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1. ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
ПО ТЕКУЩЕМУ СОДЕРЖАНИЮ ПУТИ 

И КОНТАКТНОГО РЕЛЬСА 

1.1. Текущее содержание должно обеспечивать исправное состоя­
ние всех элементов пути (земляного полотна, верхнего строения, путе­
вых обустройств) и контактного рельса, гарантирующее безопасное и 
плавное движение поездов с установленными скоростями. 

1.2. Главная задача текущего содержания пути и контактного рельса — 
содержание их в пределах установленных норм и допусков, обеспече­
ние длительных сроков службы всех элементов пути и контактного 
рельса, предупреждение появления неисправностей, своевременное их 
устранение и ликвидация причин, которые вызывают неисправности 
пути и контактного рельса. 

1.3. Текущее содержание пути и контактного рельса выполняются 
непрерывно в течение года на всем протяжении пути, включая участки, 
где производится тот или иной вид периодического ремонта. Текущее 
содержание пути и контактного рельса включает в себя систематичес­
кий надзор за их состоянием, изучение причин появления неисправно­
стей и выполнение необходимых работ, виды, объемы и сроки которых 
устанавливаются с учетом типа пути, а на наземных линиях — времени 
года и местных условий. 

1.4. Все устройства пути и контактного рельса на перегонах и стан­
циях должны содержаться в соответствии с нормами и допусками, уста­
новленными Правилами технической эксплуатации метрополитенов 
(ПТЭ метрополитенов), настоящей Инструкцией и утвержденными 
типовыми проектами. 

1.5. Непосредственное выполнение всех работ по текущему содер­
жанию пути и контактного рельса и надзор за ними возлагаются на пу­
тевые бригады и бригады контактного рельса, работников рельсовой 
дефектоскопии и габарито-обследовательской станции, обходчиков 
железнодорожных путей и искусственных сооружений, монтеров пути 
по уходу за стрелочными переводами. Руководство работами по содер­
жанию пути и контактного рельса возлагается, на начальников дистан­
ций пути, их заместителей, старших дорожных мастеров дистанций и 
участков, дорожных мастеров околотков и их помощников, брига­
диров пути и бригадиров контактного рельса. 

Начальники дистанций пути, их заместители, старшие дорожные 
мастера дистанций, участков, дорожные мастера околотков и их по­
мощники, бригадиры пути, бригадиры контактного рельса, работники 
рельсовой дефектоскопии и габарито-обследовательской станции, об­
ходчики железнодорожных путей и искусственных сооружений, мон­
теры по уходу за стрелочными переводами обязаны детально знать и 
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постоянно изучать вверенные им участки пути и контактного рельса, 
обеспечивать высокое качество их содержания и создавать все необходи­
мые условия для беспрепятственного и безопасного движения поездов. 

Особое внимание при этом надо уделять содержанию рельсов, 
рельсовых стыков, скреплений, стрелочных переводов, глухих пересе­
чений, путевых устройств СЦБ, кривых участков пути, пути на мостах, 
а также состоянию контактного рельса. 

1.6. Работы по текущему содержанию пути и контактного рельса в 
тоннелях и на наземных линиях следует выполнять ночью в часы пере­
рыва движения пассажирских поездов после снятия напряжения с кон­
тактного рельса. 

Путевые работы на парковых путях электродепо, оборудованных 
контактным рельсом, производятся, как правило, в технологическое 
«окно» при снятом напряжении с контактного рельса. Разрешается 
производить внеплановые путевые работы при наличии напряжения 
на контактном рельсе при условии соблюдения требований, предус­
мотренных Правилами технической эксплуатации электроустановок 
потребителей. 

При организации и производстве работ по текущему содержанию 
пути и контактного рельса нужно строго выполнять: Правила тех­
нической эксплуатации метрополитенов, Инструкцию по сигнализа­
ции на метрополитенах, Инструкцию по движению поездов и маневро­
вой работе на метрополитенах, Инструкцию по обеспечению 
безопасности движения поездов при производстве путевых работ на 
метрополитенах, Правила техники безопасности при производстве ра­
бот в путевом хозяйстве метрополитенов, технологические процессы и 
указания руководства метрополитена. 

1.7. Путевые бригады и бригады контактного рельса комплектуют­
ся в соответствии с действующими нормами расхода рабочей силы на 
текущее содержание пути и контактного рельса и с установленным 
планом по труду. 

Состав путевой бригады должен быть не менее 4 чел., бригады кон­
тактного рельса — не менее 3 чел. Расход материалов на текущее содер­
жание пути и контактного рельса устанавливается годовыми планами в 
соответствии с утвержденными нормами. 

1.8. Работники дистанции пути, околотков и рабочих отделений на 
основе широкого внедрения передовых методов труда должны доби­
ваться повсеместного высококачественного содержания пути и кон­
тактного рельса, экономно расходовать материалы, бережно относить­
ся к машинам, механизмам и инструменту, принимать меры к 
продлению сроков службы элементов пути и контактного рельса. 

1.9. В настоящей инструкции даны нормы и требования к содер­
жанию пути и контактного рельса для участков со скоростью движения 
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электропоездов до 100 км/ч., которые распространяются на типовые 
конструкции верхнего строения пути, находящиеся в постоянной экс­
плуатации на метрополитенах. 

Опытные и экспериментальные конструкции должны содержаться в 
соответствии с инструкциями по их эксплуатации, разработанные проек­
тными организациями и утвержденные Управлением метрополитена. 

1.10.В настоящей Инструкции вводятся следующие понятия в час­
ти геометрии рельсовой колеи: 

«нормативы содержания рельсовой колеи» - номинальные значе­
ния по каждому из контролируемых параметров, установленные ПТЭ 
или утвержденные нормативной документацией, и допускаемые от­
клонения от них (не требующие устранения); 

«допуски на содержание рельсовой колеи» - установленные до­
пускаемые отступления расположения рельсовых нитей от номиналь­
ных значений, в зависимости от установленных скоростей движения 
поездов, требующие устранения в очередности, которая устанавливает­
ся по степени отступления. 

1.11.Основным структурным подразделением путевого хозяйства, 
осуществляющим текущее содержание пути, является дистанция пути. 

Протяженность дистанции пути и её структурное деление устанав­
ливаются в зависимости от эксплуатационных условий. 
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2. ТЕХНИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ 
И Н О Р М Ы СОДЕРЖАНИЯ ПУТИ 

2 . 1 . Нормы содержания пути 
по ширине колеи, уровню 

и направлению в плане 

2.1.1. Ширина колеи между внутренними гранями головок рельсов 
на прямых участках пути должна быть ] 520 мм. Нормы ширины колеи 
на кривых приведены ниже: 

Радиус кривой, м Ширина колеи, мм 
Более 600 1524 
600-400 1530 
399 - 125 1535 
1 2 4 - 100 1540 
Менее 100 1544 

На существующих линиях на прямых участках и кривых участках 
пути допускается ширина колеи по установленным ранее нормативам. 
Нормы содержания таких участков пути устанавливает начальник мет­
рополитена. 

Величины отклонений от нормальных размеров ширины колеи, не 
требующих устранений, на прямых и кривых участках пути устанавли­
ваются начальником метрополитена, при этом они не должны превы­
шать по сужению -4 мм, по уширению +8 мм, а на парковых путях по 
сужению -4 мм, по уширению +10 мм. 

Плюсовые допуски +8, + 10 мм не распространяются на кривые 
радиусом 124 м и менее, где они не должны превышать +6 мм и +2 мм. 

Ширина колеи менее 1512мм и более 1548 мм не допускается. 
Ширина колеи измеряется на уровне 13 мм ниже поверхности ка­

тания головки рельса. 
2.1.2. Если рельсы имеют боковой износ, то на кривых радиусом от 

600 м и более, отклонения по уширению колеи допускаются свыше уста­
новленных допусков на фактический (но не более допускаемого для со­
ответствующего типа рельсов) износ внутренней грани головки рельсов 
наружной нити. При этом ширина колеи не должна превышать: 

при норме содержания ширины колеи 1520 мм на прямых участках 
и на кривых радиусом более 600 м — 1538 мм; 

при норме содержания ширины колеи 1524 мм на прямых участках 
и на кривых радиусом более 600 м — 1542 мм; 

при норме содержания ширины колеи от 1530 до 1544 мм на кри­
вых радиусом, от 600 и менее — 1546 мм; 

В зависимости от фактического износа рельсов и подкладок началь­
ник Службы пути метрополитена приказом устанавливает плюсовой до-
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пуск по ширине колеи для каждой кривой. Во всех случаях с учетом воз­
можных отступлений ширина колеи свыше 1546 мм штрафуется установ­
ленным порядком. 

Проверка фактического износа боковой рабочей грани головки рель­
сов в кривых должна выполняться, как правило, ежегодно в течение IV 
квартала, а при интенсивном нарастании износа рельсов - 2 раза в год: 
во II и IV кварталах. 

2.1.3. Уширение колеи при переходе с прямого на кривой участок 
пути делается, как правило, в пределах всей переходной кривой, а если 
нет переходной кривой — на прямой (в трудных условиях — на прямом 
участке и на круговой кривой) с отводом не более 1 мм/м пути для главных 
путей, путей оборота и отстоя составов и соединительных веток и 2 мм/м 
пути —для парковых путей. Отводы отклонений в ширине колеи в пре­
делах допусков должны быть плавными и не превышать на главных пу­
тях, путях оборота и отстоя составов и соединительных ветвях — 1 мм/м 
пути, на парковых путях — 2 мм/м пути. 

На парковых путях, укладываемых без переходных кривых, ушире­
ние колеи должно устраиваться в пределах прямой перед круговой кри­
вой с отводом 2 мм/м пути. 

В случае сопряжения двух направленных в одну сторону соприка­
сающихся круговых кривых разных радиусов колею уширяют: 

при наличии переходной кривой, сопрягающей смежные круговые 
кривые, — в пределах всей длины переходной кривой; 

при непосредственном примыкании круговых кривых — на протя­
жении кривой большего радиуса с тем, чтобы к началу кривой меньшего 
радиуса было достигнуто полное требуемое уширение. Длина отрезка 
кривой, на котором должны устраивать отвод уширения, определяется 
из условия, что уширение будет составлять не более 1 мм/м пути. 

Для уширения колеи сдвигают к центру кривой одну внутреннюю 
рельсовую нить на требуемое уширение, не изменяя положение наруж­
ной нити. 

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

Разрешается на прямых участках пути на всем протяжении каждого 
из них содержание одной рельсовой нити на 6 мм выше другой. На кривых 
участках пути при радиусах 4000 м и менее наружная рельсовая нить долж­
на быть выше внутренней (за исключением кривых указанных в п.2.1.5.). 

Возвышение наружной рельсовой нити устраивают в зависимости 
от радиуса данной кривой и расчетной скорости движения по ней. 

Расчетное возвышение наружного рельса в кривых, мм 

где V— расчетная скорость движения поездов поданной кривой, км/ч; 
R — радиус кривой, м. 
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Возвышение, рассчитанное по формуле (1), округляется до значе­
ния, кратного 5 мм, в ближайшую сторону (табл. 1). 
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Возвышение наружной рельсовой нити над внутренней не должно 

превышать 120 мм. 
Начальнику службы пути разрешается в зависимости от фактичес­

кой скорости движения поездов изменять возвышение, рассчитанное 
по формуле (1) в пределах ± 15 %. 

В исключительных случаях на кривых участках главного пути мак­
симальное возвышение наружной рельсовой нити может допускаться с 
разрешения начальника метрополитена и более 120 мм при условии 
обеспечения габаритов. 

2.1.5. На кривых, расположенных в пределах станционных плат­
форм, на смотровых канавах, переводных кривых стрелочных перево­
дов, а также на парковых путях возвышение наружной нити, как пра­
вило, не устраивают. 

2.1. 6. Отклонение в уровне расположения рельсовых нитей от ус­
тановленных норм на кривых участках пути допускается не более 4 мм. 

Отводы отклонений по уровню должны быть плавными и не пре­
вышать для главных путей, путей оборота и отстоя составов и соедини­
тельных ветвей 1 мм/м пути, для парковых путей - 2 мм/м пути. 

Для линий, построенных до 1940 г. включительно, при расчете возвы­
шения скорость устанавливалась одинаковая для всех кривых - 48 км/ч. 
Поэтому формула (1) для определения возвышения имела вид: 

2.1.7. Для устройства возвышения наружной нити кривой над 
внутренней в тоннеле, как правило, поднимается наружная нить на 
половину требуемого возвышения и опускается на такое же значение 
внутренняя. В исключительных случаях с разрешения начальника 
службы пути допускается устройство возвышения поднятием наруж­
ной нити на полное значение возвышения, при котором должно быть 
проверено обеспечение габарита приближения оборудования. 
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На наземных участках возвышение достигается поднятием наруж­
ной нити на полное значение. Можно устраивать возвышение и тон­
нельным способом. 

2.1.8. Отвод возвышения или понижения рельсовых нитей устраи­
вают в пределах всей длины переходной кривой. Если нет переходной 
кривой, отвод возвышения устраивают на прямом участке перед кри­
вой, а в трудных условиях — на прямом участке и на круговой кривой. 
При этом величина непогашенного ускорения не должна превышать 
норму ±0,4 м/сек2 на главных путях и 0,7 м/сек2 на остальных путях. 

Отвод возвышения или понижения рельсовых нитей главных пу­
тей и станционных путей, как правило, должен быть с уклоном не бо­
лее \%о на каждую нить; в затруднительных условиях допускается ук­
лон до 1,5 %о*. 

Возвышение наружного рельса в конце переходной кривой, а если 
ее нет - в начале круговой, как правило, должно быть полным. 

2.1.9. На круговых кривых разных радиусов, направленных в одну 
сторону, переход от одного возвышения наружного рельса к другому 
делается в пределах переходной кривой, сопрягающей эти кривые, а 
если нет переходной кривой - в пределах кривой большего радиуса с 
уклоном не круче 1 %о на каждую нить (рис. 1). 

2.1.10. При устройстве возвышения рельсовых нитей на коротких 
кривых длина круговой кривой с полным возвышением должна быть 
не менее 15 м (рис. 2). Если эта длина получается менее 15 м, то возвы­
шение делается неполное, но на протяжении не менее 15 м или не дела­
ется совсем, при условии выполнения требований талб. №3. 

* На линиях, построенных до 1936 г. включительно, допускается крутизна отвода 
возвышения или понижения рельсовых нитей до 0,002 на каждую нить. 
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2.1.11. На близко расположенных круговых кривых, направлен­
ных в одну или в разные стороны, при наличии или отсутствии пере­
ходных кривых между точками концов отводов возвышения должен 
быть прямой участок длиной не менее: на главных путях — 20 м, в трудных 
условиях — 15 м, на парковых путях — 3 м, на остальных путях —15 м 
(рис. 3). 

2.1.12. Кривые участки с прямыми участками пути, а также круго­
вые кривые одного направления и разных радиусов, примыкающие 
одна к другой, должны сопрягаться переходными кривыми. При со­
пряжении прямого участка с кривым, если радиус кривой более 2000 м, 
переходную кривую можно не устраивать. Переходные кривые можно 
не устраивать и между примыкающими одна к другой круговыми кри­
выми, если разность в их кривизне равна или менее 1/1500: 

При сопряжении прямого участка с кривой переходную кривую 
можно не делать, если радиус кривой больше 800 м — для линий, пост­
роенных до 1936 г. включительно; 

1200 м—для линий, построенных в период с 1937 до 1954 гг. и с 1964 
но 1969 г. включительно; 1500 м — для линий, построенных в 1955 — 
1963 гг. включительно. 
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2.1.13. Путь в плане должен содержаться на участках: прямых —без 
видимых извилин; круговых кривых — плавно без резких колебаний в 
стрелах изгиба; переходных кривых — с равномерным нарастанием 
стрел изгиба. 

Для круговых кривых допускаемые колебания (разность) в смеж­
ных стрелах изгиба, измеренных от середины хорды длиной 10 м, име­
ют следующие значения: 

на прямых участках и в кривых R> 650 м 6 мм 
В кривых 401<R<650 м 8 мм 
и кривых R<400 м 10 мм 

Для переходных кривых допускаемое отклонение от равномерного 
роста смежных стрел изгиба, измеренных от середины хорды длиной 10 м, 
составляет 6 мм. 

Стрела изгиба круговой кривой, мм, определяется по радиусу и 
хорде (табл.4): 

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

Положение пути в плане на прямых участках проверяется проме­
рами расстояний от реперов до рабочей грани головки ближайшего к 
реперу рельса. Отклонения от расстояний, указанных на реперных таб-
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личках, не должны превышать ±5 мм при условии плавного нарастания 
отклонений, не превышающего 1 мм/м рельсовой нити. 

Для определения положения наружной нити кривой измеряют 
расстояние от реперов до рабочей грани рельса, а также стрелы изгиба 
от хорды длиной 10 м. 

Контрольные проверки включают в себя измерение стрел изгиба 
от хорды. При разности смежных стрел изгиба более 20 мм кривая счи­
тается неудовлетворительной. 

2.1.14. Круговые кривые должны быть по всей длине одного радиуса 
установленной величины. В стесненных габаритных условиях при вып­
равке кривых допускается применять составные кривые из 2 - 3 отрезков 
круговых кривых различных радиусов при условии, что радиусы смежных 
кривых будут отличаться не более чем на 5 % один от другого. 

2.1.15. Положение переводных кривых на стрелочных переводах оп­
ределяют по ординатам согласно схеме разбивки. Места измерения орди­
нат отмечают масляной краской вертикальными полосами на шейке рель­
сов прямой и боковой нитей с внутренней стороны, а значения ординат — 
на шейке рельса упорной нити или записанные в специальном журнале. 

2.1.16. Состояние пути по уровню, ширине колеи и направлению в 
плане должно систематически проверяться, в том числе путеизмери­
тельными вагонами с расшифровкой записей на ленте и оценкой от­
ступлений в соответствии с установленными нормами оценки состоя­
ния пути. 

2.2. Сопряжение элементов продольного профиля 
в вертикальной плоскости 

2.2.1. Смежные элементы продольного профиля, алгебраическая 
разность уклонов которых равна или превышает 0,002, должны сопря­
гаться в вертикальной плоскости кривыми следующих радиусов: 

5000 м - на главных путях перегонов;3000 м - на главных путях у 
станций; 1500 м - на станционных путях. Для трудных условий допус­
кается уменьшение радиусов вертикальных кривых: до 3000 м - на пе­
регонах*; до 2000 м - на главных путях у станций; (рис. 4). 

* На линиях, построенных до 1936 г. включительно, наименьший радиус сопрягаю­
щей кривой на главных путях равен 1500 м. 
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2.2.2. Два элемента продольного профиля, направленных в разные 
стороны с уклонами, превышающими 0,005 каждый, должны сопря­
гаться элементом профиля с уклоном не более 0,005. 

2.2.3. Наименьшая длина элемента продольного профиля должна 
быть не менее расчетной длины поезда на перспективу**. 

Длина прямой вставки L в элементе продольного профиля между 
смежными концами кривых вертикального сопряжения (рис. 5) должна 
быть, как правило, не менее 50 м***. 

2.3. Рельсы 

2.3.1. Основными типами рельсов, применяемых в метрополите­
нах, являются Р65 и Р50 (приложение 1). На парковых путях, построен­
ных до 1980 г., разрешается применять рельсы типа Р43 или 1-А. 

Все пути на главных и станционных путях должны быть уложены 
нетермоупрочненными рельсами Р50 и тяжелее изготовленными по 
ГОСТ Р 51685-2000. Рельсы одного и того же типа и вида термообра­
ботки должны укладываться, как правило, на целых перегонах, как ис­
ключение они могут быть уложены на протяжении не менее 1 км. 

На прямых участках пути и в кривых радиусом 300 м и более в тон­
неле укладывают рельсовые плети, сваренные электроконтактным, 
алюмино-термитным или другим утвержденным способом. Макси­
мальная длина рельсовой плети определяется расчетом и ограничива­
ется расстоянием между двумя изолирующими стыками, но должна 
быть не более 300 м. 

Сварные рельсовые плети должны соответствовать требованиям 
ТУ 0921-057-01124328-98. 

** На линиях, построенных с 1932 по 1945 г. включительно, наименьшая длина элемен­
та продольного профиля равна 75 м. 

*** На линиях, построенных в период с 1932 по 1954 г. включительно, наименьшая 
длина прямой вставки равна 25 м. 
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В кривых радиусом менее 300 м в тоннелях, а на путях наземных 
линий как на прямых, так и в кривых участках пути укладывают, как 
правило, одиночные рельсы стандартной длины; нормальные — 25 м 
и укороченные — 24,92, 24,84 м и менее в соответствии с расчетом. 

На участках, где укладывают рельсовые плети, путь должен содер­
жаться в соответствии с требованиями Технических условий на укладку 
и содержание бесстыкового пути. 

2.3.2. На парковых и деповских путях следует укладывать рельсы 
типа Р50 длиной 25 и 12,5 м, а также укороченные по расчету. Длина 
укороченных рельсов, должна составлять 24,92; 24,84; 12,46; 12,42; 
12,38; 12,34; 12,30 м и менее. 

2.3.3. Укладка в главный путь одиночных рельсов длиной 6,25 м 
разрешается, в виде исключения, при вырезке дефектного куска рельса 
с последующей заменой их в плановом порядке на рельсы стандартной 
длины. Укладка рельсов меньшей длины допускается с разрешения Уп­
равления метрополитена. 

На стрелочных переводах и перекрестных съездах допускается ук­
ладывать рельсовые рубки меньшей длины. В этом случае наименьшую 
длину рубки определяют из условия размещения её не менее чем на 
трех опорах (брусьях). 

2.3.4. Старогодные рельсы допускается укладывать в главные пути 
только в том случае, если пропущенный тоннаж не превышает значений, 
указанных в табл.27 и разница в износе соседних рельсов по высоте и 
ширине головки (по рабочему канту) не более 1 мм. Такие рельсы можно 
использовать только для одиночной замены. 

2.3.5. На парковых, прочих и путях специального назначения до­
пускается укладывать старогодные рельсы изъятые из главных путей 
без учета пропущенного тоннажа по фактическому состоянию рельсов. 

Состояние старогодных рельсов для укладки в станционные пути оп­
ределяется комиссией назначенной начальником Службы пути. 

2.4. Подуклонка рельсов 

2.4.1. Рельсы на прямых и кривых участках пути с любым возвы­
шением наружного рельса (не более 120 мм) должны иметь подуклонку 
1/20 (наклон внутрь колеи относительно поверхности шпал). 

Такой наклон рельсов обеспечивается на деревянных шпалах ук­
ладкой подкладок с подуклонкой подрельсовой площадки, а на желе­
зобетонных шпалах — соответствующим наклоном поверхности шпал в 
зоне опирания подкладки или подошвы рельса. Допускаемые отклоне­
ния в подуклонке рельсов не должны превышать ±1/60, т. е. наиболь­
шая подуклонка может быть равна 1/15, а наименьшая — 1/30. 
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Превышение указанных размеров подуклонки следует исправлять 
при помощи стесанных на клин прокладок под подкладки. 

Затеска шпал для получения требуемой подуклонки, как при ук­
ладке, так и при текущем содержании, категорически запрещается. 

2.4.2. Без подуклонки рельсы укладывают: на стрелочных перево­
дах, перекрестных и одиночных съездах, на смотровых канавах, в пре­
делах тупиковых упоров, на коротких (до 25 м) вставках, расположен­
ных между двумя участками пути, уложенными без подуклонки; на 
парковых и деповских путях. 

2.4.3. Переход рельса от наклонного положения к вертикальному и 
обратно устраивается при помощи специального комплекта металли­
ческих подкладок с переменным наклоном верхней постели, устанав­
ливаемых не менее чем на 6 шпалах. Переход должен располагаться вне 
пределов границ путевого бетона с балластом и начинаться не на сты­
ковых шпалах. 

2.5. Закрепление пути от угона 
и температурных перемещений 

2.5.1. Для предупреждения продольных перемещений рельсов, на­
рушений нормальных стыковых зазоров и других последствий угона, 
путь (кроме путей электродепо) должен быть надежно закреплен путе­
выми противоугонами, которые должны соответствовать типу лежа­
щих в пути рельсов. 

В случае применения скреплений КБ, КДП, Д-2, Д-4, Д-2К, КБ-65П 
и других раздельного типа с жесткими или пружинными клеммами, 
противоугоны не ставят. 

2.5.2. В пути на бетоне устанавливают только клиновые противо­
угоны (рис. 6) в противоугонных приямках, а в пути на щебне - клино­
вые и самозаклинивающиеся или пружинные противоугоны. 
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Замена ранее уложенных промежуточных скреплений произво­
дится в плановом порядке. 

2.5.3. Противоугоны закрепляют на подошве рельса так, чтобы 
клинья противоугонов и самозаклинивающихся, а также скобы пру­
жинных противоугонов, располагались на левой и правой рельсовых 
нитях с внутренней стороны колеи, за исключением внутренних рель­
совых нитей кривых с контррельсом, где клинья и скобы устанавлива­
ют снаружи колеи. 

2.5.4. Каждая пара противоугонов включает в противоугонную си­
стему только одну шпалу. 

Специальные устройства для закрепления рельсов от угона в тон­
неле в пути на щебне обычно не предусматриваются. 

2.5.5. В зависимости от профиля пути и тормозных усилий число 
устанавливаемых противоугонов определяют по табл.5. 

Примечания. I. В числителе — число пар противоугонов пружинных или самозак­
линивающихся, в знаменателе — клиновых противоугонов. 

2. В тупиках оборота электропоездов всегда устанавливают 36/16 прогивоугонов, 
чтобы одна половина их препятствовала угону в направлении к путевому упору, а другая — 
в обратном. 

3. Тормозными участками пути считаются: участки, расположенные в пределах 
станционных платформ и по 50 м перед и за ними, оборотные тупики, затяжные спуски, 
на которых применяется торможение. 

4. При длине звена 12,5 м число пар противоугонов уменьшают в 2 раза. 
5. На участках главных путей с уклоном свыше 40 %о и на парковых путях необхо­

димость дополнительного закрепления рельсов и размещения противоугонов па звене 
устанавливает начальник дистанции пути. 

6.На стыковых и предстыковых шпалах, а также в зоне сварных стыков и прохода 
коммуникаций под рельсами постановка противоугонов запрещена. 

2.5.6. Все противоугоны, воспринимающие угоняющие усилия, 
устанавливаются в средней части звена симметрично относительно его 
концов; пружинные и самозаклинивающиеся — на каждой шпале (рис. 7), 
а клиновые — по специальным схемам в соответствии с типовым про­
ектом и табл. 6. Если схема закрепления рельсов оказывается недоста­
точной, следует переходить на более усиленную с расчетом полного 
закрепления пути от угона (рис. 8). 
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2.5.7. На пути в тоннеле, где уложены сварные рельсовые плети, кро­
ме противоугонов, воспринимающих угоняющие усилия, на конце каж­
дой рельсовой плети всегда требуется дополнительно устанавливать тем­
пературные противоугоны (из расчета 3 пары на каждые 25 м сварной 
плети), препятствующие перемещению концов плети от изменений тем-
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пературы. Температурные противоугоны должны устанавливаться на 
крайних звеньях рельсовых плетей, как можно ближе к их концам: при 
пути на щебне — через одну шпалу, а при пути на бетоне — в свободных 
противоугонных приямках. 

2.5.8. При выборе схемы закрепления пути от угона в рампах и в 
пределах вентиляционных шахт (по 100 м в обе стороны от оси шахты), 
на расстоянии 200 м от портала в сторону тоннеля считать, что путь 
работает в температурном режиме наземного участка. 

2.6. Контррельсы 

2.6.1. На внутренних нитях кривых главных путей радиусом менее 
300 м должны укладываться контррельсы или контруголки охранного 
типа утвержденной конструкции. 

2.6.2. Ширина желоба между ходовым рельсом и контррельсом 
или контруголком должна содержаться в пределах 70 — 85 мм с учетом 
допусков +5 мм и -2 мм к номинальному значению желоба. 

2.6.3. До замены на внутренних нитях кривых радиусом 300 м и 
менее можно эксплуатировать контррельсы или контруголки охранно­
го типа с шириной желоба: 

72 мм при ходовых рельсах Р50 и контррельсах или контруголках 1-а; 
80 мм при ходовых рельсах Р50 и контррельсах или контруголках 

Р50 или высокого профиля. Допуски в содержании ширины такого же­
лоба равны +5 и -2 мм. Допускается также эксплуатация рабочих кон­
тррельсов или контруголков с шириной желоба 50 мм в кривых радиу­
сом от 150 до 300 м включительно. Допуски в содержании ширины 
желоба в этом случае равны +3 и -2 мм. 

2.6.4. Контррельсы в кривыхдолжны выходить на прямые участки пути 
со стороны входа в кривую на 5 м и со стороны выхода из кривой на 15 м. 

Концевые отводы охранного контррельса или контруголка долж­
ны иметь уклон не круче 1/30; размер входного желоба должен быть не 
менее 100 мм. 

Температурные стыки ходового рельса и стыки контррельса или кон­
труголка не должны располагаться в створе. Наименьшее расстояние 
между стыками должно быть равно 3 м. 

Изолирующие стыки располагаются в створе, при этом должна быть 
предусмотрена возможность их разборки и сборки. 

2.6.5. На мостах и эстакадах, полная длина которых превышает 25 м, 
укладывают контррельсы или контруголки мостового типа с шириной 
желоба 220 мм при рельсах типа Р50 и легче, 245 мм при рельсах типа 
Р65. Кроме того, такие контррельсы или контруголки укладывают на 
путях, расположенных под путепроводами и пешеходными мостами с 
опорами стоечного типа при расстоянии от оси пути до опоры менее 3 м. 
Контррельсы или контруголки размещают на отдельных подкладках и 
прикрепляют к шпалам двумя шурупами на каждой подкладке. Между 
подкладками, на которых расположен ходовой рельс, и подкладками, на 
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которых расположен контррельс или контруголок, должен быть зазор не 
менее 15 мм. Контррельсы протягивают до задней грани устоев или зак­
ладных шитов, далее концы их на протяжении не менее 10м сводят «чел­
ноком» установленной конструкции, заканчивающимся металлическим 
или деревянным башмаком. Устройство стыков контррельсов в пределах 
«челноков», а также в створе стыков ходовых рельсов не допускается. На 
путях под путепроводами контррельсы или контруголки укладывают на 
протяжении ширины путепровода и далее сводят «челноком» так же, как 
и на мостах. 

2.7. Стыковые скрепления 

2.7.1 Рельсы всех типов в температурных стыках должны соеди­
няться только двухголовыми накладками (рис.9,12). Стыки с шести-
дырными накладками должны быть сболчены шестью болтами, стыки 
с четырехдырными накладками - четырьмя болтами. 

Стыковые накладки для температурных стыков должны соответ­
ствовать ГОСТам. Для монтажа температурного стыка должны быть 
оструганы нижние бортики накладок. 

Стыки уравнительных рельсов бесстыкового пути соединяют толь­
ко шестидырными накладками и скрепляют шестью болтами. Болты в 
стыках с двухголовыми накладками располагают поочередно гайками 
внутрь и наружу колеи. 

Порядок расположения болтов зависит от формы болтовых отвер­
стий в двухголовых накладках. На каждый болт под гайку надевают 
пружинную или 2 тарельчатые шайбы. Стержень болта должен выхо­
дить из гайки не менее чем на 5 мм. 

Для обеспечения изоляции одного рельса от другого на границах 
рельсовых цепей в каждой рельсовой нити устанавливают изолирующие 
рельсовые стыки, которые подразделяются на клееболтовые и сборные. 

Сборные изолирующие и клееболтовые стыки (рис.10,11) должны 
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соответствовать типовому проекту ПП-5.214.00.000. Можно применять 
клееболтовые стыки, изготовленные по ТУ 32/ЦП-366-84, как исклю­
чение возможно применение сборных изолирующих стыков с наклад­
ками из древеснослоистого пластика только на парковых путях. 

При изготовлении клееболтового стыка подлежащие склеиванию 
поверхности концов рельсов, шестидырных накладок и болтов обраба­
тывают до металлического блеска. Болты от подголовка до начала резь­
бы оклеивают тремя-четырьмя слоями стеклоткани, пропитанной кле­
ем. На торцовую изоляцию наносят клей, и она закладывается в 
стыковой зазор так, чтобы верхняя поверхность торцовой изоляции 
была в одном уровне с поверхностью катания головки рельсов, после 
чего зону стыкового зазора по всему периметру оклеивают слоем стек­
лоткани шириной 40 - 50 мм. 

На склеиваемые поверхности рельсов и накладок наносят равно­
мерно слой клея, в пазуху рельсов или на накладки укладывают пакеты 
пропитанной стеклоткани. Затем обе накладки устанавливают в пазуху 
рельсов одновременно и стягивают болтами. До и после укладки клее­
болтового стыка в путь руководитель работ совместно с электромеха­
ником СЦБ проверяет электрическое сопротивление стыка, которое 
должно быть не менее 1,0 кОм. 
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В местах расположения накладок клееболтовых стыков при раз­
дельном скреплении «Метро» должны устанавливаться только укоро­
ченные маятниковые штыри без шплинтов. 

Основные данные по рельсовым скреплениям приведены в прило­
жении 2. 
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2.7.2. Стыки обеих рельсовых нитей должны располагаться по 
наугольнику в середине шпального ящика. Забег стыков, как при 
звеньевом пути, так и при рельсовых плетях допускается не более 
80 мм. 

Разрешается смещение стыка относительно середины шпального 
ящика. Между рельсами в стыке оставляется зазор, который позволяет 
рельсу изменять длину при изменении температуры. Нормальные сты­
ковые зазоры в зависимости от температуры, длины рельсов и места их 
нахождения (тоннель, наземный участок) приведены в табл. 7. 

2.7.3. Наибольший стыковой зазор не должен превышать для 
одиночных рельсов длиной 12,5 м в тоннеле— 10 мм, на наземных учас­
тках— 15 мм; для одиночных рельсов длиной 25 м в тоннеле — 12 мм, на 
наземных участках - 21 мм; для рельсовых плетей любой длины и при­
мыкающих к ним рельсов в тоннеле — 14 мм. 

Нормы содержания зазоров в уравнительных рельсах бесстыково­
го пути устанавливаются специальной инструкцией. 

2.7.4. Рельсы разных типов, а также разный износ стыкуют при 
помощи переходных накладок (рис. 13), изготовляемых по ТУ32 
ЦП619-83. 
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Вместо стыка с переходными накладками можно укладывать в 
путь переходный рельс, состоящий из рельсов разных типов, причем 
рельс более тяжелого типа не должен быть короче 3 м. 

2.7.5. Сварные стыки изготавливают электроконтактной или алю-
мино-термитной сваркой. Допускается располагать сварные стыки в 
любом месте относительно шпал (как в междушпальном ящике, так и 
на опоре) при обязательном соблюдении расстояния от сварного шва 
до ближайшего болтового стыка не менее 3 м. 

2.8. Промежуточные скрепления 

2.8.1. Для прикрепления рельсов к шпалам применяют раздельное, 
нераздельное и смешанное промежуточные скрепления. При раздель­
ном скреплении рельс прикрепляется к путевой подкладке, а подклад­
ка самостоятельно прикрепляется к шпане. К раздельным относятся 
следующие типы скреплений: 

на деревянных шпалах в пути на бетоне - типа «Метро» (рис. 14) 
Д-4 и его модификации (рис. 15), Д-2 с пружинными клеммами 
(рис.16), КДП (рис.17); 

на деревянных шпалах в пути на щебне - Д-4 и его модификации, 
Д-2-К, Д-2 с жесткой клеммой (рис. 18); 

на железобетонных шпалах в пути на щебне — КБ с жесткой клем­
мой (рис. 19), КБ-65П (рис. 20); 

на железобетонных лежнях — СКФ (рис. 22). 
При нераздельном скреплении рельс прикрепляется к шпале шу­

рупами вместе с подкладкой (рис. 21). 
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При смешанном скреплении рельс прикрепляется к шпале через 
подкладку, а подкладка дополнительно прикрепляется отдельными 
шурупами к шпале. Нераздельное и смешанное скрепления применя­
ются на деревянных шпалах в пути на щебне (приложение 3). 

2.8.2. Подкладки «Метро» с высокой и лапчатой ребордами (см. 
приложение 3) крепятся к деревянной шпале четырьмя шурупами. Под 
подкладку укладывают прокладку из прессованной древесины, а под 
подошву рельса укладывают двузубую прокладку. 

Подкладка скрепления Д-4 крепится к шпале четырьмя шурупа­
ми, а рельс к подкладке — двумя упругими пружинными клеммами и 
двумя клеммными болтами с гайками. 

Натяжение пружинных клемм в этом типе скрепления регулирует­
ся динамометрическим ключом до момента 150 Н • м (15 кгс • м). Под 
подошвой рельса и под подкладкой укладывают амортизирующие и 
изолирующие прокладки. 

Размеры и материалы, из которых они сделаны (полиэтилен, кор-
донит и др.), должны соответствовать утвержденным чертежам. 
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Двухребордчатая подкладка нераздельного скрепления (см. при­
ложение 3) крепится к деревянной шпале четырьмя шурупами. Диа­
метр шурупов может быть 22 и 24 мм при длине 150 - 170 мм. Головка 
шурупа при нераздельном типе скрепления должна захватывать подо­
шву рельса не менее чем на 5 мм. 

Подкладки Д-2-50 или Д-2-65 клеммно-шурупного скрепления Д-2 
крепятся к деревянной шпале четырьмя шурупами. 

Подкладки типа «Метро» укладываются со смещением относи­
тельно продольной оси шпалы к одной из ее боковых поверхностей. 

Подкладка КБ 50 или КБ 65 (см. приложение 3) клеммно-болтово-
го скрепления КБ крепится к железобетонной шпале двумя закладны­
ми болтами, вставленными с поворотом на 90° в металлические удер­
живающие шайбы. Маркирующая канавка (шлиц), сделанная в торце 
стержня закладного болта, располагается вдоль оси пути. Под подклад­
ку на шпалу укладывают упругую электроизолирующую прокладку. На 
закладные болты надевают изолирующие втулки, плоские шайбы и 
гайки, которые наворачивают до тех пор, пока верхняя ветвь клеммы 
не придет в соприкосновение с подошвой рельса. 

26 

2.8.3. В подкладках раздельного типа (Д-2, КБ и т. д.) рельсы при­
крепляются на каждом конце шпалы двумя жесткими или пружинны­
ми клеммами и клеммными болтами. Между подошвой рельса и под­
кладкой укладывают амортизирующую прокладку из полиэтилена или 
кордонита. Прокладки позволяют регулировать положение рельса по 
уровню. Суммарная толщина прокладок под подошвой рельса не долж­
на превышать 14 мм, по количеству их должно быть не более двух. 

Для предотвращения ослабления затяжки клеммных болтов жест­
кие клеммы должны быть, как правило, прижаты к внутренним повер­
хностям реборд подкладок. 

27 

http://scb-metro.ru



Подкладки скрепления КБ должны располагаться на шпалах так, 
чтобы реборды с буртиком (базовая реборда) находились снаружи колеи. 
Гайки клеммных болтов затягивают усилием, соответствующим крутяще­
му моменту 150 Н • м, закладных болтов - 120 Н • м, шурупы — не менее 
250 Н-м. 

2.8.4. В кривых радиусом 400 м и менее в пути на бетоне по наруж­
ной нити главных путей через шпалу должны укладываться удлинен­
ные восьмидырные подкладки, кроме шпал, на которых устанавливают 
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кронштейны. На стыковых и предстыковых шпалах также укладывают 
удлиненные подкладки. 

В кривых радиусом 300 м и менее в пути на щебне по наружной 
нити главных путей через шпалу должны укладываться удлиненные 
шести-восьмидырные подкладки, кроме шпал, на которых устанавли­
ваются кронштейны. На стыковых и предстыковых шпалах также укла­
дывают удлиненные подкладки. В кривых радиусом 300 м и менее в 
пути на щебне вместо удлиненных подкладок временно допускается 
устанавливать рельсовые упорки. 

Для усиления пути в кривых радиусом более 400 м в зависимости от 
условий эксплуатации разрешается устанавливать шести-восьмидырные 
подкладки не реже чем через две шпалы по наружной нити кривой. 

Подошва рельса должна плотно прилегать к подкладкам или упругим 
прокладкам по всей площади соприкосновения подошвы рельса с опорой. 

Каждая подкладка на главных путях должна крепиться четырьмя 
шурупами. В пределах станционных платформ и парковых путей на 
прямых участках разрешается прикреплять подкладки к шпале двумя 
шурупами. 

Маятниковые штыри при раздельном скреплении «Метро» долж­
ны быть зашплинтованы разводными шплинтами диаметром 3,2 мм. 
Хвост штыря должен входить в специальный паз подкладки. 

2.9. Шпалы и переводные брусья 

2.9.1. В путь следует укладывать шпалы, брусья или другие под-
рельсовые основания отвечающие определенным требованиям. 

В качестве подрельсового основания предусматривать: 
— деревянные шпалы и деревянные шпалы-коротыши по ГОСТ 22830; 
— деревянные брусья для стрелочных переводов и перекрестных 

съездов по ГОСТ 8816; 
— железобетонные шпалы по ГОСТ 10629; 
— железобетонные и другие конструкции по утвержденной техни­

ческой документации. 
Укладку шпал, брусьев и других подрельсовых оснований предус­

матривать: 
а) на подземных участках, закрытых и открытых участках — на плос­

ком основании из железобетона, как правило, на путевом бетонном слое; 
б) на закрытых и открытых наземных участках — на земляном по­

лотне, на надземных участках — на балластном слое; 
в) на стрелочных переводах и перекрестных съездах — на балласт­

ном слое. 
Деревянные шпалы и брусья, укладываемые на путевом бетонном 

слое, располагать верхней пластью вниз, на балластном слое — верхней 
пластью вверх. 
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Длину шпал-коротышей на главных путях в границах платформ 
станций принимать равной 0,9 м, на станционных путях в границах 
смотровых канав — 0.75 м. 

Торцы деревянных шпал, распиливаемых при укладке в путь, и 
вновь просверленные в деревянном подрельсовом основании шуруп­
ные отверстия должны быть три раза промазаны антисептиками, не 
проводящими электрического тока. 

Конец коротыша должен выступать в наружную сторону колеи не 
менее чем на 55 см, считая от оси рельса. 

2.9.2. Число шпал на 1 км и на рельсовом звене, а также расстояние 
между осями шпал при различных эпюрах их расположения приведены 
в табл. 8, эпюры шпал в табл. 9. На пути в тоннеле в пределах рельсовых 
плетей расстояние между осями шпал должно быть одинаковым. От­
клонение в расстояниях между осями шпал не должно превышать 8 см. 
Допускается в пределах рельсовых плетей сохранение эпюры шпал зве­
ньевого пути. 

2.9.3. На прямых участках пути шпалы нужно укладывать перпен­
дикулярно к продольной оси пути, а на кривых - по направлению ра­
диуса кривой. 

Перекос деревянных шпал допускается не более 5 см, железобе­
тонных — 4 см, считая по концам шпал. 

На участках пути, расположенных в двухпутных тоннелях, по шнуру 
выравнивают концы шпал с наружной стороны путей. В однопутных 
тоннелях шнуровую нить располагают с правой стороны по ходу поезда. 

2.9.4. Шпалы на звене должны укладываться согласно установлен­
ным эпюрам. Отступление от расстояний между осями шпал в пути на 
открытых участках допускается не более ±30 мм, исключение составляет 
случай, когда между шпалами расположено какое-либо обустройство. 
При этом междушпальный пролет может быть увеличен до 700 мм. 

30 

2.9.5. Укладка деревянных шпал и брусьев в путь без предваритель­
но просверленных в них шурупных отверстий и антисептирования этих 
отверстий запрещается. При одиночной смене шпал на щебне и замене 
шпал в бетоне сверление шурупных отверстий и их антисептирование 
производится перед зашивкой пути. 

2.9.6. Переводные брусья должны быть изготовлены из сосновой 
древесины I сорта, по форме — обрезные, по размерам — не ниже II 
типа или других материалов утвержденных установленным порядком. 

Ширина верхней пласти переводных брусьев принята уширенной 
и нормальной для стрелочных переводов типа Р50 и уширенной и ши­
рокой для стрелочных переводов типа Р65 (приложение 4). 

В соответствии с эпюрой стрелочных переводов длины брусьев из­
меняются от 3,00 до 5,25 м для одиночных стрелочных переводов и от 
3,00 до 6,75 м для перекрестных съездов, глухих пересечений и одиноч­
ных съездов (приложение 7). 

2.9.7. В каждую новую укладываемую в путь деревянную шпалу 
или переводной брус нужно забивать металлическое клеймо с указани­
ем года укладки (две последние цифры). Клеймо ставится на верхней 
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пласти, в первой трети (по ширине пласти) от ее боковой грани на рас­
стоянии 1 м от торца. 

Железобетонные шпалы имеют заводскую маркировку: на середи­
не шпалы выштамповывается товарный знак предприятия-изготовите­
ля и год изготовления (две последние цифры): на расстоянии 200 мм от 
торца шпалы наносится несмываемой краской клеймо ОТК и номер 
партии. На шпалах II сорта и некондиционных на обоих концах нано­
сятся несмываемой краской соответственно одна или две поперечные 
полосы шириной 20 — 30 мм. Разрешается эксплуатация железобетон­
ных шпал С-56-у (приложение 4) до замены на шпалы, изготовленные 
по ГОСТ 10629. 

2.10. Путевой бетон и балласт 

2.10.1. Путевой бетонный слой укладывается из бетона класса 
В 12,5 по прочности на сжатие. Толщина путевого бетонного слоя под 
деревянным подрельсовым основанием в местах расположения рель­
сов в тоннелях и на закрытых наземных участках должна быть: 

не менее 0,16 м под каждым рельсом на прямых и кривых участках 
без возвышения наружного рельса; 

не менее 0,10 м под внутренним рельсом на кривых участках с воз­
вышением наружного рельса. 

Поверхность путевого бетона должна быть ровной без местных уг­
лублений и трещин. Бетон в процессе укладки должен тщательно уп­
лотняться, а поверхность его затираться. 

Поверхности бетона придают уклон не менее 0,03 в сторону водо­
отводящего лотка. Конструкции пути на бетоне даны в приложении 5. 

Путевой бетон не укладывают под стрелочными переводами и пе­
рекрестными съездами, на прилегающих к ним с каждой стороны уча­
стках пути длиной по 5 — 25 м, на коротких участках пути между двумя 
стрелочными переводами, перед упорами в тупиках в пределах рамп 
при выходе на поверхность на длине 8 — 10м. 

2.10.2. Балласт на главных путях должен быть щебеночным, дроблен­
ным из скальных пород марок по прочности И20 или И40 по ГОСТ 7392 
фракций от 25 до 60 мм и от 25 до 70 мм, на парковых путях электродепо — 
щебеночным фракций от 5 до 25 мм или гравийным по ГОСТ 7394. 

Балластный слой должен содержаться в соответствии с утвержден­
ными типовыми профилями. Толщина балластного слоя в уплотнен­
ном состоянии под деревянным подрельсовым основанием в местах 
расположения рельсов должна быть: 

в тоннелях и на закрытых наземных участках— не менее 0,30 м под 
каждым рельсом на прямых и кривых участках без возвышения наруж­
ного рельса и не менее 0,24 м под внутренним рельсом на кривых учас-
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ткахс возвышением наружного рельса, а также под каждым рельсом на 
стрелочных переводах и перекрестных съездах; 

на открытых наземных участках — не менее 0,30 м под каждым 
рельсом на главных путях (включая стрелочные переводы и перекрест­
ные съезды) и не менее 0,25 м под каждым рельсом на станционных, 
соединительных и парковых путях (включая стрелочные переводы и 
перекрестные съезды); 

на надземных участках (мостах, эстакадах) — не менее 0,24 м под каж­
дым рельсом. Толщина балластного слоя в этом случае под железобетон­
ными шпалами должна быть на 5 см больше, чем под деревянными. 

В тоннелях круглого сечения толщина балластного слоя под кон­
цами шпал должна быть не менее 10 см. 

На наземных участках пути щебеночная призма должна уклады­
ваться на песчаную подушку толщиной не менее 20 см. 

На участках пути в тоннеле балласт должен отсыпаться до стенок тон­
неля, а на наземных участках балластная призма должна соответствовать 
утвержденным типовым поперечным профилям (см. приложение 5). 

Поверхность балластного слоя при железобетонных шпалах долж­
на быть в одном уровне с верхней постелью средней части шпалы. 

На участках пути на щебеночном балласте на главных путях в пределах 
пассажирских платформ допускается на балластную призму укладывать за­
щитное покрытие для исключения загрязнений балластного слоя. 

2 . 1 1 . Путевые и сигнальные знаки 

2.11.1. У путей метрополитена с правой стороны по направлению — 
движения поездов устанавливаются постоянные путевые и сигнальные 
знаки утвержденного типа. На наземных участках постоянные путевые 
и сигнальные знаки можно устанавливать по оси междупутья. 

К путевым относятся следующие знаки: пикетные, реперные, на­
чала и конца переходных и круговых кривых, начала, середины и конца 
вертикальных сопрягающихся кривых, таблицы с элементами кривых, 
уклоноуказатели для машинистов и работников службы пути, границы 
дистанции, околотков и отделений. 

Сигнальными знаками обозначают места: подачи звукового сигна­
ла, ограничения скорости, начала экстренного торможения, остановки 
первого вагона на станции, прохождения поездом стрелочного перево­
да. Кроме того, к сигнальным знакам и указателям относят: 

границы станций и границы подъездных путей, предельные рейки 
и предельные столбики, ограждение затворов, таблички «Опасно», 
стрелочные (освещаемые и неосвещаемые) указатели направления и 
путевого заграждения, а также другие, обслуживание которых закреп­
лено за соответствующими службами метрополитена. 
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2.11.2. У стрелочных переводов и глухих пересечений устанавлива­
ют в тоннеле предельные рейки, а на наземных участках — предельные 
столбики. Предельные рейки и предельные столбики устанавливают на 
междупутье в месте, где расстояние между осями сходящихся путей со­
ставляет 3400 мм. На путях, построенных до 1963 г., эти знаки могут 
оставаться на междупутье, где расстояние между осями сходящихся пу­
тей равно 3300 мм. На путях, по которым обращается подвижной со­
став железных дорог МПС, это расстояние должно равняться 4100 мм. 

Предельные рейки прикрепляют к шпалам или брусьям. Эти рейки 
не должны возвышаться над уровнем головок рельсов. 

2.11.3. Пикетные и сигнальные знаки, кроме знаков остановки 
первого вагона на станции, предельных реек и предельных столбиков, 
должны устанавливаться, как правило, на правой по ходу движения 
стенке тоннеля на высоте не ниже 2 м над уровнем головок рельсов и 
располагаться перпендикулярно к стене тоннеля. Остальные путевые 
знаки должны устанавливаться на высоте, обеспечивающей их от заго­
раживания кабелем, трубами и другим оборудованием, но близкой к 
высоте 1,5 м над уровнем головок рельсов, параллельно стенке тонне­
ля; реперные таблицы устанавливают на высоте 0,5 м над реперами. 
Знаки остановки первого вагона на станции крепятся к путевой стене 
или внутри колеи. 

2.11.4. Путевые реперы и их таблицы устанавливают: на прямых 
участках пути - с правой стороны по ходу движения поездов не реже 
чем через 20 м; в кривых участках пути - со стороны наружной нити 
кривой в начальных и конечных точках переходных и круговых кривых 
и точно через 5 м на протяжении всей длины переходных и круговых 
кривых, а также через 5 м на отрезках прямых участков пути длиной 20 
м, примыкающих к этим кривым; в местах расположения вертикаль­
ных кривых, сопрягающих уклоны продольного профиля - в начале, 
середине и конце сопрягающей кривой и не реже чем через 5 м на про­
тяжении всей длины сопрягающей кривой. 

2.11.5. На наземных участках путевые реперы и их таблицы уста­
навливают по оси междупутья на расстоянии: на прямых - через 50 м; в 
кривых, а также в местах начала и конца переходных и круговых кри­
вых - через 10 м 

К реперам привязаны ближайшие рельсовые нити обоих путей. 
В таблице над каждым репером должно быть указано: место располо­
жения репера (пикет и плюс); расстояние (мм) от цилиндрического 
отверстия в металлической планке репера или головке реперного бол­
та до рабочей грани ближайшего рельса при проектном положении 
пути; превышение уровня головки рельса, ближайшего к реперу, над 
уровнем головки реперного болта; возвышение наружного рельса в 
кривой. 
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2.12. Стрелочные переводы, 
перекрестные съезды и уравнительные приборы. 

2.12.1. Для соединения и пересечения путей в метрополитенах 
применяются стрелочные переводы, перекрестные съезды, состоящие 
из четырех укороченных стрелочных переводов и глухого пересечения. 

Стрелочные переводы и перекрестные съезды должны соответ­
ствовать утвержденным чертежам и типу рельсов, уложенных в путь. 
Стрелочные переводы должны иметь крестовины следующих марок: 
для главных, станционных путей и путей специального назначения в 
тоннеле и на наземных линиях, а также для парковых путей, по кото­
рым обращается подвижной состав железных дорог, — не круче 1/9; для 
парковых путей, по которым обращается подвижной состав метропо­
литена, — не круче 1/5. 

Глухие пересечения перекрестных съездов должны иметь кресто­
вины марки 2/9. 
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2.12.2. Нормы содержания стрелочных переводов и крестовин по 
ширине колеи и желобов приведены в табл. 10,11,12. Места конт­
рольных измерений показаны на рис. 23,24. 

Допуски в ширине колеи на крестовине ±3 даны при условии, что 
будут соблюдены расстояния между рабочими гранями контррельса и 
сердечника не менее 1472 мм и между рабочими гранями контррельса и 
усовика не более 1435 мм (рис.25). 
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Ширина колеи в тупых и острых крестовинах (по всей их длине) 
глухих пересечений М 2/9 и М 1/9 должна составлять 1520 или 1524 мм 
в зависимости от того, какая ширина колеи принята за норму. 

При этом следует помнить, что при перегибе усовика тупой крес­
товины М 2/9 образуется кривая, поэтому между теоретической точкой 
перегиба усовика (математическим центром тупой крестовины) и фак­
тической точкой перегиба получается расстояние до 3 мм. В связи с 
этим фактическое расстояние между рабочими гранями усовиков ту­
пых крестовин по малой диагонали ромба с учетом плюсового допуска 
может составлять 1524+3x2+2=1532 мм. 
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Нормы содержания глухих пересечений по ширине желобов при­
ведены в табл. 13, 14. Места контрольных измерений показаны на 
рис.23. 

Перед остряками при противошерстном движении поездов на 
главных путях и на путях для оборота и отстоя электроподвижного со­
става должны быть уложены отбойные брусья (рис.26), 

38 39 

http://scb-metro.ru



2.12.3. В соответствии с ПТЭ метрополитенов з а п р е щ а е т с я 
эксплуатировать стрелочные переводы и глухие пересечения у которых 
имеется хотя бы одна из следующих неисправностей: 

— разъединение стрелочных остряков; 
— отставание остряка от рамного рельса на 4 мм и более, измеряе­

мое против первой связной тяги; 
— выкрашивание остряка от острия до первой связной тяги глуби­

ной более Змм, при котором создается опасность набегания гребня, и 
во всех случаях выкрашивание длиной: 

на главных путях и станционных путях (кроме парковых и прочих) -
200 мм и более; 

на парковых и прочих станционных путях — 400 мм и более; 
— понижение остряка против рамного рельса на 2 мм и более, изме­

ряемое в сечении, где ширина головки остряка поверху 50 мм и более; 
— расстояние между рабочей гранью сердечника крестовины и ра­

бочей гранью головки контррельса менее 1472 мм; 
— расстояние между рабочими гранями головки контррельса и го­

ловки усовика более 1435 мм; 
— излом остряка или рамного рельса; 
— излом крестовины (сердечника, усовика или контррельса); 
— разрыв контррельсового болта в одноболтовом или обоих в двух -

болтовом вкладыше. 
Нормы вертикального износа металлических частей стрелочных 

переводов указаны в табл. 15. Изменение этих норм допускается с раз­
решения Управления метрополитена. 

2.12.4. Понижение остряка б измеряется относительно точки, рас­
положенной на расстоянии 1/3 — 1/4 ширины головки рамного рельса 
от его боковой грани (рис.28). 

При неравномерном износе рамных рельсов понижение остряка 
относительно рамного рельса определяется, как разность значений а и б 
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(рис.29). Допускаемое понижение остряка относительно рамного рель­
са менее 2 мм включает в себя величину возможного зазора между ост­
ряком и стрелочной подушкой. Поэтому для получения фактического 
значения понижения остряка относительно рамного рельса под поез­
дом необходимо к измеренной величине понижения прибавить зазор 
между подошвой остряка и подушкой. 

2.12.5. Отклонения по уровню (без перекосов) допускаются не бо­
лее 4 мм с уклоном отвода не более: 

0,5%о (0,5 мм/м пути) на стрелочных переводах, уложенных на 
главных путях; 

1%о (1 мм/м пути) на стрелочных переводах, уложенных на стан­
ционных путях, кроме парковых и прочих; 

2%о (2 мм/м пути) на стрелочных переводах, уложенных на парко­
вых и прочих путях. 

2.12.6. Нормальные зазоры в стыках рельсов на стрелочном пере­
воде должны быть равны 8 мм; допуски в зазорах не должны превышать 
± 2 мм, за исключением зазора в корне остряков, где он должен быть 
равен 5 мм с допусками ± 2 мм. 

Для снижения величины динамического удара от колес подвижно­
го состава в переднем стыке и хвосте крестовины предусматриваются 
нулевые зазоры. 
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На основании норм допустимого износа металлических частей 
стрелочных переводов (табл. 15) назначают их ремонт и замену. 

2.12.7. Вертикальный износ усовиков измеряется на расстоянии 1/4 
ширины головки усовика от внутренней его грани в наиболее изно­
шенном месте, расположенном между горлом крестовины и сечением 
сердечника шириной 30 мм. 

В крестовинах с сердечниками типа общей отливки с изнашивае­
мыми частями усовиков износ измеряется на расстоянии 1/4 ширины 
литой части усовика, считая от его рабочей грани. Измерение произво­
дится от линейки, положенной на края усовиков. Учитывая, что усови-
ки в цельнолитых крестовинах и литая часть крестовины с сердечника­
ми типа общей отливки с изнашиваемыми частями усовиков сделаны с 
подуклонкой 1/20, необходимо из измеренных значений вычесть пре­
вышение края усовика, равное 2 мм (рис. 30). 
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Допустимый боковой износ контррельсов в прямой их части опре­
деляется шириной желоба между рельсом и контррельсом. При дости­
жении предельной ширины желоба контррельс заменяют. 

Износ сердечника крестовины измеряется посередине поверхнос­
ти катания в сечении, где ширина его на уровне 13 мм от поверхности 
катания равна 40 мм. В связи с тем, что износ измеряют линейкой, по­
ложенной на края нерабочих граней усовиков, а на цельнолитых крес­
товинах края усовиков выше поверхности катания неизношенного сер­
дечника на 1 мм, для учета этого повышения из измеренного значения 
для цельнолитых крестовин надо вычесть 1 мм (рис. 31). 

2.12.8. Износ головки остряков вне пределов вертикальной строж­
ки (в сечении 50 мм и более) допускается в пределах износа рамных 
рельсов. Боковой износ рамных рельсов контролируется у острия остря­
ков и в наиболее изношенном месте и определяется как разность новой 
и изношенной ширины головки на уровне 13 мм ниже поверхности ка­
тания. Боковой износ остряков контролируется в наиболее изношен­
ном месте вне пределов боковой строжки головки и определяется как 
разность ширины новой и изношенной головки на уровне 13 мм ниже 
поверхности катания. 

2.12.9. Остряки стрелок и сердечники крестовин, выкрошенные на 
глубину до 2 — 3 мм на протяжении, не превышающем значений, ука­
занных в табл. 16, должны быть зачищены (опилены). При зачистке 
выкрошенной части остряку должна быть придана такая форма, при 
которой исключается вкатывание гребня колеса на острие. 

Если исправления, обеспечивающие безопасность движения, сде­
лать нельзя, то остряки должны быть заменены; а крестовины наплав­
лены или заменены новыми в зависимости от их состояния. 

2.12.10. Нормы износа рельсов, расположенных в пределах стре­
лочного перевода, должны приниматься те же, что установлены для 
металлических частей стрелочных переводов. 

2.12.11. Шаг остряка измеряют против соединительной первой 
тяги между боковой рабочей гранью головки рамного рельса и нерабо­
чей гранью остряка. 
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Шаг остряка по оси первой тяги должен быть 152 мм с допусками 

+8 и -2мм. 
2.12.12. Прилегание остряков к стрелочным подушкам должно 

быть плотным. Допускается зазор между остряком и подушкой не бо­
лее 1 мм от острия до сечения 50 мм и 2 мм далее при условии, что в 
загруженном состоянии понижение остряка вне пределов его верти­
кальной строжки против рамного рельса будет менее 2 мм. 

На ручных стрелках проверку прилегания остряка к рамному рель­
су при запертом положении остряка выполняют перекидкой баланса. 
Возможный при этом просвет между рамным рельсом и остряком дол­
жен быть менее 4 мм. 

На централизованных стрелках для этой цели между остряком и 
рамным рельсом вставляется шаблон (зазорник). При вставленном 
шаблоне толщиной 4 мм контроля замыкания стрелки не должно быть. 
Централизованные стрелки оборудуются закладками для запирания 
остряков на период потери контроля положения стрелки, отыскания и 
устранения неисправности в устройствах СЦБ как при отсутствии, так 
и при наличии контроля положения стрелки, а также для выключения 
стрелки из электрической централизации с сохранением пользования 
сигналами при постановке стрелки на макет. Каждая стрелка оборуду­
ется двумя закладками: одна для запирания прижатого левого остряка, 
вторая для запирания прижатого правого остряка. Закладки должны 
быть окрашены в красный цвет. Нормальным положением закладок 
считается такое, при котором они не запирают остряки стрелок. 

Во всех случаях должно быть обеспечено совпадение рабочих гра­
ней остряка и примыкающего к его корню рельса. 

2.12.13. Переводные кривые должны быть поставлены по ордина­
там. Ординаты измеряются от рабочей грани наружного рельса прямо­
го направления до рабочей грани наружного (упорного) рельса пере­
водной кривой (табл. 16). 
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Для усиления пути на переводных кривых можно устанавливать 
удлиненные подкладки по обеим рельсовым нитям. 

2.12.14. Просвет между рабочей гранью упорной накладки или го­
ловкой упорного болта и шейкой остряка должен быть не более 1 мм 
для стрелок на главных, приемо-отправочных путях, путях отстоя и 
оборотов составов и не более 2 мм для стрелок на остальных путях, в 
том числе парковых. 

Сережки стрелочных остряков должны быть прикреплены к остря­
ку болтами с накатной резьбой и зафиксированы дополнительно кон­
тргайкой и шплинтами. 

2.12.15. Стрелочные переводы и перекрестные съезды, располо­
женные в тоннелях, закрепляют от угона клиновыми противоугонами, 
при этом должно быть установлено не менее 12 пар противоугонов на 
стрелочном переводе (рис. 32). Противоугоны ставятся клиньями вов­
нутрь колеи. В затруднительных случаях допускается устанавливать 
противоугоны клиньями с внешней стороны колеи. 
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При пошерстном движении поездов четыре пары противоугонов 
со стороны крестовины ставятся якорями и клиньями в направлении, 
противоположном показанному на схеме. Стрелочные переводы, рас­
положенные на наземных линиях, при одностороннем движении поез­
дов закрепляются 44 парами пружинных или самозаклинивающихся 
противоугонов (рис. 33, а) или шестью секциями клиновых противо­
угонов с распорками (рис. 33, б). 

При двустороннем движении поездов число противоугонов для ус­
тановки на стрелочном переводе принимают такое же, но устанавлива­
ют их по специальной схеме группами по направлению друг к другу. 

2.12.16. На каждом температурном пролете в соответствии с про­
ектом на мостах укладывают по одному комплекту уравнительных при­
боров (рис. 34). В уравнительных приборах все болты и прижимы долж­
ны быть плотно закреплены в правильном положении, а трущиеся 
поверхности остряков и рамных рельсов смазаны. 
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Лафеты уравнительных приборов должны плотно опираться на все 
мостовые брусья. 

Остряки уравнительных приборов должны занимать положение, 
соответствующее температуре воздуха, определяемой в зависимости от 
проекта и технологии укладки и замены уравнительных приборов на 
мостах. Допускается увеличение расстояния от острия остряка до рис­
ки не более 20 мм. 

Отдельные изношенные детали уравнительных приборов необхо­
димо своевременно заменять. 

Запрещается эксплуатировать на мостах уравнительные приборы 
со следующими неисправностями: 

выкрашивание остряка от острия до 20 мм глубиной более 3 мм, 
при котором создается опасность набегания гребня, и во всех случаях 
выкрашивание длинной 200 мм и более; 

вертикальный износ остряков рамных рельсов более 6 мм; 
излом остряка или рамного рельса; 
излом лафета. 
2.12.17. Сбрасывающие стрелки эксплуатируются по нормам для 

стрелок стрелочных переводов соответствующих типов и марок. 
2.12.18. На стрелочных переводах в тоннеле с преимущественным 

движением электропоездов по отклоненному пути и в противошерст-
ном направлении для уменьшения износа рамных рельсов и остряков 
допускается устанавливать контррельсы— протекторы (рис. 35). 

2.12.19. Ручные переводные механизмы, устанавливаются только 
на парковых прочих путях и должны быть расположены так, чтобы пе­
реводной рычаг с балансиром находился перед фонарной стойкой со 
стороны острия остряков. Правильно отрегулированный ручной пере-
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водной механизм имеет одинаковый наклон переводного рычага в обо­
их положениях и высоту противовеса над брусьями, которая должна 
быть не менее 100 мм (рис. 36). 

2.12.20. Классификация дефектов стрелочных переводов приведена 
в нормативно-технической документации по классификации дефектов 
и повреждений стрелочных переводов (дополнение к НТД/ЦП-1-93). 

2.13. Габариты, междупутье 

2.13.1. Сооружения, устройства и оборудование метрополитенов 
должны отвечать требованиям габаритов, установленных ГОСТ 23961 
«Метрополитены. Габариты приближения строений, оборудования и 
подвижного состава». 

2.13.2. На метрополитенах установлены следующие габариты: 
Смк — габарит приближения строений для тоннелей круглого 

очертания на перегонах; 
Смп — габарит приближения строений для тоннелей прямоуголь­

ного очертания, сооружений и устройств наземных и подземных участ­
ков на перегонах; 

Смс — габарит приближения строений для станций метрополите­
нов; 

Ом — габарит приближения оборудования (рис. 37); 
М — габарит подвижного состава (рис. 38) 
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Совмещение габаритов приближения строения Смп и приближе­
ния оборудования Ом показано на рис. 39. 

2.13.3. Расстояние между осями смежных путей на прямых участках, 
а также в кривых радиусом 500 м и более должны быть не менее, мм: 
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На главных путях в двухпутных тоннелях без промежуточ­
ных опор 3400 
На мостах, эстакадах 3700 
На главных путях наземных участков и в местах укладки 
перекрестных съездов, а также путях оборота составов 4000 
На парковых путях 4200 
На парковых путях, предназначенных также для обращения 
подвижного состава железных дорог 4800 
На деповских путях (в здании депо) 4500 
На главных путях в двухпутных тоннелях без промежуточных 
опор постройки до 1963 г. 3300 
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Расстояние между осями путей на одиночном съезде из нормаль­
ных стрелочных переводов М 1/9 должно быть равно 4200 мм для ли­
ний постройки 1932 — 1935 гг. 

2.13.4. В кривых участках пути радиусом менее 500 м указанные в 
п. 2.13.3 расстояния (кроме расстояния между осями путей на парко­
вых путях) следует увеличивать с учетом значений возвышений наруж­
ного рельса в соответствии с ГОСТ 23961. На линиях метрополитенов, 
построенных до 1954 г. включительно, расстояния между осями смеж­
ных путей следует увеличивать согласно табл. 17. В любом случае они 
должны быть не менее установленных п.2.2.2 Указаний по применению 
габаритов приближения строений оборудования и подвижного состава 
метрополитенов. 

2.13.5. Выгруженные или подготовленные к погрузке материа­
лы или оборудование для ремонтных работ должны быть уложены и 
закреплены так, чтобы габарит приближения оборудования не нару­
шался. Габарит приближения оборудования нужно проверять после 
каждой работы, при которой изменяется положение пути в плане 
или профиле. 

2.13.6. Перевозить негабаритный груз, как правило, не разрешает­
ся. В отдельных случаях по приказу начальника метрополитена после 
проверки габарита погрузки и записи о надежности крепления и про­
ходимости груза по тоннелю перевозка может быть разрешена. Обмер, 
осмотр и установление скорости движения хозяйственного поезда с 
негабаритным грузом выполняются комиссией, назначаемой прика­
зом начальника метрополитена в составе представителя службы или 
организации, отправляющей негабаритный груз, дорожного мастера, 
мастера мотодепо и представителя габаритно-обследовательской стан­
ции службы пути. 

Данные комиссионной проверки заносятся в акт проверки, разме­
щения и крепления негабаритного груза. 

Комиссия дает заключение о проходимости данного негабаритно­
го груза по тоннелю, надежности крепления и скорости пропуска. Ко­
миссия делает запись в книге предупреждений на станционном посту 
централизации электродепо или на станции о наличии в хозяйствен­
ном поезде негабаритного груза с указанием негабаритное™ в соответ­
ствии с актом. В пути следования хозяйственного поезда с негабарит­
ным грузом ответственные лица, сопровождающие поезд, обязаны 
следить за состоянием, креплением и упаковкой груза и, если необхо­
димо, принять меры к остановке поезда. 

Перед выпуском на линию хозяйственного поезда с негабаритным 
грузом машинисту выдается предупреждение с указанием скорости 
движения. 
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2.13.7. Возвышение верхней части пикетной скобы над уровнем 
головок рельсов должно быть не более 35 мм с допусками +0-3; рассто­
яние от внутренней грани головки ближайшего путевого рельса до оси 
вертикальной части скобы — 440 мм с допусками +10 мм. Пикетная 
скоба прикрепляется к шпале двумя путевыми шурупами с правой (на­
ружной стороны рельсовой колеи по ходу движения электропоездов. 
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3. ТЕХНИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ И НОРМЫ СОДЕРЖАНИЯ 
КОНТАКТНОГО РЕЛЬСА 

3.1. Контактный рельс изготавливается из мягкой мартеновской 
стали высокой электропроводности (см. приложение 6). Он должен 
содержаться в состоянии, обеспечивающем бесперебойное токоснима-
ние при наибольших установленных скоростях движения, токовых на­
грузках и при любых атмосферных условиях. 

3.2. Контактный рельс, как правило, должен монтироваться с ле­
вой стороны по ходу движения поездов. Монтаж контактного рельса с 
правой стороны допускается в пределах расположения стрелочных пе­
реводов, одиночных и перекрестных съездов, а также в особых случа­
ях по согласованию с заинтересованными службами и с разрешения 
начальника метрополитена. В тоннелях на участках кривых в плане ра­
диусом менее 200 м контактный рельс располагается с внешней сторо­
ны кривой. 

3.3. Ни одна часть контактного рельса не должна выходить за пре­
делы установленного габарита приближения оборудования. Расстоя­
ние по горизонтали от внутренней грани головки ближайшего ходово­
го рельса до оси контактного рельса должно быть равно 690 мм с 
допусками ±8 мм. 

Возвышение рабочей поверхности головки контактного рельса 
над уровнем головок ходовых рельсов должно быть равно 160 мм с до­
пусками ±6 мм. 

Состояние подвески контактного рельса и надежность работы его 
деталей должны систематически проверяться, в том числе измеритель­
ными тележками, с расшифровкой записей на ленте и оценкой отступ­
лений в соответствии с установленными нормами оценки. 

3.4. Кронштейны для подвески контактного рельса устанавливают 
на расстоянии 4,5 — 5,4 м в зависимости от эпюры расположения шпал. 

В местах расположения температурных стыков расстояние между 
кронштейнами контактного рельса в тоннеле и на наземных участках 
должно быть не более 2,5 м. Расстояние от оси температурного стыка 
до ближайшего кронштейна должно находиться в пределах от 0,75 до 
1,25 м. На уклонах пути свыше 40 %о и в кривых радиусом 400 м и менее 
следует устанавливать кронштейны через 2,5 м. 

В нормальных стыках, где минимальное расстояние от оси стыка 
до первого ближайшего кронштейна отвода в соответствии с чертежа­
ми МГТ ПП-5.712.00.000 СБ и ПП-5.720.00.000 СБ составляет 0,4 м, 
расстояние до первого кронштейна на примыкающем рельсе должно 
быть также не более 1,25м. 

Конец кронштейна контактного рельса должен отстоять от под­
кладки ходового рельса не менее чем на 35 мм. Для пути на железобе-
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тонных шпалах это расстояние разрешается уменьшить до 25 мм. Про­
свет между низом кронштейна и балластом или путевым бетоном дол­
жен быть не менее 20 мм у конца шпалы. 

Кронштейны контактного рельса должны крепиться к деревян­
ным шпалам тремя шурупами (рис. 40). Шурупы для крепления хвоста 
кронштейна через накладку должны быть удлиненные. 

К железобетонным шпалам кронштейны крепят двумя закладны­
ми болтами через деревянную прокладку и нашпальник. 

Перекос кронштейнов контактного рельса вдоль оси пути более 30 
мм не допускается. Допускается изменение способов крепления крон­
штейнов контактного рельса к подрельсовым основаниям в соответ­
ствии с утвержденными проектами. 

3.5. Крепежные узлы контактного рельса должны быть надежны­
ми, сухими и тщательно очищенными от пыли и грязи; фарфоровые, 
стеклопластиковые изоляторы не должны иметь отколов или трещин. 
Кроме того, обязательно выполнение следующих требований: 

прокладки под изоляторами должны перекрывать подошву кон­
тактного рельса в просветах между узлом и коробом и заходить под ко­
роб; амортизирующие резиновые шнуры должны располагаться в же­
лобах изоляторов без свеса концов и касания прокладок или 
кронштейнов; скобы должны быть без трещин и перекосов, а узловые 
болты — прямые, без дефектов и сорванной резьбы; под гайки ставятся 
пружинные шайбы. 

Узлы контактного рельса с фарфоровыми изоляторами главных, 
станционных путей и путей специального назначения должны быть 
собраны с предохранительной скобой, закрепленной на фиксаторах 
фигурных скоб шплинтами d=3,2 мм (рис.41.) 

Крепежные узлы, расположенные в пределах станционных плат-
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форм, смотровых канав и на участках, где имеется течь в тоннеле, 
должны быть закрыты защитными козырьками или специальным за­
щитным коробом. 

Стеклопластиковый узел подвески контактного рельса предназна­
чен для крепления в фиксированном положении контактного рельса 
на существующей конструкции кронштейна, (см. приложение 6). 

Технические характеристики узла 

Материал — стеклопластик ДСВ.2-Р-2М 
ГОСТ 17478 -72 

Габаритные размеры, мм 125X35X205 
Масса, кг 2,4 
Выдерживаемая вертикальная нагрузка, кН 5 
Сухоразрядное напряжение, кВ 41 
Мокроразрядное напряжение, кВ 9 

3.6. Стыки контактного рельса подразделяются на нормальные, 
температурные и сварные. Нормальные стыки собирают у концевых 
отводов. 

Эти стыки собирают без зазоров с плотным соприкасанием торцов 
рельсов. Температурные стыки на тоннельных участках устраивают через 
100 м, а на наземных — через 37,5 м. При сборке стыков гайки должны 
располагаться: в тоннелях и на наземных главных путях — со стороны, 
противоположной оси пути, на парковых путях — со стороны оси пути. 
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В тоннеле контактный рельс на прямых и кривых участках монти­
руют из сварных плетей длиной до 100 м. 

На наземных путях контактный рельс монтируют из плетей длиной 
до 37,5 м. В местах перехода наземного участка пути в тоннельный — в 
рампах — контактный рельс монтируют плетями длиной 37,5 м или оди­
ночными рельсами длиной 12,5 м на расстоянии 200 м, считая от портала. 

Зазоры в температурных стыках контактного рельса должны соот­
ветствовать значениям, приведенным в табл. 18. Отступления от этих 
значений не должны превышать ±5 мм. Максимальный зазор при наи­
меньшей температуре не должен превышать 38 мм. 

В температурном стыке два болта на отдающем конце рельса долж­
ны иметь полное натяжение с крутящим моментом 60 - 80 Н • м, а два 
болта на принимающем конце — ослабленное натяжение, не превыша­
ющее 15 — 20 Н • м на каждый болт. Натяжение болтов проверяют дина­
мометрическим ключом. 

Для обеспечения более надежной проводимости температурных сты­
ков контактного рельса на главных, станционных путях и путях специаль­
ного назначения должны привариваться к подошве контактных рельсов 
не менее четырех электросоединителей сечением 95 мм2 каждый, в зави­
симости от токов нагрузки (рис. 42, а) на каждый стык (рис. 42, б). 
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Провис электросоединителя должен обеспечивать перекрытие 
максимального зазора, равного 38 мм. 

3.7. В нормальных и температурных стыках накладки стыкового 
скрепления должны быть оцинкованы. 

Стыки контактного рельса должны содержаться в чистоте, 
полной исправности и не иметь добавочного электрического со­
противления, превышающего сопротивление целого рельса дли­
ной 1,25 м. 

3.8. Контактный рельс должен быть закрыт на всей протяженности 
электроизоляционным защитным коробом из трудносгораемого мате­
риала длиной не свыше 2,6 м. На новых и строящихся линиях короба 
могут быть изготовлены из стеклопластика или другого изолирующего 
материала; на линиях, построенных до 1974 г., до их замены на стекло-
пластиковые могут применяться деревянные короба. Деревянные дос­
ки перед изготовлением коробов должны быть пропитаны под давле­
нием раствором технического диаммонийфосфата марки Б. Наружную 
поверхность деревянных коробов окрашивают. 

Низ коробов не должен доходить до уровня контактной поверхно­
сти контактного рельса на 23 мм с допусками +5 и -3 мм. Просвет меж­
ду внутренней гранью боковой доски короба и головкой контактного 
рельса должен составлять не менее 15 мм. На боковой стенке короба, 
обращенной к оси пути, должны быть нанесены установленные знаки, 
обозначающие места расположения стыков контактного рельса. Для 
возможности осмотра стыка в тоннеле боковая сторона защитного ко­
роба со стороны, противоположной оси пути, должна быть опилена 
размером 100x500 мм. Опорные точки защитного короба должны быть 
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изготовлены из полиэтилена или, при деревянных коробах, из сухого 

проваренного в олифе бука. 

Стеклопластиковые короба без опорных точек обхватывают кон­

тактный рельс по всей длине. 
3.9. Контактный рельс разделяется на отдельные изолированные 

секции (фидерные зоны) неперекрываемыми воздушными промежут­
ками длиной не менее 14 м между концами металлических частей отво­
дов. Такие воздушные промежутки не перекрываемые токоприемника­
ми одного вагона, располагают в местах следования поездов с 
отключенными тяговыми двигателями, а по главным путям - на под­
ходах к станциям на расстоянии не более 50 м от начала пассажирских 
платформ. 

3.10. В местах расположения стрелочных переводов, перекрестных 
съездов и металлоконструкций устраивают перекрываемые воздушные 
промежутки контактного рельса длиной не более 7,7 м. На стрелочных 
переводах, кроме расположенных на главных путях, в исключительных 
случаях с разрешения начальника метрополитена длина перекрывае­
мых воздушных промежутков допускается до 10 м. Оборудование, уста­
навливаемое в пределах разрывов контактного рельса, следует распола­
гать не ближе 0,8 м от металлического конца отвода. Контактный рельс 
на мосту в месте укладки уравнительного прибора должен иметь раз­
рыв и компенсатор. 

3.11. На строящихся линиях секционирование контактного рельса 
парковых путей должно предусматривать возможность снятия напря­
жения с контактного рельса четырех-пяти путей. 

3.12. В местах воздушных промежутков контактного рельса глав­
ных путей устанавливают концевые отводы с уклоном 1/30 на прини­
мающем и 1/25 на отдающем конце. На действующих линиях впредь до 
переустройства допускается применение отводов с уклоном 1/25. На 
контактном рельсе остальных путей в местах воздушных промежутков 
устанавливают концевые отводы с уклоном 1/25 на обоих концах. На 
парковых путях допускается применение отводов с уклоном 1/20. Кон­
цевые отводы должны быть закрыты на всей их протяженности короба­
ми, а на концах отводов установлены наконечники (буковые, полиэти­
леновые). 

Проверку правильности подвески концевых отводов контактного 
рельса надо производить одновременно с проверками правильности 
подвески контактного рельса. 

Расстояние от уровня головки ходовых рельсов до контактной по­
верхности отвода проверяют в местах, указанных в табл. 19. 

Между концами коробов и изоляторами крепежного узла необхо­
димо оставлять зазор 15 - 40 мм. В месте расположения металлических 
противоугонов этот зазор увеличивают до 75 мм. 
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3.13. Контактный рельс закрепляют от угона, устанавливая две 
пары противоугонов на плеть независимо от ее длины. Противоуго-
ны должны располагаться у ближайших к середине плети кронштей­
нов и плотно, без перекосов прилегать к изоляторам с обеих сторон 
последних. 

На участках с уклоном свыше 30 %о и станциях, а также в случае 
угона контактного рельса в середине каждой плети на соседних шпалах 
могут монтироваться спаренные кронштейны или с усиленным осно­
ванием, к которым и устанавливают противоугоны (рис. 43). 

3.14. Применение участка контактного рельса длиной менее 18,7м 
(с концевыми отводами) для главных путей не допускается. Только в 
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исключительных случаях разрешается применять участок контактного 
рельса (с концевыми отводами) длиной менее 18,7 м при условии зак­
репления его противоугонами на каждом кронштейне; но в любом слу­
чае он должен быть не короче 12,5 м для главных, станционных и со­
единительных путей и 9 м для парковых путей электродепо. 

3.15. Вертикальный и боковой износ контактного рельса, как пра­
вило не наблюдается. При наличии местного вертикального износа -
подгара контактного рельса более 10 мм контактный рельс подлежит 
замене. 
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4. ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ НЕИСПРАВНОСТЕЙ ПУТИ 
И КОНТАКТНОГО РЕЛЬСА 

4 . 1 . Общие указания 

Исправное состояние пути и контактного рельса определяется 
требованиями настоящей Инструкции. 

Отступления от технических условий и норм сверх разрешенных 
допусков являются неисправностями пути и контактного рельса. 

Работники, ответственные за содержание пути и контактного 
рельса, должны постоянно изучать их состояние, выявлять причины 
появления неисправностей и устранять их в начале появления, не до­
пуская развития расстройств пути и контактного рельса. Неисправнос­
ти пути и контактного рельса, приводящие к его расстройству, вызыва­
ются следующими основными причинами: 

неудовлетворительным содержанием земляного полотна и, в частно­
сти, водоотводных устройств и балластного слоя на наземных участках; 

недостаточным закреплением пути от угона; 
некачественным или несвоевременным выполнением путевых ра­

бот и работ на контактном рельсе, особенно подбивки шпал, перешив­
ки и рихтовки пути, регулировки зазоров, исправления пути на пучинах, 
подкрепления клеммных и закладных болтов, перешивки контактного 
рельса, переборки крепежных узлов. 

Повседневное наблюдение за состоянием пути и контактного 
рельса, изучение их работы, устранение неисправностей на ранней ста­
дии их развития и причин, вызывающих расстройства пути и контакт­
ного рельса, обеспечивают исправное их содержание с наименьшей 
затратой труда и материалов, увеличивают сроки службы элементов 
пути и контактного рельса. 

4.2. Содержание рельсовой колеи 

4.2.1. В пути на бетоне и раздельном скреплении рельсовая колея 
может изменяться из-за неравномерного обжатия и износа двузубых 
подрельсовых прокладок и разрушения древесины в зоне шурупных 
отверстий. Ширина рельсовой колеи зависит также от соответствия 
поперечных размеров подкладок и ширины подошвы рельсов. 

Излишнее свободное закрепление рельсов в подкладках приводит 
к перемещению и раскантовке рельсов и увеличению ширины колеи. 

В пути на щебне с рельсовым скреплением нераздельного типа из­
менение ширины колеи в основном происходит от расстройства шу­
рупного крепления рельсов, несвоевременного довертывания шуру­
пов, из-за наличия углов в плане, перекосов шпал, неравномерного 
угона рельсовых нитей. 
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В пути на железобетонных шпалах необходимо следить за плотно­
стью затяжки гаек клеммных и закладных болтов. 

4.2.2. Для предупреждения появления неисправностей по ширине 
колеи и ее положения в плане необходимо: 

следить за содержанием пути в плане, не допускать грубых углов, и 
резкой разницы в ширине колеи; рихтовку выполнять по одной и той 
же рельсовой нити (на прямых - со стороны реперов, на кривых - по 
наружной). В пути со щебеночным балластом каждую работу, связан­
ную с подъемкой пути, заканчивать рихтовкой; 

своевременно регулировать зазоры, не допуская образования слитых 
или чрезмерно растянутых; досыпать балластную призму до полной 
нормы по ширине, обеспечивая необходимое количество щебня в 
шпальных ящиках и у торцов шпал, особенно с наружной стороны 
кривой; 

тщательно уплотнять щебень в торцах шпал и шпальных ящиках 
после всякой работы, связанной с рыхлением балластной призмы; 

строго соблюдать нормы возвышения рельсовых нитей и ушире-
ния колеи на кривых участках; 

при перешивках пути устанавливать антисептированные пробки. 
4.2.3. Для предупреждения появления неисправностей пути по 

уровню, а также просадок необходимо: 
в пути на щебне на наземных линиях содержать балластную при­

зму в соответствии с установленным профилем, своевременно подби­
вать балласт под шпалами, отводить воду от балластной призмы и зем­
ляного полотна, срезать высокие обочины, удалять траву, не допускать 
угона пути, своевременно убирать засорители с поверхности балласт­
ного слоя и из-под рельсов, не допуская загрязнения балласта, особен­
но у боковых стенок шпал и под шпалами; 

в пути на щебне в тоннеле следить за надежной работой водоотво-
дящих лотков, не допуская застоя воды в балласте, своевременно очи­
щать загрязнившийся и засорившийся щебень, периодически подби­
вать балласт под шпалами; 

в пути на бетоне следить за износом упругих подрельсовых прокла­
док и прокладок под подкладками; своевременно перебетонировать 
отрясенные шпалы, заменять гнилые и с механическим износом. 

Особое внимание надо уделять исправному содержанию стыков, 
систематическому подкреплению стыковых, закладных, клеммных 
болтов и шурупов, своевременной наплавке сбитых концов рельсов. 

4.2.4. Для предупреждения угона пути необходимо принимать сле­
дующие меры: систематически проверять и тщательно закреплять про-
тивоугоны, обеспечивая плотное прижатие их к шпалам, заменять де­
фектные противоугоны, затягивать болты в стыках, закреплять 
клеммные и закладные болты и шурупы, заменять негодные. 
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4.2.5. Рельсовые стыковые зазоры должны содержаться в норме. 
При наличии двух и более слитых или растянутых зазоров подряд в 
пути, уложенном одиночными рельсами длиной 25 м, и трех и более в 
пути, уложенном рельсами длиной 12,5 м, необходимо их регулиро­
вать, за исключением случаев, когда такие зазоры являются нормаль­
ными для данной температуры. 

На наземных участках для предотвращения выброса пути при вы­
соких температурах надо следить за исправной работой противоугон­
ных средств, при путевых работах не допускать ослабления устойчиво­
сти пути, что может явиться причиной его выброса, устранять 
отступления пути в плане. 

4.3 Содержание рельсов 

4.3.1. Рельсы, эксплуатируемые в пути, не должны иметь повреж­
дений и дефектов, создающих угрозу безопасности движения поездов. 

Для увеличения сроков службы рельсов и предупреждения преж­
девременного появления дефектов необходимо: своевременно исправ­
лять отступления по уровню, в профиле и плане; содержать стыковые 
зазоры в пределах установленных норм; следить за смазыванием боко­
вой рабочей грани головок рельсов в кривых, за состоянием подуклон-
ки рельсов; заменять изношенные накладки; наплавлять сбитые концы 
рельсов; не допускать ударов по рельсам при их погрузке, выгрузке и 
перевозке, а также при путевых работах. 

4.3.2. При возникновении дефектов, связанных с недостаточной 
прочностью металла рельсов, недостатками в технологии их изготовления 
или сварки, ненормальными воздействиями подвижного состава (буксо­
вание, проход подвижного состава с ползунами и др.) необходимо 
предъявлять претензии соответствующим предприятиям и организациям. 

4.3.3. Дефекты в рельсах классифицируются в зависимости от их 
вида, места расположения по сечению и длине рельса, а также от ос­
новной причины образования дефекта и вида сварки, если дефект в 
сварном соединении. Каждый дефект отнесен к соответствующей 
группе и ему присвоен номер (рис.44) (НТД/ЦП-1-93). 

4.3.4. Рельсы на главных и приемо-отправочных путях, путях обо­
рота и отстоя составов должны периодически проверяться вагоном-де­
фектоскопом по графику, утвержденному руководством метрополите­
на, и дефектоскопными тележками по графикам, утвержденным 
начальником службы пути. 

Сплошные осмотры рельсов, скреплений, металлических частей 
стрелочных переводов и покилометрового запаса на главных и приемо-
отправочных путях, путях оборота и отстоя составов и соединительных 
ветвях должны выполняться ежемесячно, а на парковых путях — весной 
после освобождения пути от снега и осенью в соответствии с графиком, 
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утвержденным начальником службы пути. Порядок осмотра рельсов 
устанавливает начальник дистанции пути. Результаты осмотров офор­
мляют специальным актом. 

При осмотрах рельсов должны использоваться различные съемные 
и переносные дефектоскопы. Осмотр нижней грани головки рельсов 
производят с помощью зеркал, проверку торцов, болтовых отверстий и 
шейки рельса под накладками — щупом, остукиванием концов моло­
точком и др. Сомнительные места необходимо осматривать через лупу, 
а в стыках — со снятием накладок. 

Осматривая рельсы, следует обращать внимание на те места, где 
чаще появляются трещины: на верхнюю часть шейки, поверхность го­
ловки, на концы рельсов и подошву, особенно в зоне термического 
влияния сварки (вблизи сварных швов). 

Дефектные рельсы могут быть замечены по следующим призна­
кам: местное уширение головки, темные продольные полосы на повер­
хности катания, краснота под головкой, тонкие продольные и попе­
речные трещины (сетка трещин) на верхней или боковой поверхности 
головки, ржавые или синие полосы в месте сопряжении шейки с подо­
швой и на полке подошвы, выщербины на головке и т. д. 

В зависимости от характера дефектов или повреждений рельсы де­
лятся на две категории: дефектные и остродефектные. 

4.3.5. К дефектным относятся рельсы с приведенным, боковым и 
вертикальным износом, превышающим указанный в табл. 20. 

Кроме того, на главных и приемо-отправочных путях, путях обо­
рота и отстоя составов, и соединительных ветвях к дефектным относят­
ся рельсы: 

с провисшими концами (включая износ и смятие) (дефекты 
41.1 ;43) — более 4 мм; с «седловинами» в болтовом стыке (дефекты 47.1) — 
более 3 мм; с «седловинами» или смятием в сварном стыке (дефект 46.3); 
пробоксовинами (дефект 14) и волнообразной деформацией головки 
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(дефекты 40 и 49) — более 2 мм. Измерение выполняется от линейки 
длиной 1 м при помощи клина или щупа; 

с изношенной или изъеденной ржавчиной подошвой (дефект 69) или 
шейкой (дефект 59) на глубину более 4 мм или с местным износом и кор­
розией подошвы от шурупов и других деталей скрепления на 5 — 8 мм: 

короче 4,5 м (исключая стрелочные съезды, где длина рельсов оп­
ределяется эпюрой); 

с отрубленными (неопиленными) или отрезанными газопламен­
ным способом концами, а также с прожженными, прострелянными и 
нестандартными по размерам болтовыми отверстиями; 

с продольной горизонтальной трещиной под головкой длиной до 
30 мм, не выходящей в торце (дефект 52.2), или краснотой под голов­
кой (признаком этой трещины); 

с выкрашенным наплавленным или закаленным слоем в стыке на 
длину более 25 мм (дефекты 17.1; 18) глубиной от 3 до 8 мм; 

с выкрашиванием на верхней поверхности головки (дефект 10) или 
выкрашиванием (выщербины) на выкружке головки (дефект 11) глуби­
ной более 3 мм. Темные пятна на поверхности головки вблизи выкруж­
ки с наплывом металла на боковую грань относятся к дефекту 11. 

4.3.6. К остродефектным на главных и приемо-отправочных путях, 
путях оборота составов и соединительных веток относятся рельсы: 

с поперечными или продольными трещинами в головке, видимы­
ми или внутренними, выявленными дефектоскопами, независимо от 
их размеров (дефекты 20, 21, 24, 25, 26, 27, ЗОВ, 30Г, 38); 

с трещинами под головкой, начинающимися от торца с одной или 
двух сторон шейки, независимо от их длины или с выколом части го­
ловки (дефект 52.1), а также аналогичными трещинами длиной более 
30 мм, расположенными вне конца рельса (дефект 52.2); 

с трещинами от болтовых отверстий (дефект 53) и продольными 
трещинами вдоль шейки (дефекты 55 и 56) или с ее вертикальным рас­
слоением (дефект 50); 

с продольными и поперечными, трещинами в подошве или выко-
лами части подошвы (дефекты 60, 62, 65 и 66); 

с любым поперечным изломом (дефекты 70, 74 и 79); 
с местным износом и коррозией подошвы от шурупов или других 

деталей скреплений более 8 мм (дефект 69); 
с выкрошенным наплавленным или закаленным слоем в стыке на 

длину более 25 мм глубиной более 8 мм (дефекты 17 и 18). 
4.3.7. К дефектным на парковых и деповских путях относятся 

рельсы: 
с износом более указанного в табл. 20; 
с трещинами в головке, шейке, подошве и в местах перехода шей­

ки в головку или подошву; 
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с выколом подошвы; 
с провисшими концами, включая смятие, на 8 мм и более, а также 

с уширением головки внутрь колеи, которая делает невозможным со­
держание пути по ширине в пределах допусков; 

короче 4,5 м (исключая стрелочные и перекрестные съезды, где 
длина рельсов определяется эпюрой). 

4.3.8. К остродефектным на парковых и деповских путях относятся 

рельсы: 
с выколом головки; 
с вертикальным износом, при котором реборды колес задевают 

гайки путевых болтов; 
с поперечным изломом; 
с другими дефектами, необходимость немедленной замены кото­

рых устанавливается дорожным мастером. 
4.3.9. Независимо от того, есть или нет дефекты в рельсах, уложен­

ных на главных и приемо-отправочных путях, путях оборота и отстоя 
составов и соединительных ветвях, они должны заменяться сплошь 
после пропуска допускаемого тоннажа, который устанавливается ППР 
утвержденным управлением метрополитена 

4.3.10. Запрещается укладывать в путь старогодные рельсы без 
маркировки и проверки их дефектоскопными средствами. При укладке 
новых рельсов надо убедиться в наличии на них инспекторских клейм. 

В целях создания резерва старогодных рельсов с износом для оди­
ночной смены в кривых рекомендуется в необходимых случаях выпол­
нять специальную смену рельсов. Разность в вертикальном износе и по 
ширине головки стыкуемых рельсов не должна превышать 1 мм. 

4.3.11. Все дефектные и остродефектные рельсы, выявленные при 
сплошных и индивидуальных осмотрах, маркируют следующим обра­
зом (рис. 45): 

на шейке с внутренней стороны колеи на расстоянии около 1 м от 
левого стыка (зазора) светлой масляной краской наносится на дефект­
ном рельсе — один косой крест, на остродефектном — два косых креста; 
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на шейке рядом с дефектом е той стороны, с которой виден дефект 
(или всегда с внутренней стороны колеи, если дефект обнаружен де­
фектоскопом), повторяют один косой крест на дефектном рельсе и два 
косых креста на остродефсктном с указанием рядом номера дефекта. 

Если дефект распространен по всей длине рельса (например, 
дефект 44), то в середине рельса указывают номер этого дефекта с чер­
точками перед и после номера. В том случае, если дефект расположен 
на левом конце рельса в пределах стыка, номер ставят рядом с первой 
маркировкой и вторую маркировку не делают. 

При расположении дефекта на правом конце рельса в пределах 
стыка дополнительно к первой маркировке повторяют ее на правом 
конце с указанием номера дефекта. 

При замене внезапно обнаруженного остродефектного рельса 
маркировку делают после изъятия его из пути в ту же смену. 

4.3.12. По лопнувшему рельсу пропуск поездов во всех случаях 
запрещается до его временного закрепления или замены. 

При сквозном поперечном изломе, если образовавшийся зазор 
менее 25 мм, а также при трещине рельса или рельсовой плети, обнару­
женной во время движения электропоездов, приближающийся к месту 
излома поезд останавливают. На место излома устанавливают рельсовый 
закрепитель после чего поезда пропускают со скоростью не выше 5 км/ч. 
Если излом рельса произошел в пределах подкладки, рельсовый закре­
питель можно не устанавливать и пропускать поезда со скоростью не 
более 5 км/час. Одновременно принимают оперативные меры к сроч­
ной замене рельсового закрепителя на накладки, сжатые струбцинами 
типа «Метро», после чего скорость движения устанавливают не выше 
35 км/ч. Такой стык должен находиться под непрерывным наблюдени­
ем специально выделенного работника. Если излом или трещина про­
изошла по дефектам ЗОВ. 1-2, ЗОГ. 1-2,38.1,50.1 - 2 , 52.1-2, 55, то де­
фектное место должно быть полностью вырезано из плети и заменено 
рельсом из покилометрового запаса, при этом расстояние от края де­
фекта или конца трещины до края пропила должно быть не менее 1 м. 
Ставить струбцину при таких дефектах запрещается. 

Рельсы или рельсовые плети, имеющие дефекты по рис.21.2, при 
условии, что трещина не выходит на поверхность и площадь ее попе­
речного сечения менее 30% площади сечения головки рельса, могут 
быть укреплены шестидырными накладками с обязательной постанов­
кой всех болтов, после чего скорость движения поездов по таким рель­
сам устанавливается не выше 40 км/час. 

Восстановление рельсовой плети (вырезка дефектного места) дол­
жно быть произведено в первое же ночное «окно». 

4.3.13. Остродефектные рельсы заменяют немедленно по обнару­
жении. Дефектные рельсы заменяют в плановом порядке. До замены за 
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ними устанавливается надзор. Вопрос о скорости движения поездов по 
пути с дефектными рельсами решается начальником дистанции пути и 
с учетом фактического состояния пути и условий эксплуатации. 

4.4.Содержание скреплений 

4.4.1. Чтобы обеспечить нормальную работу накладок и увеличить 
их срок службы, стыки должны содержаться в полной исправности, без 
просадок, потайных толчков и отрясенных шпал. Для этого необходи­
мо периодически подбивать стыковые и предстыковые шпалы, перебе­
тонировать потерявшие связь с бетоном и заменять негодные. В пути 
на щебне нельзя допускать засоренности и загрязнености балласта 
выше нормы. 

Путь должен быть закреплен от угона, необходимо своевременно 
наплавлять концы рельсов, проверять плотность прилегания подкладок 
к шпалам, состояние прокладок под рельсами и подкладками. Плот­
ность прилегания двузубых прокладок к подошве рельса проверяют 
щупами толщиной 0,5; 1,0; 1,5 мм с целью замены дефектных. Двузу­
бые прокладки не должны быть изношенными более 50% первоначаль­
ной толщины. Удлинение прокладки - признак нарушения ее целости. 

Не допускается держать в пути изломанные или с трещинами под­
кладки, а также изломанные или погнутые шурупы, маятниковые штыри. 

4.4.2. Рабочие грани накладок болтовых стыков должны перио­
дически смазываться при каждой смене рельсов или переборке сты­
ков, кроме накладок, соединяющих уравнительные рельсы на участ­
ках бесстыкового пути; болты должны своевременно подвертываться 
для обеспечения плотного прилегания накладок к рельсам. При обра­
зовании просвета между накладкой и головкой рельса, который не ус­
траняется затяжкой стыковых болтов, накладки должны быть замене­
ны на новые. 

Накладки с трещинами также заменяют новыми. При замене од­
ной накладки новой должна заменяться и парная с ней. После смены 
рельса или накладок необходимо подтягивать болты на следующие сут­
ки и через 4 - 5 сут; подтягивание начинают с двух средних болтов. 

4.4.3. Для нормальной работы и увеличения срока службы болтов и 
шайб необходимо накладки устанавливать строго по отверстиям в 
рельсах так, чтобы болты свободно проходили через них. При сверле­
нии болтовых отверстий в рельсах нужно тщательно размечать отвер­
стия по специальным шаблонам; просверленные болтовые отверстия 
следует раззенковывать с обеих сторон во избежание образования тре­
щин в рельсах. 

При завинчивании гаек ручными ключами длина их должна быть 
при рельсах Р65 - 100см, Р50 - 75 см. Гайки стыковых болтов затяги ва-
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ются усилием, равным крутящему моменту 56 — 60 Н*м при рельсах 
Р65; 45 - 48 Н • м при рельсах Р50; 36 — 38 Н • м при рельсах Р43. 

Переборка болтовых стыков на контактно-графитовой мази с за­
меной дефектных деталей и мази должна выполняться на пути в тонне­
ле 1 раз в 2 года. 

Переборка стыков с приварными или болтовыми электросоедини­
телями с заменой дефектных деталей должна выполняться: 

на пути в тоннеле — 1 раз в 2 года; 
на главных путях, расположенных на поверхности, — 2 раза в год 

(весной и осенью); 
на парковых путях — не реже 1 раза в год. 
При ведении ежемесячных сплошных осмотров пути производит­

ся визуальный осмотр болтов с остукиванием. 
4.4.4. Стыки электроконтактной сварки отмечают на рельсах вер­

тикальными белыми полосами, наносимыми с обеих сторон стыка на 
расстоянии 200 мм от сварного шва в обе стороны на шейке и подошве 
рельса. Особое внимание следует обращать на сварной шов и прилега­
ющую к нему зону металла, так как трещины в сварных стыках появля­
ются в результате забоин, полученных при небрежной обработке стыка 
после сварки, поджога подошвы или от непровара металла. 

4.4.5. Для нормальной работы подкладок необходимо обеспечи­
вать плотное их прилегание к подошве рельса и к шпале всей поверхно­
стью. Перед укладкой в путь подкладки должны быть тщательно прове­
рены. Поверхность подкладки, прилегающая к подошве рельса, не 
должна иметь вогнутости. 

Подкладка с разработанными отверстиями или изношенными ре­
бордами, лопнувшие или с трещинами, клеммы, шайбы, болты, а также 
гнилые деревянные прокладки и карточки должны быть своевременно 
заменены на новые. 

Подкладки должны укладываться в путь без перекосов. Нельзя до­
пускать попадания грязи и песка на подкладку под подошву рельса. 
Необходимо своевременно исправлять потайные толчки. 

4.4.6. Шурупы должны завинчиваться вертикально шуруповерта­
ми или ручными ключами в заранее просверленные отверстия соответ­
ствующего диаметра. Забивать шурупы кувалдой категорически запре­
щается. 

Гайки клеммных и закладных болтов и шурупы надо периодически 
подвертывать, а клеммные и закладные болты — смазывать не реже 2 
раз в год. Шурупы и болты с изогнутыми или изношенными стержня­
ми и головками, а также с изношенной нарезкой должны быть замене­
ны, а оставшиеся в шпалах концы сломанных шурупов — удалены при 
помощи специальных приспособлений. На пути с железобетонными 
шпалами необходимо вести тщательное наблюдение за состоянием 
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изолирующих втулок и прокладок. Поврежденные изолирующие и де­
фектные детали скреплений железобетонных шпал, пружинные шайбы 
и противоугоны, которые не обеспечивают требуемой устойчивости 
рельсовой колеи, должны заменяться исправными. 

4.5. Содержание шпал и переводных брусьев 

4.5.1. Для нормальной эксплуатации и увеличения срока службы 
деревянных шпал и брусьев необходимо, чтобы они всегда были хоро­
шо подбиты, а в пути на бетоне — забетонированы, шурупы плотно 
прижимали рельс к подкладкам, а подкладки — к шпалам. Соблюдение 
технологии работ, связанных с расшивкой шпал, бережное обращение 
при погрузке, выгрузке и хранении, а также выполнение работ по ре­
монту, текущему содержанию и уходу за шпалами и брусьями способ­
ствует продлению сроков их службы. 

Шурупные отверстия в новых шпалах и брусьях, а также при каждой 
перешивке перед постановкой пробок нужно антисептировать антраце­
новым маслом. Отверстия под шурупы сверлят сверлом диаметром 15 — 
16 мм на глубину 125 мм. Шпалы с разработанными шурупными отвер­
стиями следует ремонтировать при помощи втулок (дюбелей) или про­
бок, поставленных на специальном клее, а шпалы с продольными тре­
щинами — путем зачистки трещин, заливки горячим антраценовым 
маслом, а затем битумом, после чего шпалы сжимают и закрепляют 
хомутами, необрезными скобами, деревянными винтами или обвязы­
вают полосовой сталью. 

Шпалы нельзя затесывать, так как при этом снимается слой древе­
сины, пропитанной антисептиком, и шпалы будут быстро загнивать в 
месте затески. 

Необходимо принимать меры к своевременному устранению течей 
в тоннеле, а если это сложно, отводить воду от шпал в лоток: 

устраивать специальные канавки в путевом бетоне или укладывать 
водоотводящие трубы. 

Все шпалы, брусья и шпальные коротыши должны периодически 
очищаться от грязи, смазки и пыли. 

4.5.2. Сплошные осмотры шпал и брусьев в тоннеле выполняют 1 
раз в год (сентябрь — октябрь), на наземные участках - 2 раза в год (вес­
ной и осенью). При этом отмечают шпалы, требующие замены или ре­
монта. Негодные шпалы и брусья отмечают известью (круглым пят­
ном) на шейке правого по счёту километра рельса с внутренней 
стороны, а подлежащие ремонту — на шейке левого рельса меловым 
кольцом. После ремонта или замены шпалы или бруса отметки с шей­
ки рельса удаляют. 

Шпалы и брусья, лежащие в пути считаются негодными, если они 
имеют следующие дефекты: 

73 
http://scb-metro.ru



износ древесины под подкладкой, при котором шпала или брус не 
смогут выполнять своего назначения; 

разработку шурупных отверстий, при которой после высверлива­
ния разрушенной древесины отверстия будут более 40 мм; 

гниль, при которой шпала или брус не смогут выполнять своего 
назначения; 

выколы кусков древесины между трещинами, при которых шпалы 
и брусья не могут быть отремонтированы; 

поперечные изломы; 
загнивание с торцов, если после обрезки гнилой древесины длина 

шпалы будет менее 2,3 м, а длина брусьев на 0,3 м короче эпюрного 
размера; 

наличие в шпалах, лежащих в кривых участках пути, сквозных с 
торца по всей толщине трещин (расколов) длиной более 1,0 м; 

трещины сквозные по длине и толщине (одновременно). 
В первую очередь подлежат замене негодные шпалы и брусья в 

кривых участках пути, на спусках, а также лежащие по три или более 
подряд. Последние должны заменяться без промедления. Наличие кус­
товой негодности шпал на метрополитене не допускается. 

4.5.3. При железобетонных шпалах следует немедленно устранять 
просадки, толчки, перекосы, которые могут вызвать трещины, отколы 
и изломы шпал. Во время устранения просадок, перекосов и толчков 
среднюю часть шпалы на длине 50 - 60 см не подбивают. 

4.5.4. Нарушение технологии изготовления железобетонных шпал, 
неосторожное обращение с ними при погрузке, перевозке и выгрузке, 
не соблюдение правил и технологии укладки и содержания в пути при­
водят к образованию трещин, отколов и других дефектов, к уменьше­
нию срока их службы. Наиболее часто встречающиеся повреждения и 
дефекты железобетонных шпал показаны на рис. 46. 

4.5.5. Железобетонные шпалы с дефектами делятся на негодные 
(требующие замены) и дефектные (подлежащие ремонту). К негодным 
относятся шпалы: 

с трещинами (дефекты 14, 17) шириной более 5 мм, проходящими 
через оба отверстия для втулок или закладных болтов; 

со сколами (дефекты 21, 22, 24), расположенными у отверстия под 
деревянные втулки или закладные болты и захватывающие более 30 % 
площади подрельсовой площадки; 

с разрушениями бетона (дефекты 31 и др.) в подрельсовой части, 
доходящими до втулок; 

с разрывами арматуры (дефект 41); 
с другими дефектами, понижающими их прочность. Остальные 

железобетонные шпалы с дефектами, не включенные в число негод­
ных, относятся к дефектным шпалам. 
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Дефектные шпалы необходимо своевременно ремонтировать, что­
бы предупредить у них развитие дефектов и переход шпал в группу не­
годных. Ремонтироваться железобетонные шпалы должны в соответ­
ствии с техническими указаниями, утвержденными установленным 
порядком. 

4.5.6. Проверка правильности отбраковки шпал и брусьев в негод­
ные и назначение их в ремонт, а также проверка качества ремонта и 
уход за шпалами и брусьями должны производиться руководителями 
дистанций пути. Начальники дистанций, их заместители и старшие 
дорожные мастера ежегодно должны проверять не менее 20 % протя­
женности главных и станционных путей на каждом околотке. 

4.6. Содержание путевого бетона и балласта 

4.6.1. Уход за путевым бетоном заключается в основном в очистке 
его от грязи и смазки, падающей на путь с подвижного состава. Основ­
ной дефект пути на бетоне — образование пустот под шпалами и потеря 
связи шпал с бетоном. Этот дефект устраняется повторным бетониро­
ванием отрясенных шпал или нагнетанием цементного раствора под 
шпалы по специальной технологии. 

4.6.2. Для обеспечения устойчивой работы пути и увеличения сро­
ка службы балласта балластную призму необходимо содержать в чисто­
те, не допускать ее переувлажнения, соблюдать установленные разме­
ры поперечного сечения. Необходимо систематически и своевременно 
удалять с поверхности балластного слоя грязь и смазку. На наземных 
участках весной перед началом таяния снега нужно очищать балласт­
ную призму от остатков загрязненного снега; перед выполнением путе­
вых работ, связанных с нарушением балластной призмы, следует заме­
нять загрязненный щебень в шпальных ящиках и за торцами шпал; 
необходимо срезать загрязненную корку балласта, особенно тщательно 
около торцовых и боковых сторон шпал и рельсов; не допускать засып­
ку балластной призмы загрязненным балластом, зарастания балласт­
ного слоя и обочин земляного полотна травой. 

4.6.3. В местах появления признаков выплеска прежде всего тре­
буется обеспечить выход воды из-под шпалы прогрохоткой щебня за по­
левыми концами шпал, затем прогрохотать щебень в шпальных ящиках 
и под шпалами на глубину не менее 10 см от нижней постели шпалы. 

4.7. Содержание земляного полотна 

4.7.1. Основная причина нарушения устойчивости земляного по­
лотна (поперечные профили земляного полотна приведены в приложе­
нии 5) — снижение его прочности из-за насыщения поверхностными и 
грунтовыми водами. Для предупреждения и ликвидации неисправнос­
тей в земляном полотне и его сооружениях необходимо: 
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по основной площадке земляного полотна срезать с обочин насло­
ения старого балласта, грунта и грязи; планировать обочины с уклоном 
в сторону от пути; уничтожать растительность; устранять трещины; 

по откосам насыпей и выемок устранять трещины, размывы, 
сплывы, впадины на откосах, своевременно исправлять одерновку и 
другие виды укреплений; очищать от снега откосы малоустойчивых и 
больших насыпей и выемок до начала таяния; убирать за пределы вые­
мок наносной грунт и грязь, вынутые при прочистке кюветов, лотков и 
дренажей: прочищать выходы дренажных прорезей. Загрязненный 
балласт, попавший на откос насыпи, необходимо планировать так, что­
бы он не препятствовал стоку воды; 

для нормального отвода поверхностных вод содержать кюветы, 
нагорные, забанкетные канавы, лотки и другие водоотводные сооруже­
ния в состоянии, обеспечивающем отвод воды от земляного полотна на 
перегонах и станциях, не допуская застоя воды на пути и водоотводах; 
исправлять одерновку и другие виды укреплений дна и откосов водоот­
водных сооружений; весной и осенью своевременно подготавливать 
земляное полотно и его обустройства к проходу паводка; зимой окалы­
вать наледи в кюветах, канавах, лотках; 

устраивать прорези в снежных валах у щитов с нагорной стороны для 
выпуска в нагорные канавы воды, которая может скопиться за валами; 

наблюдать при таянии снега за участками, где возможно перепол­
нение лотков, кюветов и канав, иметь у таких мест мешки и кули с пес­
ком или местным грунтом для защиты балластного слоя от подмыва, а 
также доски для устройства (если необходимо) лотков для пропуска 
воды через путь; после прохода весенних и сильных ливневых вод ос­
матривать все водоотводные и укрепительные сооружения, принимать 
меры к устранению повреждений. При расположении земляного по­
лотна на косогорах следить, чтобы не размывались нагорные канавы 
или не подмывался нагорный откос насыпи. 

При содержании земляного полотна следует также выполнять дру­
гие требования, предусмотренные Инструкцией по содержанию земля­
ного полотна. 

4.8. Содержание стрелочных переводов 
и перекрестных съездов 

4.8.1. Для предупреждения расстройств стрелочных переводов и 
перекрестных съездов необходимо: 

следить за состоянием пути по направлению в плане и за закрепле­
нием его от угона на стрелочных переводах и подходах к ним, устранять 
возникающие отступления; 

закреплять и смазывать болты, довинчивать шурупы, подбивать 
переводные брусья; 
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содержать балластную призму в установленных размерах; 
удалять наплывы на рамных рельсах, остряках, усовиках и сердеч­

никах крестовин; 
своевременно ремонтировать или заменять изношенные детали 

(шплинты, болты, в том числе серьговые и стрелочные закладки, вкла­
дыши, стрелочные подушки и др.); 

содержать в постоянной исправности водоотводные устройства; 
очищать от загрязненной смазки, песка, а в зимнее время от снега 

и льда все части стрелочных переводов. 
4.8.2. Для бесперебойной работы устройств автоблокировки и цен­

трализации, кроме того, необходимо следить за исправностью изоля­
ции в стрелочных переводах. 

4.8.3. Укладку новых и снятие эксплуатируемых стрелочных пере­
водов и глухих пересечений выполняют по приказу начальника метро­
политена. 

4.8.4. Дефекты металлических деталей стрелочных переводов класси­
фицируются в зависимости от их вида, места (НТД/ЦП-1 -93 дополнение). 

4.8.5. Не допускать забега остряков относительно рамного рельса или 
забега одного рамного рельса относительно другого более чем на 15 мм. 

4.9. Содержание пути на участках с пучинами 

4.9.1. При возникновении на пути пучины, ее росте или спаде от 
вершины пучины должны быть сделаны плавные отводы в обе стороны. 
Крутизну отводов назначают по табл. 21 в зависимости от максимальных 
скоростей движения поездов, установленных на данном участке. 

При выполнении работ по исправлению пути на пучинах укло­
ны временных отводов не должны превышать 0,005 и хозяйствен­
ный поезд должен пропускаться со скоростью не более 25 км/ч. 

Если две пучины расположены одна за другой и между концами 
их отводов остается менее 10 м, то путь между концами отводов под­
нимают параллельно элементу продольного профиля на пучинные 
подкладки на такую высоту, чтобы длина площадки между встреч­
ными отводами от соседних горбов была не менее 10 м. В том случае, 
если расстояние между пучинными горбами недостаточно для уст-
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ройства такой площадки, то путь поднимают с горба на горб с отво­
дами не круче i 

При исправлении пучин на стрелочном переводе в пределах рам­
ных рельсов и крестовины устраивают площадки, а отводы делают 
между ними и за пределами стрелочного перевода. 

4.9.2. При исправлении пути на пучинах на шпалы укладывают 
пучинные деревянные подкладки, которые в зависимости от размеров 
делятся на пучинные карточки, башмаки, короткие, полусквозные и 
сквозные нашпальники (табл. 22). 

При исправлении односторонних пучин вместо сквозных на-
шпальников укладывают полусквозные. Карточки укладывают так же, 
как дополнительные подкладки на нашпальники и башмаки. На каж­
дом конце шпалы нельзя укладывать больше двух прокладок: двух кар­
точек, башмака и карточки, нашпальника и карточки, а при устройстве 
временных отводов — не более трех прокладок. 

4.9.3. При укладке в путь пучинных подкладок рельсы и пучинные 
подкладки пришиваются к шпалам удлиненными пучинными косты­
лями (табл. 24). 
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Наружные концы башмаков и коротких нашпальников при четы-
рехдырных подкладках обшивают костылями нормальной длины: на 
прямых и кривых радиусом 1500 м и более — через шпалу; на кривых 
радиусом менее 1500 м — на каждой шпале. При шести- и восьми-дыр-
ных подкладках наружные концы башмаков и коротких нашпальников 
обшивают только на кривых радиусом менее 350 м на каждой шпале. 

Дополнительно к шурупам, прикрепляющим рельсы и подкладки 
к шпале, каждый сквозной нашпальник пришивают к шпале тремя 
шурупами, каждый полусквозной нашпальник — также тремя шурупа­
ми, а при шести- и восьмидырных подкладках - двумя. 

При исправлении пути на пучинах должны выполняться также 
другие требования, изложенные в Инструкции по исправлению желез­
нодорожного пути на пучинах. 

При укладке в путь пучинных карточек толщиной до 25 мм допус­
кается применение шурупов длиной 170 мм и пучинных костылей с 
инвентарными подкладками. 

4.10. Особенности содержания бесстыкового пути 

4.10.1. При содержании бесстыкового пути, помимо выполнения 
общих указаний, необходимо строго выполнять дополнительные тре­
бования, вызванные особенностями его работы, изложенные в Техни­
ческих условиях на укладку и содержание бесстыкового пути, в Техни­
ческих указаниях на укладку и содержание участка бесстыкового пути, 
а также в других указаниях. Особое внимание должно быть уделено по­
ложению пути в плане, состоянию и работе промежуточных и стыко­
вых скреплений, балластной призмы. Осыпание щебня по откосам 
призмы, увеличение крутизны этих откосов и уменьшение плеча бал­
ластной призмы менее 25 см не допускается. 

4.10.2. Выполнение некоторых видов путевых работ (рихтовка, 
подъемка и др.) вызывает временное снижение устойчивости бессты-
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кового пути, поэтому такие работы должны выполняться с соблюдени­
ем особых требований. Перед началом путевых работ, снижающих ус­
тойчивость или нарушающих целостность бесстыкового пути, а также 
в процессе их выполнения следует проверять температуру рельсов. 

При температуре рельсовых плетей, превышающей температуру их 
закрепления, установленную Техническими условиями на укладку и 
содержание бесстыкового пути, производить работы, связанные с ос­
лаблением сопротивления бесстыкового пути боковому, продольному 
и вертикальному перемещению (исправление просадок, толчков и пе­
рекосов с вывеской пути домкратами, рихтовка, подъемка пути, очист­
ка щебня и т. д.), категорически запрещается. 

При необходимости такие работы могут быть выполнены только 
после снятия температурных напряжений в рельсовых плетях. 

Одиночная смена шпал, подкладок, клеммных и закладных бол­
тов, пружинных шайб и клемм при температуре рельсовых плетей, пре­
вышающей температуру их закрепления на 15 °С и более, может произ­
водиться одновременно не чаще чем через 10 шпал. 

Исправлять просадки, толчки и перекосы на величину до 10 мм 
заменой прокладок между подошвой рельсов и подкладками разреша­
ется только при температуре рельсовых плетей, превышающей темпе­
ратуру их закрепления менее чем на 15 °С. Клеммы при таких работах 
снимать запрещается. 

4.10.3. При температурах, отличающихся от температуры закреп­
ления плетей, разбирать и ослаблять стыки на концах рельсовых пле­
тей и между уравнительными рельсами во избежание изменения зазо­
ров, как правило, нельзя. В случае особой необходимости разборка и 
ослабление стыков допускаются, если температура плети отличается от 
температуры ее закрепления не более чем на 20 °С, при этом следует 
ожидать изменение зазора примерно на 10 мм. Для восстановления 
нормальной величины зазора необходимо с наступлением температур, 
соответствующих расчетному интервалу температур закрепления рель­
совой плети, освободить конец плети на протяжении 40-50 м и после 
свободного изменения его длины вновь закрепить. 

4.10.4. При обнаружении трещины или излома рельсовой плети, 
если образовавшийся зазор не более 25 мм, плеть восстанавливают вы­
резкой дефектного места в первое же ночное «окно». До вырезки, для 
пропуска электропоездов, на место излома устанавливают рельсовый 
закрепитель, после чего электропоезда пропускают со скоростью не 
выше 5 км/ч. Одновременно принимают оперативные меры к срочной 
замене рельсового закрепителя на накладки, сжатые струбцинами типа 
«Метро», после установки которых допускается скорость движения не 
выше 35 км/ч. Такой стык должен находиться под непрерывным на­
блюдением специально выделенного работника. 
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4.10.5. Работы по восстановлению целостности рельсовой плети 
выполняют в два этапа: на первом - вырезают дефектное место и укла­
дывают рельс длиной 6,25 м, на втором - в плановом порядке из плети 
вырезают часть рельса, а вместо него и уложенного накануне рельса 
длиной 6,25 м укладывают одиночный рельс длиной 12,5 или 25 м. 

Наименьшее расстояние от края дефекта или от конца трещины до 
ближайшего пропила должно быть не менее 1 м и до ближайшего свар­
ного стыка — не менее 3 м. Если в плети обнаружены дефекты 30В. 1-2; 
30Г. 1-2; 38.1, 50.1-2; 52.1-2; 55; то этот дефектный рельс должен быть 
полностью вырезан из плети вместе со сварными стыками. Концы оди­
ночного рельса соединяют с концами двух частей рельсовой плети ше-
стидырными стыковыми накладками, для чего предварительно в при­
мыкающих концах плети просверливают болтовые отверстия. 

Перед вырезкой дефектного куска рельсовой плети следует тща­
тельно измерить стальной рулеткой длину рельса, находящегося в по-
километровом запасе (даже если эта длина обозначена на запасном 
рельсе). Расстояние между двумя пропилами на дефектной плети дол­
жно быть равно длине запасного рельса плюс два зазора по 3 — 4 мм. 
Окончательно место второго пропила на дефектной плети отмечают 
только после того, как оба ее конца в месте первого пропила получат 
возможность удлиниться или укоротиться. 

Резать рельсы нужно рельсорезным станком. Если при высокой 
температуре плеть сильно сжата и работа рельсорезным станком зат­
руднена (полотно заклинивается), то надо вырезать небольшой кусок 
плети вблизи дефектного места автогеном (бензорезом) с последующей 
обрезкой рельсорезным станком примыкающих концов плети на рас­
стоянии, необходимом для укладки нового рельса. 

4.10.6. Для предохранения от изгиба или среза болтов в стыках, 
образовавшихся при вырезке дефектного куска плети, гайки стыковых 
и клеммных болтов на протяжении не менее 50 м в каждую сторону 
должны быть сильно затянуты (до отказа). За их состоянием следует 
установить особый контроль. 

4 . 1 1 . Особенности устройства и содержания пути 
на участках автоблокировки и электрической тяги 

4.11.1. Для обеспечения работы устройств автоблокировки и элек­
трической тяги применяют рельсовые соединители трех видов: 

стыковые, междурельсовые и междупутные, и, кроме того, кабели 
отсосов, дроссельные и другие перемычки, подсоединяемые к ходовым 
рельсам. Подключают конусные наконечники междурельсовых и меж­
дупутных соединителей, а также кабельные отсосы, дроссельные и дру­
гие перемычки через отверстия, просверленные работниками пути в 
шейках рельсов по типовым чертежам. 
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4.11.2. С целью улучшения токопроводимости сборных рельсовых 
стыков используют контактно-графитовую мазь, тарельчатые пружи­
ны и стыковые соединители, которые подразделяются на постоянные и 
временные. В зависимости от присоединения к рельсам постоянные 
стыковые соединители бывают трех типов: приварные, штепсельные и 
болтовые. Приварные электросоединители должны обязательно уста­
навливаться на токопроводящих стыках на всех стрелочных переводах 
независимо от места их укладки, а на других участках при необходимо­
сти по распоряжению начальника Службы пути. В токопроводящих 
стыках, расположенных в тоннелях на главных путях и соединитель­
ных ветках, должна применяться контактно-графитовая мазь. 

В стыках рельсов типов Р65 и Р50 где установлены тарельчатые 
пружины с наружным диаметром 70 или 60 мм по две штуки под гайки 
стыковых болтов (рис.47) приварка стыковых соединителей не требует­
ся, за исключением путей стрелочных участков. Штепсельные соеди­
нители применяют только для соединения остряка с примыкающим к 
нему рельсом. 

Временные электросоединители устанавливают при смене рель­
сов, постановке стыков на контактно-графитовую мазь или в местах 
отрыва приварных электросоединителей. Временные электросоедини­
тели, поставленные вместо оторвавшихся, могут находиться в пути не 
более 5 суток, а при стыках на графитовой мази - не более 10 суток. 

Дополнительное электрическое сопротивление любого токопро-
водяшего рельсового стыка, в том числе и в пределах стрелочного пере­
вода, не должно превышать сопротивления 1 м сплошного рельса. Пе­
риодичность проверки электропроводимости токопроводящих стыков: 
на главных путях — 1 раз в квартал; на главных станционных путях (в 
пределах станционных платформ) — 1раз в месяц. 
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4.11.3. Стыковые приварные электросоединители изготавливают 
из медного многожильного кабеля сечением не менее 95 мм2. Концы 
кабеля должны быть плотно обжаты в стальных муфтах (манжетах) и 
проварены внутри манжет медью или оплавлены электродугой с уголь­
ным электродом (рис. 48). Площадь приварки электросоединителя к 
наружной боковой грани головки должна быть не менее 500 мм2. При­
варенные электросоединители должны иметь провис, обеспечиваю­
щий перемещение рельсов не менее чем на 25 мм. 

Штепсельный электросоединитель устанавливается с внутренней 
стороны рельсовой колеи. Он состоит из отрезка стального троса на­
ружным диаметром 8 мм, концы которого вставлены в оцинкованные 
штепселя и проварены электросваркой. Штепселя запрессовывают в 
отверстия диаметром 10 мм, просверленные в шейках рельса и остряка. 

Допускается применение электросоединителей других утвержден­
ных конструкций. 

4.11.4. Графитовую мазь наносят на соприкасающиеся поверхнос­
ти накладок и рельсов, очищенные от грязи, окалины и ржавчины до 
металлического блеска, промытые керосином и протертые насухо. 

Оставлять без мази зачищенные поверхности накладок и рельсов 
запрещается. После сборки стыка пазухи накладок с обоих торцов зак­
рывают графитовой мазью на глубину 30 - 50 мм. В течение первых 10 
дней следует подтягивать стыковые болты, а затем по необходимости. 

4.11.5. Сборные изолирующие стыки устраиваются с накладками 
из композитного материала с двухголовыми металополимерными на­
кладками или других утвержденных конструкций. 

4.11.6. Концы рельсов в сборных изолирующих стыках на длине не 
менее 25 — 30 мм должны окрашиваться электроизоляционным лаком 
по всему периметру рельса, кроме поверхности катания головки. В ка­
честве торцовой изоляции используются фибровые или другие изоли­
рующие прокладки, которые в верхней части рельса соответствуют его 
профилю, а в нижней должны выступать за пределы очертания подо-
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швы, образуя выступы и свисы, препятствующие замыканию стыков 
металлической пылью, стружкой и т. д. 

Под накладки сборных изолирующих стыков в пазухи рельсов зак­
ладывается изолирующий материал. Кусками изолирующего материа­
ла (размером 110Х 110 мм) перекрывают зазор, заполненный торцовой 
фиброй. Два других куска (30X110 мм) устанавливают под каждый ко­
нец накладки так чтобы пространство, образующееся между накладкой и 
шейкой рельса, было полностью заполнено изолирующим материалом. 

В сборных изолирующих стыках с металлическими накладками 
под накладки устанавливают прессованные фигурные изолирующие 
прокладки из изолирующего материала. Болты изолируются от накла­
док фибровыми втулками. 

4.11.7. Нормальный зазор в клееболтовых изолирующих стыках 
должен равняться 8—12 мм, в сборных — 8 - 10 мм. 

Для обеспечения неизменности стыкового зазора на рельсах, при­
мыкающих к изолирующему стыку, дополнительно устанавливают по 
одной паре клиновых или по три — пять пар пружинных противоуго-
нов. Изменение стыкового зазора в клееболтовых стыках свидетель­
ствует о нарушении клееболтового соединения, а в сборных может 
привести к повреждению изолирующих деталей. 

4.11.8. Изолирующие стыки должны содержаться в чистоте и ис­
правности, систематически осматриваться, а сборные, кроме того, пе­
ребираться с периодичностью, установленной для каждого типа. 

При каждом осмотре клееболтовых или переборке сборных стыков 
обращают внимание на состояние изолирующих деталей и концов 
рельсов. Заусенцы и наплывы, образующиеся на концах головок рель­
сов, должны быть удалены. Стыковые болты в изолирующих стыках 
должны легко вставляться в отверстия без ударов по ним молотком.' 

В клееболтовых стыках проверяют затяжку стыковых болтов. При 
неисправности изоляции болта его заменяют запасным или клееболто-
вой стык оставляют на пяти болтах. 

В сборных стыках накладки из древеснослоистого пластика в про­
цессе работы могут расслаиваться с торцов, получать остаточный про­
гиб в вертикальной плоскости или ступенчатый износ в местах их при­
легания к нижней поверхности головок рельсов. Если износ в этих 
местах достигает 1 мм, то такие накладки заменяют. 

К работе по переборке изолирующих стыков допускаются опыт­
ные монтеры пути под руководством монтера не ниже 4-го разряда. 

Периодическая проверка изоляции клееболтовых и сборных изо­
лирующих стыков с металлическими накладками должна осуществ­
ляться электромехаником СЦБ совместно с дорожным мастером: 

на главных путях и стрелочных переводах — 2 раза в год; 
на остальных путях и стрелочных переводах — 1 раз в год. 
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Переборка сборных изолирующих стыков с композитными или 
металлополимерными накладками АпАТэК: 

на главных путях — 1 раз в 2 года 
на остальных путях — 1 раз в 4 года. 
Переборка сборных изолирующих стыков с накладками из древес-

нослоистого пластика: 
на парковых путях — 2 раза в год. 
При эксплуатации изолирующих стыков необходимо следить за 

тем, чтобы металлическая пыль и пленки не скапливались на полках 
накладок и вблизи стыков, откуда они могут попасть вследствие намаг­
ниченности концов рельсов в зону стыкового зазора и перекрыть изо­
лирующий стык. Для этого ежедневно стыки должны обметать, а бетон 
в стыковых и предстыковых шпальных ящиках периодически окраши­
ваться белой краской, кроме стыков, расположенных в пределах стан­
ционных платформ. 

4.11.9. Рельсы должны быть изолированы от путевого бетона или 
балласта. Соприкосновение путевого бетона с рельсами, противоуго-
нами или какими-либо металлическими деталями верхнего строения 
пути не допускается. Противоугонные приямки должны быть открыто­
го типа. Расстояние от верхней пласти шпалы до поверхности бетона, 
измеряемое в конце шпалы, должно быть равно 1 см. Поверхности 
бетона придается уклон крутизной не менее 0,03 в сторону водоотводя-
щего лотка. Поверхность балластного слоя должна планироваться на 
уровне 3 см ниже верхней пласти деревянных шпал. Загрязненный бал­
ласт из-под рельсов своевременно удаляют. От каждого изолирующего 
стыка независимо от типа пути, на котором он уложен, всегда устраи­
вают надежный водоотвод. 

4.11.10. Используемые при работах инструментальные и дефектос-
копные тележки, путеизмерительные шаблоны, стяжные и другие прибо­
ры должны иметь изоляцию, исключающую замыкание рельсовых цепей. 

При работах, связанных с разрывом рельсовой колеи, с примене­
нием электросварки, стяжных приборов, не имеющих изоляции, и 
приборов для разгонки зазоров в изолирующих стыках, а также при ус­
тановке закороток контактного рельса на участках с однониточными 
рельсовыми цепями обязательно надо устанавливать путевой шунт 
между рельсами. 

4.12. Особенности текущего содержания пути 
с железобетонными шпалами 

4.12.1. Во время стабилизации пути на железобетонных шпалах и 
других подрельсовых железобетонных оснований должно обращаться 
особое внимание на своевременную подбивку отрясенных концов 
шпал, подкрепление клеммных и закладных болтов. 
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4.12.2. Просадки, перекосы и толчки в весенне-летнее время дол­
жны исправляться подбивкой шпалоподбивочными машинами или 
электрошпалоподбойками для того, чтобы в зимний период имелась 
возможность исправлять путь заменой прокладок между подкладками 
и подошвой рельса. 

4.12.3. На участках пути с железобетонными шпалами должно об­
ращаться особое внимание на состояние шпал в подрельсовой и сред­
ней частях, на правильность опирания шпал на балласт, на работу и 
состояние узла прикрепления рельса к шпалам, состояние изолирую­
щих и амортизирующих деталей. 

4.13. Содержание путевых и сигнальных знаков 

Все путевые и сигнальные знаки должны быть утвержденного 
типа. Исправность путевых и сигнальных знаков обеспечивается сво­
евременным ремонтом их, периодическим возобновлением окраски и 
содержанием в чистом виде. 

Путевые и сигнальные знаки, расположенные на стене тоннеля и 
на специальных столбах на наземных участках, должны быть надежно 
закреплены на установленной высоте и хорошо видны как машинисту 
электропоезда, так и любому работнику, находящемуся на пути. Стол­
бы для закрепления знаков на наземных линиях должны стоять верти­
кально, а таблички на них - установлены правильно. Текст и цифры на 
табличках должны иметь установленные размеры, окраску и быть ясно 
видны. 

При любых работах нельзя допускать перестановки знака на новое 
место, поворота его, изменения надписи и окраски. 

Устанавливать новые реперные знаки или исправлять существую­
щие следует под непосредственным наблюдением работников габари-
то-обследовательской станции службы пути. 

4.14. Содержание контактного рельса 

4.14.1. Расстройство контактного рельса в период эксплуатации 
происходит по трем основным причинам: 

от воздействия поездов через токоприемник; 
от угона на уклонах под воздействием собственного веса или тем­

пературных колебаний воздуха; 
от расстройства пути (толчков, перекосов, просадок) на участках 

со щебеночным балластом и потери связи с бетоном шпал, на которых 
крепятся кронштейны. 

При производстве путевых работ по исправлению толчков и пере­
косов, при рихтовке и перешивке пути надо следить и за состоянием 
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контактного рельса, так как может возникнуть необходимость исправ­
ления положения его подвески. 

Шпалы, потерявшие связь с бетоном, на которых расположены 
кронштейны, следует перебетонировать в первую очередь. 

4.14.2. Все узлы контактного рельса требуется своевременно ос­
матривать и очищать от пыли и грязи, обращая особое внимание на 
состояние изолирующих деталей и полиэтиленовых прокладок. Осо­
бенно тщательно надо осматривать узлы в сырых местах в тоннелях и 
на станциях, где они наиболее подвержены загрязнению, обращать 
внимание на целостность фарфоровых и стеклопластиковых изолято­
ров, так как появление в них трещин или отколов может привести к 
пробою изоляции и разрушению изоляторов и узла в целом. Кроме 
того, необходимо следить: 

за состоянием приварки к кронштейнам узловых коробок и пра­
вильной постановкой предохранительных скоб и фиксаторов, чтобы в 
случае обрыва узлового болта узел удерживался предохранительной 
скобой; 

за надежностью крепления защитного короба, правильным его 
расположением по отношению узлов контактного рельса, а также за 
состоянием короба, своевременной окраской его и ремонтом; 

за установкой кронштейнов контактного рельса в соответствии с 
эпюрой, наличием зазоров между концом кронштейна и путевой под­
кладкой в пределах норм и их частотой; 

за местами прикрепления косынок к контактному рельсу; 
за состоянием электросоединителей и накладок в стыках, а также 

затяжкой стыковых болтов, положением концов отводов контактного 
рельса и надежностью их крепления. 

4.14.3. В связи с резким повышением температуры летом и пони­
жением температуры зимой работникам пути — дорожным мастерам и 
их помощникам, бригадирам, работающим на наземных участках, — 
необходимо: 

летом не допускать двух и более слитых зазоров в температурных 
стыках контактного рельса, для чего своевременно регулировать зазо­
ры, доводя их до нормальных для данной температуры; 

до наступления морозов отрегулировать зазоры в температурных 
стыках контактного рельса, не допуская растянутых сверх нормы, про­
верить наличие стыковых накладок с овальными болтовыми отверсти­
ями и стыковых болтов и, если необходимо, пополнить их запас, заго­
товить шурупы длиной 170 мм, пучинные костыли, пучинные карточки 
и башмаки на случай исправления подвески контактного рельса на пу­
чинных местах; 

зимой при росте пучин и весной по мере их спада следить за поло­
жением контактного рельса в этих местах и выполнять необходимые 
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работы на контактном рельсе одновременно с работой по исправлению 
пучин на пути. 

4.14.4. Перебирать стыки контактного рельса с тщательной их 
очисткой необходимо в следующие сроки: 

1 раз в год - в тоннеле на участках, расположенных в пределах 
станционных платформ и по 50 м перед и за платформами, а также в 
сырых местах, на наземных участках главных путей - в апреле — мае 
или сентябре-октябре; 

1 раз в 3 года - в тоннеле на главных и станционных путях и на 
парковых путях. 

Перебирать узлы контактного рельса с тщательной их очисткой 
нужно в следующие сроки: 

с фарфоровыми изоляторами — 1 раз в 3 года на главных путях в 
тоннелях и на наземных участках, на соединительных ветвях, путях 
оборота и отстоя составов и на парковых путях: 

по мере необходимости, но не реже 1 раза в год — на главных путях 
в пределах станционных платформ и по 50 м перед и за платформами, а 
также в местах течей и интенсивных загрязнений; 

стеклопластиковые - 1 раз в 5 лет на главных путях в тоннелях и 
наземных участках, на соединительных ветвях, на путях оборота и от­
стоя составов и на парковых путях; 

по мере необходимости, но не реже 1 раза в 3 года — а главных пу­
тях в пределах станционных платформ и по 50 м перед и за платформа­
ми, а также в местах течей и интенсивных загрязнений. 

Изменение сроков проверок и переборки может быть изменено по 
согласованию с Управлением метрополитена. 
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5. ОРГАНИЗАЦИЯ ТЕКУЩЕГО СОДЕРЖАНИЯ ПУТИ И 
КОНТАКТНОГО РЕЛЬСА 

5.1. В организацию работ по текущему содержанию пути и контак­
тного рельса входят: 

проверка состояния пути и контактного рельса, земляного полот­
на и путевых устройств; 

планирование работ по устранению обнаруженных при проверке 
неисправностей и причин, вызвавших их появление; 

выполнение и учет этих работ. 
5.2. Для обеспечения бесперебойного и безопасного движения по­

ездов и маневровой работы путь, контактный рельс, земляное полотно 
и путевые устройства на перегонах и станциях должны систематически 
и тщательно осматриваться и проверяться (табл. 25). 

При осмотрах и проверках особое внимание должно быть обраще­
но на состояние рельсов, рельсовых стыков, скреплений, пути на мос­
тах и эстакадах, стрелочных переводов, глухих пересечений, кривых 
участков пути, стыков, концевых отводов и узлов, контактного рельса, 
неустойчивых мест земляного полотна и других устройств. 

При осмотрах и проверках определяют прочность и устойчивость 
пути, контактного рельса, земляного полотна, путевых устройств; 

соответствие их состояния установленным нормам; проверяют из­
нос и взаимодействие их отдельных элементов; выявляют причины, 
вызывающие неисправности; определяют виды и объемы необходимых 
работ для устранения и предупреждения неисправностей, а также сро­
ки выполнения этих работ. 

5.3. Периодические проверки состояния пути и контактного рель­
са, необходимые для планирования работ по текущему содержанию 
пути и контактного рельса, производятся дорожным мастером или его 
помощником совместно с бригадирами пути. 

Дни проверок пути и контактного рельса устанавливаются началь­
ником дистанции пути. Дорожные мастера, бригадиры пути и бригади­
ры контактного рельса в эти дни, как правило, на другие работы отвле­
каться не должны. 
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На наземных участках, кроме периодических осмотров и проверок 
пути и контактного рельса, должны осуществляться дополнительные 
осмотры и проверки при особо неблагоприятных метеорологических 
условиях (ливни, снежные заносы, проход паводковых вод и т. д.) или 
при наличии неустойчивых участков пути (больное земляное полотно 
и т. д.)- В необходимых случаях для усиления осмотра какого-либо уча­
стка пути или контактного рельса должно быть установлено непрерыв­
ное дежурство. 

Независимо от периодических осмотров и проверок пути и кон­
тактного рельса бригадиры пути и контактного рельса, дорожные и стар­
шие мастера, начальники дистанций пути и их заместители при нахож­
дении на линии обязаны осматривать путь, земляное полотно, 
контактный рельс и путевые устройства и, если потребуется, принимать 
необходимые меры для ликвидации обнаруженных неисправностей. 

Помимо этих проверок, ежегодно весной и осенью на наземных 
путях должны выполняться комиссионные осмотры пути, контактно­
го рельса, земляного полотна и путевых устройств. Порядок проведе­
ния этих осмотров устанавливает начальник дистанции пути. Все вы­
явленные неисправности пути, стрелочных переводов, контактного 
рельса, земляного полотна и путевых устройств, недостатки в их со­
держании, а также необходимые меры по устранению и предупрежде­
нию неисправностей должны заноситься в книги установленных 
форм (ПУ-28, ПУ-29). 

5.4. Каждый работник путевого хозяйства, в обязанности которого 
входит осмотр и проверка пути и контактного рельса, должен иметь 
при себе книги записей результатов проверки пути, стрелочных пере­
водов, контактного рельса и путевых устройств. 

Начальник службы пути, его заместители, начальники дистанций 
пути, их заместители, старшие дорожные мастера дистанций, участков 
и околотков, дорожные мастера и их помощники и другие руководя­
щие работники обязаны проверять у подчиненных им работников кни­
ги записей результатов проверок пути, стрелочных переводов, контакт­
ного рельса и путевых устройств, о чем в этих же книгах делают записи. 

Все руководящие работники путевого хозяйства при посещении 
станций обязаны просматривать журнал осмотра пути, стрелочных пе­
реводов, устройств СЦБ и связи и проверять при этом устранение за­
писанных в нем ранее неисправностей. 

5.5. Проверка пути путеизмерительным вагоном должна выпол­
няться не реже одного раза в месяц на главных путях и соединительных 
ветках между линиями и выборочно на путях оборота и отстоя составов 
и прочих станционных путях. 

При обнаружении путеизмерителем опасных отступлений стар­
ший по должности работник пути, сопровождающий вагон, или на-
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чальник путеизмерительного вагона обязан без промедления принять 
меры к их устранению или ограничению скорости по данному участку. 

Начальник путеизмерительной станции не позднее чем через 5 
дней по окончании проверки линии представляет дистанции расшиф­
рованные ленты и ведомости балльной оценки состояния пути, а в 
службу пути — ведомости балльной оценки. Лента, получаемая дистан­
цией, разрезается и с указаниями начальника дистанции пути или его 
заместителя передается дорожным мастерам для устранения выявлен­
ных неисправностей. 

Дорожный мастер или его помощник, бригадир пути должны тща­
тельно проверить состояние пути в местах отступлений, зафиксиро­
ванных на ленте, и принять меры к устранению отступлений. Об устра­
нении неисправностей дорожный мастер или его помощник делает 
записи на ленте и в книге ПУ-28. Ленты хранятся на околотке и путеиз­
мерительной станции в течение одного года. 

Сравнивая путеизмерительные ленты разных проездов, начальник 
дистанции, дорожные мастера и бригадиры пути должны анализиро­
вать изменения, происходящие в пути, выявлять неблагополучные ме­
ста и принимать меры к их ликвидации. 

5.6. Начальник путеизмерительной станции не реже одного раза в 
квартал должен проверять положение подвески контактного рельса те­
лежкой с записью на ленту и визуальным осмотром с записью в специ­
альный журнал в присутствии работника околотка по должности не 
ниже бригадира контактного рельса. 

Лента расшифровывается, составляются выписки неисправных 
мест и ведомость балльной оценки состояния подвески контактного 
рельса, которые рассылаются на дистанции и с указаниями начальника 
дистанции пути или его заместителя передаются дорожным мастерам 
для устранения выявленных неисправностей. В службу пути высыла­
ются ведомости по всем линиям. Ленты хранятся на путеизмеритель­
ной станции в течение одного года. 

На основании выписок дорожные мастера и бригадиры контакт­
ного рельса должны устранить все неисправности в подвеске контакт­
ного рельса. 

5.7. Работы по текущему содержанию пути и контактного рельса 
выполняются в соответствии с заранее составленными планами и гра­
фиками. Комплекс планово-предупредительных работ должен выпол­
няться в намеченные по графику сроки с установленной для каждого 
вида работ периодичностью. 

5.8. Планируются, работы по текущему содержанию пути и кон­
тактного рельса на основании результатов натурных осмотров и прове­
рок пути, контактного рельса, земляного полотна, путевых устройств и 
установленной периодичности выполнения отдельных видов работ, а 
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также результатов проверок путеизмерительной и габарито-обследова-
тельской станций. 

Для наземных участков главных путей, путей оборота и отстоя со­
ставов и парковых путей, кроме указанных исходных данных, по ре­
зультатам весеннего комиссионного осмотра по каждому околотку и 
рабочему отделению разрабатывают сезонный план на весенний и летнее — 
осенний периоды, в котором предусматриваются объемы работ и сроки 
их выполнения, а также порядок и организацию использования имею­
щихся машин и механизмов. 

При сплошном осеннем комиссионном осмотре устанавливается 
готовность пути, контактного рельса, земляного полотна и других пу­
тевых устройств к работе зимой и по результатам его, если это требует­
ся, разрабатывается план завершения незаконченных работ, выполне­
ние которых необходимо для подготовки хозяйства к зиме. Сезонные 
планы утверждаются начальником дистанции пути. 

5.9. Характер работ текущего содержания пути и контактного 
рельса на наземных участках зависит от времени года. В весенний пе­
риод, в наиболее неблагополучное для пути время года, по мере осво­
бождения пути от снега выполняют следующие работы: отводят воду с 
пути и земляного полотна; закрепляют противоугоны, стыковые, 
клеммные и закладные болты; довинчивают шурупы. Цель этих работ -
предотвратить угон и расстройства пуги и контактного рельса в период 
оттаивания балласта и земляного полотна. 

Помимо этих работ, по мере оттаивания балластной призмы заме­
няют негодные шпалы в неблагополучных местах, в том числе под крон­
штейнами контактного рельса, регулируют зазоры на пути и контактном 
рельсе, рихтуют путь в местах с отступлениями от норм; при соответству­
ющих температурах производят разрядку температурных напряжений в 
рельсовых плетях бесстыкового пути, там, где это требуется. 

В период оттаивания балластной призмы и земляного полотна 
особое внимание должно быть обращено на состояние рельсов, 
скреплений, стыков и стыковых зазоров, шпал; на пучинистые и неус­
тойчивые места земляного полотна. Весной очищают от грязи и смазки 
рельсы, скрепления, шпалы, брусья, балластную призму; смазывают 
стыковые, клеммные и закладные болты; закрепляют рельсовые упор-
ки и контррельсовые болты; приводят в порядок водоотводные устрой­
ства после прохода весенних вод. На контактном рельсе разгоняют за­
зоры, перебирают крепежные узлы. 

5.10. План предупредительных работ на лето и осень составляется 
с таким расчетом, чтобы до замерзания балластного слоя были выпол­
нены в полном объеме следующие основные работы: выправка пути 
снятием карточек; подбивка и рихтовка пути; одиночная смена шпал, 
переводных брусьев и их ремонт; перегонка шпал по меткам; регули-
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ровка зазоров; переборка всех сборных рельсовых стыков; очистка 
щебня от загрязнения, оправка балластной призмы; очистка кюветов, 
лотков, нагорных канав, водоотводов; планировка обочин балластной 
призмы и земляного полотна; удаление засорителей из-под рельсов; 
ремонт путевых и сигнальных знаков. В конце осени вторично смазы­
вают стыковые, клеммные и закладные болты, довертывают шурупы, 
перебирают стрелочную изоляцию. 

На контактном рельсе в эти периоды в соответствии с графиком 
перебирают крепежные узлы и одновременно очищают все детали и 
заменяют негодные, сплошь перебирают стыки, очищают и заменяют 
дефектные детали, перешивают кронштейны при исправлении поло­
жения подвески контактного рельса, регулируют стыковые зазоры, 
сплошь очищают рельсы, закрепляют опорные точки, ремонтируют 
короба, выполняют одиночную замену негодных коробов и кронштей­
нов, обновляют знаки на коробах. 

5.11. Зимой выполняются следующие основные работы: исправле­
ние пути и контактного рельса на карточках при шурупном скреплении 
и на регулировочных прокладках при раздельном скреплении; пере­
шивка пути и контактного рельса, регулировка ширины колеи; исправ­
ление пути и контактного рельса на пучинах; регулировка зазоров; 
подкрепление стыковых, клеммных и закладных болтов. 

Особое внимание должно быть уделено своевременному исправле­
нию пути на пучинах, надзору за состоянием рельсов и рельсовых скреп­
лений стрелочных переводов с заменой дефектных деталей. В конце 
зимы должны вскрываться кюветы, лотки, канавы, водоотводы. Забла­
говременно очищают неустойчивые откосы земляного полотна и другие 
больные места. На парковых путях комплекс работ текущего содержания 
пути и контактного рельса выполняется путевыми бригадами. 

5.12. Работы по текущему содержанию пути и контактного рельса 
должны выполняться в намеченные по графику сроки и с высоким ка­
чеством. Неисправности, угрожающие безопасности движения или на­
рушающие плавность движения поездов, должны быть устранены не­
медленно после их обнаружения. На первые дни каждой половины 
месяца планируется производство работ по устранению обнаруженных 
неисправностей, а на последующие дни - предупредительных работ. 
Неисправности, записанные в журнале осмотра путей, стрелочных пе­
реводов, устройств СЦБ и связи, устраняются в сроки, указанные в 
журнале. В графике указываются места и наименование работ, их объе­
мы и время выполнения, а также необходимые затраты труда. 

5.13. При планировании и выполнении работ необходимо придер­
живаться следующих основных положений: 

при устранении неисправностей, как правило, должны быть лик­
видированы причины их появления; 
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все путевые работы и работы на контактном рельсе должны вы­
полняться в определенной последовательности, исключающей повтор-
ность работ, например регулировка рельсовых зазоров должна произ­
водиться до подбивки шпал, перешивка— после рихтовки, смена шпал, 
как правило, перед выправкой пути и т. п.; 

работы, в состав которых входят одинаковые операции, по воз­
можности должны выполняться одновременно, чтобы избежать их дуб­
лирования. Например, смена накладок, осмотр концов рельсов под на­
кладками и смазка граней накладок требуют выполнения одинаковых 
операций - снятия и постановки стыковых болтов. Поэтому, чтобы не 
повторять эти операции 3 раза, следует выполнить перечисленные ра­
боты одновременно; 

работы по исправлению пути подбивкой надо совмещать с работа­
ми, требующими отрывки балласта около шпал; при выправке пути с 
раздельным скреплением с укладкой регулировочных прокладок одно­
временно следует смазывать клеммные болты. 

5.14. Комплекс текущего содержания пути и контактного рельса в 
тоннеле согласно ППР включающие в себя: 

работы по пути: 
разгонку или регулировку зазоров с закреплением пути от угона; 
исправление пути в плане (рихтовку); 
перешивку пути при исправлении ширины колеи; 
выправку пути подбивкой шпал или подкладкой карточек; 
проверку и закрепление шурупов; 
переборку сборных изолирующих стыков с заменой дефектных де­

талей; 
переборку нормальных стыков с заменой дефектных деталей и 

контактно-графитовой мази; 
очистку от грязи и смазки рельсов, шпал, скреплений и балласта 

(путевого бетона); 
ремонт (реновацию) шпал в пути; 
проверку и закрепление стыковых и клеммных болтов; 
ремонт и возобновление путевых знаков; 
регулировку ширины желобов в контррельсе; 
одиночную замену дефектных рельсов; 
проверку двузубых подрельсовых прокладок с заменой дефектных; 
подшлифовку сварных стыков и рельсов в кривых; 
одиночную замену шурупов; 
одиночную замену негодных шпал; 
перегонку шпал по меткам; 
планировку щебеночного балласта; 
наплавку концов рельсов в пути; 
работы по стрелочным переводам: 
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регулировку зазоров и закрепление от угона; 
подбивку переводных брусьев; 
перешивку при исправлении ширины колеи; 
исправление переводной кривой по ординатам; 
проверку и закрепление шурупов и болтов с заменой дефектных; 
переборку изолирующих стыков, изолирующих деталей сережек 

остряков и связных полос с заменой дефектных; 
частичную замену щебня с добавлением и планировкой; 
одиночную замену частей стрелочных переводов по дефектам (остряк, 

рамный рельс, крестовина); 
регулировку упорных болтов, корневого крепления и другой мел­

кий ремонт; 
подшлифовку частей стрелочных переводов; 
работы по контактному рельсу: 
разгонку или регулировку зазоров с закреплением контактного 

рельса от угона; 
перешивку кронштейнов при исправлении положения подвески 

контактного рельса; 
сплошную переборку узлов крепления с очисткой детали и заме­

ной дефектных; 
сплошную переборку стыков с очисткой, смазкой и заменой де-

фектных деталей; 
сплошную очистку рельсов, кронштейнов, укрепление опорных 

точек, протирку коробов и их частичную окраску; 
ремонт коробов; 
одиночную замену негодных коробов; 
одиночную замену кронштейнов; 
возобновление знаков на коробах. 
5.15. В процессе выполнения работ необходимо строго соблюдать 

правила и технологию работ по текущему содержанию пути и контакт­
ного рельса, применять передовые методы труда и приемы при полном 
обеспечении безопасности движения поездов и личной безопасности 
работающих. 

После выполнения работ все материалы, инструмент и транспортные 
средства должны быть убраны с пути и поставлены в места их хранения. 

5.16. На околотках и рабочих отделениях мастера и бригадиры дол­
жны ежедневно анализировать ход выполнения планов работ и коррек­
тировать их в соответствии с фактической обстановкой. 

Бригадир пути и бригадир контактного рельса к концу рабочей 
смены докладывают дорожному мастеру или его помощнику о выпол­
ненных работах и на основе графика и данных осмотров согласовыва­
ют работу на следующую смену. 

Для групп, выделенных из состава бригады на выполнение само-
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стоятельных работ (перешивка пути и др.), бригадир обязан, как пра­
вило, накануне сделать разметку мест мелом на шпалах, или шейке 
рельса, или коробах, где должны быть выполнены работы, и дать необ­
ходимые выписки. 

Работы, выполняемые обходчиками железнодорожных путей и 
искусственных сооружений и монтерами по уходу за стрелочными пе­
реводами, должны быть увязаны с работой путевых бригад и бригад 
контактного рельса. Качество работ контролируется дорожным масте­
ром или его помощником при очередных осмотрах пути. 

5.17. Порядок отчетности дорожных мастеров перед начальником дис­
танции о выполненных работах устанавливается начальником Службы пути 

5.18. Начальник дистанции пути и дорожные мастера обязаны си­
стематически анализировать ход выполнения работ, предусмотренных 
графиками, выявлять недостатки в планировании и выполнении работ 
и принимать меры к их устранению. За элементами верхнего строения 
пути, земляного полотна, контактного рельса и путевыми устройства­
ми должен осуществляться постоянный уход и периодический надзор. 

Уход включает в себя следующие работы: 
по пути: 
ежедневное обметание изолирующих стыков, очистка от пыли и 

грязи путевых и сигнальных знаков; 
очистка рельсов, контррельсов и скреплений от грязи, довинчива­

ние шурупов, смазывание и закрепление стыковых, закладных, клемм-
ных, контррельсовых болтов, рельсовых упорок с заменой негодных, 
закрепление противоугонов с заменой негодных, а на наземных участ­
ках, кроме того, оправка балластной призмы, уничтожение травы на 
балластной призме и обочинах, очистка водоотводов; 

по контактному рельсу: 
очистка коробов контактного рельса, прометание узлов, подтяги­

вание и замена узловых болтов, закрепление противоугонов, подтяги­
вание болтов опорных точек и стыковых болтов. 

На наземных участках, если необходимо, в период неблагоприят­
ных метеорологических условий дорожный мастер в угрожаемых мес­
тах временно вводит дополнительный осмотр пути и контактного рель­
са или дежурства монтеров пути. 

5.19. Обходчики пути должны выполнять работы по уходу за зак­
репленным участком, осматривать путь и контактный рельс по графи­
ку, разработанному начальником дистанции и утвержденному началь­
ником службы пути. Осмотр и содержание стрелочных переводов, 
примыкающих к ним участков пути и контактного рельса выполняют 
монтеры по уходу за стрелочными переводами или обходчики пути в 
соответствии с графиком, утвержденным начальником службы пути. 
Они обязаны выявлять неисправности пути, стрелочных переводов и 
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контактного рельса, ограждать установленным порядком места, угро­
жающие безопасному движению поездов, принимать меры к устране­
нию неисправностей. 

5.20. Дорожные мастера или их помощники, бригадиры пути обязаны 
проверять выполнение работ обходчиками пути и монтерами по уходу за 
стрелочными переводами и устанавливать им планы основных работ. 

5.21. Качество текущего содержания пути, его устройств и контак­
тного рельса определяется их состоянием, устанавливаемым по пока­
заниям путеизмерительного вагона и путеизмерительной тележки, измери­
теля подвески контактного рельса или катучего шаблона контактного 
рельса, а также по результатам натурных осмотров пути, стрелочных 
переводов, путевых устройств и контактного рельса. 

5.22. Натурные осмотры пути, стрелочных переводов, контактного 
рельса и путевых устройств для оценки их содержания должны осуще­
ствлять дорожные мастера совместно с бригадирами пути и бригадира­
ми контактного рельса. 

При проверке путеизмерительным вагоном главных путей, на ко­
торых за три и менее дня до прохода путеизмерительного вагона произ­
водились работы по капитальному ремонту пути и другие работы, свя­
занные с возможным изменением положения пути в плане или 
профиле (особенно в динамике), балльная оценка состояния пути на 
этих участках не включается в средний балл. О таких местах начальник 
дистанции пути должен в письменном виде уведомлять начальника пу­
теизмерительного вагона в день прохода вагона. 

5.23. Главные пути и пути для отстоя и оборота составов и стрелоч­
ные переводы на них считаются содержащимися в исправном состоя­
нии при соблюдении следующих условий: 

в пути отсутствуют две и более негодные шпалы, лежащие подряд; 
путь закреплен от угона; 
рельсовые стыки, стыковые и промежуточные скрепления, рель­

совые соединители, контактно-графитовая смазка, изоляция в изоли­
рующих стыках содержатся в исправном состоянии, нет отрясенных 
шпал в стыках; 

балластная призма содержится с установленными размерами и в 
чистоте; 

путевой бетон не имеет мест разрушений; 
стрелочные переводы и глухие пересечения содержатся в соответ­

ствии с требованиями ПТЭ метрополитенов, установленных норм и 
допусков; 

обочина земляного полотна, кюветы, лотки, нагорные канавы и 
другие водоотводы содержатся в чистоте и обеспечивают нормальный 
отвод воды; 

сигнальные и путевые знаки в порядке; 
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материалы хранятся в установленных местах и после окончания 
работ убираются своевременно. 

Состояние пути оценивается в баллах/км пути по показаниям пу­
теизмерительного вагона. 

Путь считается содержащимся в отличном состоянии при сумме бал­
лов на 1 км от 0 до 15 баллов; в хорошем — от 16 до 30 баллов; в удовлетвори­
тельном — от 31 до 250 баллов; в неудовлетворительном - более 250 баллов. 

5.24. Контактный рельс главных путей, путей для оборота и отстоя 
составов считается содержащимся в исправном состоянии при соблю­
дении следующих условий: 

оценка отклонений от норм подвески контактного рельса и отводов 
по показанию измерительной тележки не ниже удовлетворительной; 

кронштейны надежно прикреплены к шпалам, не касаются путе­
вого бетона или балласта, не перекошены более чем на 30 мм, обеспе­
чен требуемый зазор от нижнего конца кронштейна до металлической 
подкладки; 

крепежные узлы собраны правильно, без перекосов изоляторов и 
скоб, полиэтиленовые прокладки плотно облегают контактный рельс и 
изоляторы, фарфоровые изоляторы или стеклопластиковые узлы кон­
тактного рельса не имеют дефектов; 

температурные стыки собраны на четыре болта, накладки имеют 
овальные отверстия, контактные поверхности стыкуемых концов рель­
сов и накладок смазаны тонким слоем контактно-графитовой мази, 
электросоединители приварены качественно и в количестве, соответ­
ствующем проекту; 

зазоры в температурных стыках соответствуют температуре возду­
ха с учетом допусков; 

противоугоны плотно закреплены и прилегают к изоляторам без 
перекосов; 

короба исправны и прочно закреплены. 
5.25. Состояние каждого километра контактного рельса оценива­

ется суммой баллов по данным расшифровки ленты и баллов, опреде­
ляемых актом визуального осмотра. Контактный рельс считается со­
держащимся в отличном состоянии при общей сумме баллов на 1 км в 
пределах от 0 до 15; в хорошем - от 16 до 30 баллов; в удовлетворитель­
ном — от 31 до 250 баллов; в неудовлетворительном - более 250 баллов. 

5.26. Станционные пути, кроме главных путей в границах станций 
и путей отстоя и оборота, и контактный рельс на них считаются в ис­
правном состоянии при условии обеспечения на них безопасного дви­
жения с установленными скоростями. Проверяют эти пути путеизме­
рительными тележками или ручными измерителями колеи и подвески 
контактного рельса в установленные сроки согласно графика утверж­
денного Начальника Службы пути. 
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6. СОДЕРЖАНИЕ И ХРАНЕНИЕ МЕХАНИЗМОВ, 
ПРИБОРОВ, ИНСТРУМЕНТА, ТРАНСПОРТНЫХ 

СРЕДСТВ И МАТЕРИАЛОВ 

6.1. Путевые механизмы хранятся в кладовых бригадиров пути, 
участков дистанций капитального ремонта или в помещениях мастерс­
ких в зависимости от их назначения, размеров и массы. Для хранения 
механизмов отводят специальные места. Механизмы должны быть по­
крыты кожухами, капотами или лежать на стеллажах. Передвижные ком­
прессоры, сварочные агрегаты и т. д. располагают на платформах и хранят 
в мото- или электродепо. Путевые инструментальные тележки, тележки 
ПКБ и т. п., если хранятся вне пределов кладовой, должны быть надежно 
закреплены цепью и иметь специальные запоры с замками, чтобы избе­
жать их самопроизвольного или принудительного перемещения. 

6.2. Для достижения высокого качества путевых работ, повышения 
производительности труда и обеспечения техники безопасности при 
производстве путевых работ необходимо, чтобы путевой инструмент, 
приспособления, измерительные приборы и транспортные средства 
соответствовали утвержденным чертежам и техническим условиям и 
были исправны. Бригадиры пути и бригадиры контактного рельса, до­
рожные мастера, старшие дорожные мастера околотков, участков и ди­
станций, начальники дистанций и их заместители обязаны следить за 
тем, чтобы рабочие отделения и околотки были полностью обеспечены 
необходимым инструментом и приборами. 

6.3. Путевой инструмент, измерительные приборы, сигнальные 
принадлежности и прочий путевой инвентарь должны быть замарки­
рованы по принадлежности дистанции и околотка и храниться в спе­
циальных кладовых рабочих отделений. Каждому инструменту в кладо­
вой отводится специальное место. Инструмент должен быть чистым 
смазанным, исправным, всегда готовым к применению. Необходимо, 
чтобы порядок хранения путевого инструмента обеспечивал быструю 
выдачу и хороший контроль за ним. Кладовые должны быть всегда в 
исправном состоянии и запираться. Доступ посторонним лицам в кла­
довую запрещается. 

6.4. Путевой инструмент, приборы и инвентарь околотков учиты­
ваются по инвентарной описи в двух экземплярах, один из которых 
находится в кладовой, а другой хранится в делах дорожного мастера. Из 
всего путевого инструмента выделяется инструмент строгого учета, к 
которому относятся ключи: гаечные путевые всех наименований, в том 
числе путевого непрерывного действия; торцевые для гаек клеммных 
болтов и комбинированные ключи обходчиков пути; путевые торцовые 
шурупные всех наименований и систем контактного рельса размером 
30X32, 27X30 мм и их разновидности костыльные (лапчатые) ломы. 
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На инструмент строгого учета в конторе дистанции, на и участках 
дистанции капитального ремонта, помимо общего учета, ведется про­
шнурованная книга формы ПУ-80. В эту книгу заносится отдельно по 
каждому виду и порядковому номеру инструмент как при выдаче, так и 
при получении. 

6.5. На инструмент строгого учета, изготовляемый в дорожных или 
дистанционных мастерских, а также приобретаемый через торговые 
организации, должны наноситься клейма, сокращенное обозначение 
метрополитена, номер дистанции, околотка, участка, рабочего отделе­
ния и порядковый номер, под которым инструмент записывается в 
книге ПУ-80 на дистанции пути или дистанции капитального ремонта. 
Например, маркировка М-42-2-27 означает: метрополитен, 4-я дистан­
ция, 42-й околоток, 2-е рабочее отделение, инструмент № 27; М-75-17: 
метрополитен, 75-й участок дистанции капитального ремонта, инстру­
мент № 17. 

Если номер дистанции обозначен отдельной цифрой, то марки­
ровку изменять не следует. 

6.6. После клеймения инструмент из мастерских выдается дорож­
ному мастеру околотка пути и участка капитального ремонта по описи, 
составляемой в трех экземплярах, из которых один экземпляр остается 
в мастерских с росписью дорожного мастера в получении инструмента 
и по одному экземпляру передается на дистанции и дорожному мастеру 
для учета и регистрации инструмента в книгах ПУ-80. По каждому ин­
струменту строгого учета в описи указывается его номер. 

6.7. Дорожный мастер выдает инструмент строгого учета в посто­
янное пользование под расписку в книге ПУ-80 бригадирам пути, бри­
гадиру контактного рельса, обходчикам железнодорожных путей и ис­
кусственных сооружений, монтерам пути по уходу за стрелочными 
переводами. При работе бригадир пути или бригадир контактного 
рельса получает путевой инструмент строгого учета под свою ответ­
ственность или выдает его монтерам пути или монтерам контактного 
рельса, работающим самостоятельно, под расписку. 

6.8. Инструмент строгого учета хранится: в тоннеле в кладовых 
бригадиров пути в пирамидах; на стрелочных постах — в стрелочных 
шкафах; на наземных участках и парках, депо - в кладовых бригадиров 
в специальных шкафах под замком; на стрелочных постах — в специ­
альных отделениях стрелочных шкафов под замком. 

На перегонах и отдельных станциях (по утвержденной схеме) не­
обходимый по перечню инструмент находится в аварийных ларях, в 
тоннеле — под одним замком, а на наземных участках — под двумя зам­
ками. Инструмент, выдаваемый обходчикам пути, хранится в отдель­
ных металлических шкафах под замком, устанавливаемых в закрытых 
помещениях. 
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6.9. Кладовые бригадира, стрелочные шкафы и аварийные лари 
должны всегда быть в исправном состоянии и оборудованы надежны­
ми замками. В кладовых бригадиров на стене, на дверцах стрелочных 
шкафов и крышках аварийных ларей с внутренней стороны должна 
быть опись инструмента. Ключи от кладовых должны находиться у 
бригадиров пути, а в случае болезни или отсутствия — у лица, его заме­
щающего. Ключи от стрелочных шкафов должны находиться у монтера 
пути по уходу за стрелочными переводами, а где их нет,— у бригадира 
пути. Ключи от аварийных ларей должны находиться у дорожного мас­
тера. Кроме того, комплект ключей от стрелочных шкафов и аварий­
ных ларей должен находиться у дежурного по станции или по посту 
централизации. 

6.10 Все путевые шаблоны, шаблоны контактного рельса, рейки, 
уровни, реперные и ординатные шаблоны, используемые для работ и 
контрольных проверок пути и контактного рельса, должны иметь по­
рядковый номер, который заносится в прошнурованный журнал учета. 
Для каждого вида путевого измерительного прибора заводится особый 
журнал с нумерацией приборов по всей дистанции. 

Ведут журналы учета измерительных приборов инженеры дистан­
ции. У начальника путеизмерительной станции находится конт­
рольный журнал, куда заносятся все путевые шаблоны, шаблоны кон­
тактного рельса, поступающие на проверку, рейки и уровни. 

Все измерительные приборы должны иметь клейма. Клеймят шаб­
лоны металлическими клеймами, а рейки и уровни — белой масляной 
краской по трафарету. На клейме должны стоять: номер дистанции, 
околотка, порядковый номер инструмента, дата проверки. 

6.11. Шаблоны рабочие ЦУП, контактного рельса, должны регу­
лярно проверяться не реже одного раза в квартал на контрольном стенде 
путеизмерительной станции. В журнале учета приборов указывают дату 
проверки и фамилию проверяющего. Ремонтируют шаблоны в мастерс­
ких. Контрольный путевой шаблон-эталон путеизмерительной станции 
один раз в год проверяют в территориальных органах Росстандарта. 

Дорожный мастер при осмотре околотка должен периодически 
проверять состояние шаблонов, уровней и других измерительных при­
боров, не допуская использования на работах неисправных приборов, 
своевременно направлять их в мастерские для исправления и ремонта. 
Начальник дистанции пути, его заместитель и инженер дистанции пе­
риодически проверяют исправность путеизмерительных приборов. 
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7. ПОКИЛОМЕТРОВЫЙ ЗАПАС МАТЕРИАЛОВ 
ВЕРХНЕГО СТРОЕНИЯ И ХРАНЕНИЕ МАТЕРИАЛОВ 

7.1. Бригадир пути, бригадир контактного рельса, дорожный мастер 
и начальник дистанции обеспечивают постоянный неснижаемый запас 
материалов верхнего строения пути контактного рельса (табл. 26). 

Изменения норм покилометрового запаса в зависимости от 
особых условий допускаются только с разрешения Управления мет­
рополитена. 

7.2. Все детали верхнего строения пути и контактного рельса поки­
лометрового запаса располагают с соблюдением габарита приближе­
ния оборудования и надежно закрепляют от возможных перемещений. 
Детали покилометрового запаса должны соответствовать типам, мар­
кам и размерам, эксплуатируемым в пути. 
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7.3. Покилометровый запас путевых и контактных рельсов распола-
гают на каждом километре в специально отведенных местах: в тоннеле — 
у стены, а при наличии банкетки — по возможности в ее разрывах; на 
наземных участках и парковых путях— на специальных типовых стел­
лажах (рис. 49). 

Запас деталей стрелочных переводов раскладывают в непосред­
ственной близости от стрелочного перевода с учетом безопасного про­
хода обслуживающего персонала и в соответствии с утвержденной на­
чальником дистанции пути схемой расположения запаса для каждой 
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станции. Хранить части стрелочных переводов между концом кресто­
вины и предельной рейкой, как правило не разрешается и может быть 
допущено лишь в исключительных случаях, если нет другого места. 

Путевые и контактные рельсы покилометрового запаса должны 
быть закреплены. Их располагают на прокладках, которые подкладыва-
ют под концы рельса и по его длине на расстоянии не более 5,5 -6 м. 
Отводы контактного рельса закрепляют и укладывают на прокладках с 
ребордами. Части стрелочных переводов должны храниться в собранном 
виде. Отдельные остряки и контррельсы крестовин, аварийные рубки и 
другие детали стрелочных переводов должны храниться связанными 
проволокой через болтовые отверстия и установленными на подошву. 

7.4. В покилометровый запас главных путей укладывают новые пу­
тевые и контактные рельсы, а также новые детали стрелочных перево­
дов: рамные рельсы, остряки и крестовины. 

Допускается укладывать в покилометровый запас старогодные рель­
сы, а крестовины - после наплавки. Наплавлять крестовины следует 
строго в соответствии с технологическими процессами, утвержденными 
установленным порядком. Старогодные путевые рельсы покилометро­
вого запаса, предназначенные для укладки в прямых и кривых участках 
главных путей, путей оборота отстоя составов и соединительных веток, 
должны иметь пропущенный тоннаж не более указанного в табл. 27, а 
для парковых путей - не более 300 млн.т • км брутто. 

В кривых участках пути, уложенных одиночными рельсами, на 1 
км таких кривых или на отдельно расположенные кривые укладывают 
в запас по одному рельсу различного размера укорочения. Запас рель­
сов, предназначенных для покилометрового запаса, должен иметь раз­
ность в износе с рельсами уложенными в пути не более 1 мм. Это обес­
печивается периодической пересменой рельсов. 
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Разрешается иметь в покилометровом запасе два рельса длиной 
12,5 м вместо одного длиной 25 м. 

На каждом километре перегона, кроме того, должны храниться две 
путевые аварийные рельсовые рубки длиной 6,25 м с просверленными 
болтовыми отверстиями. Рубки путевых и контактных рельсов длиной 
менее 6,25 м хранить на перегонах главных путей запрещается. 

Покилометровый запас охранных контррельсов, отвода и скрепле­
ний к ним установлен на 1 км пути с контррельсом. 

На концах рельсов, лежащих в покилометровом запасе главных 
путей, путей оборота и отстоя составов и соединительных веток, долж­
но быть не менее двух стыковых накладок и комплекта болтов к ним. 

Все рельсы (путевые и контактные), а также детали стрелочных 
переводов перед укладкой их в покилометровый запас тщательно про­
веряют и маркируют светлой масляной краской. Маркировка наносит­
ся на расстоянии около 1 м от левого торца. 

На головке путевого рельса указывается группа (I — первая или II — 
вторая), тип рельса (только цифры) и его длина, а на шейке — только 
группа и пропущенный тоннаж (млн. т брутто) с округлением по 10 
млн. т. На рельсах тех же типов и групп, снятых с наружных нитей кри­
вых радиусом 1000 м и менее, после цифры пропущенного тоннажа 
пишется буква К. На подошве контактного рельса наносят группу, бук­
ву К (контактный) и его длину. Элементы стрелочных переводов мар­
кируются только на головках рамных рельсов, остряков и усовиков. 

Примеры маркировки показаны на рис. 50. 
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7.5. Дорожный мастер вместе с бригадиром пути ежемесячно одно­
временно с проверкой пути осматривает и проверяет наличие и каче­
ство покилометрового запаса рельсов и деталей стрелочных переводов. 
Кроме того, 2 раза в год, весной и осенью, выполняются контрольные 
проверки покилометрового запаса комиссиями в составе начальника 
дистанции пути или его заместителя и дорожного мастера. 

7.6. Покилометровый запас накладок, подкладок, прокладок, 
клемм, болтов с гайками и шайбами, противоугонов и других деталей 
должен храниться на перегонах в специальных ларях под замком или в 
кладовых бригадиров пути. 

Покилометровый запас шпал и брусьев для наземных линий и пар­
ковых путей хранится в специально установленных местах в штабелях 
вблизи кладовых бригадиров пути. На каждом штабеле укрепляется 
табличка с указанием на ней числа шпал или брусьев. Штабель распо­
лагается на прокладках из старых здоровых шпал для предохранения 
нижних рядов от загнивания. Верхний ряд брусьев или шпал укладыва­
ется с наклоном, чтобы дождевая вода легко стекала в сторону, не сма­
чивая нижних рядов, а продольные ряды опираются на поперечно уло­
женные только концами. Этим обеспечивается доступ воздуха к 
шпалам или брусьям со всех сторон. 

Покилометровый запас шпал и брусьев, предназначенный для 
тоннелей, также хранится на парковых околотках. 

Пучинные карточки, башмаки и нашпальники хранятся в кладо­
вых бригадиров пути, рассортированными по размерам. Пучинные 
карточки упаковывают по 20-50 шт в каждой пачке в зависимости от их 
толщины. 

Сигнальные принадлежности и другой путевой инвентарь хранит­
ся в кладовых рабочих отделений или околотков на специально устро­
енных стеллажах. 

Все материалы верхнего строения пути, поступающие на околотки 
и рабочие отделения для работ по текущему содержанию пути, за ис­
ключением балласта, до момента их расходования хранятся в специ­
ально отведенных местах отдельно от неснижаемого запаса материалов 
верхнего строения пути и контактного рельса. 
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ТЕРМИНЫ, ПРИМЕНЯЕМЫЕ 
В ИНСТРУКЦИИ ПО ТЕКУЩЕМУ СОДЕРЖАНИЮ 

ПУТИ И КОНТАКТНОГО РЕЛЬСА 
МЕТРОПОЛИТЕНОВ 

Габарит погрузки. Предельное поперечное (перпендикулярное оси 
пути) очертание, в котором, не выходя наружу, должен размещаться 
груз (с учетом упаковки и крепления) на открытом подвижном составе 
при нахождении его на прямом горизонтальном пути. 

Габарит подвижного состава. Предельное поперечное (перпендику­
лярное оси пути) очертание, внутри которого должен помещаться под­
вижной состав (с учетом максимальных нормируемых допусков и из-
носов, а также бокового наклонения на рессорах), установленный на 
прямом горизонтальном пути и в кривой расчетного радиуса, как в 
ненагруженном, так и в нагруженном состоянии. 

Габарит приближения оборудования. Предельное поперечное (пер­
пендикулярное оси пути) очертание, внутрь которого не должны захо­
дить никакие части видов оборудования и устройств за исключением 
частей устройств, предназначенных для непосредственного взаимо­
действия с соответствующими частями подвижного состава (скоба пу­
тевого автостопа, контактный рельс и др.). 

Габарит приближения строений. Предельное поперечное (перпен­
дикулярное оси пути) очертание, внутрь которого помимо подвижного 
состава и оборудования, не должны заходить низкие части станцион­
ных сооружений и строительных конструкций, кроме упоров тоннель­
ных металлоконструкций, с учетом нормируемых допусков на их изго­
товление и монтаж. 

Главный путь. Путь перегона, а также путь станции, являющийся 
непосредственным продолжением прилегающего перегона. 

Деповские пути. Пути в здании электродепо и их продолжение до 
светофоров, ограждающих парковые пути; пути в здании мотодепо. 

Контактная сеть. Контактные рельсы, кабели и оборудование, 
обеспечивающие передачу электрической энергии от тяговых и совме­
щенных тягово-понизительных подстанций к токоприемникам элект­
роподвижного состава. 

Концевой отвод контактного рельса. Часть контактного рельса, име­
ющая уклон и обеспечивающая плавный вход и выход башмаков то­
коприемников. 

Наземные пути. Главные и станционные пути линий метрополите­
на, а также пути соединительных ветвей, проходящие по поверхности 
земли, мостам, эстакадам и т.д. 

Охранная стрелка. Стрелка, расположенная на другом пути и ус­
танавливаемая при приготовлении маршрута в положение, исклю-
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чающее возможность выхода подвижного состава на подготовлен­
ный маршрут. 

Парковые пути. Пути с централизованными и нецентрализованны­
ми стрелками, расположенными на территории, прилегающей к элект­
родепо, мотодепо, производственным мастерским, ремонтным базам и 
предназначенные для выполнения маневров, обкатки, выдачи на ли­
нию или приема с линии составов, хозяйственных поездов. 

Перегон. Часть линии метрополитена, расположенная между 
смежными станциями. 

Предохранительный тупиковый путь. Тупиковый путь, предназна­
ченный для предупреждения выхода подвижного состава на маршруты 
следования поездов. 

Путевые знаки. Постоянные знаки, указывающие план, профиль, 
протяженность и границы участков пути. 

Пути специального назначения. Предохранительные тупиковые 
пути и пути соединительных ветвей могут находится в границах одной 
конкретной станции, а также между станциями разных линий, между 
станцией линии и электродепо. 

Станция. Комплекс сооружений и устройств с путевым или без пу­
тевого развития, позволяющий производить операции по приему, от­
правлению поездов и обслуживания пассажиров, а при развитых пу­
тевых устройствах - производство маневровой работы. 

Станции закрытого типа. Станция, пассажирский зал которой отде­
лен от путевых тоннелей стенами с автоматическими дверями. 

Станционные пути. Пути в границах станций: главные, приемо-
отправочные, для оборота и отстоя или для отстоя электроподвиж­
ного состава, пути специального назначения (в т.ч. пути соедини­
тельных ветвей, находящиеся в границах станций), а также 
парковые и прочие пути. 

Стрелка. Часть стрелочного перевода состоящая из рамных рель­
сов, остряков и переводного механизма. 

Стрелка нецентрализованная. Стрелка, остряки которой переводят­
ся вручную при помощи переводного механизма. 

Стрелка централизованная. Стрелка, остряки которой переводятся 
устройствами, управляемыми с поста централизации. 

Стрелочный перевод. Устройство, служащее для перевода подвиж­
ного состава с одного пути на другой. Стрелочный перевод состоит из 
стрелки, крестовины и соединительных путей между ними. 

Уклон. Элемент продольного профиля пути, имеющий наклон к 
горизонтальной линии. Уклон для поезда (состава), движущегося от 
низшей точки к высшей, называется подъездом, а движущегося обратно — 
спуском. 
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