установ-
кой; три шлифовальных вагона, под каждым из которых установ-
лены две рельсошлифовальные тележки; головной вагон РШП, где
размещен пульт управления, а под рамой установлены две измери-
тельные тележки, позволяющие оценивать состояние рельсов до и
после шлифовки. В некоторых модификациях РШП под рамой го-
ловного вагона, помимо измерительной, также устанавливается
одна рельсошлифовальная тележка.

Каждая рельсошлифовальная тележка содержит 4 рельсошлифо-
вальные головки на каждую рельсовую нить. Шлифовальные го-
ловки установлены попарно на поворотных люльках. Непосред-
ственными рабочими органами являются шлифовальные головки.

В целях увеличения производительности две указанные выше
секции РШП объединяются и после их сцепки получается 10-ва-
гонный рельсошлифовальный комплекс.

В соответствии с классификацией дефектов рельсов НТД/ЦП-2-
93 неровности подразделяются: на к о р о т к и е  (30—250 мм) р и ф -
л и  (деф. 49) и  д л и н н ы е  (250—1500 мм) в о л н ы  (деф. 40). Эти
короткие и длинные неровности являются периодическими, т.е. по-
вторяющимися через относительно равные отрезки пути.

Кроме того, на поверхности катания головки рельсов встреча-
ются и  о д и н о ч н ы е  н е р о в н о с т и : дефекты 41.1-2 и 43 (смя-
тие в стыке или вне стыка из-за недостаточной прочности металла)
и дефект 46.3 (смятие в зоне сварного стыка).

В Указаниях по эксплуатации рельсов, имеющих волнообраз-
ные деформации головки рельсов (деф. 40), записано:

“Рельсы с глубиной волны более 1 мм при измерении на базе
1 м, являются дефектными и подлежат шлифовке рельсошлифоваль-
ным поездом с периодичностью по утвержденному графику.
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До проведения шлифовальных работ или плановой замены ско-
рость движения по рельсам с глубиной волны от 1 до 1,5 мм не дол-
жна превышать 140 км/ч, от 1,5 до 2,0 мм — 100 км/ч, от 2 до 3 мм —
70 км/ч”.

Для удаления волнообразного износа требуется 3-4 и более ра-
бочих проходов РШП. Для рельсов, имеющих наработку тоннажа
более 130—150 млн т брутто, у которых имеют место значитель-
ный волнообразный износ и усталостные повреждения в зоне ра-
бочего канта, рекомендуется профильную шлифовку начинать с
удаления волнообразных неровностей.

На рис. 6.5, а приводится схема очертания головки рельса при
наличии волнообразного износа; на рис. 6.5, б — сечение головки

∆h ∆S

S

I                 II

I                 II

а)

Сечение I-I                                         Сечение II-II

в

0 45 61 23

∆h

S 0 45 61 23

б)

Рис. 6.5. Схема очертания и сечения головки рельса:
а — очертания головки рельса с волнообразным износом;

б — сечения головки рельса в верхней (I-I) и нижней части волны (II-II);
1-2-3-0-4-5-6 — очертания ремонтного профиля;                        — площадь

снимаемого металла
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рельса в верхней части “волны” (I-I) и в ее нижней части S (II-II), а
также очертание симметричного ремонтного профиля 1-2-3-0-4-5-6.

При шлифовке рельсов и з м е н е н и е  г л у б и н ы  неровностей
происходит постепенно, сокращаясь по мере их выравнивания, т.к.
при одном и том же удалении металла толщина съема уменьшается
по мере удаления от верха волны (см. рис. 6.5, а).

Опыт работы рельсошлифовального поезда СПЕНО с рабочей
скоростью около 4 км/ч при удалении волнообразных неровнос-
тей глубиной до 1 мм показал, что при первом проходе глубина
съема металла в среднем составила 0,120 мм, при втором — 0,105
мм, при третьем — 0,090 мм.

Очередную п р о ф и л а к т и ч е с к у ю  ш л и ф о в к у  целесооб-
разно планировать при достижении следующих размеров волнооб-
разного износа при базе измерения 1,0 м и максимальной скорости
движения поездов: V

max
 = 200 км/ч — 0,30 мм; V

max
 = 160 км/ч —

0,50 мм; V
max

 = 140 км/ч — 0,70 мм.
По мере выполнения очередных шлифовок происходит пониже-

ние высоты головки рельсов, предельное значение которого опреде-
ляется условиями взаимодействия колеса (с наибольшим его прока-
том), рельса (при максимальном вертикальном износе) и стыковой
накладки, верха которой не должен касаться гребень колеса.

В табл. 6.7 приведены зависимости съёма металла за один про-
ход РШП СПЕНО и КРШ  от условий шлифовки рельсов.

Таким образом, профильная шлифовка рельсов является техно-
логической операцией, которая применяется при обработке голо-
вок новых рельсов после укладки их в путь, с целью ликвидации
волнообразного износа, текущей профилактики рельсов и при ком-
плексном оздоровлении головки после перекладки рельсов с заме-
ной и без замены рабочего канта.

При R > 600—650 м перекладка рельсов со сменой рабочего кан-
та, как правило, не производится, т.к. при недостаточной интенсив-
ности бокового износа после наработки 130—150 млн т в зоне рабо-
чего канта на глубине 3—6 мм появляются усталостные поврежде-
ния металла в виде внутренних продольных микротрещин (ВПТ).
После перекладки, оказавшись в растянутой зоне, ВПТ могут раз-
виваться с непредсказуемыми последствиями.
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Ремонтные профили для таких рельсов предусматривают обра-
зование двухточечного контакта в зоне рабочей выкружки голов-
ки рельса с “просветом” между колесом и рельсом 0,5—0,8 мм и
разгрузкой того участка поверхности головки, под которым рас-
полагается металл, имеющий усталостные дефекты (рис. 6.6).

В кривых R < 600—650 м высокая интенсивность бокового износа
рабочего канта головки рельса практически исключает образование

Т а б л и ц а  6 . 7 .  Зависимость съема металла за один проход 
РШП и КРШ от условий шлифования 

Характеристика условий шлифовки 
Рельсы Р65 Рабочая скорость РШП, км/ч 

Съем металла за один 
проход, мм2 

Объемнозакаленные 4 
5 
6 
8 

10,70 
8,10 
7,35 
4,90 

Нетермоупрочненные 4 
5 
6 
8 

14,07 
12,23 
9,06 
7,18 

перед шлифовкой

Новый рельс

Рабочий кант
до перекладки

Новый рабочий кант

Ремонтный
профиль

перед шлифовкой
Новый рельс

Рабочий кант

Ремонтный
профиль

Просвет 0,5–0,8

Колесо

ВПТ

Рис. 6.6. Типовые очертания ремонтных профилей
на различных участках плана железнодорожного пути
а — при R < 600—650 м; б — при R > 600—650 м

а) б)
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внутри головки ВПТ и перекладка рельсов со сменой канта р а з р е -
ш а е т с я .

В этом случае профильной обработке РШП после перекладки под-
вергается бывший нерабочий кант, который теперь стал рабочим.

Под выкружкой ВПТ отсутствуют, и их появление может иметь
место только после наработки новых 130—150 млн т брутто. Ре-
монтный профиль в зоне нового рабочего канта может повторить
типовые очертания выкружки, удаляя наплывы металла, волнооб-
разные неровности и мелкие дефекты (см. рис. 6.6, а).

При очередной профилактической шлифовке, которая прово-
дится после наработки 30—55 млн т брутто и является необходи-
мой для ликвидации вновь возникающего волнообразного износа,
целесообразно образовать ремонтный профиль с “двухточечным
контактом” колеса и рельса (см. рис. 6.6, б).

Работы по шлифованию рельсов проводятся в специально вы-
деленное для этой цели “окно” или под прикрытием “окна”, пре-
доставленного для других работ. От продолжительности “окна”
существенно зависит производительность работ по шлифовке,
объем выполняемых работ и их стоимость.

Обычно используются 2—4 - часовые “окна”.
Участок, предназначенный для профильной шлифовки, должен

быть п о д г о т о в л е н  к  п р о п у с к у  РШП: железнодорожный
путь не должен иметь отступлений в плане и профиле выше тре-
тьей степени, должны быть подтянуты стыковые и клеммные бол-
ты, закреплены противоугоны, на звеньевом пути с деревянными
шпалами добиты костыли, выключены путевые рельсосмазывате-
ли, сняты настилы переездов и переходов.

Сварные стыки не должны иметь неровности более 1,0 мм на длине
1 м при максимальной скорости 140 км/ч и менее; и не более 0,5 мм
на длине 1 м при максимальной скорости более 140 км/ч.

После окончания работ РШП профиль рельсов должен соответ-
ствовать п р о е к т н о м у  р е м о н т н о м у  п р о ф и л ю , принято-
му в соответствии с заказом службы пути для конкретных условий
эксплуатации. Отклонения от проектного ремонтного профиля не
должны быть более 0,1 мм на поверхности осевой линии профиля
и 0,15 мм на боковой рабочей выкружке.
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О т к л о н е н и я  р а з м е р о в  и  д о п у с к о в  радиусов коро-
бовой кривой ремонтных профилей не должны превышать:

при R = 500 мм – ± 20 мм;
R = 180—200 мм – ± 10 мм;
R = 15 мм – ± 2 мм.

На обработанной поверхности катания рельсов не должно быть
трещин, задиров металла, продольных рисок глубиной более
0,03 мм, местных “прижогов” металла и других поверхностных де-
фектов. В случае их обнаружения принимаются меры к устране-
нию неисправностей с помощью РШП, приводящих к появлению
дефектов, и производится дополнительная шлифовка рельсов для
устранения указанных дефектов.

Таким образом, периодическая профильная шлифовка рельсов,
лежащих в пути, с н и м а е т  п о в е р х н о с т н ы е  д е ф е к т ы  в
структуре металла и п р е п я т с т в у е т  р а з в и т и ю  трещин в глу-
бину головки, обеспечивая тем самым продление сроков службы
рельсов на 30—40 %, уменьшает опасность появления остродефек-
тных рельсов и улучшает условия их обнаружения с помощью мо-
бильных дефектоскопных средств.

Для измерения непрерывных коротких неровностей глубиной до
3,0 мм и длиной от 0,03 м до 1,0 м (дефекты 40 и 49 — волнообраз-
ные неровности и рифли; дефекты 46.3 — седловины в зоне свар-
ных стыков; дефекты 14 — пробоксовины согласно НТД 32/ЦП 2-
93) применяются специальные тележки.

Т е л е ж к а  предназначена для периодического текущего конт-
роля и оценки состояния поверхности катания головки рельсов
главных и приемо-отправочных путей, а также путей, которые не
обслуживаются вагоном-путеизмерителем.

Тележка предназначена также для контроля качества работы
рельсошлифовальных поездов и оборудования.

Для повторного использования рельсов на путях 2-го класса со
средней грузонапряженностью производится их обработка на спе-
циальных фрезерных станках в стационарных условиях.

6.2. Ремонт стрелочных переводов

Перед заменой отслужившего свой срок стрелочного перевода
с целью определения возможности его дальнейшего использования
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необходимы осмотр всего перевода, измерение износа рамных рель-
сов, остряков и крестовин, а также проверка их дефектоскопом.

Осмотр, обмер, дефектоскопирование и маркировку должен про-
водить дорожный мастер, бригадир пути, оператор дефектоскопа
или другой работник, назначенный начальником дистанция пути.

С т а р о г о д н ы е  с т р е л о ч н ы е  п е р е в о д ы  делятся на I,
II и III степени годности и предназначаются для железнодорожных
путей соответствующих категорий, групп и классов.

Старогодные стрелочные переводы в зависимости от степени
годности не должны иметь износ основных элементов, превышаю-
щий величины, приведенные в табл. 6.8.

Т а б л и ц а  6 . 8 .   Признаки, определяющие степень годности стрелоч-
ных переводов типов Р65 и Р50 по наибольшим величинам вертикального
износа

Наибольшая величина вертикального 
износа, мм 

Степень годности 
Элементы стрелочного перевода  

и измеряемый параметр 
I II III 

Износ остряков и рамных рельсов 7 9 11 
Износ усовиков (между горлом и се-
чением сердечника 30 мм) и сердеч-
ников (в сечении 40 мм) крестовин 

6 8 10 

 

Примечание. Нормы бокового износа элементов старогодных стрелоч-
ных переводов, их содержания по ширине колеи, размерам желобов, а так-
же ординаты для установки переводных кривых и другие параметры не
должны превышать допусков, предусмотренных Инструкцией по текуще-
му содержанию железнодорожного пути.

Старогодные стрелочные переводы не должны иметь остроде-
фектных элементов.

Д е ф е к т н о с т ь  и  о с т р о д е ф е к т н о с т ь  элементов старо-
годных стрелочных переводов определяется НТД/ЦП-1-93,
НТД/ЦП-2-93 и НТД/ЦП-3-93 и дополнениями к ним.

Классы путей, где допускается эксплуатация старогодных стре-
лочных переводов, приведены в табл. 6.9.
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Т а б л и ц а  6 . 9 .  Классы путей, допускаемой эксплуатации старогод-
ных стрелочных переводов

Категория пути 
3 4 5 6 7 

Скорость пассажирских/грузовых поездов на 
перегонах, станциях, км/ч 

81—100 
–—–— 
61—70 

61—80 
–—–— 
51—60 

41—60 
–—–— 
41—50 Гр

уп
па

 п
ут
и 

Грузонапря-
женность, 
млн т·км 
брутто на 
1 км в год 

Главные пути 

40 и менее 
 

Главные и прие-
моотправочные 
пути на станциях 

Станционные, 
подъездные и 
прочие пути 

Г 11—25 3 класс 3 класс 4 класс 4 класс 

Д 10 и менее 3 класс 3 класс 4 класс 4 класс 
5 класс 

Старогодные стрелочные переводы могут применяться: для за-
мены дефектных стрелочных переводов и пополнения покиломет-
рового запаса; для усиления стрелочного хозяйства; при строитель-
стве новых малодеятельных железнодорожных линий, станцион-
ных, подъездных путей.

Для комплектования стрелочных переводов могут быть исполь-
зованы о т р е м о н т и р о в а н н ы е  э л е м е н т ы  и  с в а р е н н ы е
р е л ь с ы .

Технические условия допускают ремонт (восстановление) на-
плавкой и механической обработкой изношенных опорных повер-
хностей подушек стрелочных башмаков; привалочных плоскостей
стальных вкладышей; рабочих поверхностей упорных накладок;
отверстий в башмаках, подкладках, мостиках, упорках; опорных
поверхностей шипов стальных клемм и упорок; выколов в торце
головки корня остряков, рамных рельсов, рельсовых усовиков,
рельсов соединительных путей, ходовых рельсов при контррель-
сах, оголовке заднего торца сердечника.

Допускается д о п о л н и т е л ь н а я  м е х а н и ч е с к а я  о б р а -
б о т к а  рабочих граней остряка от острия до его сечения 20 мм
для устранения недопустимого взаимного положения головок ост-
ряка и рамного рельса.

Технические условия допускают устранение неровностей и вык-
рошиваний механической обработкой на рабочих поверхностях ос-
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тряков и рамных рельсов; литой и рельсовой частях усовиков; ра-
бочей поверхности сердечника.

Отремонтированные остряки и крестовины должны соответство-
вать требованиям нормативных документов.

Наплавка крестовин выполняется непосредственно в пути элек-
тродуговым способом.

Разрешается наплавка крестовин, имеющих вертикальный из-
нос в сечении сердечника 40 мм не более 4,5 мм на главных путях,
6,5 мм на приемоотправочных и 8,5 мм на прочих станционных
путях. Для сборнорельсовых крестовин допускаемый износ принят
4 мм. Наплавка не допускается, если крестовины имеют износ выше
нормы, трещины, которые нельзя устранить шлифовкой, отколы.

Крестовины наплавляют как переменным, так и постоянным
током 120—140 А. Часть крестовины, подлежащую наплавке (сер-
дечник и наиболее изношенную часть усовиков), очищают сталь-
ной щеткой от грязи и масла. Здесь же снимают шлифовальным
кругом металл на глубину не менее 1,5 мм.

Одним из способов продления сроков службы крестовин явля-
ется упрочнение поверхностей сердечника и изнашиваемой части
усовиков крестовины методом н а у г л е р о ж и в а н и я , разрабо-
танным в Российском государственном открытом техническом уни-
верситете путей сообщения (РГОТУПС).

Этим методом производится первичное и повторное упрочне-
ние острых и тупых крестовин всех типов и марок и литых с сер-
дечником из высокомарганцовистой стали после их обкатки в про-
цессе эксплуатации и пропуска по ним 5—10 млн т брутто груза.

При подготовке крестовины к упрочнению необходимо осмот-
реть ее и в случае обнаружения наружных дефектов устранить их
вышлифовкой с плавным переходом к поверхности катания.

Поверхности крестовин, подлежащих упрочнению, должны быть
очищены от грязи, масла и следов коррозии и зачищены до метал-
лического блеска.

Необходимо полностью удалить наплывы (накаты) металла с
рабочих граней усовиков и сердечников и разметить участки уп-
рочнения в местах интенсивного износа зоны перекатывания крес-
товины. После удаления наплывов следует п р о в е р и т ь  обрабо-
танные шлифовкой участки крестовины на отсутствие трещин.
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Участки поверхности крестовины с наиболее интенсивным из-
носом упрочняют угольным электродом диаметром 6 мм марки-
 СК.6 отдельными точками (пятнами), в зоне которых металл кре-
стовины расплавляется угольной дугой.

Длительность горения угольной дуги при постановке одного
пятна упрочнения должна составлять 2—4 с.

Диаметр пятна упрочнения на поверхности крестовины должен
быть 8 мм с допускаемыми отклонениями ±2 мм.

Расстояние между краями соседних точек (пятен) должно быть
в пределах 3—8 мм. Допускается не более 3-4 пар пятен упрочнения
на каждом усовике и сердечнике при расстоянии между ними не ме-
нее 2 мм. Пятна упрочнения целесообразно располагать в шахмат-
ном порядке. Не допускается перекрытие одного пятна другим.

Расстояние от края пятна упрочнения до выкружки сердечника
и усовика крестовины должно быть в пределах 3—5 мм.

По краям поверхности пятен упрочнения допускаются неболь-
шие возвышения высотой до 0,5—0,7 мм. При большей высоте они
вышлифовываются заподлицо с основной поверхностью сердечни-
ка или усовика. Допускаются углубления величиной до 1,5 мм в
кратерной части пятен упрочнения. Если их глубина превышает
эту величину, то углубления устраняются повторным зажиганием
дуги на этом месте.

Упрочнение следует выполнять при температуре не ниже –10 °С.
Перед повторными упрочнениями поверхностный слой ранее уп-
рочненных участков крестовины не подвергается шлифованию (как
это имеет место при восстановлении крестовины наплавкой).

При сплошном срабатывании (исчезновении всех пятен) науг-
лероженных участков поверхности крестовины повторным опера-
циям подвергаются все ранее упрочненные участки крестовины.
При этом допускается наличие небольшого количества (до 10—15)
следов первичных пятен упрочнения диаметром до 2—4 мм.

При наличии дефектов на поверхности катания усовиков и сер-
дечнике, расположенных за пределами участка поверхности кресто-
вины, подлежащего повторным упрочнениям, их допускается про-
водить только после исправления дефектного участка наплавкой.
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При повторных локальных упрочнениях можно подвергать
обработке угольной дугой наряду с зоной максимального износа так-
же и прилегающие к зоне переходные участки, при этом допускается
перекрытие пятен первичного упрочнения новыми (повторными)
пятнами. Перекрытие старых пятен новыми должно быть полным.

Работами по проведению повторных упрочнений крестовины
руководит бригадир пути.

Упрочнение крестовин методом науглероживания должны вы-
полнять квалифицированные электросварщики не ниже 5-го раз-
ряда, выдержавшие в квалификационной комиссии под председа-
тельством руководителя предприятия испытания на право напла-
вочных работ, а также обученные технологии науглероживания, с
выдачей удостоверения или карточки — вкладыша о допуске к сва-
рочным работам.

Электросварщик и шлифовщик должны иметь квалификацион-
ную группу по технике безопасности не ниже второй.

Требования безопасности
при выполнении сварочно-наплавочных работ

Сварочные работы должны выполняться сварщиками, выдер-
жавшими испытания в соответствии с Правилами аттестации свар-
щиков и имеющими удостоверение установленного образца.

К работе по термитной сварке рельсов допускаются сварщики-
термисты, имеющие удостоверения на производство работ и до-
пуск к сварочным работам.

Лица, допускаемые к эксплуатации электросварочных машин,
должны иметь группу по электробезопасности не ниже второй, под-
твержденную удостоверением.

При выполнении сварочных работ сварщики и их подручные
должны применять спецодежду и другие средства индивидуальной
защиты в зависимости от вида сварки и условий ее применения.

Не допускается проводить сварочные работы вблизи легковос-
пламеняющихся и огнеопасных материалов, в том числе ближе 5 м
от свежеокрашенных мест.

Не допускается хранить на сварочном участке керосин, бензин
и другие легковоспламеняющиеся материалы.
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Сварочные провода от источника тока до рабочего места свар-
щика должны быть защищены от механических повреждений. Про-
вода должны подвешиваться на высоте, обеспечивающей безопас-
ность работающих, а при наземной прокладке — пропускаться под
рельсами в промежутках между шпалами.

В ненастную погоду сварочные работы должны проводиться под
навесами или прикрытиями, обеспечивающими безопасность ра-
бот.

Корпус стационарной или передвижной сварочной машины или
трансформатора, а также свариваемая деталь должны быть надеж-
но заземлены или занулены во время выполнения сварочных работ.

Наличие жирных или масляных пятен на газосварочном обору-
довании и инструменте не допускается. Замерзшие газогенерато-
ры и редукторы должны отогреваться в теплом помещении или
горячей водой. Применять для отогревания открытое пламя не до-
пускается.

Не допускается проведение сварочных работ на путях перего-
нов и станций во время тумана, дождя, снегопада, а также в темное
время суток без специального освещения.

Не допускаются ремонт и очистка сварочных машин и другого
электрооборудования, находящегося под напряжением.

При обработке сварных швов следует применять исправный аб-
разивный инструмент, прошедший испытания в соответствии с пра-
вилами применения абразивных кругов.

При контактно-стыковой сварке рельсов необходимо обеспечи-
вать следующие меры безопасности:

• корпус рельсосварочной машины должен быть надежно за-
землен;
♦ для присоединения заземляющего провода к корпусу ма-
шины должен использоваться болт с надписью или условным
обозначением “Земля” или металлическая шина, приварен-
ная на видном месте; надежность их крепления должна про-
веряться сварщиком в начале рабочей смены;
♦ запрещается последовательное включение в заземляющий
проводниковый контур нескольких заземляемых машин с
электроприводом;
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♦ один полюс сварочной цепи в машинах для контактной
сварки должен быть электрически соединен с корпусом ма-
шины, а корпус заземлен;
♦ стыковые сварочные машины должны быть оборудованы
защитными рамами для предохранения обслуживающего пер-
сонала от брызг расплавленного металла в процессе оплав-
ления рельсов;
♦ переключение ступеней сварочного трансформатора сты-
ковой машины должно проводиться только при отключен-
ном контакторе сварочного тока;
♦ не допускается касание руками стыкуемых рельсов во вре-
мя зажатия их в губках сварочной машины.

При электродуговой сварке необходимо обеспечить следующие
меры безопасности:

♦ корпус любого источника питания сварочной дуги — сва-
рочного  трансформатора, выпрямителя, преобразователя и
других — необходимо надежно заземлить;
♦ установка для ручной сварки должна быть оборудована от-
ключающим аппаратом в цепи присоединения источника сва-
рочного тока к распределительной сети и указателем вели-
чины сварочного тока;
♦ установка для автоматической и полуавтоматической свар-
ки должна быть снабжена устройством для присоединения
источника тока к сети, а также приборами для измерения ос-
новных электрических величин, характеризующих режим
сварки;
♦ сварочные провода должны иметь неповрежденную изоля-
цию, соединяться сваркой, пайкой или с помощью соедини-
тельных муфт с изолирующей оболочкой;
♦ места соединений проводов должны быть изолированы;
♦ запрещается использовать в качестве обратного провода
сети заземления металлические конструкции зданий, соору-
жений и другого технологического оборудования;
♦ электрододержатели для ручной сварки должны обеспечи-
вать надежное зажатие электродов, запрещается применять
самодельные электрододержатели;
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♦ применяемые при дуговой электросварке индивидуальные
средства защиты — щитки и маски — должны быть исправ-
ными, а оптическая плотность защитных светофильтров дол-
жна подбираться в зависимости от мощности сварочной дуги.

При газосварочных работах необходимо обеспечивать следую-
щие меры безопасности:

♦ трубопроводы с кислородом должны быть расположены
от электропроводки электросварочных машин на расстоянии
не менее 0,5 м, а трубопроводы с ацетиленом и другими го-
рючими газами — на расстоянии не менее 1 м;
♦ запрещается эксплуатировать баллоны, у которых истек
срок периодического освидетельствования, а также при от-
сутствии клейм в установленном месте, при неисправности
вентиля, при несоответствии окраски и надписи, предусмот-
ренных действующими правилами;
♦ перевозка наполненных газом баллонов по фронту работ
должна проводиться на рессорных тележках;
♦ не допускается совместная перевозка баллонов с кислоро-
дом и сосудов с горючими веществами;
♦ в летнее время баллоны с газом должны быть защищены от
воздействия прямых солнечных лучей.

При сварочно-наплавочных работах необходимо обеспечивать
следующие меры безопасности:

♦ работы по электродуговой наплавке изношенных кресто-
вин стрелочных переводов, упрочнению крестовин методом
поверхностного науглероживания, наплавке изношенных
рельсовых концов, приварке рельсовых стыковых соедини-
телей должны проводиться с соблюдением требований Ин-
струкции о порядке производства электродуговой наплавки
рельсовых концов, крестовин и приварке стыковых соедини-
телей на перегонах и станциях с электрическими рельсовыми
цепями;
♦ корпус каждого сварочного преобразователя или трансфор-
матора на передвижной тракторной электростанции, корпус
прицепного сварочного агрегата должны быть надежно за-
землены перед началом работ забивкой в землю металличес-
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кого стержня длиной 1 м с соединительным проводом, вхо-
дящих в комплект сварочного оборудования и оснастки;
♦ корпус сварочного агрегата, установленного на дрезине или
путевой машине, должен быть заземлен на раму дрезины;
♦ каждый шлифовальный станок и другой применяемый пе-
реносной инструмент с электроприводом должен заземлять-
ся отдельным проводом от корпуса электродвигателя к вби-
тому металлическому стержню или через четвертый провод
четырехжильного шлангового провода;
♦ подготовленные к работе сварочные агрегаты, станки, тех-
нологическое и транспортное оборудование должны быть
размещены и закреплены так, чтобы не нарушался габарит
подвижного состава;
♦ сварочные провода по всей длине должны иметь исправ-
ную изоляцию. Места соединений сварочных проводов дол-
жны быть надежно изолированы и помещены в резиновые
трубки;
♦ крепление обратного провода сварочной цепи необходимо
проводить непосредственно к рельсу или крестовине, где дол-
жна вестись электродуговая наплавка или сварка. Конструк-
ция винтового или пружинного зажима обратного провода
к изделию должна обеспечивать надежный электрический
контакт и исключать возможность искрения и прижога ме-
талла рельса при включенном токе в сварочной цепи.

При выполнении работ по сварке рельсов в пути рельсосварочной
машиной и термитной сварке должны обеспечиваться следующие
меры безопасности:

♦ работы по сварке рельсов с применением ПРСМ должны
проводиться на пути, закрытом для движения поездов;
♦ перед началом работ корпуса всех механизмов с электро-
приводом необходимо заземлять на металлическую раму
ПРСМ;
♦ абразивные круги шлифовального и отрезных станков дол-
жны быть испытаны и надежно ограждены;
♦ перед началом работы ПРСМ должны быть приведены в
действие тормозные устройства;
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♦ машинист ПРСМ должен находиться в кабине машины и
не участвовать в работах, выполняемых сварочной бригадой;
♦ шланговые провода исполнительного электроинструмента
должны подключаться к источнику питания через штекерные
разъединители и при снятом напряжении;
♦ при восстановлении рельсовой плети с полным раскрепле-
нием концевой части плети обслуживание гидравлического
разгоночного прибора при его постановке на рельс, переме-
щении к уравнительному рельсу и обратно должно прово-
диться двумя рабочими из состава путейской бригады;
♦ при восстановлении рельсовой плети с частичным ее рас-
креплением после сварки последнего замыкающего стыка и
укладке изогнутой части плети на подкладки запрещается
кому-либо находиться со стороны вогнутого участка плети
ближе 1 м;
♦  после окончания восстановительных работ уборка испол-
нительного электроинструмента и заземляющих средств дол-
жна проводиться только после снятия напряжения с источ-
ника энергопитания машины.

Работы по термитной сварке рельсов должны производиться при
температуре воздуха не ниже +5 °С объединенной бригадой, в состав
которой входит бригада монтеров пути из 3—5 человек, руководимая
дорожным мастером, и группа специалистов-сварщиков в составе
2—3 человек. Руководителем объединенной бригады является до-
рожный мастер, а ответственным за безопасность сварочных ра-
бот — руководитель бригады сварщиков.

6.3. Ремонт шпал и брусьев

Снятые при капитальных путевых работах деревянные шпалы и
переводные брусья должны быть обследованы и рассортированы на
годные для укладки в путь без ремонта, подлежащие ремонту и не-
годные для повторного использования в пути с соответствующей
маркировкой.

На производственной базе ПМС проводится маркировка изъя-
тых из пути деревянных шпал и переводных брусьев с их сортиров-
кой на категории.
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Первая категория — шпалы и брусья, годные к укладке в путь
без ремонта, у которых нет загнивания древесины, разработки от-
верстий для прикрепителей, сквозных расколов по пластам и на
торцах, износа древесины под подкладками более 5 мм.

Такие шпалы и брусья маркируют о д н о й  в е р т и к а л ь н о й
п о л о с о й  м е л о м  н а  т о р ц е .

Вторая категория — шпалы, переводные брусья, пригодные к
укладке в путь после ремонта.

Эти шпалы и брусья имеют следующие степени развития де-
фектов:

♦ продольные трещины с обнаженной непропитанной древе-
синой длиной более 0,5 м, раскрытием более 5 мм, кроме
сквозного раскола;
♦ расколы на торцах по всей толщине шпалы длиной по вер-
хней пласти от 0,3 м до 2/3 длины шпалы или 1/2 длины бру-
са, не заходящие под подкладки;
♦ износ древесины под подкладками (в том числе в сочета-
нии с гнилью) на глубину для шпал I типа от 20 до 40 мм, II и
III типов — от 10 до 30 мм; для брусьев I типа — от 20 до
30 мм, II и III типов — от 10 до 30 мм;
♦ разработанные отверстия для прикрепителей в сочетании с
гнилью от 20 до 30 мм — костыльные, от 25 до 40 мм — шу-
рупные; допускается смещение подкладок до 5 мм;
♦ гниль древесины на верхней пласти и в зоне подкладок глу-
биной для шпал I типа — от 20 до 40 мм (брусьев I типа — от
20 до 30 мм), для шпал и брусьев II типа — от 10 до 30 мм,
для шпал III типа — от 10 до 20 мм (брусьев III типа — от 10
до 30 мм); длиной для шпал и брусьев от 0,3 до 1,0 м;
♦ выколы кусков древесины между трещинами, не нарушаю-
щие работу промежуточных скреплений, длиной до 2/3 дли-
ны шпалы и 1/2 длины бруса;
♦ поперечные изломы в зоне между торцом шпалы (бруса) и
подкладкой на одиночной шпале (брусе);
♦ загнивание торцов шпал и брусьев суммарной длиной
0,25 м.

Шпалы и брусья этой категории маркируют м е л о в ы м  к р е -
с т о м  н а  т о р ц е.
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Третья категория – шпалы и брусья, не годные для ремонта и
повторной укладки в путь, т.е. такие, у которых дефекты разви-
лись более, чем это допустимо для второй категории.

Такие шпалы и брусья не маркируются и подлежат утилиза-
ции.

Изымаемые из пути дефектные м о с т о в ы е  б р у с ь я  повтор-
ному использованию н е  п о д л е ж а т.

Учет старогодных деревянных шпал, переводных и мостовых
брусьев на производственных базах ведется в специальных журна-
лах с указанием их количества по результатам сортировки.

Ме х а н и з и р о в а н н ы е  шп а л о р е м о н т н ы е  м а с т е р с -
к и е , создаваемые на производственных базах ПМС или на террито-
рии шпалопропиточных заводов (ШПЗ), могут быть трех типов:

I — стационарные, размещенные на постоянном фундаменте
в специально построенном обогреваемом помещении;
II — мастерские, построенные из сборных конструкций в кры-
том помещении;
III — передвижные, смонтированные на железнодорожной
платформе.
На рис. 6.7 представлена схема сборно-разборной шпалоре-
монтной мастерской производительностью 420 шпал в сме-
ну, в которой ремонт шпал осуществляется поточно-индуст-
риальным методом. Длина поточной линии 47,3 м, в одну
смену работают 17 человек.

Технологический процесс р е м о н т а  шп а л  заключается в сле-
дующем: со склада шпалы подаются краном на рольганг; их про-
веряют дефектоскопом для выявления и удаления костылей с отло-
манной головкой. Затем с поверхности шпалы удаляют грязь и пе-
сок и тщательно прочищают трещины. После этого зарубочным
станком вырезают поврежденную древесину на глубину в зависи-
мости от степени ее повреждения. Обработанную таким образом
шпалу подают сначала на станок, где устанавливают стяжные де-
ревянные или металлические винты, а затем на сверлильный ста-
нок, где в шпале просверливают отверстия. В просверленные от-
верстия гидропрессом запрессовывают втулки, и шпала подается
в специальную ванну для покрытия ее гидроизоляцией, а затем по
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рольгангу — в ящик-сборник, откуда автопогрузчиком (после на-
копления) шпалы убирают в штабель.

Путевые машинные станции и дистанции пути, не имеющие воз-
можности направить изъятые из пути и подлежащие ремонту шпа-
лы в шпалоремонтные мастерские, организуют на местах специа-
лизированные пункты по их ремонту. В этом случае предусматри-
ваются: удаление из шпал сломанных костылей и шурупов; очист-
ка поверхности шпал и имеющихся в них трещин; постановка про-
питанных пробок в старые костыльные или шурупные отверстия;
удаление изношенной древесины в местах укладки подкладок; ан-
тисептирование трещин и зачищенных мест; сжатие сквозных по
торцу трещин и обвязка проволокой диаметром 6—7 мм, металли-
ческой полосой или постановка металлических болтов.

Отремонтированные в шпалоремонтных мастерских или специ-
ализированных пунктах деревянные шпалы и переводные брусья
должны у д о в л е т в о р я т ь  с л е д у ющ и м  т р е б о в а н и я м:
не иметь видимых признаков гнили; старые костыльные и шуруп-
ные отверстия должны быть заделаны пробками или в них постав-
лены втулки; концы шпал и переводных брусьев укреплены от рас-
трескивания деревянными винтами, металлическими болтами, про-
волокой или скобами; вся обнаженная непропитанная древесина
(трещины и зачищенные места) обработана антисептической пас-
той или выполнена допропитка маслянистыми антисептическими
средствами автоклавным способом под давлением.

Деревянные шпалы и переводные брусья после ремонта в ме-
ханизированных шпалоремонтных мастерских и специализиро-
ванных пунктах должны быть рассортированы на три группы для
укладки:

первая группа — в главные, приемоотправочные и прочие пути
1—3-го классов. Толщина деревянных шпал и переводных брусьев
в месте зарубки составляет не менее 140 мм, концы втулок не выхо-
дят на нижнюю пласть, отсутствуют сквозные расколы одновре-
менно на обоих торцах, нет гнили;

вторая группа — во все пути 3-4-го классов. Толщина деревян-
ных шпал и переводных брусьев в месте зарубки — не менее
130 мм, концы втулок не выходят на нижнюю постель, отсутству-
ет загнивание торцов;
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третья группа — в любые пути 5-го класса, в том числе в стан-
ционные, подъездные и прочие пути. К этой группе относятся от-
ремонтированные деревянные шпалы и переводные брусья, не во-
шедшие в первую и вторую группы, с толщиной в месте зарубки не
менее 120 мм.

Ремонт шпал и брусьев, лежащих в пути, в основном, производится
при текущем его содержании. Деревянные шпалы и брусья назначает к
ремонту дорожный мастер. К требующим ремонта без изъятия из пути
относятся шпалы и брусья, имеющие следующие дефекты:

♦ продольные трещины с обнаженной непропитанной древе-
синой длиной по верхней пласти до 0,5 м, раскрытием до 5 мм;
♦ сквозные расколы на торцах по всей толщине длиной на
пластях до 0,3 м;
♦ износ древесины под подкладками (в том числе в сочета-
нии с гнилью) на глубину до 20 мм для шпал I типа и до 10 мм
для шпал II и III типов;
♦ разработанные отверстия для прикрепителей в сочетании с
гнилью до 20 мм (костыльные) или до 25 мм (шурупные);
♦ гниль древесины на верхней пласти и в зоне подкладок глу-
биной до 20 мм для шпал I типа и до 10 мм шпал II и III типов,
длиной до 0,3 м;
♦ выколы кусков древесины между трещинами, не нарушаю-
щие работу скреплений длиной до 0,3 м и глубиной до 20 мм.

В состав работ включаются:
♦ удаление изношенной древесины с зачисткой заусенцев и
антисептирование зачищенных мест;
♦ постановка во время перешивок пути пластинок-закрепи-
телей при костыльном скреплении и втулок — при шуруп-
ном;
♦ антисептирование отверстий от прикрепителей и трещин
на верхней пласти;
♦ установка П-образных скоб в количестве не менее 6 штук
на расстоянии 40 мм от нижней пласти на торце.

Пластинки-закрепители следует изготавливать из твердых по-
род древесины — березы, бука или дуба и пропитывать их смесью
каменноугольного масла (50 %) с битумом (50 %). Допускается про-
питка их фтористым натрием.
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Ширина пластинок-закрепителей должна быть 14—15 мм, вы-
сота 110 мм, толщина должна превышать величину сдвижки при
перешивке колеи на 1—2 мм, но быть не более 6 мм.

Место работ по ремонту шпал и брусьев в пути ограждают сиг-
нальными знаками ”С”. Работа проводится специализированным
звеном из двух монтеров пути под руководством бригадира. Пер-
вый монтер очищает шпалу скребком и зачищает имеющиеся на
ней заусенцы. Второй очищает от грязи до максимально возмож-
ной глубины трещины шириной 3—4 мм и более при помощи сталь-
ной проволоки с расплющенным концом и обметает шпалу. Затем
оба монтера антисептируют зачищенные места и трещины.

При наличии сквозных трещин в них закладывают мягкую пак-
лю и при помощи стальной проволоки вдавливают ее на глубину
12—13 мм от верхней постели.

После антисептирования трещины ее заполнят гидроизоляци-
онным материалом, а затем обвязывают концы шпалы. Для обвяз-
ки шпал и брусьев применяется проволока диаметром 6—7 мм или
полоса сечением не менее 2х20 мм.

При обвязке шпал и брусьев, лежащих на щебеночном баллас-
те, вначале от них отгребают щебень до нижней постели в местах
обвязки, затем путевую решетку вывешивают на 8—10 мм для про-
пуска под шпалой проволоки или полосы. В этом случае металли-
ческим зубом прокалывают балласт под шпалой и в образовавше-
еся отверстие пропускают обвязочный материал. Сжатие трещин и
обвязка концов шпал проводятся при помощи лапы-сжима.

Технология обвязки шпал показана на рис. 6.8.
Шпалы и брусья с незначительными по торцу трещинами на вер-

хней постели, не доходящими до костыльных отверстий, укрепля-
ют от дальнейшего растрескивания постановкой деревянных вин-
тов. Винты устанавливают под углом 10° к нижней постели шпал и
брусьев.

Шпалы и брусья, имеющие сквозные трещины по торцу, могут
укрепляться металлическими болтами, изготовляемыми из круглой
стали диаметром 12—14 мм, длиной 260—300 мм. Технологичес-
кий процесс укрепления шпал и брусьев металлическими болтами
такой же, как и при их обвязке, только после расчистки трещин от
грязи просверливают сквозные отверстия диаметром, равным диа-
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метру болта, с боковой поверхности шпалы или бруса под углом
10° к постели шпалы. После антисептирования отверстия шпалу
сжимают ручным или гидравлическим сжимом, в отверстие уста-
навливают болт, на его нарезной конец надевают шайбу и болт
закрепляют гайкой. Затем сжим снимают и нанесенную на шпалу
пасту покрывают гидроизоляционным лаком. Шпальные ящики за-
полняют балластом.

Ремонт в пути железобетонных шпал заключается в заделке от-
колов, продольных и поперечных трещин.

Наиболее эффективными при ремонте оказались полимерцемен-
тные покрытия на основе поливинилацетатной эмульсии и синте-
тических латексов (искусственный каучук).

Отколы бетона на шпалах, а также трещины шириной более 1 мм
можно заделывать цементно-песчаным раствором с добавкой по-
ливинилацетатной эмульсии.

Для приготовления раствора берут 10 весовых частей цемента
марки не ниже 500, от 5 до 25 весовых частей песка (среднезернис-
того, промытого и просеянного через сито с отверстиями диаметром

Рис. 6.8. Технология обвязки шпал:
1 — проволока; 2 — скоба; 3 — первый конец проволоки;

4 — второй конец проволоки; а, б, в, г — отдельные моменты обвязки
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3 мм) и 2—3 весовые части эмульсии с содержанием 50 % воды. Воды
необходимо 4—4,5 л на 10 кг цемента для получения пластичного
раствора.

Для заделки небольших повреждений можно применять более
жирный раствор, в состав которого входят 10 весовых частей це-
мента, 5—15 весовых частей песка; при больших повреждениях на
10 весовых частей цемента берут 15—25 весовых частей песка.

Для заделки трещин шириной более 1 мм применяют полимер-
цементное тесто, состоящее из 10 весовых частей цемента, 2 весо-
вых частей эмульсии и воды в количестве 20—30 % веса цемента.

Т а б л и ц а  6 . 1 0 .  Требования к старогодным железобетонным шпалам

Требования к группе годности Показатель 
первой второй 

Тип рельсовых промежу-
точных скреплений 

КБ, БП Всех типов 

Пропущенный по шпале 
тоннаж и срок ее службы с 
момента первой укладки 

Без ограничений 

Поперечные трещины в 
бетоне 

Не допускаются Наибольшее раскрытие 
трещин до 1 мм без 
разрушения бетона 

Продольные трещины в 
бетоне 

Не допускаются Наибольшее раскрытие 
трещин до 3 мм без 
разрушения бетона 

Околы бетона:   
на кромках 
подрельсовых 
площадок 

Допускаются длиной не 
более 30 мм и глубиной 

не более 10 мм 

Допускаются длиной не 
более 100 мм и глубиной 

не более 30 мм 
на прочих кромках 
шпалы 

Допускаются длиной не 
более 100 мм и глубиной 

не более 30 мм без 
обнажения арматуры 

Допускаются длиной не 
более 300 мм и глубиной 

не более 60 мм 

рабочих кромок в 
отверстиях для 
закладки болтов 

Не допускаются Допускаются 

Непрямолинейность 
подрельсовой площадки 

Не более 1 мм Не более 5 мм 

Толщина закладной шайбы 
в месте контакта с 
головкой закладного болта 

Не менее 4 мм Не менее 2 мм 
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При отсутствии полимерных эмульсий могут быть использова-
ны обычные цементно-песчаные растворы и цементное тесто.

Мелкие трещины (до 0,5—0,8 мм) можно заделывать полимер-
цементными красками, в состав которых должны входить цемент,
эмульсия или латекс: 10—20 % массы цемента и воды 40—55 % от
общей массы цемента и эмульсии.

Перед нанесением на шпалу раствора (теста или краски) ее повер-
хность тщательно очищают металлической щеткой, зубилом или
скребком до плотного бетона; трещины с шириной раскрытия более
1 мм разделывают зубилом клинообразно на глубину до 10 мм. Рас-
чищенные места перед заделкой промывают водой, промазывают це-
ментным молоком или смачивают 10 %-м водным раствором поли-
мера. Затем полимерцементный раствор наносят на шпалу, посыпа-
ют сухим цементом и заглаживают. При температуре выше 25 °С за-
деланные места увлажняют. Полимерцементные краски наносят в два
слоя, причем второй слой наносят через 1—2 ч после первого.

Железобетонные шпалы и старогодные промежуточные скреп-
ления для повторной укладки в путь должны соответствовать тре-
бованиям, приведенным соответственно в табл. 6.10 и 6.11.

Т а б л и ц а  6 . 1 1 .  Требования к старогодным промежуточным
скреплениям

Требования к группе годности Элемент 
скрепления 

Показатель 
Первой второй 

Усталостные трещины в 
подкладке 

Не допускаются Допускаются 

Высота реборды в зоне 
клеммного отверстия 

Не более 36 мм Без ограничений 

Подкладки 
 

Вогнутость подрельсо-
вой части подкладки  

Не более 1 мм То же 

Клеммы Высота наружной и 
внутренней ножек 

Не менее 52 и 35 мм 
соответственно  

—//— 

Закладные и 
клеммные 
болты 

Диаметр болта в месте 
износа 

Не менее 18 мм —//— 

Пружинные 
шайбы 

Шайбы, бывшие в экс-
плуатации 

Не допускаются —//— 

Трещины во втулках Допускаются незна-
чительные трещины 

—//— Изолирую-
щие втулки 
 Связь фланца с выступом Не нарушена —//— 
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Контрольные вопросы

Кто входит в состав комиссии для осмотра и маркировки старо-
годных рельсов?

Кто осматривает и маркирует одиночно изъятые из пути рельсы?
Укажите, рельсы каких групп годности разрешается укладывать

в прямые участки пути с переменой рабочего канта?
Нарисуйте маркировку старогодного рельса II группы, термоуп-

рочненного, пропустившего тоннаж 340 млн т брутто, снятого с
участка с грузонапряженностью 35 млн т·км брутто/км в год из
кривой радиусом 930 м.

Какие способы применяются при сварке рельсов?
Зачем и в каких случаях проводится профильная обработка го-

ловки рельса?
Укажите, на путях какого класса разрешается эксплуатация

старогодных стрелочных переводов?
При каких величинах вертикального износа в сечении сердечника

крестовины 40 мм на главных, приемоотправочных и прочих стан-
ционных путях разрешается наплавка крестовин?

Каковы требования безопасности при проведении сварочно-напла-
вочных работ?

На какие группы сортируются после ремонта в шпалоремонт-
ных мастерских деревянные шпалы и переводные брусья?

Каковы требования к старогодным железобетонным шпалам пер-
вой группы годности?
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