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1.ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

 

1.1*.Промышленный транспорт — комплекс сооружений, устройств и технических средствтранспорта, обеспечивающих
внешние и внутренние перевозки грузов (исключаяперемещение в пределах технологических агрегатов), эксплуатацию и
техническоеобслуживание транспортных средств, а также производство транспортныхпогрузочно-разгрузочных операций на
предприятиях и в организациях.

1.2*.Промышленный транспорт различных видов следует проектировать в увязке со схемамигенеральных планов
предприятий и промышленных узлов, схемами развитияпромышленного района, схемами развития сети железных и
автомобильных дорог, спроектами планировки и застройки городских и сельских поселений, а также стерриториальными
комплексными схемами охраны природы.

В проектах настроительство объектов промышленного транспорта необходимо учитывать новейшиедостижения науки и
техники, передовой опыт проектирования, строительства и эксплуатациитранспортных сооружений, а также оборудование,
намечаемое на перспективу, стем, чтобы проектируемый транспорт к моменту ввода его в эксплуатацию былтехнически
передовым и имел высокие технико-экономические показатели.

1.3*. Выборвида транспорта, основные технические решения проектов промышленного транспортаи его отдельных зданий и
сооружений должны приниматься на основе результатовсравнения экономического эффекта, натуральных показателей,
минимума суммарныхзатрат и других технико-экономических показателей вариантов, а также оценкиэкологических и
социальных последствий осуществления проекта. При этомвыбранный вариант должен обеспечивать:

высокиетехнико-экономические показатели и производительность труда;

безопасностьдля обслуживающего персонала и населения;

прогрессивнуютехнологию и максимальную поточность транспортирования грузов;

увязку работыпромышленного транспорта с технологией и ритмом работы основного производства ипогрузочно-
разгрузочных устройств;

увязку икооперацию с другими видами промышленного транспорта и с транспортом общегопользования;

кооперированноеиспользование зданий и сооружений ремонтного хозяйства, пожарных депо,энергоснабжения,
водоснабжения и канализации и других инженерных коммуникаций,погрузочно-разгрузочных сооружений и устройств
промышленного узла (района), атакже жилых комплексов, предприятий питания, медицинского и культурного обслуживания;

использованиерезервов мощности существующих зданий и сооружений;

рациональноеиспользование существующей сети дорог для строительства и эксплуатации объектовпромышленного
транспорта;

экономноерасходование топлива и электроэнергии, металла, цемента и других строительныхматериалов;

широкоеиспользование местных строительных материалов, отходов и побочных продуктовпромышленного производства;

строительствообъектов транспорта вне площадей залегания полезных ископаемых, а в обоснованныхслучаях —
минимальную застройку таких площадей;

сокращениепродолжительности строительства;

сохранностьперевозимых грузов;

максимальноеиспользование благоприятных рельефных, инженерно-геологических и гидрогеологическихусловий;

условия,которые не представляют угрозы для здоровья людей при прямом, косвенном, кумулятивноми других видах
воздействия с учетом возможных последствий;

условия,исключающие возможность необратимых или кризисных изменений в природной среде впериод строительства,
эксплуатации и ликвидации объекта.

1.4. Всравниваемых видах промышленного транспорта необходимо учитывать издержки повсему транспортному процессу
между начальными и конечными пунктами (включаяпогрузочно-разгрузочные работы, подготовку грузов к
транспортированию и другиеоперации), за пределами которых технико-экономические показатели не
оказываютсущественного влияния на выбор вида транспорта. При необходимости следуетвключать сопряженные и
сопутствующие затраты.

Сравнениевариантов технических решений допускается осуществлять по отличающимсяэлементам транспортных издержек.

1.5.Технико-экономические показатели сравниваемых вариантов следует определять наодинаковый для всех вариантов
расчетный срок ввода в эксплуатацию сооружений иустройств промышленного транспорта.

1.6*. Зарасчетный срок следует принимать год достижения предприятием или его отдельнымпроизводством полной
проектной мощности, для которого проектируется транспорт.



Пристроительстве предприятий и его объектов по очередям и пусковым комплексам вкачестве дополнительных расчетных
сроков принимаются годы достижения проектноймощности каждой очереди строительства объекта или пускового
комплексапредприятия.

1.7*. На расчетныйсрок должны предусматриваться основные технические решения: место примыкания инаправление
трассы, основные элементы проектирования продольного профиля иплана, земляного полотна, принципиальная схема
размещения объектов транспорта,габариты зданий и сооружений, вид тяги, система обслуживания и другиепараметры,
определяющие пропускную и провозную способность промышленноготранспорта и его отдельных элементов.

Развязкиподходов к железнодорожным раздельным пунктам, размеры стойл дело, число и длинужелезнодорожных путей на
раздельных пунктах, число путей на перегонах,устройства СЦБ и связи, ширину проезжей части автомобильных дорог, число
линийконвейеров и грузовых подвесных канатных дорог, диаметр и число трубопроводовгидравлического транспорта, длину
грузовых фронтов, мощности пунктов оттаиванияпромерзшего грунта и очистки подвижного состава и другие элементы
промышленноготранспорта и отдельные сооружения, допускающие поэтапное их усиление, следуетпроектировать на
промежуточные сроки, устанавливаемые для соответствующихочередей строительства или пусковых комплексов
предприятия.

Проектыпромышленного транспорта для предприятий, сооружение которых предполагаетсяочередями или с выделением
пусковых комплексов, должны содержать техническиерешения и учитывать затраты, связанные с дополнительными
работами для переходаот предыдущей очереди (пускового комплекса) к последующей.

Пункт 1.8исключен.

1.9. Припроектировании промышленного транспорта следует предусматривать мероприятия,направленные на обеспечение:

безопасностидвижения транспортных средств;

безопасностивыполнения транспортных, погрузочно-разгрузочных и ремонтных работ;

взрывопожарнойи пожарной безопасности проектируемых объектов, транспортных и другихпроизводственных процессов.

Предусматриваемыев проектах меры безопасности должны удовлетворять требованиям действующихпостановлений,
государственных стандартов, положений, правил, инструкций и другихнормативных документов, утвержденных в
установленном порядке.

1.10.Пропускная и провозная способность промышленного транспорта и его стационарныхобъектов, определяемых на
расчетный срок, должна соответствовать расчетномуобъему перевозок (с учетом их неравномерности по месяцам, а при
необходимости —и сезонности) и иметь резерв не менее 15 %. При проектировании промышленноготранспорта,
непосредственно обеспечивающего функционирование технологическихпроцессов, не допускающих остановки или
длительного перерыва, резерв мощноститранспортных сооружений допускается принимать до 100%.

1.11. Проектпромышленного транспорта должен предусматривать первоочередное сооружениеобъектов, необходимых для
обслуживания перевозок строительного периода.Конструктивные решения объектов должны обеспечивать объем перевозок
этого периода.

1.12. Взависимости от местных топографических, инженерно-геологических, гидрогеологических,планировочных условий
нормы проектирования объектов промышленного транспортанадлежит применять основные и допускаемые в трудных или
особо трудных условиях.

Степеньтрудности условий проектирования следует принимать по табл. 1.

 

Таблица1

 

Местные условия Характеристика местных условий по степени трудности
 трудные особо трудные

Топографические Пересеченный или горный
рельеф с разницей отметок
долин и водоразделов свыше
50 м на расстоянии не более
500 м; наличие глубоких
балок с изрезанными
недостаточно устойчивыми
откосами

Участки перевалов через
горные хребты; участки
горных ущелий со сложными,
сильно изрезанными или
неустойчивыми склонами

Инженерно-
геологические и
гидрогеологические

Инженерно-геологические и гидрогеологические условия
при применении основных норм проектирования вызывают
увеличение объемов работ или стоимости строительства:

 св. 20 до 60% св. 60 %
Планировочные Применение основных норм проектирования вызывает

уменьшение оптимальной плотности застройки
территории предприятия:

 до 10% св. 10 %
Условия существующей
застройки

Применение основных норм проектирования вызывает снос
или переустройство существующих капитальных зданий и
сооружений, стоимость которых составляет от стоимости
строительства соответствующего участка дороги (пути):

 св. 20 до 60 % св. 60 %

 

1.13*. Мосты,путепроводы и водопропускные трубы на подъездных и внутренних железнодорожныхпутях колеи 1520 мм, а
также на подъездных и внутренних автомобильных дорогахпредприятий и организаций должны соответствовать
требованиям СНиП 2.05.03-84*.



На подъездныхи внутренних железнодорожных путях колеи 750 мм, кроме того, — нормам иправилам разд. 4 настоящего
документа.

Пункт 1.14исключен.

 

2.ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

 

2.1. Припроектировании промышленного транспорта всех видов, а также отдельных транспортныхсооружений следует
предусматривать мероприятия, обеспечивающие минимальноевоздействие проектируемых объектов на окружающую
природную среду при их строительствеи эксплуатации.

Проектныерешения по охране окружающей среды следует принимать на основании территориальныхкомплексных схем
охраны природы и данных экологических изысканий на местах строительства.

Загрязненияатмосферного воздуха, воды в водоемах санитарно-бытового пользования, а такжеуровень шума и вибрации в
местах размещения объектов и средств транспорта недолжны превышать предельных значений санитарных норм с учетом
величин выбросови загрязнений от производственных нетранспортных объектов.

Природоохранныемероприятия на промышленном транспорте во всех случаях необходимо проектироватьс учетом
фактического состояния окружающей среды (степени загрязнения атмосферноговоздуха и водоемов, уровня шума и т.д.).

2.2*. На всехстадиях проектирования промышленного транспорта следует производить оценку еговоздействия на
окружающую среду (ОВОС) с определением характера и степениопасности потенциального влияния проектируемых
транспортных объектов наприродную среду как в условиях стабильной эксплуатации при расчетных параметрахи
показателях, так и в экстремальных условиях (значительное превышениерасчетной интенсивности движения) или в случае
аварии (разрыв трубопровода,разрушение в результате стихийного бедствия и т.д.).

Порядоквыполнения и состав материалов по ОВОС в проектах должны отвечать требованиямсоответствующих нормативных
документов органа исполнительной власти по охранеокружающей среды.

2.3. Приэколого-экономической оценке рассматриваемых вариантов необходимо учитывать:

полные затратына осуществление мероприятий по охране окружающей среды с учетом всехвыявленных последствий;

дополнительныезатраты в зависимости от целей проектирования и условий эксплуатациипроектируемых объектов
(хозрасчетные выгоды, компенсационные выплаты, затратына ликвидацию или смягчение отдельных отрицательных
последствий и т.д.);

затраты пообщей эколого-экономической оценке, определяемые в стоимостной форме.

Кроме того,учитываются результаты оценки факторов, не нашедших стоимостного выражения(которые принимаются в
натуральном исчислении или соответствующим образом комментируются).

2.4.Предусматриваемые в проектах промышленного транспорта природоохранные мероприятиядолжны обеспечивать:

сохранениеприродных ландшафтов, заповедников, санаторно-курортных зон, памятников природыи культуры;

максимальнуюэкономию площади сельскохозяйственных земель и лесных угодий, отводимых дляразмещения проектируемых
объектов;

предотвращениезагрязнения водных бассейнов и подземных вод жидкими и твердыми отходами;

устранениевредного влияния на окружающую среду пыления грузов при транспортировании,погрузке и выгрузке;

максимальновозможную защиту атмосферного воздуха от отработавших газов и дыма;

защиту жилыхрайонов, животноводческих хозяйств и мест обитания диких животных от шума,создаваемого транспортными
средствами.

2.5*. Припримыкании подъездных путей к электрифицированным линиям и раздельным пунктамжелезных дорог общей сети,
а также на внутренних путях с объемом перевозокболее 10 млн т брутто/год (при близких технико-экономических
показателяхсравниваемых вариантов с электрической и тепловозной тягой) предпочтениеследует отдавать варианту с
электрической тягой.

2.6.Размещение объектов промышленного транспорта должно предусматриваться с учетоморганизации в необходимых
случаях санитарно-защитных зон, ширина которых должнаустанавливаться согласно СНиП 2.07.01-89*.

Внутренниежелезнодорожные пути и автомобильные дороги промышленных предприятий следуетразмещать, как правило,
вне зоны жилой застройки и расположения общественных зданийна расстоянии от них не менее 100 м. При меньшем
расстоянии следуетпредусматривать соответствующие шумозащитные мероприятия, удовлетворяющие требованиямСНиП
II-12-77.

Приреконструкции путей и дорог в условиях сложившейся застройки, если транспортныйшум в жилых и общественных
зданиях не превышает допускаемый уровень, расстояниедо жилой застройки может быть менее 100 м.

2.7*. Дляобъектов промышленного транспорта, располагаемых на территории предприятия,природоохранные мероприятия
должны предусматриваться в составе комплексногопроекта по охране окружающей среды на предприятии в целом.

2.8. Площадьземель, занимаемых под сооружения промышленного транспорта, должна бытьминимальной и
соответствовать Нормам отвода земель для строительства соответствующихтранспортных линий и сооружений.

Земельныеучастки, временно занимаемые на период строительства объектов промышленноготранспорта, после его
завершения должны быть приведены в состояние, пригодноедля сельскохозяйственного, лесохозяйственного или
водохозяйственногопользования.



2.9*. Наземельных участках, используемых для размещения насыпей и устройства выемок,разработки карьеров и резервов,
укладки дорожных покрытий, строительства зданийи сооружений, отсыпки кавальеров и дамб и т.д., должно быть
предусмотреноснятие плодородного слоя почвы для последующего использования его в целяхвосстановления
(рекультивации) нарушенных или малопроизводительныхсельскохозяйственных земель, озеленения района застройки,
укрепления откосов.

2.10. Дляотсыпки насыпей железных и автомобильных дорог, устройства дорожных одежд ибалластного слоя, строительства
зданий и сооружений, проведения укрепительных идругих работ, в том числе для видов непрерывного транспорта,
следуетпредусматривать максимальное использование имеющихся в районе строительствапригодных для применения в
конструкциях и элементах сооружений производственныхотходов (шлаков, золошлаковых смесей, отходов горнорудной
промышленности ит.д.). При этом используемые отходы не должны ухудшать качественныехарактеристики объекта и
экологическую обстановку в районе строительства и бытьбезопасными для обслуживающего персонала при эксплуатации
построенных объектов.

Применениебалласта из отходов асбестового производства следует предусматривать только приотсутствии в районе
строительства других равноценных балластных материалов спроведением мер, исключающих его пыление в период
строительства и эксплуатациижелезнодорожных путей.

2.11. Припроектировании объектов гидравлического транспорта необходимо предусматриватьмеры по предотвращению
загрязнения прилегающих территорий пульпой при профилактическихремонтах и в аварийных ситуациях согласно пп. 6.9,
6.17 и 6.18.

2.12. В местахслива и налива опасных жидкостей, а также возможных утечек и проливов этихжидкостей должны
предусматриваться меры, указанные в п. 3.148.

2.13. Очисткусточных вод от объектов промышленного транспорта (кроме стоков, имеющихспецифический характер
загрязнения) следует предусматривать, как правило, наочистных сооружениях промышленного предприятия, а захоронение
вредных отходов —на специальных полигонах.

Условия сбросасточных вод следует предусматривать с учетом требований пп. 3.175 и 3.176.

2.14. Припроектировании погрузочно-разгрузочных устройств, выборе вида транспорта и типаподвижного состава для
перевозки сыпучих и пылящих грузов должныпредусматриваться меры против пыления, просыпи и выдувания груза из
открытогоподвижного состава в пути следования.

2.15.Предусматриваемые в проектах промышленного транспорта решения должны удовлетворятьтребованиям действующих
основ законодательства об охране земель, недр, водных ресурсов,атмосферного воздуха, растительного и животного мира, а
также действующих постановлений,положений, правил, инструкций и методических указаний, утвержденных в
установленномпорядке законодательными органами.

 

3.ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ ШИРИНОЙ КОЛЕИ 1520 MM

 

ОСНОВНЫЕПОЛОЖЕНИЯ

 

3.1*. Нормы иправила настоящего раздела должны соблюдаться при проектировании истроительстве внешних (подъездных)
и внутренних железнодорожных путей колеи1520 мм, комплексов зданий, сооружений и устройств
промышленногожелезнодорожного транспорта.

К внешним(подъездным) путям относятся железнодорожные пути с комплексом зданий, сооруженийи устройств при них,
предназначенные для обслуживания внешних перевозок грузовпредприятий и организаций и соединяющие станцию (пункт)
примыканияжелезнодорожных магистральных линий общей сети с промышленной станцией идругими раздельными
пунктами, а при их отсутствии — с погрузочно-разгрузочнымипутями или со стрелочным переводом первого ответвления
внутреннихжелезнодорожных путей.

Внешние(подъездные) пути, включая раздельные пункты при них, имеющие 5—10-летнююперспективу использования в
качестве магистральных линий общей сети железныхдорог; предназначенные для пассажирского движения или имеющие
расчетнуюскорость движения более 80 км/ч, проектируются по СНиП 32-01-95 «Железныедороги колеи 1520 мм» для
соответствующей категории линий по согласованию сорганом исполнительной власти в области железнодорожного
транспорта.

К внутреннимпутям относятся:

путипромышленных железнодорожных раздельных пунктов (станций, включая входные сортировочныестанции
промышленных районов, узлов и отдельных предприятий, разъезды, посты иобгонные пункты) со зданиями и сооружениями
при них;

соединительныепути, связывающие пути раздельных пунктов или отдельных производствпредприятий, расположенных на
обособленных площадках, с веером путей грузовыхфронтов, контейнерных площадок и с другими погрузочно-разгрузочными
путямигрузовых фронтов, с путями локомотивно-вагонного хозяйства,промывочно-пропарочных станций, вагонных весов и
других транспортных сооруженийи объектов;

погрузочно-разгрузочныепути, включая пути грузовых дворов, контейнерных площадок, складских баз и т.п.объектов
предприятий и организаций;

пути икомплексы зданий и сооружений ремонтных хозяйств, локомотивно-вагонных депо,пунктов экипировки локомотивов и
подготовки вагонов к погрузке, тяговыхподстанций и прочих транспортных объектов предприятий и организаций.

3.2*.Подъездные и внутренние соединительные пути в зависимости от их назначения, размерови характера движения
подразделяются на категории:

I — пути с объемом перевозок более 25 млн т брутто/год, путипротяженностью более 3 км независимо от порядка движения
и объема перевозок,пути со скоростью движения по ним — до 80 км/ч;



II — пути с объемомперевозок более 3 до 25 млн т брутто/год, пути протяженностью до 3 км споездным и организованным
маневровым порядком движения, пути со скоростьюдвижения по ним — до 40 км/ч;

III — пути с объемом перевозок до 3 млн т брутто/год, пути сманевровым характером движения и допускающим скорость
движения по ним до 25км/ч, а также имеющие непосредственный выход на погрузочно-разгрузочные фронтыи въезды в
здания.

Границыкатегорий путей устанавливаются проектом в зависимости от мест изменения объемаперевозок, порядка и
скоростей движения поездов.

3.3*.Расчетные скорости движения подвижного состава для проектирования элементов планаи продольного профиля
подъездных и соединительных путей следует принимать потабл. 2*.

 

Таблица2*

 

Категория подъездных и Расчетные скорость движения, км/ч
соединительных путей основные допускаемые в условиях

  трудных особо трудных
I

II

III

80

40

25

60

30

15

40

25

10
Примечание. Расчетные скорости движения на погрузочно-выгрузочных путях
принимают до 5 км/ч, при въезде в здания — не более 3 км/ч.

 

3.4*. Ширинуколеи на прямых участках путей и на кривых радиусом 350 м и более следуетпринимать равной, мм:

1520 — дляновых и реконструируемых путей с железобетонными шпалами, реконструируемыхподъездных и новых
внутренних путей с деревянными шпалами;

1524 — дляреконструируемых внутренних путей (кроме передвижных) с деревянными шпалами;

1535 — дляпередвижных путей при деревянных шпалах.

Приреконструкции внутренних путей с железобетонными шпалами и рельсами типа Р50 допускаетсяустраивать колею
шириной 1532 мм (путем разворота несимметричных металлическихподкладок типа КБ-50 на 180°).

3.5. На кривыхучастках пути радиусом менее 350 м (при деревянных шпалах) ширину колеи следуетпредусматривать
согласно табл. 3.

Таблица3

 

Радиус кривой в плане, м Ширина колеи, мм
349 — 150

149 — 100

99 и менее

1535

1545

1550

 

3.6. Проектывнутренних путей с комплексом зданий и сооружений промышленного железнодорожноготранспорта следует
разрабатывать с учетом потребностей основного производства вувязке с технологией работы станции примыкания, а в
отдельных случаях —близкорасположенной участковой или сортировочной станции общего пользования,грузовых пунктов и
складов предприятий. При этом следует учитывать коэффициентнеравномерности поступления подвижного состава с
внешней сети железных дорог.

3.7*. Впроектах промышленного железнодорожного транспорта необходимо предусматриватьмероприятия по безопасности
движения поездов (подач) и маневровой работысогласно отраслевым и межотраслевым инструкциям, правилам и
положениям потехнической эксплуатации железных дорог, сооружений и устройств, подвижномусоставу, сигнализации,
устройству и обслуживанию переездов и другим документам.

3.8. Габаритыприближения строений и подвижного состава, применяемого на промышленномжелезнодорожном транспорте,
должны соответствовать установленным ГОСТ 9238—83.На внутренних железнодорожных путях, предназначенных для
перевозкитехнологических грузов в специализированном подвижном составе, допускаетсяприменение отраслевых
специальных габаритов с учетом требований соответствующихотраслевых Правил технической эксплуатации
железнодорожного транспорта идействующих нормативных документов по безопасности.

3.9.Целесообразность проектирования малодеятельных путей (с учетом грузооборота предприятияи требований к
архитектурно-планировочным и технологическим решениям) должнабыть подтверждена сравнением технико-экономических
показателей вариантовдоставки грузов на погрузочно-разгрузочные фронты другими видами транспорта,включая
выполнение перегрузочной работы на грузовом дворе близрасположеннойгрузовой станции общего пользования, на
отраслевых централизованных базах илиперевалочных базах предприятий промышленного железнодорожного транспорта.

3.10*.Проектная документация на строительство путей, зданий и других сооружений промышленногожелезнодорожного
транспорта подлежит согласованию с органом исполнительнойвласти в области железнодорожного транспорта.

Указанноетребование не распространяется на железнодорожные пути:



обеспечивающиетехнологические перевозки грузов предприятий без выхода на общую сеть железныхдорог;

предприятий,не связанные с общей сетью железных дорог непрерывной рельсовой колеей.

Переченьпредставляемой на согласование документации устанавливается проектной организациейи заказчиком совместно
с органом исполнительной власти в областижелезнодорожного транспорта.

 

ПЛАНИ ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬ ПОДЪЕЗДНЫХ

и соЕДИНительныхпутей

 

3.11*. Трассуподъездных и соединительных путей следует размещать, как правило, по кратчайшемурасстоянию между
пунктами отправления и прибытия с учетом рельефа местности,гидрографической сети, ценности земельных угодий,
существующей и перспективнойзастройки и других факторов.

3.12*. Припараллельном следовании двух и более железнодорожных путей или железнодорожногопути и автомобильной
дороги, находящихся в ведении одного предприятия, для уменьшенияплощади занимаемых земель и снижения объемов
земляных работ их следует располагатьпо возможности на одном земляном полотне.

3.13*. Кривыеучастки подъездных и соединительных путей следует проектировать возможнобольшими радиусами, но не
более 2000 м на путях Iкатегории и 1000 м на путях II и III категорий.Наименьшую допускаемую величину радиусов кривых в
плане вне зависимости оттипов обращающегося подвижного состава следует принимать по табл. 4*.

Таблица4*

 

Категория подъездных Радиусы кривых в плане, м
и соединительных путей основные допускаемые в условиях

  трудных особо трудных
I

II

III

500

300

250

250

200

180

180

160

160
Примечания: 1. При объеме перевозок более 5 млн т брутто/год (кроме путей
горнодобывающих предприятий) наименьшие допускаемые радиусы кривых для
путей II и III категорий следует принимать по нормам для путей I и II категорий
соответственно.

2. На передвижных путях карьеров и отвалов, а также на подходах к рабочим
уступам радиус кривых допускается уменьшать до 150 м.

 

3.14. Радиусыкривых на соединительных путях, располагаемых на территории предприятий, принадлежащем обосновании
допускается уменьшать в зависимости от типа подвижногосостава и назначения путей до величин, указанных в табл. 5.

Таблица5

 

Тип подвижного состава и назначение путей Наименьшие радиусы
кривых на соединительных

путях, м
Тепловозы магистральные с осевой формулой 30 - 30 120
Тепловозы маневровые с осевой формулой 30 - 30
и                      (20 + 20) - (20 + 20);

тяговые агрегаты

80

Тепловозы промышленные с осевой формулой 0 - 3 -
0;              0 - 2 - 0; 2 - 2

60

Электровозы магистральные с осевой формулой 30 -
30;

20 - 20

150

80

Электровозы промышленные; вагоны четырехосные 80
Вагоны шести- и восьмиосные 120
Сцепы с длинномерными грузами и транспортеры 150
То же, при сопряжении обратных кривых без прямых
вставок

160

Пути для перевозки жидкого чугуна, шлака и горячих
слитков

120/80

Пути передвижения чугуновозных ковшей миксерного
типа

120

Пути передвижения мульдовых тележек и шлаковозные
пути конвертерных цехов

100/80

Соединительные пути, где производится сцепка или
расцепка вагонов

140

Примечания: 1. Перед чертой приведены наименьшие радиусы кривых на новых
соединительных путях, после черты — на реконструируемых.



2. На застроенных территориях в особо трудных условиях реконструкции
слитковозных путей и путей для движения мульдовых тележек наименьший радиус
кривых допускается принимать 60 м.

 

На путяхлокомотивно-вагонного депо, путях, предназначенных для установки, ремонта исмены тяжелого технологического
оборудования или монтажа строительныхконструкций, радиус кривых допускается принимать из условия вписывания
подвижногосостава и грузов на нем в кривую.

3.15*. Прямыеи кривые участки пути, а также смежные круговые кривые разных радиусов следуетсопрягать посредством
переходных кривых.

Длинупереходных кривых при сопряжении прямых и кривых участков пути следует приниматьпо табл. 6*.

Таблица6*

 

Радиус круговой кривой,
м

Длина переходных кривых, м, при категории подъездных и
соединительных путей

 I II III
2000 — 1500

1400 — 1000

900 — 700

600 — 400

300 — 250

200 — 180

150 — 100

80

60

20; 0; 0

40; 20; 0

60; 40; 20

80; 60; 40

80; 60; 40

80; 60; 40

—

—

—

0

20; 0; 0

20; 0; 0

20;20; 0

40;20; 20

60;40; 20

80;60; 40

80;60; 40

—

0

0

0

0

0

20; 0; 0

40; 20; 0

60; 40; 20

60; 40; 20
примечания: 1. Первые значения длины переходных кривых — основные; вторые —
допускаемые в трудных условиях; третьи — допускаемые в особо трудных условиях.

2. Переходные кривые допускается не предусматривать на подходах к рабочим
горизонтам карьеров.

 

При сопряжениисмежных кривых участков пути, направленных в разные стороны, переходные кривыеуказанной в табл. 6*
длины следует предусматривать со стороны каждой сопрягаемойкривой.

3.16. Длинупереходных кривых, сопрягающих круговые кривые разных радиусов, направленные водну сторону, следует
определять расчетом в зависимости от разности возвышениянаружного рельса и кривизны, при этом уклоны отвода
возвышения для путей I—III категорий надлежит приниматьсоответственно 1,2 и 3‰. Полученную по расчету длину
переходных кривых следуетокруглять до значений, кратных 10. Длина переходной кривой должна быть, какправило, не менее
20 м.

Смежныекруговые кривые разных радиусов, направленные в одну сторону, имеющие разностькривизны 1/2000 и менее,
допускается сопрягать без переходных кривых.

3.17. Прямыевставки между переходными кривыми, а при их отсутствии — между круговымикривыми следует
предусматривать на путях I категориидлиной 50 м, на путях II и III категорий— 30 м.

В трудныхусловиях допускается длину прямых вставок между кривыми, направленными в разныестороны, на путях I и II
категорий уменьшать до 20 м,на путях III категории прямые вставки не предусматривать,а кривые, направленные в одну
сторону, заменять общей кривой.

В особотрудных условиях прямые вставки между кривыми, направленными в разные стороны,разрешается не
предусматривать на путях всех категорий.

3.18.Расстояние от начала переходной кривой, а при ее отсутствии — от началакруговой кривой до ворот здания или до
границы фронта погрузки-разгрузки,оборудованного грузовыми рампами, должно быть не менее длины наиболее
длинноговагона, подаваемого в это здание или на фронт погрузки-разгрузки. В трудныхусловиях при реконструкции
допускается это расстояние уменьшать до 2 м, приэтом следует предусматривать уширение ворот здания для обеспечения
габарита приближениястроений.

3.19*. Длякривых участков пути при расчетной скорости движения поездов (подач) 10 км/ч иболее необходимо
предусматривать возвышение головки наружного рельса,определяемое расчетом, но принимаемое не более 150 мм. При
проектированиижелезнодорожных путей в районах, где наибольшая скорость бокового ветра непревышает 20 м/с, величину
возвышения наружного рельса на кривых участкахдопускается принимать по табл. 7.

Таблица7

 

Радиус кривой в
плане, м

Возвышение наружного рельса на кривых участках пути, мм, при
расчетной скорости движения поездов (подач), км/ч

 80 60 40 30 25 15 10
2000 40 25 10 0 0 0 0



1800

1500

1400

1200

1000

900

800

700

600

500

300

250

200

180

160

150

140

120

100

80

60

45

55

60

70

80

90

100

115

135

150

25

30

35

40

45

50

60

65

75

90

150

150

15

15

15

20

20

25

25

30

35

40

70

80

100

115

0

0

10

10

15

15

15

20

20

25

40

45

60

65

0

0

0

0

0

10

10

15

15

20

30

35

40

45

50

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

10

15

15

20

20

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

10

10

15

15

20

25

 

Второй путьпри его расположении на общем земляном полотне с существующим и расстояниимежду осями путей согласно
табл. 8* необходимо проектировать так, чтобы напрямых участках головки рельсов обоих путей после капитального
ремонтасуществующего пути находились на одном уровне.

На участках,где исключена возможность заноса пути снегом или песком, в обоснованных случаяхдопускается разность
уровней головок рельсов смежных путей на прямых участкахдо 250 мм.

На переездахразность уровней головок рельсов путей, как правило, не допускается.

На кривыхучастках на одном уровне должны быть головки внутренних рельсов, при этомразность уровней головок внутренних
и внешних рельсов пути не должна превышать150 мм.

3.20*.Расстояния между осями смежных путей на прямых участках должны быть не менееуказанных в табл. 8*.

Таблица8*

 

Назначение путей Наименьшее расстояние между
осями смежных путей на прямых

участках, мм
Подъездные и соединительные пути на
перегонах

Через один путь 4100 и 5000

Пути для перевозки жидкого чугуна и шлака:  
на территории предприятия 4800
вне территории предприятия 4300
Пути стоянки:  
изложниц со слитками 5000
порожних изложниц 5300
в трудных условиях 5000
Пути движения:  
составов изложниц со слитками и думпкаров
грузоподъемностью до 130 т

4600

мульдовых составов 4500
думпкаров с четырехосными тележками Через один путь 5000 и 5300
то же, с трехосными тележками Через один путь 4600 и 5000
Пути при установке в междупутье мачтовых
светофоров

5040

 

Прирасположении в междупутье сооружений и устройств, а также на кривых участкахпути расстояния между осями путей,
указанные в табл. 8*, следует увеличивать всоответствии с ГОСТ 9238—83.



Расстояниемежду осями путей при укладке перекрестных съездов устанавливается в зависимостиот эпюры перекрестного
съезда и должно быть не менее норм, приведенных в табл.8* для соответствующих путей.

Расстояниемежду осями стационарного и передвижного путей, а также между осями передвижныхпутей на прямых участках
при расположении в междупутье опор контактной сетидолжно быть не менее 7000 мм.

3.21*.Наименьшее расстояние от оси железнодорожного пути до зданий и сооружений принимаетсяпо ГОСТ 9238 — 83.

Расстояние отоси железнодорожного пути до внутренней грани бортового камня автомобильнойдороги следует принимать
не менее 3750 мм, а до кромки проезжей части (приотсутствии бортового камня) или укрепленной обочины — не менее 5250
мм длянеэлектрифицируемых железнодорожных путей и не менее 6000 мм — для электрифицируемых.

При установкеограждений расстояние между железнодорожным путем и автомобильной дорогойопределяется расчетом с
учетом габаритов ограждения.

3.22*.Величина руководящего уклона (для каждого отдельного подъездного и соединительногопути) в зависимости от
расчетной массы поездов, рода и кратности тяги, типалокомотива должна выбираться на основании тяговых и технико-
экономическихрасчетов в соответствии с объемом перевозок, топографическими условиями и недолжна превышать для
поездов (подач) с включенными тормозными средствамивагонов 30 ‰. В трудных и особо трудных условиях при
соответствующемобосновании на соединительных путях II и III категорий,на путях карьеров и лесовозных ветках допускается
применять руководящий уклон40 ‰, при использовании тяговых агрегатов — свыше 40, но не круче 60 ‰.

Предусматриватьдвижение подвижного состава других типов на участках путей с уклоном свыше 40до 60 ‰ допускается
только при достаточном тяговом и тормозном их обеспечении,определяемом тяговыми и тормозными расчетами.

Для путей срезко выраженным и устойчивым в перспективе различием размеров грузопотоков понаправлениям движения
при соответствующем обосновании допускается применениеразличных руководящих уклонов по направлениям.

Наибольшаякрутизна спусков должна обеспечивать возможность остановки состава имеющимисяна нем тормозными
средствами, включая средства локомотива и вагонов прикрытия впределах тормозного пути.

3.23. Крутизнуруководящего уклона на кривых участках пути следует уменьшать на величину,эквивалентную
дополнительному сопротивлению от кривой.

3.24. Припроектировании вторых и реконструкции существующих путей необходимо сохранятьруководящий уклон
существующего пути. Целесообразность его смягчения следуетобосновывать в проекте.

3.25. Пути дляперевозки горячих грузов металлургических производств следует располагать нагоризонтальной площадке. В
трудных условиях допускается применение продольныхуклонов до 2,5 ‰ на путях для перевозки жидкого чугуна, стали,
горячих слиткови изложниц и до 10 ‰ — на путях для перевозки жидкого шлака и шихтовыхматериалов в мульдах и коробах
на тележках, в особо трудных условиях приреконструкции путей — соответственно 4 и 15 ‰.

Величинапродольного уклона путей, предназначенных для перевозки жидкого чугуна и шлакав ковшах, оборудованных
автотормозами, устанавливается расчетом и не должнапревышать 10 ‰ на путях для перевозки жидкого чугуна и 15 ‰ — на
путях дляперевозки шлака. На путях, предназначенных только для перевозки жидкого чугунав чугуновозах миксерного типа,
продольный уклон определяется в соответствии стехническими характеристиками обращающихся локомотивов и
миксеровозов на основетяговых расчетов.

В особотрудных условиях на реконструируемых путях для перевозки горячего чушкового чугуна,охлажденных слитков в
специально оборудованных вагонах допускается продольный уклоноставлять без изменения, но не более 15‰.

3.26.Крутизна спусков в пределах подходов к погрузочно-разгрузочным фронтам при движениипоезда (подачи) вагонами
вперед с выключенными тормозными средствами вагонов определяетсятяговыми расчетами исходя из заданных массы
поезда и типа локомотива. При этомдолжна быть обеспечена остановка вагонов тормозными средствами локомотива
передфронтом при скорости движения в начале торможения 25 км/ч. В трудных условиях допускаетсяскорость в начале
торможения принимать 15 км/ч, а в особо трудных — 10 км/ч.

3.27.Продольный профиль пути следует проектировать элементами возможно большей длиныи не менее половины длины
поезда или подачи (но не менее 100 м). В трудныхусловиях и в случаях обращения поездов и подач массой менее 500 т
длинуэлементов продольного профиля на путях II и IIIкатегорий допускается уменьшать до 50 м.

3.28*. Смежныепрямолинейные элементы продольного профиля подъездных и соединительных путейпри алгебраической
разности сопрягаемых уклонов свыше 6 ‰ для путей I категории, свыше 8 ‰ для путей II категории и свыше 10 ‰для путей III
категории следует сопрягать ввертикальной плоскости кривыми радиусом не менее 2000, 1000 и 500 мсоответственно.

Смежныеэлементы продольного профиля путей, предназначенных для перевозки горячихгрузов, при алгебраической
разности смежных уклонов свыше 5 ‰ следует сопрягатьвертикальными кривыми радиусом не менее 1000 м.

Прирасположении на подъездных и соединительных путях стрелочных переводов радиусвертикальной кривой следует
принимать не менее 2000 м независимо от категориипутей.

3.29*.Предельно допускаемые значения алгебраической разности уклонов смежных элементовпродольного профиля,
сопрягаемых посредством кривой, следует принимать по табл.9*.

 

 

 

 

Таблица9*

 

 Наибольшая алгебраическая разность сопрягаемых уклонов, ‰,



при категории подъездных и соединительных путей
Масса поезда, I II III

брутто/т Радиус вертикальной кривой, м
 2000 3000 5000 1000 2000 3000 5000 500 1000 2000 3000 5000

500 и менее 40/60 40/60 40/60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
1000 10/60 35/60 40/60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
1500 10/60 15/60 15/60 35/60 60 60 60 60 60 60 60 60
2000 10/45 12/50 12/55 25/60 30/60 40/60 40/60 40/60 45/60 60 60 60
3000 10/30 12/35 12/35 20 25 30/35 35 30 30 30/35 30/35 35
4000 10/20 12/25 12/30 12/20 13/30 13/35 15/35 15/20 20/30 20/30 20/35 25/35

Св. 5000 10 10 10
Примечания: 1. Посла черты приведены предельные значения норм, допускаемые в
особо трудных условиях.

2. Для промежуточных значений массы поезда и радиусов кривых алгебраическая
разность сопрягаемых уклонов определяется интерполяцией.

 

3.30*. Смежныеэлементы продольного профиля, алгебраическая разность уклонов которых превышаетуказанную в табл. 9*,
следует сопрягать посредством разделительных площадок илиэлементов переходной крутизны длиной не менее указанной в
табл. 10*.

Таблица10*

 

 

Масса поезда, брутто/т

Наименьшая длина разделительных площадок и элементов
переходной крутизны, м, при категории подъездных и

соединительных путей
 I II, III

Св. 4000 250 200
  "   3000 до 4000 200 200
  "   2000  "  3000 200 100
  "   1500  "  2000 150 100
1500 и менее 100 100
Примечание. Длину элементов переходной крутизны при алгебраической разности
сопрягаемых уклонов менее указанной в табл. 9* допускается снижать
пропорционально уменьшению алгебраической разности, но не менее чем до 100
м на путях I категории и до 50 м — II и III категорий.

 

В выемкахдлиной более 400 м, а также в выемках, устраиваемых в вечномерзлых грунтах,независимо от длины должны
предусматриваться встречные уклоны, образующиевыпуклый профиль крутизной соответственно 2 и 4 ‰.

3.31. Вобоснованных случаях (при необходимости обеспечения заданной отметки в определеннойточке трассы, сокращения
объемов земляных работ и т.д.) смежные прямолинейныеэлементы продольного профиля вместо плавной вертикальной
кривой допускаетсясопрягать двумя и более элементами криволинейного профиля постоянной или переменнойкривизны.

Длинаэлементов криволинейного профиля должна быть не менее 25 м, а алгебраическаяразность смежных уклонов — не
более 2 ‰. Общая длина сопряжения должнабыть не менее длины, получаемой при проектировании этого участка по
нормам,указанным в п. 3.30*.

3.32*. Точкипереломов продольного профиля путей следует располагать вне переходных кривыхна расстоянии от их концов,
а также от концов круговых кривых (если переходныекривые не устраиваются), от концов пролетных строений мостов и
путепроводов сбезбалластными пролетными строениями не менее чем на величину Т, м,определяемую по формуле

.                                                             (1)

где r0 — радиус вертикальной кривой, м;

Di — алгебраическаяразность сопрягаемых уклонов, ‰.

В случаях,когда соблюдение изложенных требований связано с существенным увеличениемобъема земляных работ, а также
при смягчении подъема на кривых участках путипереломы продольного профиля допускается располагать независимо от
плана пути.

Начало иликонец вертикальной кривой должны быть удалены от ворот здания или от началагрузового фронта (фронта
подачи) не менее чем на длину наиболее длинноговагона, подаваемого под погрузку или разгрузку. В трудных условиях
приреконструкции это расстояние допускается уменьшать до 2 м, при этом следуетпредусматривать мероприятия от ухода
вагонов.

 

ПЛАНИ ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬ ПУТЕЙ НА РАЗДЕЛЬНЫХ ПУНКТАХ

 

3.33*.Раздельные пункты и отдельные парки следует располагать на прямых участкахпути. В трудных условиях допускается
размещение их на кривых радиусом не менее500 м, обращенных в одну сторону. В особо трудных условиях
допускаетсяразмещение раздельных пунктов, на которых не производится маневровая работа, наобратных кривых радиусом
не менее 500 м.

Раздельныепункты с числом парковых путей 5 и менее, на которых предусматриваются толькоотцепка и перестановка (без



сортировки) вагонов, допускается размещать накривых радиусом не менее 350 м, а разъезды, на которых отцепка
локомотивов отсоставов не предусматривается, а также станции карьеров и отвалов — на кривыхрадиусом не менее 200 м,
обращенных в одну сторону.

В отдельнообоснованных случаях при переустройстве (реконструкции) раздельных пунктовдопускается сохранение радиусов
существующих кривых, но не менее 160 м.

3.34*.Вытяжные пути следует располагать на прямых участках. В трудных условиях допускаетсяразмещать их на кривых
радиусом не менее 600 м, а в особо трудных условиях —радиусом, м, не менее:

500 — приманевровых локомотивах со сцепной массой более 120 т;

300 — то же,более 50 до 120 т;

200 —    «     до 50 т.

Расположениевытяжных путей на обратных кривых не допускается. В исключительных случаях присоответствующем
обосновании допускается сохранение обратных кривых на существующихвытяжных путях при реконструкции раздельных
пунктов. При этом должна быть обеспеченавидимость, достаточная для безопасного производства маневровой работы.

3.35*.Горловины раздельных пунктов следует располагать на прямых участках пути. Вособо трудных условиях и при
переустройстве существующих раздельных пунктовдопускается при соответствующем обосновании располагать горловины
на кривыхрадиусом не менее 500 м с применением соответствующих схем укладки стрелочныхпереводов.

3.36*. Накривых участках раздельных пунктов путей (кроме путей, по которым предусматриваетсябезостановочный пропуск
поездов) возвышение наружного рельса, переходные кривыеи прямые вставки между смежными кривыми разрешается не
предусматривать.

3.37. Радиусзакрестовинной кривой должен быть не менее радиуса переводной кривой прилегающегострелочного перевода.
При этом разрешается устройство закрестовинной кривой безвозвышения наружного рельса.

В стесненныхусловиях и при реконструкции допускается радиус закрестовинной кривой уменьшатьдо норм табл. 5 с
устройством прямой вставки между торцом крестовины и началомкруговой кривой, обеспечивающей отвод уширения колеи.

3.38*. Радиусыкривых участков путей, соединяющих отдельные парки раздельных пунктов, и путейследования одиночных
локомотивов должны быть не менее 200 м, в трудных условиях— 150 м.

3.39*.Расстояния между осями смежных путей раздельных пунктов на прямых участках следуетпринимать по табл. 11 *.

 

 

 

 

 

 

Таблица11*

 

 

Назначение станционных путей

Расстояния между осями
смежных путей, мм

 основное минимальное
1 2 3

Главные пути 5300 4800
Главные и смежные с ними пути 5300 5300
Приемоотправочные и сортировочные пути 5300 4800
Крайние пути смежных пучков путей сортировочного
парка

6500 5300

Стрелочная улица и смежный с ней путь 5300 5300
Экипировочные пути при наличии на них:   
смотровых канав 5500 5500
пескораздаточного устройства (со стороны лестницы) 6700 5850
Пути парков приема, отправления, сортировочно-
отправочные пути, где предусматривается
безотцепочный ремонт вагонов

Через один путь

5300 и 5600
Весовой и смежный с ним путь со стороны весовой
платформы

5300 5300

Пути для отцепочного ремонта вагонов Через один путь

6000 и 7500
Пути стоянки подвижного состава (кроме путей для
перегрузки) и другие второстепенные пути

4800 4500

Погрузочно-разгрузочный путь у специализированной
высокой платформы и смежный парковый или другой
путь (при отсутствии особых требований)

6500 5300

Пути перегрузки непосредственно из вагона в вагон
колеи 1520 мм

3650 3600

Пути перегрузки из вагонов колеи 1520 мм в вагоны
колеи 750 мм и обратно при уровне полов вагонов:

  

одинаковом 3600 3200



разном 3600 3600
Вытяжной и смежный с ним путь 6500 5300

 

Прирасположении в междупутьях колонн, опор, светофоров, стрелочных будок и другихсооружений и устройств, в том числе
на кривых участках раздельных пунктовпутей, расстояние между осями путей в необходимых случаях следует увеличивать
всоответствии с ГОСТ 9238-83.

3.40*. Нараздельных пунктах через каждые 8 — 10 путей, а в отдельных случаях — междугруппами путей различного
назначения должны предусматриваться уширенные до 6500мм междупутья.

Наэлектрифицируемых раздельных пунктах для установки опор контактной сети следуетпредусматривать уширенные до
7000 мм междупутья через каждые 6 — 8 путей.

3.41*.Раздельные пункты, отдельные парки и пути маневровых районов, на которых предусматриваетсясортировка вагонов,
следует располагать на горизонтальной площадке, а в трудныхи особо трудных условиях при соответствующем технико-
экономическом обосновании— на уклонах не круче 1,5 ‰.

Раздельныепункты, на которых сортировка вагонов не предусматривается, допускается располагатьна уклонах не круче 2,5
‰.

Дляреконструируемых раздельных пунктов в обоснованных случаях допускаетсясохранять существующие уклоны.

Разъезды иобгонные пункты, на которых не предусматриваются производство маневров иотцепка локомотива или вагонов от
состава, допускается при соответствующемобосновании и обеспечении удержания поезда тормозами локомотива, от
трогания сместа располагать на уклонах, не превышающих 12 ‰.

В карьерах и наотвалах горнодобывающих предприятий транзитные станции, разъезды и обгонныепункты при тех же
условиях допускается располагать на уклоне крутизной до 75 ‰руководящего. Тупиковые станции и разъезды,
предназначенные для изменениянаправления движения поездов, а также посты (без путевого развития) могутразмещаться
на уклоне менее руководящего на 3 ‰.

В случаях,когда по условиям продольного профиля подходов к раздельным пунктам возможенсамопроизвольный уход
подвижного состава на подъездной или соединительный путь,продольный профиль путей раздельных пунктов, разъездов и
обгонных пунктов впределах полезной длины, где предусматриваются отцепка локомотивов или вагоновот составов и
производство маневровых операций, следует проектироватьпреимущественно вогнутого очертания с одинаковыми
отметками высот по концамполезной длины путей (трехэлементный профиль) или предусматривать другие
меры,исключающие самопроизвольный уход вагонов на перегон (предохранительные тупики,сбрасывающие стрелки,
автоматические башмаконакладыватели, заторможенныезамедлители и др.). Допустимая глубина понижения при устройстве
трехэлементногопрофиля принимается 0,45 — 0,55 м, крутизна противоуклона 1,5 — 2,5 ‰.

3.42*. Прирасположении раздельных пунктов площадки на переломном продольном профиле длинаи сопряжение элементов
профиля должны соответствовать основным нормам, установленнымдля подъездных и соединительных путей. При этом,
если к раздельному пункту подходятпути различных категорий, длину сопрягаемых элементов профиля следует
предусматриватьпо нормам, установленным для пути более высокой категории.

В трудныхусловиях длину элементов продольного профиля на раздельных пунктах допускаетсяпринимать не менее 100 м,
радиус вертикальной кривой вне пределов стрелочныхгорловин — не менее 2000 м.

Пути,соединяющие отдельные парки раздельных пунктов, следует проектировать с уклонами,определяемыми тяговыми
расчетами в зависимости от максимальной массыобращающихся по этим путям составов с ограничениями, приведенными в
п. 3.22*.

Длина элементовпродольного профиля путей, соединяющих отдельные парки раздельных пунктов, ипутей одиночного
следования локомотивов должна быть не менее 50 м.

3.43*.Сортировочные пути в пределах стрелочной зоны со стороны вытяжного пути следуетрасполагать по возможности на
спуске до 2,5 ‰ в сторону сортировки вагонов илина площадке.

Вытяжные путиза пределами стрелочной горловины раздельных пунктов следует располагать наспуске не круче 2,5 ‰ в
сторону обслуживаемых ими путей или на горизонтальнойплощадке. В трудных условиях вытяжные пути допускается
располагать на подъемене круче 2 ‰ в сторону станции.

Продольныйпрофиль вытяжных путей, предназначенных для перестановки составов или группвагонов, а также для
сортировки вагонов осаживанием, при общем среднесуточномобъеме сортировки менее 150 вагонов (с учетом
коэффициентов трудоемкостипереработки, приведенных в п. 3.130*) допускается принимать аналогичнымпродольному
профилю смежного пути при условии обеспечения трогания с места этихсоставов или групп вагонов, а также фиксированной
остановки их при выключенныхвагонных тормозах.

 

Примечание.Нормы настоящего пункта не распространяются на вытяжные пути специальногопрофиля и пути
сортировочных горок, а также на сортировочные пути станций,оборудованных вытяжными путями специального профиля и
горками.

 

3.44*.Стрелочные горловины, за исключением тех, на которых производится сортировка вагоновтолчками или с горки,
следует располагать на горизонтальной площадке или науклоне не круче 2,5 ‰.

Диспетчерскиесъезды, отдельные стрелочные переводы на подъездных и соединительных путях, а втрудных условиях и
горловины, на которых не предусматривается производство маневров,разрешается располагать на любом уклоне, не
превышающем руководящий, уменьшенныйна 3 ‰.

3.45*. Стрелочныепереводы на главных и приемоотправочных путях раздельных пунктов надлежитпредусматривать вне
пределов вертикальной кривой. В трудных условиях стрелочныепереводы допускается располагать в пределах вертикальной
кривой радиусом неменее 5000 м; в особо трудных условиях, при переустройстве (реконструкции)существующих раздельных



пунктов, а также на раздельных пунктах лесовозныхветок, в карьерах и отвалах — не менее 2000 м.

3.46. Путиэкипировки, стоянки локомотивов, ремонта и отстоя вагонов следует проектироватьгоризонтальными. В трудных
условиях допускается располагать пути на уклоне некруче 2,5 ‰. При этом должны быть предусмотрены меры против
самопроизвольногоухода подвижного состава (см. п.3.41*).

 

план и ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ ПУТЕЙ

 

3.47.Постоянные погрузочно-разгрузочные пути промышленных предприятий следует располагатьна прямом участке. В
трудных условиях допускается проектировать их на кривой радиусомне менее 300 м, а на открытых площадках — не менее
250 м. При соответствующемобосновании допускается уменьшать радиусы кривых до 180 м.

3.48.Устройство въездов в здания и на грузовые фронты следует предусматривать сучетом требований пп. 3.18, 3.32* и
3.240.

Железнодорожныеи автомобильные въезды в здание следует проектировать, как правило, раздельно.При небольших
размерах движения (до четырех железнодорожных подач и до 25автомобилей в сутки) допускается совмещение
железнодорожных и автомобильныхвъездов. При реконструкции предприятий допускается сохранять существующие
совмещенныевъезды с большими размерами движения при условии обеспечения безопасностидвижения и заданных
объемов перевозок.

3.49. Радиусыкривых в плане на передвижных и временных погрузочно-разгрузочных путях,располагаемых в забоях карьеров
и на отвалах, следует принимать не менееуказанных в табл. 12.

Таблица12

 

 Наименьшие радиусы кривых в
плане, м

Местонахождение путей основные допускаемые в трудных
условиях

В забоях карьеров при работе в них
многоковшовых экскаваторов

350 250

На породных отвалах при работе на них
отвальных плугов, а также на шлаковых
отвалах металлургических заводов

250 200

То же, при переустройстве путей, а также в
забоях карьеров и на породных отвалах при
работе на них одноковшовых экскаваторов

200 150

 

Железнодорожныепути в забоях карьеров на отвалах должны заканчиваться предохранительнымиупорами, ограждаемыми
сигналами, освещаемыми в темное время суток.

3.50.Постоянные погрузочно-разгрузочные пути лесозаготовительных предприятий следуетрасполагать на прямых участках.
В трудных условиях для открытых площадок, необорудованных стационарными перегрузчиками, допускается
проектироватьпогрузочно-разгрузочные пути на кривых радиусом не менее 300 м.

3.51.Переходные кривые разрешается не предусматривать для постоянных путей в пределахгрузовых фронтов и подходов к
ним, а также для передвижных и временных путей взабоях карьеров и на отвалах.

Между смежнымикривыми указанных путей, если радиус одной из кривых менее 200 м, следуетпредусматривать прямые
вставки длиной не менее 20 м.

Кривые участкипогрузочно-разгрузочных путей следует проектировать без возвышения наружногорельса, за исключением
путей отвалов в пределах фронта разгрузки, где надлежитпредусматривать возвышение рельса со стороны откоса
независимо от плана пути.Величина такого возвышения должна приниматься в зависимости от устойчивостикромки откоса
отвала — 100 — 150 мм.

3.52.Расстояние между осями погрузочно-разгрузочных путей грузовых пунктов и фронтовпредприятий следует принимать не
менее 4,8 м, в трудных условиях — 4,5 м. Вотдельных обоснованных случаях, вызываемых конструктивной
особенностьюпогрузочно-разгрузочных устройств, расстояние между смежнымипогрузочно-разгрузочными путями
допускается уменьшать по расчету или применятьсплетение путей при условии запрещения одновременного приема подач
на оба пути.

Погрузочно-разгрузочныепути закрытых и открытых складов следует располагать так, чтобы зона действиягрузоподъемной
машины перекрывала ось пути не менее чем на 0,6 м.

Расположениеспециализированных путей для погрузки и разгрузки взрывчатых веществ,легковоспламеняющихся и горючих
жидкостей, сжиженных углеводородных газов идругих грузов повышенной пожарной опасности следует принимать с
учетомтребований проектирования соответствующих складов и грузовых фронтов.

3.53. Полезнаядлина погрузочно-разгрузочных путей определяется длиной одновременно подаваемыхпод погрузку или
разгрузку группы вагонов и должна обеспечивать при необходимостиперемещение вагонов вдоль грузового фронта для
обеспечения возможности грузовойобработки любого вагона в этой группе.

3.54. Путиподачи груженых вагонов на вагоноопрокидыватели в пределах зоны работы толкателяследует располагать на
прямых и горизонтальных участках. Пути вне пределов зоныработы толкателя, а также в зоне работы электротолкателя и
электротягача сверхним токосъемом допускается предусматривать на кривых радиусом не менееуказанных в п. 3.33*.

Придистанционном управлении электротолкателями и электротягачами следует предусматриватьограждение зоны их



работы с устройством проходов для обслуживающего персонала.

3.55.Постоянные погрузочно-разгрузочные пути следует располагать на горизонтальнойплощадке. В трудных условиях
допускается располагать эти пути на продольномуклоне не круче 1,5 ‰, при этом должны быть предусмотрены
устройства,препятствующие уходу отцепленных от локомотива вагонов.

Настационарных путях карьеров при производстве погрузочно-разгрузочных операцийбез отцепки локомотивов от состава и
при условии обеспечения трогания состава сместа допускается увеличение уклонов до 15 ‰ на путях в забоях и до 10 ‰ —
напутях отвалов. При обращении на забойных и отвальных путях тяговых агрегатов вавтономном режиме
предусматриваемые значения уклонов не должны вызыватьуменьшения весовых норм поездов тяговых агрегатов в
контактном режиме.

Передвижные ивременные погрузочные пути в карьерах, на которых погрузка производится безотцепки локомотива от
состава, а также скользящие съезды допускаетсярасполагать на продольных уклонах до 40 ‰ при условии обеспечения
троганиясостава с места.

Наперегрузочных складах в карьерах спуски, обращенные в сторону тупика,допускается в трудных условиях увеличивать до
величины руководящего уклона сустройством в тупике земляной призмы.

При возведениипионерных насыпей на подходах к отвалам и при проходке траншей в карьерах спогрузкой на уровне стояния
экскаватора уклон погрузочно-разгрузочных путей приработе без отцепки локомотива и обеспечении трогания состава с
места можетприниматься равным руководящему, а при верхней погрузке — 15 ‰.

3.56. Во всехслучаях расположения путей на уклоне следует предусматривать меры противсамопроизвольного ухода
вагонов с пути.

 

ЗЕМЛЯНОЕПОЛОТНО

 

3.57*.Земляное полотно подъездных и внутренних железнодорожных путей следует проектироватьв увязке с генеральным
планом предприятия, вертикальной планировкой площадки ивнутриплощадочным водоотводом и рассчитывать на
прочность:

при движениичетырехосных грузовых вагонов — под нагрузку на ось 294 кН (30 тс);

при движениивосьмиосных вагонов — под погонную нагрузку 103 кН (10,5 тс);

при движенииспециализированного подвижного состава повышенной грузоподъемности — взависимости от типа подвижного
состава и нагрузки на ось: до 450 кН (45 тс) —480 кН (49 тс), более 450 кН (45 тс) 600 кН (60 тс).

Земляное полотнона планируемых территориях надлежит проектировать, как правило, под укладкупутей с заглубленным или
полузаглубленным балластным слоем, на непланируемыхтерриториях — под укладку путей с открытым балластным слоем.

3.58*. Ширинуоднопутного земляного полотна с открытым балластным слоем на прямых участкахпути после полной осадки
следует принимать по табл. 13* с учетом перспективы усиленияверхнего строения пути.

 

 

 

 

 

Таблица13*

 

Толщина Ширина земляного полотна поверху, м, с использованием грунтов
балластного

слоя под
шпалой, см

глинистых и недренирующих мелких
и пылеватых песков и

технологических отходов при
категории пути

скальных, крупнообломочных,
дренирующих песчаных фунтов и

приравниваемых к ним

 I II, III технологических отходов
20; 25 5,8 5,8 5,5
30; 35 6,1 6,0 5,8
40; 45 6,4 6,1
50; 55 6,8 6,4
60; 65 7,1 6,6

Примечание. На погрузочно-разгрузочных и прочих путях ширину земляного полотна
с открытым балластным слоем принимают по нормам табл. 13* для II, III категорий в
зависимости от толщины балластного слоя под шпалой.

 

Ширинуземляного полотна с заглубленным и полузаглубленным балластным слоем определяютпо расчету в зависимости от
толщины балластного слоя под шпалой иконструктивных решений по водоотводу, при этом ширина нижней части
однопутногоземляного полотна под балластным слоем должна быть не менее указанных значенийв табл. 14*.

 

Таблица14*



 

Толщина
балластного слоя
под шпалой, см

Наименьшая ширина нижней части однопутного земляного
полотна с заглубленным и полузаглубленным балластным

слоем, м
20; 25 3,2
30; 35 3,4
40; 45 3,6
50; 55 3,8
60; 65 4,1

 

На многопутныхучастках железнодорожных путей ширина земляного полотна должна быть увеличенана ширину междупутий.

Шириназемляного полотна, возводимого на участках распространения вечномерзлых грунтов,должна приниматься с учетом
осадки всех оттаивающих слоев в соответствии срасчетом.

3.59.Расстояние от оси вытяжных путей на раздельных пунктах, располагаемых вне застроеннойтерритории, а также от оси
пути стрелочной улицы до бровок земляного полотнадолжно быть не менее 3,25 м в обе стороны, а на раздельных
пунктах,располагаемых в пределах застроенной территории, — не менее 3,25 м в однусторону и не менее половины ширины
земляного полотна, указанной в табл. 13*, вдругую.

3.60. Приобосновании допускается располагать железнодорожный путь на общем земляномполотне с автомобильной
дорогой. В этом случае ширина земляного полотнаопределяется с учетом параметров поперечного профиля
железнодорожного пути иавтомобильной дороги и расстояния между ними, принимаемого согласно п. 3.21*.

3.61. Ширинуземляного полотна путей в забоях карьеров следует устанавливать проектом, нопринимать не менее
указанной в табл. 13*.

Шириназемляного полотна первичной насыпи передвижных путей отвалов должна быть неменее 6 м, при этом расстояние
от оси пути до бровки земляного полотна состороны, противоположной отвалу, должно обеспечивать проход машин
дляпередвижки пути и быть не менее 3,7 м.

3.62.Ширину земляного полотна для кривых участков пути следует увеличивать снаружной стороны кривой согласно табл. 15.

Необходимостьи размер уширения земляного полотна на подходах к мостам и путепроводамустанавливают в проектах
мостов и путепроводов.

 

 

Таблица15

 

Радиус кривых участков пути, м, расположенных Уширение
земляного

на территории
предприятий

за пределами территории
предприятий

полотна, м

1000 — 350 1800 — 1200 0,1
300 — 180 1000 — 700 0,2
Менее 180 Менее 700 0,3

 

3.63*. Приконструировании земляного полотна под нагрузку на ось до 294 кН (30 тс) и погоннуюнагрузку до 103 кН (10,5 тс)
надлежит применять, как правило, типовые профилижелезнодорожных путей предприятий.

Конструкцииземляного полотна железнодорожных путей предприятий под нагрузку более 294 кН(30 тс) и погонную нагрузку
более 103 кН (10,5 тс) надлежит принимать наосновании индивидуальных расчетов. При этом в необходимых случаях
можетпредусматриваться усиление (или укрепление) верхней части земляного полотна(укладка суббалласта, цементация и
др.).

3.64*.Крутизну откосов земляного полотна подъездных и внутренних железнодорожных путей,кроме путей на подъездах к
рабочим горизонтам карьеров, следует принимать понормам СНиП 32-01-95 «Железные дороги колеи 1520 мм».

Крутизнуоткосов земляного полотна на подъездах к рабочим горизонтам карьеров допускаетсяпринимать для насыпей по
табл. 16, для выемок — по табл. 17.

Крутизнаоткосов насыпей при высоте более указанной в табл. 16, насыпей, сооружаемых изотходов промышленных
производств, независимо от высоты, а также крутизнаоткосов выемок глубиной более 12 м и выемок, разрабатываемых
взрывами на выбросили с применением гидромеханизации, назначается по индивидуальным проектам.

Во всехслучаях принимаемая крутизна откоса должна обеспечивать его устойчивость.

При подвижномсоставе с нагрузкой на ось более 294 кН (30 тс) и погонной нагрузкой более 103кН (10,5 тс) крутизну откосов в
пылевато-глинистых грунтах полутвердойконсистенции, а также в песках мелких и пылевато-глинистых следует принимать
неболее указанных в СНиП 32-01-95 значений и проверять расчетом. При расчетенеобходимо учитывать снижение
характеристик прочности и деформации грунтов подвлиянием вибродинамического воздействия, в том числе от вибрации и
ударногооборудования вблизи расположенных зданий, копров и др.

Таблица16

 

Характеристика насыпей Высота откоса, Крутизна



Характеристика насыпей Высота откоса,
м

Крутизна
откоса

Насыпи из камня слабовыветривающихся скальных
пород

12

20

1:1,3

1:1,5
Насыпи из крупного и средней крупности песка,
гравия, дресвы, гальки и щебенистых грунтов
слабовыветривающихся парод

10 1:1,3

То же, при высоте откоса до 20 м:   
верхней части 10 1:1,3
средней части 5 1:1,5
нижней части 5 1:1,75
Насыпи из мелких окатанных песков По расчету
Насыпи из прочих грунтов при высоте откоса до 12
м:

  

верхней части 10 1:1,5
нижней части 2 1:1,75

 

Таблица17

 

Характеристика выемок Крутизна откосов
выемок глубиной до 12

м
Выемки в глинах, суглинках, супесях и песках однородного
напластования

1:1,3

Выемки в сухих лёссах в условиях засушливого климата 1:0,1
Выемки в лёссах в остальных случаях; выемки в
лёссовидных грунтах, а также выемки в крупнообломочных
(щебенистых, гравелистых и т.п.) грунтах в зависимости от
их свойств, характера напластования и высоты откосов

1:0,5 — 1:1,5

Выемки в слабовыветривающейся скале при отсутствии
падения пластов в сторону полотна и отсутствии
трещиноватости

1:0,1

Прочие скальные выемки в зависимости от свойств
грунтов, характера их напластования и высоты откоса

1:0,2 — 1:1

 

3.65. Ширинабермы между подошвой откоса насыпи и бровкой резерва или водоотводной канавыдолжна быть не менее 2 м,
а на болотах — не менее 3 м.

Для насыпейвысотой до 2 м при благоприятных климатических и геологических условиях ширинубермы допускается
уменьшать до 1 м.

3.66. Земляноеполотно с водоотводными сооружениями и устройствами, возводимое в сложныхинженерно-геологических
условиях и предназначенное для укладки несколькихжелезнодорожных путей при строительстве их по очередям, следует
проектироватьпод многопутный участок пути в период первой очереди строительства.

3.67*. Длявозведения насыпей подъездных и внутренних железнодорожных путей следуетиспользовать, как правило,
местные грунты и прежде всего имеющиесятехнологические отходы металлургических, горнодобывающих,дробильно-
сортировочных и других производств (металлургические шлаки, отсевы,материалы породных отвалов угольных и сланцевых
шахт и др.), отвечающиетребованиям, предъявляемым к грунтам земляного полотна, с учетом п. 2.10.

3.68*. Припроектировании земляного полотна следует предусматривать уплотнение грунтов, втом числе выемок в зоне
основной площадки, естественных оснований насыпейвысотой до 0,5 м, а также оснований насыпей высотой до 2 м,
возводимых нанасыпных грунтах (породах) отвалов.

Коэффициентуплотнения грунтов следует принимать: 0,95 на участках периодического подтопленияи 0,90 — во всех других
случаях.

3.69*. Прииспользовании для земляного полотна глинистых грунтов всех видов (кроме супесей,содержащих песчаные
частицы размером 0,05 — 2 мм в количестве более 50 % повесу) в выемках, нулевых местах и насыпях следует
предусматривать устройствопод балластной призмой защитного слоя (подушки) из дренирующего грунта(возможно в
комбинации с геотекстилем). Толщина защитного слоя определяетсярасчетом.

Конструкциюземляного полотна при показателе текучести грунтов более 0,5 на участках обращенияподвижного состава,
имеющего осевую нагрузку более 294 кН (30 тс), на участкахс возможным увлажнением пучинистых грунтов, насыпей,
примыкающих к мостам всложных инженерно-геологических и гидрогеологических условиях, следуетпроектировать
индивидуально и при необходимости проверять расчетами наустойчивость.

3.70.Снегозаносимые участки железнодорожных путей, располагаемые на открытых незастроенныхтерриториях, следует
проектировать преимущественно в насыпях высотой, превышающейрасчетную толщину снежного покрова на 25 см.

 

Примечание.За расчетную принимается толщина снежного покрова, имеющая вероятностьпревышения 5 %.

 

3.71*. Бровказемляного полотна должна возвышаться над наивысшим уровнем грунтовых вод илиуровнем длительного
стояния поверхностных вод на величину, достаточную для предохраненияжелезнодорожного пути от пучения и просадок.
При проектировании земляного полотнас открытым балластным слоем на слабых основаниях, водонасыщенных
глинистых,лёссовых и других просадочных грунтах следует предусматривать возвышение бровкинасыпи над уровнем
длительного (более 20 сут) стояния поверхностных вод или надуровнем грунтовых вод с учетом опыта эксплуатации дорог в



районе строительства.При отсутствии такого опыта минимальное возвышение бровки в зависимости от видагрунтов
земляного полотна и глубины сезонного промерзания грунтов следуетпринимать по табл. 18.

При этомнеобходимо учитывать величину осадки грунтов основания в процессе консолидацииих в период эксплуатации.

Для насыпей наболотах нормативную величину конечной осадки следует определять расчетом.

 

Таблица18

 

 

Грунты земляного полотна

Минимальная величина возвышения бровки
земляного полотна м, над уровнем длительного

(более 20 сут) стояния поверхностных вод или над
уровнем грунтовых вод при глубине промерзания

грунтов, м
 1,0 1,5 2,0 2,5 и более
Дренирующие грунты 0,4 0,7 0,9 1,0
Недренирующие грунты,
мелкие пылеватые пески и
супеси

0,7 1,0 1,2 1,35

Суглинки и глины 0,8 1,2 1,35 1,7

 

3.72*. Приневозможности обеспечения возвышения бровки земляного полотна согласно табл. 18на участках со слабым и
просадочным естественным основанием необходимо предусматриватьпротиводеформационные мероприятия с учетом
местных мерзлотно-грунтовых, гидрогеологических,геоморфологических и других природных условий. При этом наибольшая
величинаравномерного морозного пучения не должна превышать 35 мм.

Расчетнаявеличина упругих осадок основания насыпей по оси пути не должна превышать 3 ммна подъездных и
соединительных путях I категории и 5 мм— на остальных путях.

В качествеосновного средства повышения прочности и устойчивости основной площадкиземляного полотна в пределах
площадки промышленных предприятий следуетпредусматривать замену глинистого переувлажненного грунта
дренирующим. Величинузамены надлежит определять расчетом в зависимости от высоты насыпи, состояния исвойств
заменяемого грунта с учетом запаса на осадку земляного полотна иоснования.

3.73. Припроектировании железнодорожных путей вблизи зданий и сооружений на просадочныхи набухающих грунтах следует
учитывать возможность переувлажнения основания земляногополотна за счет поднятия уровня подземных вод после ввода
в эксплуатацию зданийи сооружений и в необходимых случаях предусматривать меры по его защите.

3.74. При расположениижелезнодорожных путей вдоль подземных коммуникаций (водопровода,
канализации,технологических трубопроводов), а также вдоль каналов орошения, водоотводныхрусел, прудов и других
водоемов в необходимых случаях следует предусматриватьмероприятия по защите земляного полотна от возможного
переувлажнения.

3.75. Научастках с просадочными грунтами расстояние от возможных мест водонасыщения дооснования основной площадки
земляного полотна должно определяться расчетом взависимости от свойств грунта, интенсивности распространения воды,
глубинызалегания источника водонасыщения и приниматься не менее 5 м.

При меньшемрасстоянии земляное полотно должно быть защищено лотками, дренажами или заменойпросадочного грунта
дренирующим.

3.76. Припересечении путей с трубопроводами, в которых температура перемещаемой жидкостиили газа свыше 5°С или
менее 0°С, на участках с пучинистыми либо вечномерзлымигрунтами конструкцию земляного полотна следует
проектировать индивидуально. Приэтом на основании теплотехнических расчетов необходимо предусматривать
меры,направленные на исключение теплового воздействия трубопроводов на равномерностьморозного пучения или осадки
земляного полотна при оттаивании.

3.77. Припроектировании земляного полотна с заглубленным балластным слоем в просадочныхгрунтах вдоль зданий и
сооружений следует предусматривать гидроизоляцию корытаи надежный отвод воды из него для предотвращения
инфильтрации воды из корыта кфундаментам зданий и сооружений.

3.78. Припроектировании земляного полотна на планируемой территории промышленногопредприятия отвод поверхностной
воды следует предусматривать в ливневуюканализацию. При отсутствии ливневой канализации для отвода поверхностной
водыследует предусматривать открытые и закрытые лотки, канавы, а в необходимыхслучаях и дренажные устройства.

Прирасположении площадки предприятия на уклоне и наличии подвижных подземных вод всторону земляного полотна
(нарушающих его устойчивость) должныпредусматриваться дренажи для перехвата или понижения уровня и отвода
подземнойводы.

Продольныйуклон дна дренажей должен быть 5 - 30 ‰.

Дренажиследует проектировать с применением трубчатых дрен диаметром не менее 150 мм иустройств для их прочистки.

В отдельныхслучаях при значительном притоке воды и в районах с суровым климатом (присреднемесячной температуре
наружного воздуха наиболее холодного месяца нижеминус 15 °С) дренажи необходимо укладывать на глубине ниже глубины
промерзанияили предусматривать их утепление в соответствии с теплотехническими расчетами.

3.79. Размерыпоперечного сечения нагорных канав и водосбросов следует определять по расходамводы с вероятностью
превышения 1:20 (5 %), а для путей, располагаемых на планируемыхтерриториях, — 1:10 (10 %), водоотводных канав — 1:10
(10 %).

Наименьшиеразмеры кюветов и канав трапецеидального сечения, м: ширина по дну — 0,3,глубина — 0,4.



Наименьшиепродольные уклоны, ‰: лотков и кюветов — 5, водоотводных канав — 3.

3.80. Земляноеполотно и водоотводные сооружения в условиях вечной мерзлоты следуетпроектировать по ВСН 61-89 (р).

 

ВЕРХНЕЕСТРОЕНИЕ ПУТИ

 

3.81*.Мощность верхнего строения подъездных и внутренних железнодорожных путей промышленноготранспорта следует
устанавливать по табл. 19* в зависимости от объема перевозоки осевой нагрузки подвижного состава.

Таблица19*

 

 Значения параметров при осевой нагрузке подвижного состава, кН
Параметры

верхнего
до 265 св. 265 до 294 св. 294

до 450
строения и при объеме перевозок, млн т брутто/год

пути до1 св. 1

до 3

св. 3

до 10

св. 10

до 25

св. 25 до 3 св. 3

до 10

св. 10 до 10

Подъездные и соединительные пути, а также главные и приемоотправочные пути
на раздельных пунктах, по которым предусматривается безостановочный пропуск

поездов
Тип рельсов Р50(С) Р50(С) P65(C) P50 P65 P65(C) P50 P65 P65
Число шпал на 1
км пути

1440 1600 1600 1840 1840 1600 1840 1840 1840

Толщина
балласта под
деревянной
шпалой, см:

         

однослойного 25 25 25 30 — 30 30 —  
двухслойного — — — — 25/20 — — 25/20 25/20
То же, под
железобетонной
шпалой, см:

         

однослойного 30 30 — — — 35 — — —
двухслойного 15/20 15/20 20/20 30/20 35/20 20/20 25/20 — —

главные и приемоотправочные пути на раздельных пунктах, по которым не
намечается безостановочный пропуск поездов, а также сортировочные, вытяжные

и другие внутренние пути
Тип рельсов Р50(С) Р50(С) P65(C) P50(C) Р50;

P65(C)

P65(C) P65(C)

Число шпал на 1
км пути

1440 1440 1600 1440 1600 1600 1600

Толщина
балластной
призмы под
деревянной
шпалой, см:

       

однослойной 20 20 25 25 25 — —
двухслойной — — — — — 20/20 20/20
То же под
железобетонной
шпалой, см:

       

однослойной 25 — — 30 — — —
двухслойной 15/20 20/20 25/20 20/20 25/20 — —
Примечания: 1. Тип верхнего строения устанавливается для каждого пути отдельно в
зависимости от объема перевозок по нему, тип верхнего строения станционных путей —
в зависимости от объема перевозок на прилегающем перегоне. На путях раздельных
пунктов, к которым примыкают внутренние соединительные или подъездные пути,
имеющие разные объемы перевозок, типы верхнего строения принимают по размерам
перевозок со стороны подхода путей, имеющих больший объем перевозок.

2. С буквой «С» указаны типы отремонтированных старогодных рельсов с допустимым
износом согласно действующим техническим условиям на рельсы старогодные для
железных дорог широкой колеи.

3. Число шпал указано для прямых участков пути и кривых радиусом 350 м и более.

4. Перед чертой указана толщина верхнего слоя балласта, после черты — толщина
подушки.

5. Вместо рельсов типа Р50(С) допускается при обосновании применять рельсы типа
P65(C) с одновременной заменой шпал III типа на шпалы II типа, а вместо новых рельсов
типа P50 применять Р65(С) 1-й и 2-й групп годности. В этом случае число шпал вместо
1840 или 1600 на 1 км пути следует принимать соответственно 1600 или 1440.

 

Длямногопутных участков путей допускается применять разную мощность верхнего строениядля грузового и порожнего
направлений.



При осевойнагрузке более 294 кН (30 тс) требуются расчетная проверка напряжений на основнойплощадке земляного
полотна и в необходимых случаях увеличение толщины балластногослоя или усиление верхней части земляного полотна.

3.82*. Наподъездных и соединительных путях I и II категорий и напутях раздельных пунктов следует предусматривать укладку
легированныхтермоупрочненных рельсов. На путях IIIкатегории, погрузочно-разгрузочных путях и на передвижных
путяхдопускается укладка сырых рельсов.

На путяхметаллургических предприятий, по которым предусматривается движение специальногоподвижного состава для
перевозки жидкого чугуна, шлака, слитков и т.д., укладкастарогодных рельсов запрещается.

3.83. Вкачестве материала для однослойного балласта следует применять:

при деревянныхшпалах — ракушку, гравийно-песчаную смесь, металлургический шлак, отходыасбестового производства и
дробильно-сортировочных установок, а также местныематериалы, удовлетворяющие техническим условиям на балласт;

прижелезобетонных шпалах щебень, гравий, металлургический шлак,гравийно-песчаную смесь, отходы асбестового
производства.

В качествематериала для двухслойного балласта при деревянных и железобетонных шпалахследует использовать
щебеночный или асбестовый балласт, укладываемый на подушкеиз гравийно-песчаной смеси, ракушки. Использование
асбестового балласта следуетпредусматривать с учетом требований п. 2.10.

Передвижныепути на отвалах металлургических шлаков следует укладывать с применением вкачестве балласта отвальных
шлаков, а в карьерах наряду со щебеночным игравийным балластом использовать шлак, вскрышные породы и другие
местные материалы.

3.84. На путяхс заглубленной и полузаглубленной балластной призмой толщину балластного слояпод шпалой, указанную в
табл. 19*, следует увеличивать в зависимости от степениувлажнения грунта корыта земляного полотна согласно табл. 20.
При грунтахземляного полотна с коэффициентом фильтрации более 0,5 м/сут утолщениебалластной призмы допускается не
предусматривать.

Таблица20

 

грунты Степень влажности грунта Увеличение толщины
балластной призмы, см

Маловлажные До 0,5 5
Влажные Св. 0,5 до 0,8 8
Насыщенные водой Св. 0,8 до 1,0 10

 

На земляномполотне из скальных, крупнообломочных и песчаных грунтов (кроме мелких ипылеватых песков), а также из
отвальных металлургических шлаков все видыбалласта следует укладывать без подушки, при этом толщина балласта под
шпалойдолжна быть не менее 20 см.

3.85. Еслиподушка при деревянных шпалах устраивается из карьерного гравия или ракушки,толщину слоя щебня или асбеста
следует уменьшать на 5 см без уменьшения общейтолщины балластной призмы.

3.86*. Ширинабалластной призмы поверху на прямых однопутных участках должна быть равна 3,2м.

Балластнуюпризму на кривых участках пути следует конструировать с учетом возвышениянаружного рельса при сохранении
под внутренним рельсом толщины балластногослоя, установленной для прямых участков.

Балластнуюпризму на кривых участках пути радиусом менее 600 м следует уширять с наружнойстороны на 0,1 м, а при
числе путей более одного, кроме того, на величинумеждупутных расстояний с учетом уширения на габарит.

Крутизнаоткосов балластной призмы при всех видах балласта принимается равной 1:1,5,крутизна откосов подушки — 1:2.

3.87.Поверхность балластной призмы должна быть на 3 см ниже поверхности деревянныхшпал и на одном уровне с
поверхностью средней части железобетонных шпал.Поверхность асбестовой балластной призмы на прямых однопутных
участках должнабыть спланирована с уклоном 7 — 8 ‰ от оси пути в сторону обочин дляобеспечения стока поверхностных
вод; для двухпутных участков такие же уклоныследует предусматривать от оси междупутья.

Поверхностьбалластной призмы на лесовозных ветках со сроком службы до пяти лет и в другиханалогичных случаях должна
находиться на половине толщины шпалы, за исключениемучастков, подверженных угону пути.

3.88.Междупутья на раздельных пунктах при расстоянии между осями смежных путей до 6,5м следует заполнять балластом.

Поверхностибалласта между торцами шпал смежных путей следует придавать поперечный уклон всоответствии с
поперечным уклоном поверхности земляного полотна.

Балластнуюпризму смежных путей при расстоянии между их осями на раздельных пунктах 6,5 ми более, а на подходах к
станциям — 5 м и более (кроме районов распространениявечной мерзлоты) допускается проектировать раздельной с
обеспечением отводаводы из междупутного пространства.

3.89. Дляпутей сортировочных горок в пределах от их вершины до конца кривых в головепарка следует предусматривать
новые рельсы не легче типа Р50 с числом шпал 1840на 1 км пути.

При укладкестанционных путей из старогодных рельсов перед остряками и за крестовинамистрелочных переводов следует
предусматривать укладку звеньев (рубок) из новыхрельсов.

3.90*. Дляпутей, сооружаемых в районах распространения вечной мерзлоты, следует предусматриватьновые рельсы.

3.91*.Конструкцию верхнего строения передвижных железнодорожных путей в карьерах и наотвалах в зависимости от
несущей способности основания и осевых нагрузокследует принимать по табл. 21*.



Дляпередвижных путей на отвалах горячего шлака следует применять рельсы типа P65на металлических шпалах с эпюрой
1840 шт. на 1 км пути.

Таблица21*

 

 Значения параметров при характеристике основания

передвижных путей
Параметр верхнего

строения пути
основание с малой несущей

способностью (глины, суглинки,
аргиллиты и т.п.)

 

спальное основание
 и при осевой нагрузке подвижного состава, кН
 до 265 св. 285

до 294

св. 294 до 265 св. 205

до 294

св. 294

Тип рельсов Р65(С),
P50

P65 P65 Р65(С),
P50

P65 P65

Число шпал на 1 км
пути

1840 1840 2000 1600 1840 1840

Толщина балласта
под шпалой, см

25 30 30 20—25 30 30

Примечание. Рельсы типа Р65(С) принимаются I и II групп годности, шпалы —
деревянные непропитанные или металлические, балласт — щебеночный, гравийный
или из шлака.

 

3.92*. Нажелезнодорожных путях промышленных предприятий, располагаемых на кривыхучастках радиусом менее 150 м (в
районах распространения вечномерзлых грунтов —радиусом менее 250 м), а также на кривых участках радиусом 300 м и
менее путей I и II категорий при обращенииподвижного состава с осевой нагрузкой более 294 кН (30 тс) со
сторонывнутренней рельсовой нити следует предусматривать укладку контррельсов.

Укладкаконтррельсов на кривых участках специализированных путей (слитковозных, шлаковозных,чугуновозных и др.) должна
обосновываться расчетом.

3.93*. Накривых участках железнодорожных путей радиусом 300 м и менее при осевых нагрузкахподвижного состава свыше
294 кН (30 тс) следует предусматривать установкуметаллических стяжек, число которых принимается по табл. 22*.

Таблица22*

 

Радиус кривой, м Тип рельсов Число шпал на1 км, шт.
  1600 1840 2000

До 200 Р50, Р65, Р75 10

20

10

23

10

25
Св. 200 до 300 Р50 7

15

8

15

8

17
 Р65, Р75 5

10

5

11

6

12
Примечание. Над чертой — данные для рельсов длиной 12,5 м; под чертой — для
рельсов длиной            25 м.

 

3.94. Длявнутренних путей промышленных предприятий следует предусматривать укладку новыхдеревянных или новых и
старогодных железобетонных шпал согласно табл. 19*. Дляслучаев, допускающих применение как деревянных, так и
железобетонных шпал,выбор вида шпал должен быть технико-экономически обоснован с учетом дальностиих поставки и
условий, изложенных в пп. 3.95* и 3.96.

3.95*.Железобетонные шпалы следует укладывать на прямых и кривых участках пути радиусом350 м и более при обращении
подвижного состава с осевыми нагрузками не более265 кН, (27 тс) без ограничения объема перевозок. Старогодные
железобетонныешпалы I группы годности при названных условияхдопускается применять на всех подъездных и внутренних
железнодорожных путях, ашпалы II группы — на всех путях, кроме подъездных и соединительных I категории и
специализированных путях для перевозки горячихгрузов.

Участкижелезнодорожных путей, предназначенные для наполнения и опорожнения железнодорожныхцистерн,
расположенные на расстоянии менее 25 м от стационарных сосудов дляхранения жидких продуктов разделения воздуха или
от сливоналивных устройств дляэтих продуктов, следует предусматривать с железобетонными шпалами на гравийномили
щебеночном балласте.

На путяхгрузовых фронтов, где производятся погрузка и выгрузка агрессивных грузов, следуетпредусматривать, как правило,
деревянные шпалы, обработанные битумом илидругими материалами, устойчивыми в соответствующей агрессивной среде,
а такжеустройство специальных лотков в земляном полотне для отвода агрессивныхжидкостей и загрязненных
поверхностных вод.

Укладка водном звене железобетонных шпал различных конструкций или железобетонных шпал сдеревянными запрещается.
Допускается замена двух-шести железобетонных шпал в зонахболтовых стыков деревянными шпалами.

На подходах кпереездам, стрелочным переводам и металлическим мостам, где примененыдеревянные шпалы и брусья,
укладку пути следует предусматривать с деревяннымишпалами взамен железобетонных.



Переход отжелезобетонных шпал к деревянным следует устраивать путем укладки комбинированногозвена, собранного из
железобетонных и деревянных шпал. Место перехода от одноговида шпал к другому должно располагаться на расстоянии 6
— 6,5 м от стыка рельсов.

3.96.Железобетонные шпалы не должны предусматриваться к укладке: на передвижных путях;в районах распространения
вечномерзлых грунтов; на переувлажненных и пучинистыхгрунтах; на фронтах погрузки и выгрузки массовых сыпучих грузов;
на уклонахсвыше 20 ‰; в местах, где путь испытывает ударное воздействие при погрузке ивыгрузке грузов; на участках с
нестабилизированным земляным полотном и синтенсивным засорением; на путях слива металла и шлака; в местах
розливаметалла и в горячих цехах; в прямых вставках длиной 25 м и менее между смежнымикривыми радиусом менее 350 м,
стрелочными переводами и глухими пересечениями сдеревянными брусьями.

3.97. Приукладке железобетонных шпал на участках пути с электрической тягой, а такжеоборудуемых рельсовыми целями
должна быть обеспечена электрическая изоляциярельсов от шпал.

3.98. Длястрелочных переводов могут использоваться переводные железобетонные брусья.

Переводныежелезобетонные брусья для стрелочных переводов с крестовинами марок 1/5, 1/6,1/7, 1/9 из рельсов Р50 и Р65
допускается укладывать на всех железнодорожныхпутях промышленных предприятий за исключением путей, где обращается
подвижнойсостав с осевыми нагрузками 450 кН и более, передвижных путей, путей с больнымземляным полотном, на
пучинистых участках, в местах слива расплавленногометалла и огненно-жидкого шлака, где возможно падение тяжелых
предметовнепосредственно на путь, а также стрелочных переводов с преобладающим движениемпо одному направлению.

Переводныежелезобетонные брусья необходимо укладывать на качественном щебеночном иасбестовом балласте.

На вновьстроящихся путях стрелочные переводы с железобетонными брусьями укладываютсяпосле уплотнения грунта до
значений 0,98 максимальной плотности, определеннойпо методу стандартного уплотнения.

3.99*. Приобъеме перевозок до 3 млн брутто/год и осевых нагрузках до 265 кH (27 тc) следует применятьдеревянные шпалы
III типа. При объеме перевозок более 3млн брутто/год и осевых нагрузках до 265 кН (27 тс), а также при осевыхнагрузках
более 265 - 294 кН (27 — 30 тс) независимо от объема перевозокследует применять деревянные шпалы II типа.

Деревянныешпалы I типа следует применять при обращении на путяхподвижного состава с осевыми нагрузками более 294
кН (30 тc). При обращенииподвижного состава с осевой нагрузкой более 265 — 294 кН (27 — 30 тc) применение шпал I типа
допускаетсяпри технико-экономическом обосновании.

3.100. Деревянныешпалы должны быть пропитаны антисептиками, а на участках с электрической тягойили оборудованных
рельсовыми цепями — антисептиками, не проводящими электрическоготока.

3.101. При объемеперевозок свыше 1 млн т брутто/год и на кривых участках пути радиусом менее 350м между деревянными
шпалами и подкладками должны укладываться прокладки изгомбелита, резины, резинокорда и других амортизирующих
материалов.

3.102. Длякривых участков пути радиусом менее 350 м, а также кривых участков пути радиусомменее 600 м, располагаемых в
районах распространения вечной мерзлоты, числошпал на 1 км пути должно быть увеличено по сравнению с остальными
участками с1840,1600 и 1440 соответственно до 2000, 1840 и 1600.

3.103. Рельсыследует укладывать длиной 25 м. При обосновании допускается укладка рельсовдлиной 12,5 м, а также
длинных рельсов на высокопрочных болтах.

При устройствебесстыкового пути следует выполнять расчеты для определения температурныхрежимов укладки и
эксплуатации рельсовых плетей.

3.104.Стрелочные переводы и глухие пересечения должны иметь марки крестовин не кручеуказанных в табл. 23 и в
необходимых случаях иметь эпюры и конструкции,отвечающие требованиям электрической централизации, причем укладка
глухихпересечений допускается только в трудных и особо трудных условиях.

Таблица23

 

 Марка крестовин
Назначение путей стрелочных переводов глухих

 обыкновенных перекрестных симметричных сечений
Пути приема и отправления
поездов; пути следования сцепов
с длинномерными грузами

1/9 1/9 1/6 2/9

Подгорочные пути 1/9 — 1/6 —
Прочие станционные и
погрузочно-разгрузочные пути,
кроме специальных и
передвижных

1/7 1/7 1/4,5 2/6

Передвижные пути карьеров и
отвалов

1/9 1/9 1/6 2/9

Чугуновозные, шлаковозные и
слитковозные пути

1/6 1/6 1/3,5 2/6

Чугуновозные, шлаковозные и
слитковозные пути на
реконструируемых заводах; пути
движения мульдовых составов;
пути разливочных площадок
конвертерных цехов

1/5 1/7 1/3,5 2/6

Пути обращения ковшей
миксерного типа

1/7 1/7 1/4,5 2/6

 

Более крутыемарки крестовин допускается применять, если радиусы переводных кривых не менеепринятых для пути, на



котором укладывается стрелочный перевод.

На путяхобращения специального подвижного состава, не указанных в табл. 23. марка крестовинназначается в каждом
конкретном случае в зависимости от длины его жесткой базы.

3.105*. Типрельсов стрелочных переводов, как правило, должен соответствовать типу рельсов,укладываемых в путь.

Старогодныестрелочные переводы, удовлетворяющие техническим условиям, допускаетсяукладывать в путь согласно табл.
24.

Таблица24

 

Тип рельсов старогодных стрелочных
переводов и группа годности (в скобках)

Объем перевозок по стрелочному
переводу, млн т брутто/год

Р50(III) До 0,5
Р65(III) До 1
Р50(II), Р65(II) Св. 1 до 5
Р50(I), Р65(I) Для передвижных путей независимо от

объема перевозок

 

Укладкастарогодных стрелочных переводов в голове сортировочного парка не допускается.

Вид балластапод стрелочными переводами, как правило, должен соответствовать балласту напримыкающих звеньях путей.

Одиночныестрелочные переводы и группы стрелочных переводов (стрелочные улицы), оборудуемыеэлектроприводами и
включаемые в электрическую централизацию, а также стрелочныепереводы в голове сортировочных парков и подгорочных
путей в пределах тормозныхпозиций надлежит укладывать на щебеночном или асбестовом балласте собеспечением
водоотвода и, как правило, с оборудованием устройствамимеханизированной очистки стрелочных переводов от снега,
мусора и пыли.

На стрелочныхпереводах, включаемых в электрическую централизацию, в районах с частымигололедными явлениями
следует предусматривать электрообогрев стрелок.

Стрелочныепереводы следует укладывать на деревянных антисептированных или железобетонныхбрусьях, вид и тип
которых, как правило, должен соответствовать виду и типушпал на примыкающих звеньях путей. Допускается укладывать
стрелочные переводына деревянных антисептированных шпалах, за исключением крестовинной части иместа установки
переводного механизма, где необходимо применять переводныебрусья.

Для стрелочныхпереводов могут быть использованы железобетонные, металлические брусья,металлические листы и плиты.

3.106.Железнодорожные тупики на раздельных пунктах, погрузочно-разгрузочных фронтах,в том числе расположенные в
зданиях цехов, следует оборудовать упорами,предохраняющими выход подвижного состава за пределы длины пути.

3.107.Предельные столбики должны устанавливаться в местах, где расстояние между осямисходящихся путей составляет не
менее 4100 мм, а на перегрузочных путях — неменее 3600 мм. На кривых участках пути указанные расстояния
надлежитувеличивать в соответствии с ГОСТ 9238 — 83.

3.108*.Установка противоугонов должна предусматриваться на подъездных и соединительныхпутях, на путях раздельных
пунктов, по которым производится безостановочныйпропуск поездов (подач), а также на приемоотправочных путях, путях в
пределахголовы сортировочных парков, на сортировочных и вытяжных путях в пределах зоныторможения, на передвижных
путях, расположенных на уклонах более 1,5 ‰, и вдругих необходимых случаях.

На подъездныхи соединительных путях, расположенных на уклонах более 10 ‰, пружинныепротивоугоны следует
устанавливать на каждой шпале.

На подходах кмостам и путепроводам с безбалластным пролетным строением во всех случаяхнезависимо от продольного
профиля пути и условий движения должно бытьпредусмотрено закрепление пути от угона.

 

ПРОМЫШЛЕННЫЕЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ СТАНЦИИ

ИДРУГИЕ РАЗДЕЛЬНЫЕ ПУНКТЫ

 

3.109.Назначение, число и размещение промышленных железнодорожных раздельных пунктов,объемы переработки и
ориентацию по направлениям вагонопотоков, а также путевоеразвитие и техническое оснащение раздельных пунктов
следует устанавливать наоснове разработки генеральных схем железнодорожного транспорта промышленныхрайонов, схем
генеральных планов промышленных узлов, генеральных плановотдельных предприятий и технико-экономических
обоснований или расчетовстроительства новых и реконструкции действующих предприятий. При этом следуетисходить из
рационального распределения сортировочной и маневровой работы междураздельными пунктами примыкания,
промышленными станциями и грузовыми пунктами иконцентрации сортировочной работы на наименьшем числе
раздельных пунктов.

3.110.Сортировочная станция в промышленном районе (узле) должна быть, как правило, одна.В территориально
разобщенных промышленных районах допускается проектировать несколькосортировочных станций.

Число грузовыхстанций в промышленном узле обосновывается технико-экономическими расчетами взависимости от
размеров погрузки-выгрузки и числа обслуживаемых грузовых фронтов.

Проектированиеотдельной грузовой станции допускается, как правило:

присреднесуточных размерах погрузки-выгрузки 50 и более вагонов, а также 5 и болеегрузовых фронтов;



при 2 и болееманевровых локомотивах, занятых маневровой работой по обслуживанию грузовых фронтов.

3.111.Промышленную станцию следует размещать вблизи территорий предприятий, цехов игрузовых пунктов с учетом
комплексного использования путевого развития итехнического оснащения других станций.

Направлениесортировки вагонов на сортировочных станциях следует устанавливать в сторонубольшего объема
сортировочной работы, на грузовых станциях — в сторонуобслуживаемых ими маневровых районов и грузовых фронтов.

При выполненииподборки вагонов по грузовым фронтам непосредственно в районе грузовых пунктови расположении
подходов к грузовым фронтам в неблагоприятных планово-профильныхусловиях (радиусы кривых в плане менее 140 м,
продольные уклоны превышаютнормативы п.3.41*) перед грузовыми пунктами (или параллельно им)
следуетпредусматривать парки из 2 — 3 путей.

Притехнико-экономическом обосновании указанные парки могут устраиваться также в случаезначительной (более 3 км)
удаленности грузовых пунктов от ближайшей станции.

3.112*.Промышленные железнодорожные раздельные пункты и основные сооружения на них(станционные здания, объекты
ремонтного и энергетического хозяйства и т.п.)должны быть обеспечены автомобильными подъездами по нормам СНиП II-
89-80*. Параметры подъездов следует устанавливать понормам внутриплощадочных и служебных дорог настоящих норм и
правил.

Необходимостьпроектирования автомобильных подъездов к карьерным станциям и постам должнабыть установлена на
основании технико-экономического сравнения различных вариантовпротивопожарного, хозяйственного и аварийного
обслуживания раздельных пунктов.

3.113*. Приразмещении раздельных пунктов вблизи населенных пунктов и жилых кварталовнадлежит учитывать направление
господствующих ветров, предусматриватьмероприятия по защите от шума и других факторов, отрицательно влияющих
наокружающую среду, а также мероприятия по защите и обеспечению безопасной работыс химически опасными, взрыво- и
пожароопасными грузами.

3.114*. Дляпромышленных сортировочных станций следует, как правило, проектироватьдвухпарковые схемы
(приемоотправочные и сортировочные) с последовательным илипараллельным расположением парков. Отправление
формируемых поездов (подач)следует предусматривать непосредственно из сортировочного парка. В случаях,когда
отправление на общую сеть или прием с нее поездов намечается без переработкина станции примыкания, на
сортировочных станциях допускается предусматриватьприемоотправочные парки, которые при соответствующем
обосновании могут бытьпереданы в ведение железной дороги общей сети. При этом для приема подач спредприятий
следует проектировать отдельные пути приема или выставочный парк.

Припроектировании объединенных станций увязка путевого развития и устройств электрическойцентрализации между
парками МПС и промышленностью должна обеспечивать четкуюорганизацию движения при передаче составов из одного
парка в другой.

Трехпарковыесхемы (приема, отправления и сортировки) допускается предусматривать притехнико-экономическом
обосновании.

3.115. Путиприема поездов с общей сети железных дорог и приема поездов (подач) с предприятийследует предусматривать
объединенными, за исключением:

передачиприемоотправочного парка в ведение дорог общего пользования;

возможногопересечения встречных маршрутов или маршрутов с составами, переставляемыми навытяжные пути.

3.116. Числоприемоотправочных путей на сортировочных и грузовых станциях следует устанавливатьс учетом типа
сортировочного устройства и организации эксплуатационной работы взависимости от размеров среднесуточного числа
принимаемых или отправляемыхпоездов (подач) по обязательному приложению 2.

Уменьшение илиувеличение числа путей по сравнению с данными обязательного приложения 2 должнобыть обосновано в
проекте технико-экономическими расчетами в увязке с работойгрузовых фронтов и станции примыкания не менее чем на
суточный период ихработы.

3.117. Вкаждом отдельном приемоотправочном парке или в парке приема, объединяющих вразличных сочетаниях
приемоотправочные пути, число которых определено пообязательному приложению 2, следует предусматривать один
ходовой путь. Главныепути должны предусматриваться только в случае пропуска через промышленнуюстанцию транзитных
поездов, а также на станциях с последовательнымрасположением парков при отправлении поездов своего формирования на
внешнююсеть непосредственно из сортировочного парка.

3.118. Числоприемоотправочных путей на разъездах, предназначенных только для обеспеченияпропускной способности,
следует принимать при среднесуточных размерах движения:

до      12 парпоездов — один путь;

13 — 30 парпоездов — два пути.

При выполнениина промежуточной станции операций по прицепке и отцепке групп вагонов, отстоясоставов или групп
вагонов следует предусматривать в зависимости от объемаработы и местных условий укладку дополнительно одного-двух
путей.

3.119. Путевыесхемы сортировочных и грузовых станций и подходы к ним должны, как правило,обеспечивать возможность
параллельного выполнения следующих операций:

приема поездов(подач) с общей сети и с предприятий, а также (при параллельном расположениипарков) перестановки
составов с части путей на сортировочную (горочную)вытяжку;

отправленияпоездов (подач) на внешнюю сеть, на предприятия и отдельные производства.

Невозможностьобеспечения указанной параллельности в трудных и особо трудных условиях должнабыть обоснована технико
-экономическими расчетами с обязательной проверкой пропускнойспособности горловины.



3.120. Путевыесхемы и техническое оснащение станций следует проектировать с учетомвозможности их дальнейшего
развития в части укладки дополнительных путей иперехода на более производительные сортировочные устройства. В
необходимыхслучаях на сортировочных станциях следует обеспечивать переход от схем спараллельным расположением
парков к схемам с последовательным их расположением.При этом необходимо исходить из того, что по технико-
экономическим соображениямпоследовательные схемы могут оказаться эффективными при перспективных
размерахсреднесуточного перерабатываемого вагонопотока более 1500 — 2000 вагонов.

3.121. Дляпромышленных станций при среднесуточном объеме сортировки более 50 вагоновследует предусматривать
сортировочные пути.

3.122. Числоосновных (специализированных и неспециализированных) сортировочных путейследует определять в
зависимости от принятой организации сортировочной иманевровой работы, числа назначений формирования и числа
вагонов в составе.

3.123. Числоспециализированных сортировочных путей, используемых для накопления вагоновотдельных назначений (по
промышленным станциям, крупным грузовым фронтам, назначениямобщесетевого плана формирования), устанавливают по
числу этих назначений израсчета максимального съема с одного пути вагонов в сутки:

150 — принакоплении в адрес промышленных станций и крупных грузовых фронтов;

200 — принакоплении по назначениям общесетевого плана формирования.

Съем вагоновсо специализированных сортировочных путей, предназначенных для расформированияпоездов по маркам
сырья и топлива, по видам обработки вагонов, по состоянию техническойгодности подвижного состава под погрузку
массовых грузов и т.п., следуетпринимать из расчета 100 — 110 вагонов в сутки с одного пути.

3.124*. Числонеспециализированных сортировочных путей, предназначенных для расформированияпоездов с последующим
формированием подач по маневровым районам или грузовымфронтам предприятий, надлежит определять делением общих
размеровсреднесуточного входящего разборочного вагонопотока на съем вагонов с одногосортировочного пути.

Оптимальныйсъем вагонов с одного сортировочного пути, соответствующий среднесуточнойпроизводительности
локомотива, обеспечивающего подачу-уборку вагоновзакрепленного за ним маневрового района с подборкой вагонов по
грузовым фронтамэтим локомотивом на веерах путей при отсутствии на них устройств электрическойцентрализации стрелок
и сигналов, принимается по табл. 25*.

Таблица25*

 

Число приведенных
назначений (грузовых

фронтов)

Съем вагонов с одного основного сортировочного пути,
ваг/сут, при числе вагонов в расформировываемом поезде

(подаче)
 15 20 25 30 40 50 60
5 45 50 55 55 60 60 65

10 35 40 45 50 55 60 60
15 35 40 45 45 50 55 55
20 35 35 40 40 45 50 55
25 35 35 35 40 45 50 50
30 35 35 35 35 40 50 50
40 35 35 35 35 40 45 45
50 35 35 35 35 35 40 45
60 35 35 35 35 35 40 40

70 и более 30 30 35 35 35 40 40
Примечания: 1. В зависимости от организации маневровой работы указанные в
таблице размеры съема вагонов с одного сортировочного пути следует увеличивать
умножением на коэффициент:

а) 1,1 — при выполнении подборки вагонов по грузовым фронтам на станции; при
отсутствии закрепления локомотивов за маневровыми районами;

б) 1,2 при совместном осуществлении мероприятий, предусмотренных подп. "а";

в)* 1,35 — при осуществлении мероприятий, предусмотренных подп. "б", и
оборудовании внутренних путей устройствами электрической централизации.

2. Приведенные в табл. 25* размеры вагонов и величина указанных в примеч. 1
коэффициентов даны для следующих условий:

средневзвешенные расстояния от станции до грузовых фронтов — не более 1 км;

мощность маневрового локомотива, обеспечивающего подачу-уборку вагонов, — 550
кВт (ТГМ3, ТГМ4);

уровень загрузки маневрового локомотива 0,65 — 0,70.

При иных условиях, параметры которых отличаются от названных более чем на 15%, а
также при применении комбинаторного метода формирования многогруппных подач,
суточный съем вагонов с одного сортировочного пути следует уточнять на основании
технико-экономических расчетов.

 

3.125.Число приведенных назначений (грузовых фронтов) рассчитывается по формуле



,                                              (2)

где N — общий среднесуточный входящийразборочный вагонопоток, включая порожние вагоны, ваг.;

F — общее число назначений (грузовыхфронтов), в адрес которых поступают вагоны;

пi — среднесуточныйвагонопоток, поступающий в адрес каждого назначения (грузового фронта), ваг.

При разработкевариантов технических решений железнодорожного транспорта и отсутствии данных овагонопотоке каждого
фронта допускается вместо числа приведенных назначений приниматьобщее число назначений (грузовых фронтов), в адрес
которых поступаетразборочный вагонопоток.

3.126. Приколичестве назначений сортировки, превышающем число основных сортировочныхпутей, в каждом отдельном
сортировочном парке станции следует предусматриватьдополнительно один отсевной путь. Кроме того, если не
представляется возможнымустройство общего ходового пути для приемоотправочного парка, в сортировочномпарке
необходимо проектировать один ходовой путь.

Напромышленных станциях со среднесуточным объемом переработки более 500 вагоновследует выделять один
дополнительный путь для перестановки составов во времяочистки путей от снега и производства плановых ремонтов путей.

3.127*. Приневозможности обслуживания объектов промышленного железнодорожного транспортапожарными депо
предприятий или населенных пунктов на станциях следует предусматриватьстроительство пожарных депо согласно
требованиям СНиП II-89-80*.

На раздельныхпунктах, обслуживающих предприятия, которые получают или отправляютжелезнодорожным транспортом
огнеопасные и взрывоопасные грузы, в необходимыхслучаях следует предусматривать дополнительные путевые емкости для
отстояпожарных поездов. Число пожарных поездов определяется расчетом.

При отстоепожарных поездов на территории предприятия, а также при расположении станции нарасстоянии не более 2 км
от предприятия указанные путевые емкости не предусматриваются.

3.128*.Полезную длину приемоотправочных путей раздельных пунктов следует назначать всоответствии с расчетной длиной
обращающихся поездов (подач), а при приеме иотправлении полновесных поездов внешней сети без переработки на
раздельныхпунктах примыкания — в соответствии с длиной приемоотправочных путей нараздельных пунктах общей сети
железных дорог, расположенных на прилегающихперегонах, с учетом перспективы.

Полезную длинупутей, предназначенных для приема подач с предприятий для расформирования,допускается увеличивать
до длины, кратной расчетной длине подачи, ссоответствующим сокращением числа этих путей (согласно обязательному
приложению2).

Во всехслучаях полезная длина путей, предназначенных для отстоя подвижного состава,должна определяться по условиям,
исключающим самопроизвольный уход вагонов (см.п.3.41*).

3.129.Полезную длину сортировочных путей следует принимать:

специализированных— равной расчетной длине поездов (подач), увеличенной на 10%;

неспециализированных— по табл. 26.

Таблица26

 

Число вагонов

в поезде,
подлежащем

расформированию

Полезная длина неспециализированного сортировочного пути, м,

при отношении среднесуточного числа вагонов данного назначения
(маневрового района, грузового фронта, другой промышленной

станции

и т.п.) к общему среднесуточному разборочному вагонопотоку
 0,2 и менее 0,3 0,4 0,5 0,6 и более
30 и менее 180 225 270 315 360
40 210 285 345 405 465
50 270 330 420 445 570
60 300 350 450 500 600
Примечание. Полезная длина сортировочных путей учитывает длину локомотива (30
м).

 

3.130*. Взависимости от размера вагонопотока и трудоемкости его переработки на промышленнойжелезнодорожной станции
следует предусматривать одно или несколькосортировочных устройств:

вытяжные путисо стрелочными горловинами на горизонтальной площадке при работе на нихосаживанием или толчками;

вытяжные путисо стрелочными горловинами на уклоне, на которых сила тяжести при скатываниивагонов дополняется
толчками маневрового локомотива;

горки малойили средней мощности, где для скатывания вагонов используется в основном силаих тяжести.

Потребнаяперерабатывающая способность сортировочного устройства рассчитывается вприведенных вагонах путем
суммирования среднесуточных значений вагонопотоковразличных видов, перерабатываемых на сортировочном устройстве,
с умножениемкаждого из них на коэффициент приведения, значение которого в зависимости оттрудоемкости переработки
соответствующего вагонопотока следует приниматьравным:



соответствующего вагонопотока следует приниматьравным:

1,0 — дляразборочного вагонопотока назначением на другие станции или крупные грузовыефронты данной станции, для
которых выделяются отдельные сортировочные пути, имаршрутизированного вагонопотока, если он перерабатывается на
сортировочномустройстве;

3,0 — дляразборочного вагонопотока назначением на грузовые фронты, обслуживаемые непосредственночерез станцию,
при выполнении подборки вагонов по фронтам на веерах внутреннихпутей;

4,0 — то же,при выполнении подборки вагонов по фронтам на сортировочном устройстве.

Максимальнодопустимая перерабатывающая способность перечисленных сортировочных устройствприведена в табл. 27.

Таблица27

 

Тип сортировочного устройства Максимальная перерабатывающая способность,
приведенных ваг/сут

Вытяжной путь:  
горизонтальный 800
на уклоне 1200
Горка мощности:  
малой 1500
средней 3500

 

Типсортировочного устройства необходимо выбирать на основаниитехнико-экономических расчетов в зависимости от числа
сортируемых вагонов,дробности сортировки и принятой организации подборки вагонов по грузовымфронтам (на станциях
или веерах внутренних путей).

Проектированиевытяжных путей на уклоне допускается, как правило, на реконструируемых станцияхв трудных условиях. На
новых станциях вытяжной путь на уклоне может быть запроектированна первом этапе с возможностью последующего
перехода на горку.

Горки малой исредней мощности должны быть механизированы с установкой вагонных замедлителейна спускной части горки
и на сортировочных путях.

На горкахмалой мощности с 4 — 6 сортировочными путями, проектируемых на небольшой объемпереработки (600 — 700
приведенных ваг/сут), в районах с благоприятнымиклиматическими условиями допускается устанавливать вагонные
замедлители толькона сортировочных путях.

 

Примечание.К районам с благоприятными климатическими условиями относятся районы со среднесуточнойтемпературой
воздуха не ниже минус 9 °С, а также районы, где имеются следующиесочетания среднесуточной температуры воздуха и
скорости ветра:

от минус 10 °С до минус 15 °С — менее 3,5 м/с

от минус 16 °С до минус 25 °С — менее 2,5 м/с

от минус 26 °С до минус 35 °С — менее 1,5 м/с

 

3.131*.Полезную длину вытяжных (надвижных) путей следует назначать на полную длинусостава с локомотивом.

В трудныхусловиях полезную длину вытяжных (надвижных) путей допускается проектировать наполовину длины состава с
локомотивом.

В особотрудных условиях при среднесуточном объеме переработки приведенных вагонов: навытяжных путях менее 100, на
вытяжных путях, располагаемых на уклоне, 250, нагорках 500 длину вытяжных путей допускается проектировать на 1/3
длины составас локомотивом, но принимать не менее 250 м.

3.132*. Нагорочных станциях в хвостовой горловине сортировочного парка следует проектироватьвспомогательные
вытяжные пути полезной длиной, равной половине длины состава слокомотивом, а в трудных условиях — не менее 1/3
длины состава с локомотивом ис учетом производства маневров.

3.133. Дляприема с предприятий составов по частям в приемоотправочных парках следуетпредусматривать вытяжные пути,
обеспечивающие параллельность приема иотправления поездов и перестановки поступающих с предприятий групп вагонов
напути накопления.

Призначительном поступлении (более 10 подач в сутки) с промышленного предприятия(узла) мелких подач (до 10 вагонов в
подаче) допускается предусматриватьвыставочные парки для накопления вагонов перед подачей их на
сортировочныеустройства или в парк отправления (приемоотправочный).

 

ПРИМЫКАНИЯИ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ

 

3.134*.Примыкания подъездных и внутренних путей следует предусматривать, как правило,к горловинам железнодорожных
раздельных пунктов. При необходимости устройствадвух и более примыканий следует обеспечить возможность
одновременного приема иотправления поездов (подач) на примыкающие к горловине направления.

Примыканияподъездных и внутренних путей к станционным путям раздельных пунктовпредприятий вне горловины, а также



примыкания их на перегонах к другимподъездным и соединительным путям I категориидопускаются только при технико-
экономическом обосновании. Остальные путипредприятий могут примыкать к подъездным и внутренним путям предприятий
на перегонах.

В местахпримыкания подъездных и соединительных путей к главным путям на раздельныхпунктах и перегонах при наличии
спуска круче 2,5 ‰, создающего возможностьухода подвижного состава в сторону раздельных пунктов или примыкающих
путей,следует предусматривать предохранительные тупики или охранные стрелки.

В случае,когда примыкание связано с пересечением путей при больших размерах движения(более 30 поездов), или при
необходимости разделения поездопотоков на нескольконаправлений допускается проектировать путепроводные развязки.

3.134а*.Примыкания и пересечения подъездных и внутренних путей промышленного транспортас железнодорожными
магистральными линиями и автомобильными дорогами общегопользования проектируются согласно требованиям СНиП 32-
01-95 «Железные дорогиколеи 1520 мм» и СНиП 2.05.02-85 «Автомобильные дороги». Примыкания ипересечения
подъездных и внутренних путей промышленного транспорта между собойи с автомобильными дорогами промышленного
транспорта проектируются по нормам иправилам настоящего документа.

3.135*.Пересечения подъездных и внутренних железнодорожных путей предприятий с другимипутями и автодорогами
промышленного транспорта следует проектировать в разныхуровнях:

припересечении новых железнодорожных подъездных и соединительных путей I категории с железнодорожными путями всех
категорийпромышленного транспорта;

с подъезднымии внутренними автомобильными дорогами предприятий при расчетных размерахдвижения на пересечении
более семи поездо-автобусов в час или более 30000поездо-автомобилей в сутки;

с линиямискоростного трамвая и наземными линиями метрополитена;

савтомобильными дорогами, по которым перевозят горячие грузы и осуществляюттехнологические перевозки в
большегрузном спецподвижном составе (в автошлаковозах,автотяжеловозах для перевозки скрапа, литой заготовки и т.д.).
Допускаетсяпересечение таких автодорог малодеятельными железнодорожными путями в одномуровне при реконструкции
предприятия с обязательным оборудованием переездовустройствами автоматической переездной сигнализации;

припересечении электрифицированными железнодорожными путями других электрифицированныхжелезнодорожных путей,
трамвайных и троллейбусных линий;

припересечении железнодорожными путями, по которым перевозят горячие грузы, подъездныхи внутренних
железнодорожных путей и автомобильных дорог всех категорий.Допускается пересечение такими путями в одном уровне
внутренних автомобильныхдорог при реконструкции предприятия, а также служебных и патрульных дорог,противопожарных
переездов, малодеятельных хозяйственных автомобильных подъездовк цехам с обязательным оборудованием переездов
устройствами автоматическойпереездной сигнализации;

припересечении тремя и более главными железнодорожными путями внешних и внутренних(межплощадочных)
автомобильных дорог всех категорий (кроме патрульных ислужебных);

припересечении новых подъездных и соединительных путей Iкатегории с автомобильными дорогами I-в и I-к категорий.

В другихслучаях пересечение в разных уровнях должно быть технико-экономически обосновано.

3.136. Глухиепересечения соединительных путей допускается применять только при технико-экономическомобосновании.
Такие пересечения должны иметь предохранительные тупики илиохранные стрелки и предусматривать организационно-
технические мероприятия,обеспечивающие безопасность движения подвижного состава.

3.137.Пересечения железнодорожных путей предприятий с автомобильными дорогами следуетрасполагать на прямых
участках дорог под углом не менее 60°. На застроеннойтерритории и в трудных условиях реконструкции путей допускается
предусматриватьпересечения под меньшим углом, но не менее 30°.

3.138*. Припроектировании переездов на пересечениях подъездных железнодорожных путей I категории промышленного
транспорта с подъездными и внутреннимиавтомобильными дорогами предприятий следует обеспечить видимость на
переезде,при которой водитель автотранспортного средства, находящийся от переезда нарасстоянии, равном расчетному
расстоянию видимости поверхности дороги, могвидеть приближающийся поезд не менее чем за 400 м от переезда, а
машинистприближающегося поезда мог бы видеть середину переезда на расстоянии 1000 м.При проектировании переездов
на пересечениях подъездных железнодорожных путейII — III категорий и внутренних железнодорожных путей
савтомобильными дорогами предприятий следует обеспечивать видимость, при которойс автотранспортного средства,
находящегося на расстоянии 50 м и менее отпереезда, а в стесненных условиях — на расстоянии 20 м и менее,
виденприближающийся с любой из сторон поезд на расстоянии не менее указанного втабл. 28.

Таблица28

 

Расчетная скорость движения поезда,
км/ч

Наименьшее расстояние видимости
поезда, м

40

30

25

15

10

150

120

100

60

40

 

Конструкциюпереездов и их оборудование следует принимать, как правило, по типовымпроектам. Подходы автомобильных
дорог к переездам и их оборудование следуетпроектировать по нормам проектирования соответствующих автомобильных
дорог. Подавтодорогой на расстоянии 3,25 м от оси пути и глубине не менее 0,6 м от верхапокрытия проезжей части следует



предусматривать укладку не менее двухасбестоцементных труб диаметром 100 мм для пропуска кабелей
электроснабжения,связи и сигнализации.

Приоборудовании железнодорожных путей рельсовыми цепями СЦБ рельсы и контррельсыдолжны быть изолированы от
бетонных, железобетонных и металлических конструкцийпереездного настила деревянными прокладками.

3.139. Наподходах к переезду со стороны железной дороги следует предусматривать установкупостоянных
предупредительных сигнальных знаков «С». Расстояние от переезда досигнальных знаков следует принимать в зависимости
от местных условий — 100 —300 м.

3.140.Охраняемые переезды следует проектировать при:

наличии напересекаемой автомобильной дороге регулярного автобусного движения;

движении напересечении более 16000 поездо-автомобилей в сутки;

расстоянияхвидимости менее указанных в п. 3.138*;

пересечениитремя и более внутренними железнодорожными путями служебных и патрульныхавтомобильных дорог.

В остальныхслучаях следует проектировать неохраняемые переезды.

3.141. Наэлектрифицированных железнодорожных путях с обеих сторон переезда надлежитпредусматривать установку
габаритных ворот, допускающих проезд по автомобильнойдороге транспортных средств высотой вместе с грузом не более
4,5 м.

Установкагабаритных ворот высотой более 4,5 до 5,3 м допускается на внутренних путях дляпропуска автомобилей особо
большой грузоподъемности при соблюдении размера отверха подвижного состава с учетом высоты перевозимого груза до
наинизшегоположения контактного провода в пределах переезда не менее 1,5 м.

Высотугабаритных ворот на переездах через стационарные электрифицированные железнодорожныепути горно-рудных
предприятий с открытым способом разработки допускается приниматьне менее чем на 0,5 м ниже высоты подвески
контактного провода.

Габаритныеворота следует размещать на расстоянии не менее 8,5 м от крайнего рельса, а приналичии шлагбаумов — не
менее 1 м от них в сторону автомобильной дороги.

3.142*.Устройство пересечений подъездных и внутренних железнодорожных путей с трубопроводамиразличного назначения,
линиями электропередачи и связи и другими линейнымисооружениями следует предусматривать по нормам
проектирования этих сооружений.

 

ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫЕСООРУЖЕНИЯ И УСТРОЙСТВА

 

3.143.Погрузочно-разгрузочные устройства и сооружения железнодорожного транспорта, являющиесятехническим
оснащением грузовых фронтов, следует проектировать в составе прирельсовыхскладов и складских комплексов
промышленных предприятий, баз снабжения, грузовыхдворов.

Припроектировании складов и хранилищ различного назначения спогрузочно-разгрузочными сооружениями и устройствами
следует руководствоватьсянормами проектирования соответствующих складов и хранилищ с учетом требованийнастоящего
раздела.

Хранениегрузов на открытых площадках следует предусматривать группами площадью не более300 м2 с расстоянием
между группами не менее 6 м. Противопожарныеразрывы открытых площадок для хранения грузов до зданий и сооружений
следуетпринимать по СНиП II-89-80*, приравнивая площадки сгрузами, в том числе в деревянных и металлических
контейнерах, к зданиям IV — Vстепеней огнестойкости.

3.144.Размещение складов следует предусматривать, как правила, в складских зонах отдельныхпредприятий, групп
предприятий, промышленных узлов (районов), населенныхпунктов с максимальным использованием возможностей
блокировки складских зданийразличного назначения в единые корпуса и объединения вспомогательных служб исооружений
складского хозяйства.

3.145. При отсутствии на предприятии подъездногожелезнодорожного пути перегрузочные операции следует
предусматривать, какправило, через грузовые дворы железных дорог общего пользования. Перегрузочныеоперации при
технико-экономическом обосновании допускается предусматривать настанциях, железных дорог общего пользования, не
имеющих грузовых дворов, или нагрузовых фронтах смежных предприятий.

3.146*. Мощность проектируемых погрузочно-разгрузочных сооруженийи устройств, а также производительность погрузочно-
разгрузочных машин имеханизмов должны обеспечивать минимальное время простоя подвижного состава подгрузовыми
операциями, как правило, не превышающее норм простоя.

3.147.Конструкцию погрузочно-разгрузочных сооружений и устройств железнодорожноготранспорта, а также оснащение
фронтов погрузки и разгрузки технологическимоборудованием, средствами механизации и автоматизации грузовых работ
следуетпредусматривать исходя из номенклатуры грузов, расчетного объема и условийперевозки грузов и типа подвижного
состава с учетом следующих основных характеристикперерабатываемых грузов:

длятарно-штучных грузов — параметры грузовой единицы (геометрические размеры, форма,масса), взрывная,
взрывопожарная и пожарная опасность;

для насыпныхгрузов — насыпная масса, гранулометрический состав, влажность, возможностьпылеобразования и смерзания,
слеживаемость, взрывная, взрывопожарная и пожарнаяопасность;

для пылевидныхи порошкообразных грузов — насыпная масса, слеживаемость, влажность, взрывная,взрывопожарная и
пожарная опасность, токсичность;



для наливных ивязких грузов — удельная плотность, взрывная, взрывопожарная и пожарнаяопасность, вязкость,
токсичность.

Перегрузочныепункты в карьерах (конструкция, расположение, организация безопасного веденияработ и т.п.) следует
проектировать с учетом требований Единых правилбезопасности при разработке месторождений полезных ископаемых
открытым способом.

3.148. Дляпогрузки и выгрузки грузов, в зависимости от их вида и характера, на складах могутпроектироваться линейные или
точечные грузовые фронты.

Линейныегрузовые фронты следует оснащать:

длятарно-штучных грузов — погрузочно-разгрузочными рампами закрытых, открытых илиукрытых навесами складов;

длятяжеловесных, крупногабаритных грузов и контейнеров — прирельсовыми площадками,устраиваемыми, как правило, в
уровне головки рельсов и оборудованнымисоответствующими грузоподъемными машинами и механизмами;

для насыпныхгрузов — разгрузочными эстакадами, повышенными путями, приемными траншеями, атакже специальными
разгрузочными машинами (в зависимости от типа подвижногосостава) без приемных устройств;

для наливныхгрузов — эстакадами для слива и налива жидких продуктов с соответствующейсистемой технологического
оборудования и арматуры.

Точечныегрузовые фронты следует оснащать:

для насыпныхгрузов — бункерными приемными устройствами, вагоноопрокидывателями,инерционными
вагоноразгрузочными машинами, системой питателей и ленточныхконвейеров для транспортирования груза из приемных
бункеров на склад, а принеобходимости, системами аспирации и другими устройствами;

для пылевидныхи порошкообразных грузов — приемными подрельсовыми емкостями илипневморазгрузчиками, системами
аспирации, соответствующим видом непрерывноготранспорта (как правило, пневмотранспортом) для транспортирования
груза вскладские емкости и другими устройствами;

для наливныхгрузов — стояками для слива и налива жидких грузов в железнодорожные цистерны; системой трубопроводов,
соединяющих грузовой фронт соскладскими емкостями; устройствами для сбора и перекачки пролитых жидкостей, ав местах
слива-налива кислот, щелочей и других опасных грузов — такжесредствами для нейтрализации и обезвреживания этих грузов
при их утечке.

Для выполнениявспомогательных работ на линейных и точечных грузовых фронтах складов следуетпредусматривать
обустройства для открывания и закрывания люков полувагонов и бортовплатформ, устройства для очистки подвижного
состава от остатков груза,маневровые средства для перемещения вагонов вдоль грузового фронта (главнымобразом для
линейных фронтов), а в необходимых случаях и устройства длясохранения и восстановления сыпучести грузов.

Все грузовыефронты в зависимости от пожарной и взрывной опасности перерабатываемых грузовдолжны оснащаться
соответствующими системами пожароохранной сигнализации и пожаротушения.

Выборкомплекса погрузочно-разгрузочных машин и механизмов, а также оборудования грузовыхфронтов должен
производиться на основании технико-экономического сравнениявариантов.

3.149.Приемные бункера, разгрузочные эстакады и повышенные пути следует проектироватьпо СНиП 2.09.03-85.

3.150. Припроектировании погрузочных сооружений и устройств грузоотправителей следуетпредусматривать:

длятарно-штучных грузов — укрупнение грузовых единиц в пакеты, использование контейнерногоспособа перевозки грузов в
специализированных и универсальных контейнерах различнойгрузоподъемности;

для насыпныхсмерзающихся грузов (при соответствующих физико-химических и механическихсвойствах груза, климатических
условиях зоны перевозки) — устройства дляпрофилактики против смерзания груза в пути следования и примерзания его
квнутренней поверхности кузова подвижного состава (перемораживание груза,применение различных добавок в виде
минеральных солей и их растворов, продуктовпереработки нефти и др.). Средства профилактики думпкаров против
примерзания горноймассы следует размещать на железнодорожных (в том числе электрифицированных)путях, как правило,
за пределами горловин станций на расстоянии не менее 50 мот начала или конца ближайшего стрелочного перевода.

В пунктахприема смерзающихся грузов (если в пунктах погрузки не проводятся меры профилактикипротив смерзания или
ввиду большой дальности перевозки и низких температур этимеры недостаточны) следует предусматривать устройства для
восстановлениясыпучести грузов. Для этого могут предусматриваться устройства скомбинированным (поверхностный
разогрев, как правило, индукционными установкамис последующим рыхлением) или однозначным (разогрев на всю толщу
груза илирыхление) способами воздействия на груз.

Припроектировании устройств для восстановления сыпучести грузов с применением разогреваследует предусматривать
меры безопасности в зависимости от вида применяемыхтеплоносителей, степени огнестойкости сооружений, взрывной,
взрывопожарной ипожарной опасности грузов с учетом требований ведомственных норм по безопаснойперевозке, хранению
и переработке соответствующих грузов.

Выбороптимального способа сохранения или восстановления сыпучести смерзшихся грузовследует проводить на основе
технико-экономического сравнения вариантов.

3.151.Проектирование погрузочно-разгрузочных сооружений и устройств, средств профилактикии восстановления сыпучести
грузов, устройств для очистки подвижного состава отостатков груза следует производить с обязательным соблюдением
техническихусловий, установленных для обеспечения сохранности вагонов согласно ГОСТ22235-76.

3.152*.Сливоналивные устройства жидких продуктов, перевозимых в специализированномподвижном составе, следует
проектировать по СНиП 2.11.03-93 «Склады нефти инефтепродукты. Противопожарные нормы».

3.153. Длинуновых погрузочно-разгрузочных путей следует предусматривать согласно п. 3.53, ареконструируемых — с
учетом существующих условий на предприятии.

3.154. Дляконтроля за рациональным использованием грузоподъемности подвижного состава ипредотвращения его



перегрузки, а в необходимых случаях и для учета количестваотгружаемых или прибывающих грузов грузовые пункты следует
оборудоватьвагонными весами.

Вагонные весыследует располагать на прямом горизонтальном участке сквозного специализированногопути. Наименьшая
длина этого участка определяется из расчета размещения прямыхгоризонтальных отрезков пути длиной не менее 20 м с
каждой стороны весов.Полную длину весового пути и местоположение на нем весов следует устанавливатьисходя из
расчетной длины группы вагонов (подачи), подлежащих взвешиванию.

 

РЕМОНТНОЕХОЗЯЙСТВО

 

3.155. Впроектах промышленного железнодорожного транспорта следует предусматриватьобъекты ремонтного хозяйства,
предназначенные для поддержания в исправном иработоспособном состоянии железнодорожного подвижного состава,
путевых машин имеханизмов, грузоподъемных кранов на железнодорожном ходу:

ремонтныезаводы;

ремонтныебазы;

локомотивно-вагонныедепо;

пунктытехнического обслуживания вагонов;

экипировочныеустройства.

На отдельныхкрупных предприятиях могут предусматриваться депо по ремонту путевых машин имеханизмов, депо по
ремонту кранов на железнодорожном ходу и другие объекты.

Состав имощность сооружений и устройств ремонтного хозяйства следует принимать в зависимостиот числа, видов и типов
подвижного состава.

Ремонтноехозяйство промышленного транспорта должно обеспечивать также подготовку подпогрузку вагонов общей сети,
передаваемых под сдвоенные операции.

3.156.Ремонтное хозяйство необходимо проектировать на основании схем размещения отраслевыхи межотраслевых баз
деповского ремонта подвижного состава, его узлов иагрегатов и заводского ремонта специальных вагонов
промышленногожелезнодорожного транспорта, а также с учетом сложившейся и перспективнойкооперации по видам
ремонта подвижного состава с предприятиями промышленногоузла и МПС.

3.157.Принятые в проекте номенклатура и мощность ремонтного хозяйства должны обеспечиватьсвоевременное и
качественное выполнение капитальных и текущих ремонтовподвижного состава в соответствии с действующими Нормами
технологическогопроектирования ремонтного хозяйства и Правилами технической эксплуатациижелезных дорог, а также
обеспечивать бесперебойную эксплуатацию рабочего паркаподвижного состава при наименьших затратах как
непосредственно на ремонтноехозяйство, так и на ремонт подвижного состава, путевого и подъемно-
транспортногооборудования.

3.158.Капитальные ремонты подвижного состава следует предусматривать, как правило, наспециализированных заводах с
учетом следующих положений:

локомотивы ивагоны предприятий, обращающиеся по сети железных дорог общего пользования,должны ремонтироваться на
заводах МПС;

подвижнойсостав предприятий, обращающийся на внутренних перевозках без выхода на общуюсеть железных дорог,
ремонтируется на заводах министерств и ведомств страны(либо на межотраслевых ремонтных предприятиях).

Ремонтспециальных вагонов (цистерн для перевозки химических грузов, сжиженных газов ит.п.), которые не ремонтируются
на заводах МПС, необходимо производить назаводах отрасли и в депо, в составе которых должны предусматриваться
участкидля освидетельствования и ремонта котлов и арматуры таких цистерн.

3.159.Ремонтные базы, являющиеся самостоятельными предприятиями, проектируются дляобслуживания групп
предприятий с общим парком подвижного состава, как правило,более 100 условных единиц для выполнения текущего
ремонта ТР-3 локомотивов икапитального ремонта вагонов.

 

Примечание.В качестве условной единицы подвижного состава принимается один локомотив, одинкран на
железнодорожном ходу или 10 вагонов обслуживаемого рабочего парка.

 

3.160.Локомотивно-вагонное ремонтное хозяйство следует проектировать, как правило, объединеннымдля ремонта
локомотивов, вагонов, подъемно-транспортного оборудования, путевыхмашин и механизмов.

В локомотивно-вагонныхдепо промышленных предприятий следует предусматривать техническое обслуживаниеи текущие
ремонты локомотивов и ремонт вагонов с учетом следующих положений:

во всех депоосуществляются техническое обслуживание и текущий ремонт ТР-1 локомотивов, атакже все виды ремонта
вагонов собственного парка (кроме специальных), ноимеющих право выхода на сеть МПС;

в крупных депо(четыре стойла и более) производится текущий ремонт ТР-2 и при необходимостиТР-3;

строительстводепо и их техническое оснащение должны осуществляться в соответствии с типовымипроектами (типовыми
решениями), предусматривающими применение прогрессивныхстроительных конструкций и технологического оборудования.

Стойла, гдепроизводятся окрасочные работы, следует отделять от других помещений и сооруженийпротивопожарными



стенами 2-го типа. В таких стойлах надлежит предусматриватьмеханические устройства (лебедки) для перемещения
локомотивов в нерабочемсостоянии. При этом механические устройства, располагаемые внутри помещениядепо, должны
быть предусмотрены во взрывобезопасном исполнении.

При размещениидепо предприятий необходимо по возможности обеспечивать:

максимальнуюконцентрацию и кооперацию ремонта подвижного состава смежных предприятий;

выполнениетехнического обслуживания и текущего ремонта ТР-1 локомотивов, как правило, безвыхода подвижного состава
предприятий на общую сеть железных дорог.

3.161. Припроектировании ремонтных предприятий промышленного транспорта следуетпредусматривать организацию их
работы, как правило, в две смены, а отдельныхучастков — в три смены.

3.162. Дляпунктов технического обслуживания следует предусматривать подъемно-транспортноеи технологическое
оборудование, обеспечивающее проведение технического обслуживания,текущего и профилактического ремонтов груженых и
порожних вагонов с отцепкой отсостава. Пункты технического обслуживания следует проектировать в зависимостиот числа и
типов обслуживаемых вагонов в сутки и видов техническогообслуживания и ремонта.

Припроектировании пункта технического обслуживания следует предусматривать:

пути длятехнического обслуживания и безотцепочного ремонта;

пути дляотцепочного ремонта;

тупики длясмены колесных пар при отцепочном ремонте и отстоя неисправных вагонов.

3.163.Мощность и размещение экипировочных устройств должны обеспечивать бесперебойноеснабжение локомотивов и
других машин и механизмов необходимыми видами топлива,смазочными и другими материалами.

Экипировочныепункты следует проектировать общими для локомотивов, кранов и других механизмовна железнодорожном
ходу и размещать их, как правило, в районах с наибольшейконцентрацией маневровой и поездной работы локомотивов.

Для храненияустановленного запаса дизельного топлива и масел должны предусматриватьсясклады горюче-смазочных
материалов, оборудованные устройствами дляпожаротушения согласно СНиП 2.11.03-93.

Открытыеэкипировочные устройства, расходные емкости и склады горюче-смазочных материаловследует размещать с
учетом обеспечения противопожарных разрывов согласно СНиПII-89-80*.

3.164. При проектированииобъектов для строительства в Северной строительно-климатической зоне
следуетпредусматривать:

механизированныепункты комплексной подготовки вагонов под погрузку с крытыми стойлами длятекущего отцепочного
ремонта и помещениями для внутренней очистки вагонов;

помещения дляобогрева и кратковременного отдыха обслуживающего персонала в пунктахтехнического обслуживания;

в закрытыхпомещениях — профилактический ремонт саморазгружающихся вагонов (кромеполувагонов) и текущий ремонт
прочих вагонов.

При очисткеподвижного состава от нефтепродуктов, застывающих при низких температурах,необходимо предусматривать
устройства для подогрева.

3.165. Длятекущего содержания сооружений и устройств путевого хозяйства (при отсутствииусловий и экономической
нецелесообразности объединения транспортных хозяйствнескольких предприятий в промышленном узле или кооперации с
путевым хозяйствомжелезнодорожного транспорта общего пользования) на предприятиях следуетпредусматривать
подразделения путевого хозяйства при развернутой длине путей,км:

до 10 — пунктыобслуживания и хранения путевого инструмента и средств малой механизациипутевых бригад;

более 10 до 30— эксплуатационные пункты околотков пути;

более 30 до200 — эксплуатационные базы службы пути.

Для ремонта,обслуживания и стоянки средств механизации путевых работ следует предусматриватьпути общей полезной
длиной, м:

до 300 — наэксплуатационных базах служб пути, обслуживающих предприятия с развернутойдлиной путей более 100 до 200
км;

200 —обслуживающие предприятия с развернутой длиной путей более 30 до 100 км;

до 50 — наэксплуатационных пунктах околотков.

Указанные базыи пункты обслуживания должны иметь автодорожные подъезды, централизованноеэлектроснабжение для
питания ремонтного электроинструмента и путевых механизмовна местах производства работ, а также телефонную связь.

3.166.Структуру административного деления ремонтных служб пути в зависимости от протяженностиобслуживаемых
железнодорожных путей следует принимать по пп. 3.268 и 3.269.

3.167.Проектом должно быть предусмотрено оснащение подразделений путевого хозяйствамашинами, механизмами,
оборудованием и инструментом, необходимыми для ремонта исодержания железнодорожных путей, и при возможности
подключениеэлектроинструментов к постоянным источникам электроснабжения.

Для хранения иобслуживания путевых машин, механизмов и инструмента бригад и околотков (приотсутствии ремонтного
хозяйства) на станциях или территории предприятий должныбыть предусмотрены необходимые депо, гаражи или другие
помещения, а такжепомещения для обогрева и укрытия от непогоды и сушки одежды путейцев иработников других
подразделений промышленного железнодорожного транспорта.



 

водоснабжение, канализация, ТЕПЛОСНАБЖЕНИЕ

 

3.168. Сетиводоснабжения, канализации и теплоснабжения, а также инженерное оборудованиезданий и сооружений
промышленного железнодорожного транспорта следуетпроектировать по нормам, установленным для соответствующих
сетей иоборудования.

3.169.Проектируемые системы водоснабжения должны обеспечивать хозяйственно-питьевые,производственные и
противопожарные нужды всех объектов промышленного железнодорожноготранспорта (служебно-технических и
производственных зданий, объектов ремонтногохозяйства и экипировки подвижного состава, перерабатываемых и
отстаиваемых вагонов,сортировочных устройств, грузовых пунктов и т.д.).

Подачу водыдля объектов железнодорожного транспорта следует предусматривать, как правило,от общезаводских сетей
водоснабжения. Для удаленных транспортных объектов приналичии местных источников водоснабжения и при
соответствующемтехнико-экономическом обосновании допускается проектировать локальные системыводоснабжения.

3.170. Схемуводоснабжения объектов промышленного железнодорожного транспорта следуетпринимать в зависимости от
местных условий. При надлежащем качестве воды,используемой для производственных нужд, хозяйственно-питьевое
водоснабжение,как правило, следует объединять с производственным.

Насосныестанции для хозяйственно-питьевого и производственного водоснабжения следуетотносить ко II категории по
степени надежности действия, а дляпроизводственно-пожарного и противопожарного — к Iкатегории.

3.171.Наружное пожаротушение подвижного состава следует предусматривать на станциях,в отдельных парках, на путях
накопления вагонов, грузовых пунктах и в другихместах, где производятся расформирование, формирование, погрузочно-
разгрузочныеоперации и отстой составов или групп вагонов при числе вагонов (цистерн) слегковоспламеняющимися и
горючими грузами более 20 единиц в сутки.

Расход воды нанаружное пожаротушение вагонов (цистерн) следует принимать по табл. 29.

 

Таблица29

 

 

Грузы

Расход воды, л/с, на наружное пожаротушение при числе
расформировываемых, формируемых и отстаиваемых

вагонов (цистерн) в сутки с горючими и
легковоспламеняющимися грузами

 св. 20 до 50 св. 50 до 100 св. 100
Легковоспламеняющиеся
и горючие жидкости

140 165 195

Твердые горючие 30 30 40

 

Расход воды нанаружное пожаротушение зданий и сооружений железнодорожной станции, грузовогопункта и других объектов
промышленного железнодорожного транспорта, а такжеоткрытых площадок для хранения контейнеров следует принимать
согласно СНиП2.04.02-84*.

3.172.Противопожарный водопровод и устройства на нем следует проектировать на расчетныйрасход воды, принимаемый
равным большему из значений расходов воды, требуемогона наружное пожаротушение вагонов (цистерн) или зданий,
сооружений и грузов наоткрытых площадках.

3.173.Противопожарный водопровод на станциях и грузовых пунктах следует проектироватьпо кольцевой схеме. При числе
станционных путей до пяти кольцевую сетьпротивопожарного водопровода допускается располагать с одной стороны
станции(парка).

Схемуводопроводной сети для противопожарного обслуживания других объектов промышленногожелезнодорожного
транспорта следует предусматривать согласно СНиП 2.04.02-84*.

3.174.Расположение пожарных гидрантов на водопроводной сети должно обеспечивать пожаротушениелюбых
обслуживаемых данной сетью зданий, сооружений, открытых складов иплощадок с грузами, вагонов в местах формирования,
расформирования или отстоясоставов и производства погрузочно-разгрузочных операций не менее, чем от двухгидрантов,
включая прокладку рукавных линий в междушпальных лотках.

Пожарныегидранты следует располагать по отношению к автомобильным дорогам и зданиямсогласно требованиям СНиП
2.04.02-84*. При отсутствии постоянных дорог кпожарным гидрантам необходимо предусматривать подъезды для
пожарныхавтомобилей, параметры которых должны соответствовать требованиям СНиПII-89-80*.

Междушпальныелотки для прокладки рукавных линий под рельсами должны предусматриваться настанциях с числом путей
до 10 в местах установки пожарных гидрантов и иметь сечение,обеспечивающее размещение в одном лотке двух рукавов.

При числестанционных путей свыше 10 до 20 кроме устройств противопожарного водоснабжениячерез каждые 150 м следует
предусматривать прокладку под путямисухотрубопроводов диаметром 65 — 80 мм для подачи огнегасительных средств
отпередвижной пожарной техники. На них через каждые трое путей следует предусматриватьустановку пожарных кранов.

На станциях счислом парковых путей свыше 20 до 40 следует предусматривать одну, а более 40путей — две специальные
площадки для тушения подвижного состава, оборудованныевышками со стационарными лафетными стволами, сухотрубной
системой орошения,стационарными горизонтальными пеноподъемниками с двумя ГПС-600, а также лотками(желобами) и
аварийными емкостями для слива жидкостей.

3.175. Сброспроизводственных и бытовых сточных вод от объектов железнодорожного транспортаследует предусматривать в
коллекторы промышленных предприятий или населенногопункта.



Для удаленныхобъектов при соответствующем обосновании допускается проектировать самостоятельныесистемы
канализации или устройство выгребов.

На пунктахпромывки цистерн и подготовки вагонов под погрузку следует предусматриватьлокальную очистку
производственных сточных вед в соответствии с характером ихзагрязнения.

Во всехслучаях условия отведения и сброса сточных вод должны соответствовать Правиламохраны поверхностных вод от
загрязнения сточными водами и согласовываться сорганами санитарно-эпидемиологической службы и с другими
природоохраннымиорганами в соответствии с действующим законодательством.

3.176. Призакрытой схеме поверхностного водоотвода с территорий, занятых объектамипромышленного железнодорожного
транспорта, сброс дождевых и талых вод следуетпредусматривать в соответствующие системы канализации промышленного
предприятияили населенного пункта. При отсутствии таких систем или значительной ихудаленности сброс поверхностных
вод следует предусматривать в ближайший водоемили лог с предварительной очисткой.

3.177.Теплоснабжение объектов железнодорожного транспорта следует предусматриватьцентрализованным от тепловых
сетей промышленных предприятий. В исключительныхслучаях, при технико-экономическом обосновании допускается
проектироватьсобственные котельные.

На удаленныхотдельно стоящих объектах (переездные посты, пункты обогрева работающих наперегоне и т.д.) в зависимости
от местных условий допускается применениепечного отопления или электрообогрева.

3.178. Припроектировании подземных коммуникаций и сооружений на них с применениемстальных труб и конструкций
следует предусматривать меры по защите их:

от почвеннойкоррозии — в соответствии с требованиями ГОСТ 9602-89 — на неэлектрифицированныхи
электрифицированных переменным током железных дорогах;

от коррозии —в соответствии с Инструкцией по защите железнодорожных подземных сооружений откоррозии блуждающими
токами — на железных дорогах, электрифицированныхпостоянным током.

 

элЕКТРОСНАБЖЕНИЕ ЭЛЕКТРИФИЦИРУЕМЫХ

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХпутей

 

3.179.Электрификацию железнодорожных путей новых предприятий следует предусматриватьна напряжение 3 кВ
постоянного и 10, 25 кВ переменного тока, а реконструируемыхпредприятий также и на 1,5 кВ постоянного тока.

Выбор системытока и величины напряжения следует обосновывать технико-экономическимирасчетами с учетом системы
тока и напряжения, принятых на внешних (подъездных)путях.

3.180.Устройство электроснабжения электрической тяги в отношении бесперебойности питанияследует относить к той
категории нагрузок, к которой относится обслуживаемоепредприятие.

3.181. Число,мощность и расположение тяговых подстанций, а также сечения и марки проводовтяговой сети
электрифицируемых путей следует устанавливать на основаниисравнения технико-экономических показателей вариантов
схем электроснабжения.При этом расчеты тяговой сети следует производить по токам нагрузки и по уровнюминимально
допустимого напряжения, которое при наиболее неблагоприятныхсочетаниях нагрузок должно быть на токоприемнике
электровоза промышленногопарка: не менее 2/3 номинального (условного) при постоянном токе и не менее 3/4— при
переменном токе. При обслуживании перевозок локомотивами МПС этонапряжение должно быть при постоянном токе не
ниже 2,4 кВ, при переменном — нениже 19 кВ.

3.182. Приприменении для плавки гололеда на проводах тяговой сети токов короткого замыканиясечение проводов следует
проверять на нагрев. Наибольшая температура нагревапроводов тяговой сети при длительном протекании тока (20 мин и
более) не должнапревышать, °С: для медных проводов —100, алюминиевых — 90, медных контактных — 95.

3.183. Тяговыеподстанции следует по возможности совмещать с подстанциями предприятий. Нанесовмещенных тяговых
подстанциях допускается устанавливать понижающиетрансформаторы для питания различных нетяговых
электропотребителей.

3.184. Дляпредприятий I категории по надежности электроснабженияна тяговых подстанциях переменного тока, а также на
тяговых подстанцияхпостоянного тока с двойной трансформацией следует предусматривать по дваглавных понижающих
трансформатора. При отключении одного из них на подстанцияхпостоянного и переменного тока и преобразовательных
агрегатов на подстанцияхпостоянного тока электроснабжение должно обеспечиваться за счет оставшихся вработе
трансформаторов (агрегатов).

3.185.Присоединение тяговых подстанций к ЛЭП или к подстанциям местных энергосистем ипромышленных предприятий
следует осуществлять двумя ЛЭП. При этом в случае выходаиз строя одной из линий другая должна обеспечить
бесперебойную работу тяговойподстанции без снижения ее номинальной мощности.

Питание поодной линии допускается для предприятий II и IIIкатегорий по надежности электроснабжения.

3.186. Наоткрытых горных разработках одной линией разрешается питать одновременно неболее трех погрузочных фронтов
в карьере или трех разгрузочных фронтов наотвале.

3.187.Контактная сеть должна быть разделена на отдельные участки (секции). Схема секционированиядолжна
предусматривать выделение в секции:

каждого изпутей перегонов и главных путей станций;

парков приема,отправления, сортировки;

путей,предназначенных для погрузочно-разгрузочных работ;



передвижныхпутей на рабочих горизонтах карьеров;

передвижныхпутей на уступах отвалов вскрышных пород и горячих шлаков;

путей, накоторых производится осмотр оборудования, расположенного на крышах электровозов;

экипировочныхпутей;

путейэлектровозовагонных депо;

отстойныхпутей для электровозов.

В необходимыхслучаях схему секционирования следует проектировать с учетом плавки гололедатоками короткого замыкания
или профилактического подогрева.

Для станций соднопутными подходами и с числом электрифицируемых путей более четырех должнобыть предусмотрено
поперечное секционирование.

К контактнойподвеске главного пути допускается присоединять до трех смежных станционныхподвесок; при числе путей в
парке более восьми необходимо предусматриватьпоперечное секционирование.

3.188. Секцииконтактной сети надлежит отделять одну от другой секционными изоляторами,нейтральными вставками или
изолирующими сопряжениями. Изолирующие сопряженияследует применять, как правило, для отделения контактной сети
перегонов отконтактной сети раздельных пунктов. Секционные изоляторы, как правило, необходимоустанавливать на
прямых и горизонтальных участках пути.

На открытыхгорных разработках и в других обоснованных случаях при уклоне путей более 10 ‰допускается производить
секционирование контактной сети с использованиемизолирующих трехпролетных сопряжений.

3.189. Питаниесекций контактной сети надлежит предусматривать односторонним. При надлежащемобосновании
допускается также двустороннее питание от разных тяговыхподстанций.

3.190. Питаниеудаленных от подстанций групп секций контактной сети (передвижных путей вкарьерах и на отвалах, групп
путей и т.п.) при надлежащем обоснованиидопускается осуществлять через распределительные пункты посредством
питающихлиний, проложенных от пункта до секций. Между тяговой подстанцией ираспределительным пунктом следует
предусматривать одну питающую линию при числелиний между распределительным пунктом и секциями контактной сети до
четырех идве питающие линии при числе линий между пунктом и секциями более четырех.

Распределительныепункты надлежит проектировать с телеуправлением из диспетчерского пункта или изпитающей их
тяговой подстанции.

3.191. Тяговыеподстанции, посты секционирования, распределительные пункты и основные группысекционных
разъединителей контактной сети следует проектировать с телеуправлениемиз диспетчерского пункта.

3.192. Дляпередвижных путей карьеров, а в отдельных случаях и для фронтов погрузки иразгрузки следует применять
боковую подвеску контактного провода, в остальныхслучаях — центральную.

Устройстваконтактной сети должны обеспечивать надежный токосъем при наибольших скоростяхдвижения поездов (подач) в
различных климатических районах.

Следуетприменять следующие типы подвески контактных проводов при скоростях движения,км/ч:

до 25 —простую с сезонным регулированием натяжения контактного провода (простую регулируемую);

до 40 —простую с автоматическим регулированием натяжения контактного провода (простуюкомпенсированную) без
несущего троса;

более 40 —цепную с автоматическим регулированием натяжения контактного провода (цепную полукомпенсированную).

Допускаетсяприменять жесткую подвеску контактных проводов на передвижных путях и наотдельных участках постоянных
путей (под бункерами, погрузочными люками, внутризданий цехов и складов и т.п.) при скорости движения до 15 км/ч.

3.193.Конструкцию подвески контактной сети на искусственных сооружениях, в бункерныхгалереях и цехах предприятий
определяют в зависимости от конструкции сооруженияи скорости движения поездов. При этом во всех случаях, когда имеется
опасностьподжатия проводов контактной подвески к частям сооружения, следуетпредусматривать изолированные
отбойники.

3.194.Наибольший допускаемый продольный пролет контактной подвески следует определятьрасчетом по условию
обеспечения наибольшего допускаемого ветрового отклоненияконтактного провода при максимальном ветре и при
сочетании максимальнойнагрузки от гололеда с ветром в зависимости от типа подвески.

Наибольшеегоризонтальное ветровое отклонение контактного провода от оси токоприемника(при длине рабочей зоны лыжи
1270 мм) с учетом порывистости ветра и упругогопрогиба опор не должно превышать 500 мм на прямых и 450 мм на кривых
участкахпути, а для бокового токоприемника отклонение определяется величиной рабочейзоны бокового токоприемника с
учетом порывистости ветра и упругого прогибаопор.

3.195.Расстояние от оси пути до бокового контактного провода должно соответствоватьтехническим параметрам
электровозов и тяговых агрегатов.

3.196.Расстояние от верха головки рельса до контактного провода в любой точке пролетапри центральном расположении
провода должно быть, мм:

5400 — 6400 —при рабочих колебаниях токоприемника 5100 — 6500 мм.

5750 — 6800 —при рабочих колебаниях токоприемника 5500 — 7000 мм;

В особотрудных условиях под существующими путепроводами, эстакадами, галереями и т.п.сооружениями наименьшее
расстояние от верха головки рельса до контактногопровода при рабочих колебаниях токоприемника 5500 — 7000 мм



допускаетсяпринимать равным, мм:

5550 — дляпостоянного тока;

5600 — дляпеременного тока напряжением 10 кВ;

5675 — то же,напряжением 25 кВ.

При рабочихколебаниях токоприемника 5100 — 6500 мм в особо трудных условиях это расстояниедолжно быть не менее
5200 мм.

Расстояния добокового контактного провода от верха головки рельса и от оси железнодорожногопути определяются
техническими параметрами токоприемников электровозов и тяговыхагрегатов.

3.197. Числопроводов контактной подвески и их сечение следует определять расчетом. Дляконтактных сетей следует
применять медные провода согласно ГОСТ 2584-86*Е. Дляучастков контактной подвески, где токоприемником электровоза
при тяговом режиме(кроме пуска) снимаются электрические токи, превышающие 1000 А, следуетпредусматривать два
контактных провода сечением по 100 мм2.

3.198. Вместах пересечения с контактной подвеской трубопроводов голые провода, находящиесяпод напряжением, должны
располагаться на расстоянии от них в соответствии стребованиями Правил устройства электроустановок (ПУЭ). В случаях,
когдаобеспечить указанное расстояние невозможно, между проводами и трубопроводомследует предусматривать защитные
металлические заземленные экраны.

3.199.Расстояние от токонесущих частей токоприемника и проводов тяговой сети, находящихсяпод напряжением, до
заземленных частей следует принимать согласно ГОСТ 9238 —83.

3.200.Усиливающие, питающие и отсасывающие линии, как правило, должны предусматриватьсявоздушные из алюминиевых
проводов.

Отсасывающиелинии от тяговой подстанции должны иметь изоляцию относительно земли,рассчитанную на напряжение
1000 В.

3.201. Опоры контактнойсети на постоянных путях следует предусматривать железобетонные предварительнонапряженные,
а при надлежащем технико-экономическом обосновании —металлические. Применение деревянных опор на железобетонных
пасынкахразрешается только в лесных районах для путей со сроком службы до пяти лет.Опоры передвижной контактной
сети следует предусматривать деревянные нажелезобетонных или других основаниях.

3.202. Опоры ижесткие поперечины контактной сети допускается использовать для подвескиусиливающих, питающих и
отсасывающих проводов, проводов линий электропередачи6, 10 и 35 кВ, а также для установки приборов освещения,
сигнализации,аппаратов автоблокировки и волноводов для улучшения радиосвязи с локомотивами.

Использоватьопоры и поперечины контактной сети для подвески и крепления трубопроводов идругого технологического
оборудования не допускается.

Подвескапроводов линий электропередачи 6 и 10 кВ, линий освещения и связи на опорахпередвижной контактной сети не
допускается.

3.203.Расстояние от оси крайнего пути до внутреннего края опор контактной сети, атакже до внутренней грани фундаментов
опор следует принимать в соответствии стребованиями ГОСТ 9238 — 83.

Опоры ввыемках необходимо устанавливать за пределами кюветов. При невозможности отводакювета допускается пропуск
его через фундамент опор специальной конструкции.

В районах,подверженных снежным заносам (при объеме снегопереноса за зиму более 600 м3на 1 м длины выемки),
расстояние от внутренней поверхности опоры до осикрайнего пути должно быть не менее 5700 мм.

3.204.Изоляция основных узлов контактной подвески должна обеспечиваться тарельчатымиили стержневыми изоляторами.
Число подвесных изоляторов в гирлянде на линияхпеременного тока напряжением свыше 10 до 25 кВ следует принимать
равным трем, анапряжением до 10 кВ — двум; на линиях постоянного тока — двум.

В анкерныхгирляндах продольной подвески число изоляторов в гирлянде следует увеличиватьна один. В местах гнездования
птиц, а также в районах с загрязненной атмосферойчисло изоляторов определяется проектом.

Для контактнойсети на участках переменного тока допускается применять стеклянные тарельчатыеизоляторы.

Усиливающие ипитающие воздушные провода следует изолировать как обычные воздушные линииэлектропередачи
соответствующего номинального напряжения, а отсасывающиепровода — как воздушные линии напряжением до 1 кВ.

3.205. Длязащиты от перенапряжения в тяговой сети следует предусматривать разрядники.

3.206.Металлические опоры контактной сети, конструкции, поддерживающие контактнуюсеть, а также металлоконструкции,
расположенные от частей контактной сети,находящихся под напряжением, на расстоянии менее 5 м, должны быть
заземленысогласно действующим правилам.

Заземлениюподлежат также все расположенные в зоне влияния контактной сети переменноготока металлические
сооружения, на которых могут возникнуть опасные наведенныенапряжения.

Заземляющиепровода должны присоединяться непосредственно к рельсам или к средним точкампутевых дроссель-
трансформаторов автоблокировки либо через искровые промежутки.Глухое заземление (без искрового промежутка) следует
применять на опорах, накоторых установлены ручные приводы секционных разъединителей, а также в местах,где наиболее
вероятно прикосновение к опорам контактной сети людей и животных.

3.207.Заземление опор контактной сети предусматривают индивидуальное или групповое.Групповое заземление
применяется для опор, устанавливаемых в местах, гдезатруднена прокладка индивидуального заземления или возможно его
повреждение(на территории заводов, на эстакадах, в карьерах, отвалах и т.п.), а также дляопор, расположенных на
пассажирских платформах, у изолирующих сопряжений, взоне которых установлены разъединители с моторными приводами,



и в горловинахстанций.

3.208. Приэлектрификации железнодорожных путей на постоянном токе должны быть предусмотренымероприятия,
направленные на снижение величины блуждающих токов.

3.209. Приэлектрификации путей на переменном токе в случае необходимости следует предусматриватьмероприятия по
борьбе с вредным влиянием тяговых токов на металлоконструкции,линии связи и другие электрические сети нетягового
назначения (относ линийсвязи от электрифицируемых путей на расчетные расстояния, их каблирование иразличные
защитные средства на других линиях и контактной сети).

3.210. Дляобслуживания тяговой сети следует предусматривать дежурные пункты из расчетаодин пункт на 50 — 150 км
развернутой длины тяговых сетей.

 

ЭНЕРГЕТИЧЕСКОЕХОЗЯЙСТВО

 

3.211.Электроснабжение силовых и осветительных установок следует предусматривать отэнергетических систем или от
промышленных, коммунальных и другихэлектростанций, а на электрифицированных участках железных дорог — от
ближайшихтяговых подстанций.

3.212.Электроэнергией должны обеспечиваться все станции, грузовые пункты, депо, мастерские,путевые ремонтные
механизмы и другие сооружения и устройства железнодорожногопромышленного транспорта.

Освещениенадлежит предусматривать на путях и в парках приема и отправления поездов(составов), на сортировочных
путях и в парках, на путях производствапогрузочно-разгрузочных и маневровых работ, экипировки, объектах
техническогообслуживания и ремонта подвижного состава, а также в местах встречи поездов(составов) дежурным по
станции, на складах, переездах, а при необходимости — ина других путях и пунктах.

Наружноеосвещение не должно влиять на ясную видимость сигнальных огней.

Уровеньосвещенности открытых территорий и коэффициенты запаса при проектированииэлектрического освещения
надлежит принимать в соответствии с ОСТ 32.9 — 81.

На станциях, атакже на внутриплощадочных путях должны быть предусмотрены токоотборные точкидля подключения
путевого инструмента.

3.213.Надежность электроснабжения потребителей должна соответствовать Инструкции МПСРФ № ЦЗ/4846 от 11.03.91, при
этом она не должна быть выше принятой дляобслуживаемого предприятия.

3.214. Схемы ипроекты электроснабжения помимо потребностей железнодорожного транспорта должныучитывать
электрические нагрузки других промышленных, сельскохозяйственных ирайонных потребителей, находящихся в пределах
экономически целесообразногорадиуса передачи электроэнергии.

3.215.Электроснабжение станций и линейных потребителей на электрифицированных участкахжелезных дорог следует
предусматривать от продольных линий электропередачинапряжением 10 или 25 кВ, подвешиваемых на опорах контактной
сети.

Нанеэлектрифицированных участках железных дорог для этой цели допускаетсяпредусматривать продольные ЛЭП
напряжением 10 кВ на самостоятельных опорах.Устройства электроснабжения промежуточных раздельных пунктов и
линейныхпотребителей допускается проектировать от местных источников электроэнергии.

3.216.Напряжение высоковольтных (более 1 кВ) распределительных сетей следует принимать10 или 35 кВ. Допускается
напряжение сетей, питаемых от существующихраспределительных устройств, принимать 6 кВ.

Питающие сетинапряжением до 1 кВ следует проектировать на напряжение 380/220 В.

 

СИГНАЛИЗАЦИЯ,ЦЕНТРАЛИЗАЦИЯ, БЛОКИРОВКА (СЦБ) И СВЯЗЬ

 

3.217. Навнутренних железнодорожных путях промышленных предприятий для обеспечения заданныхобъемов перевозок,
повышения производительности труда, улучшения условий безопасностидвижения, охраны труда и техники безопасности
следует проектировать:

электрическуюцентрализацию стрелок и сигналов на станциях и в маневровых районах;

переездную сигнализациюна станциях, в маневровых районах и на соединительных путях;

путевуюблокировку (автоматическую или полуавтоматическую) на соединительных путях;

устройствасвязи (проводные и радио).

Кроме того,могут проектироваться управление стрелками с локомотива, диспетчерская централизация,диспетчерский
контроль, автоматизация сортировочных устройств, въездная сигнализацияи другие устройства СЦБ.

3.218. Припроектировании для внутренних путей устройств СЦБ и связи, не отличающихся отаналогичных устройств
железных дорог общего пользования, надлежит выполнятьдействующие ведомственные нормы и указания технологического
проектирования.

3.219. Припроектировании устройств СЦБ и связи необходимо учитывать перспективу путевогоразвития с расчетом
возможности реконструкции этих устройств без перерывадвижения при расширении предприятия, обеспечивать
наименьшую зависимость работыустройств СЦБ от состояния верхнего строения пути, удобство в обслуживании
этихустройств, а также наименьший расход кабеля.



3.220. Приреконструкции устройств СЦБ и связи надлежит максимально использовать существующиенапольные (линейные)
устройства, в том числе кабельные сети, стрелочные электроприводы,светофоры. Возможность использования
существующего постового (станционного)оборудования должна рассматриваться в зависимости от соотношения
количествасуществующей и дополнительной аппаратуры и конкретных условий строительства иэксплуатации.

3.221. Системасветофорной сигнализации при поездном движении должна быть двузначной. Дляучастков путей I категории и
в других обоснованныхслучаях допускается применение трехзначной системы сигнализации. Для путейдействующих
предприятий допускается сохранение существующей системы светофорнойсигнализации.

3.222. Вкачестве основных сигнальных огней светофоров должны применяться: красный изеленый — при поездном порядке
движения, красный (синий) и лунно-белый — приманевровой работе.

Притрехзначной системе сигнализации, а при необходимости — и на отдельных поездныхсветофорах при двузначной
системе, в качестве предупредительного сигнала должныприменяться желтый или мигающий зеленый огни.

Дляорганизации маневровой работы допускается применять различные комбинации вышеуказанныхсигнальных огней,
включая мигающие.

Маршрутныеуказатели допускается предусматривать только при невозможности применениясигнальных огней. При местном
и дистанционном управлении стрелочнымиэлектроприводами светофоры могут использоваться в качестве
стрелочныхуказателей.

3.223.Светофоры следует устанавливать:

входные — на расстояниине менее 15 м от начала рамного рельса первого входного противошерстного или отпредельного
столбика пошерстного стрелочного перевода, а в трудных условиях —соответственно в створе или на расстоянии 3,5 м;

выходные —исходя из междупутья шириной 4,1 м за хвостом крестовины первого пошерстногострелочного перевода и
применения стандартных рельсовых рубок длиной не менее6,25 м, а в трудных условиях — 3,125 м или в створе с началом
рамного рельсапротивошерстного стрелочного перевода;

проходные — награницах блок-участков перегонов;

прикрытия — нарасстоянии не менее 15 м, а в трудных условиях — 1 м от ограждаемого объекта.

Светофорыдопускается крепить к стенам зданий и конструкциям сооружений, а на передвижныхпутях — устанавливать на
переносных основаниях.

3.224.Светофоры входные и проходные должны быть мачтовые, остальные — карликовые.Мачтовые светофоры необходимо
предусматривать также при регулярномбезостановочном движении поездов (подач) вагонами вперед длиной более 150 м
накривых и более 300 м на прямых участках пути, а также в случаях недостаточнойвидимости сигналов карликовых
светофоров.

Видимостьсветофоров входных, проходных и прикрытия при отсутствии предупредительныхсигналов должна обеспечиваться
на расстоянии не менее длины тормозного пути,увеличенном при движении вагонами вперед на длину поезда (подачи).

Светофоры,являющиеся предупредительными по отношению к смежным попутным, должныустанавливаться на расстоянии
от них в зависимости от длины тормозного пути.

3.223. Прирегулярном движении поездов (подач) вагонами вперед необходимо предусматриватьперекрытие сигнала после
прохода поезда (подачи) за светофор.

Длястанционных светофоров надлежит предусматривать не менее двух режимов горенияламп — дневной и ночной, для
остальных — дневной.

Допускаетсяприменять светофоры, сигнальные огни которых включаются только при подходе кним подвижного состава.

Светофоры сдвухнитевыми лампами применяются на путях перевозки горячих грузов, открытыхгорных разработок, при
местных зависимостях и в других обоснованных случаях.

3.226.Контроль за движением железнодорожного подвижного состава по отдельным участкампути следует предусматривать
с помощью непрерывных рельсовых цепей частотой 50Гц с одноэлементными путевыми реле при автономной тяге и
фазочувствительныхрельсовых цепей частотой 50 или 25 Гц с двухэлементными путевыми реле при электротяге.

Дляобеспечения указанного контроля могут также применяться кодовые, импульсные, тональные,высокочастотные,
постоянного тока, вентильные, реактивные рельсовые цепи, атакже радиотехнические, индуктивные, фото- и другие
датчики.

Выбор типарельсовых цепей должен производиться с учетом отрасли промышленности проектируемыхпредприятий и
состояния верхнего строения путей для реконструируемых предприятий.

Контрольпараллельных ответвлений в рельсовых цепях с длиной ответвлений до 60 м прискоростях поездного движения до
25 км/ч разрешается не предусматривать.

Допускаетсязамена сплошных рельсовых цепей путевыми датчиками на входе-выходе контролируемыхучастков пути и
стрелочных районов.

3.227.Электрическая централизация стрелок и сигналов (ЭЦ) проектируется в случаях,когда при ручном управлении
стрелками необходимо устраивать стрелочные посты,на путях перевозки массовых грузов, при электротяге, на горках и в
другихобоснованных случаях.

Устройства ЭЦдолжны обеспечивать концентрацию управления движением в пределах станции,группы станций,
промышленного узла в сочетании с автономным управлением маневровымирайонами и обособленно расположенными
стрелками с учетом местных особенностейорганизации движения, зависящих от режима работы и технологии
предприятия(группы предприятий).

Выбориндивидуального или маршрутного управления стрелками определяется проектом.



Электрическаяцентрализация (ЭЦ) стрелок на путях сортировочных устройств (горки, вытяжныепути) при обосновании в
проекте может дополняться устройствами автоматической установкимаршрутов.

3.228. Двойноеуправление стрелочными переводами при ЭЦ (с центрального и местного постов)может предусматриваться
только при регулярной сортировочной работе.

3.229. Местноеи дистанционное управление стрелочными переводами, оборудуемыми электроприводами,может
предусматриваться с ручным управлением с местного пульта или автоматическим(полуавтоматическим) с использованием
путевых датчиков или устройств, передающихкоманды с локомотива на путь (с применением радио- и индуктивных каналов
связи,электромеханических и других датчиков). При прямой видимости управлениестрелками с местного пульта допускается
без контроля свободностистрелочно-путевых участков.

В маневровыхрайонах допускается предусматривать установку маршрутов на занятые подвижнымсоставом стрелочно-
путевые участки.

3.230. Родтока стрелочных электродвигателей (переменный или постоянный), а также необходимостьобогрева контактов
автопереключателей определяются проектом.

Стрелочныеэлектроприводы могут предусматриваться врезными (допускающими движение впошерстном направлении с
отжатием остряков) или дополняться устройствами,обеспечивающими возможность такого движения.

При маневровомпорядке движения и расчетной скорости не более 25 км/ч допускается применятьконструкцию для
крепления корпуса стрелочного электропривода к одному рамномурельсу.

3.231.Станционные пути, на которые предусматривается прием с соединительных путейтолько маневровых составов, при
ЭЦ необходимо, как правило, также оборудоватьустройствами контроля занятости их подвижным составом. При
отсутствииманевровой радиосвязи перед маневровыми светофорами, ограждающими станции,предусматриваются
информационные участки длиной 25 — 50 м.

Выдержкавремени при отмене маршрутов с занятых путей должна быть не менее 1 мин.

Диспетчерскоеуправление и диспетчерский контроль могут предусматриваться с применениеммалогабаритных модулей,
совмещающих мнемосхему (табло) с электроннойаппаратурой центрального поста и промежуточных электронных модулей
на линейныхпунктах.

3.232. Настанциях, где отдельные парки принадлежат различным министерствам и ведомствам,следует предусматривать
раздельные посты ЭЦ. Общие здания постов ЭЦ допускаетсяпроектировать по согласованию с этими министерствами и
ведомствами.

На передвижныхпутях и путях, располагаемых на насыпных основаниях, допускается размещатьпостовое оборудование ЭЦ в
передвижных помещениях (вагонах, автофургонах и т.п.).

Местоположениепомещений для аппаратуры СЦБ и связи и сами помещения следует предусматривать сучетом защиты от
влияния загрязненной воздушной среды.

3.233.Дистанционное ограждение составов предусматривают, как правило, на путях, оборудованныхустройствами ЭЦ и
предназначенных для осмотра и ремонта вагонов. На станциях,где отсутствуют пункты технического осмотра и ремонта
вагонов, допускаетсявключение ограждения одним дежурным по станции.

Необходимостьустройства автоматического оповещения монтеров пути устанавливается заказчикомв задании на
проектирование.

3.234.Электроснабжение устройств ЭЦ должно обеспечиваться по надежности как электроприемниковпервой категории по
классификации ПУЭ.

Дляпредприятий, не имеющих источников электроснабжения Iкатегории, допускается устройства ЭЦ обеспечивать как
электроприемники второйкатегории, предусматривая питание их по специальным фидерам.

Устройства ЭЦманевровых районов допускается относить к электроприемникам третьей категории.

3.235.Аккумуляторные батареи СЦБ и связи и соответствующие помещения для них допускаетсяпредусматривать при
отсутствии надежного внешнего электроснабжения и в другихобоснованных случаях.

3.236. Вовзрывопожарных и пожароопасных зонах устройства СЦБ и связи надлежит предусматриватьс соблюдением
соответствующих требований ПУЭ.

3.237. Насоединительных путях между станциями, оборудуемыми электрической централизацией,следует, как правило,
предусматривать путевую блокировку. Тип блокировкиустанавливается проектом.

При ручномуправлении стрелками путевую блокировку допускается проектировать с установкойгрупповых выходных
светофоров без увязки со стрелками горловин станций.

Допускаетсяпредусматривать возможность движения по одному соединительному пути поезднымили организованным
маневровым порядком.

3.238.Автоблокировку следует предусматривать, как правило, без проходных светофоров.Проходные светофоры допускается
устанавливать на соединительных путях I категории, а также в других обоснованных случаях. Длиныблок-участков должны
быть не менее расстояний видимости светофоров, указанных вп. 3.224. Автоматическую локомотивную сигнализацию
допускается предусматриватьпри автоблокировке на путях I категории и на путях II и III категорий — при отсутствии
видимости напольныхсветофоров.

3.239.Тупиковые, не оборудуемые средствами сигнализации, пути открытых горных разработок,предназначенные для
погрузки-выгрузки, при поездном порядке движения должны ограждатьсясветофорами с автоматической блокировкой,
исключающей возможность отправленияна эти пути поездов при нахождении на них составов с локомотивами.

Навнутрикарьерных путях границы блок-участков и участков секционированияконтактной сети для грузового движения
должны, как правило, совпадать.



При применениисхем с реле I класса надежности допускаетсяоднополюсное размыкание линейных цепей.

3.240. Нажелезнодорожных въездах в здания должна предусматриваться светофорная сигнализация,разрешающая въезд
подвижного состава в эти здания. Управление сигнализациейдолжно осуществляться работником предприятия, данного
производства или автоматически.

3.241.Электроснабжение сигнальных точек автоблокировки следует обеспечивать от отдельнойлинии, питаемой с обоих
концов; на электрифицируемых путях открытых горныхразработок допускается питание с одного конца этой линии. При
расстоянии досигнальных точек менее 5 км их питание следует предусматривать от постовэлектрической централизации.

3.242.Переезды в необходимых случаях (в зависимости от условий видимости, скоростей,интенсивности и характера
движения и рода перевозимых грузов), кроме путевых идорожных знаков, должны ограждаться также регулируемой,
полурегулируемой илинерегулируемой переездной светофорной сигнализацией.

Приэпизодическом характере движения (менее одной подачи в сутки) или скоростяхдвижения железнодорожных составов не
более 3 км/ч, а при удовлетворительныхусловиях видимости — не более 15 км/ч переездная сигнализация
предусматриваетсяпри наличии обоснований.

Переезднойсигнализацией не оборудуются, как правило, переезды, устраиваемые на пересеченияхжелезнодорожных путей с
автомобильными въездами в здания, а также напересечениях железнодорожных въездов в здания с автомобильными
дорогами,проходящими вдоль фасадов этих зданий.

3.243.Регулируемая переездная сигнализация проектируется, как правило, савтоматическим включением (АПС) с помощью
устройств контроля одного илинескольких участков рельсового пути в районе переезда или на подходах к нему.Допускается
местное или дистанционное включение переездной сигнализациилокомотивной бригадой.

Переездныесветофоры предусматриваются с двумя запрещающими огнями, которые могутдополняться одним
разрешающим огнем в случаях установки светофоров, ограждающихпереезд со стороны железнодорожных путей.

Переездныесветофоры следует устанавливать на расстоянии не менее 2,45 м от оси ближнегожелезнодорожного пути.

Светофоры,ограждающие переезд со стороны железнодорожных путей, при АПС предусматриваютсяс одним запрещающим
или с запрещающим и разрешающим огнями, эти светофоры прискоростях движения железнодорожных составов не более 40
км/ч допускаетсяпредусматривать карликовыми и устанавливать на расстоянии не ближе 2 м от краяпроезжей части
автомобильной дороги.

Нерегулируемая,а также полурегулируемая переездная сигнализация предусматривается с двумя илиодним желтым
постоянно мигающим огнями.

Необходимостьи тип звуковых сигналов определяются в проекте.

3.244. Времяизвещения о приближении железнодорожных составов к переезду на соединительныхпутях II и III категорий при
оборудовании его автоматическойпереездной сигнализацией следует рассчитывать с учетом длины расчетногоавтомобиля и
его скорости 8 км/ч; расстояние от стоп-линий до переездногосветофора и гарантийное время могут приниматься равными
нулю.

Времяизвещения для соединительных путей I, II и III категорий соответственно не менее 30, 15 и 10 с.

Допускаетсяпредусматривать выключение автоматической переездной сигнализации при занятомпереездном участке пути
после освобождения участка пути, непосредственнограничащего с переездом и расположенного перед ним.

3.245. АПСпроектируется, как правило, с центральными зависимостями и питанием, на действующихпредприятиях — с
местными зависимостями и питанием, но с центральным контролем.

3.246.Устройства сигнализации на переездах, расположенных вне зоны ЭЦ, на которых неустановлены дежурства, следует
относить к электроприемникам первой категории поклассификации ПУЭ для путей I категории и к IIкатегории — для путей II и
III категорий; при этом на линиях, питающих устройства переезднойсигнализации, следует предусматривать контроль
наличия напряжения.

3.247.Подземные кабельные линии СЦБ и связи следует прокладывать вдоль железнодорожныхпутей на расстоянии по
горизонтали не менее 2,5 (2,25)м от оси пути при глубине заложения 0,7 (0,5) м (в скобках указаны расстояния,допускаемые
для трудных условий); глубина кабельныхтраншей под железнодорожными путями 1 м.

Допускаетсяпрокладывать кабели СЦБ, парковой и телефонной связи: в общих траншеях и общейкабельной канализации; по
строительным конструкциям, в том числе по опорамтехнологических эстакад, при условии соблюдения требований ПУЭ.

На путяхперевозки горной массы на открытых горных разработках и перевозки горячих грузовна металлургических заводах
кабельные линии следует выносить за крайние пути.

При скальном,солончаковом, шлаковом и других, неудобных для прокладки кабеля грунтах, атакже при поэтапном
строительстве кабельные линии следует проектировать сприменением железобетонных или асбестоцементных желобов.

3.248. Монтажнапольных и постовых устройств СЦБ и парковой связи, кроме внешнегоэлектроснабжения, должен
выполняться с использованием сигнально-блокировочногоили аналогичных по характеристикам марок кабелей, а также
установочных,монтажных проводов и силового кабеля с медными жилами (используется дляпроводов большого сечения).
Для кабельных линий избирательной связи должен применятьсякабель дальней связи.

3.249. Для оперативного руководстватехнологическим процессом работы промышленного железнодорожного
транспортаследует проектировать:

распорядительнуютелефонную связь дежурных по станциям и начальника смены железнодорожного цехапредприятия;

двустороннююпарковую связь;

маневровуюрадиосвязь;

вагоннуюдиспетчерскую связь (ВДС) МПС;



межстанционнуютелефонную связь (МЖС).

Для станций,на которых осуществляются приемосдаточные операции, проектируется поезднаядиспетчерская связь (ПДС)
МПС.

3.250. Видоперативной телефонной связи промышленной станции со станцией примыкания (взависимости от организации
работы и структуры штатов), а также вид линейныхустройств связи (кабельная или воздушная линия) между этими
станциямиопределяются проектом. Коммутаторы распределительной телефонной связи следуетпредусматривать, как
правило, общепромышленного типа.

3.251.Устройства внешней связи (АТС, линии оперативной связи для абонентов за пределамипромышленных
железнодорожных станций, радиофидерные линии) должны предусматриватьсяв комплексном проекте связи предприятия.

3.252. Местнуютелефонную связь для работников железнодорожного транспорта, общее радиовещаниенадлежит
предусматривать с использованием сетей и узлов связи предприятия.Проектирование собственных средств связи
допускается при обосновании.

3.253.Помещения СЦБ и связи следует оборудовать автоматической пожарной сигнализациейс установкой приемной
станции (ПС) в помещении дежурного по станции иорганизацией соединительной линии к ПС предприятия.

Электрочасификацияпостов ЭЦ может предусматриваться от местных первичных часов.

Оборудованиепоста ЭЦ охранной сигнализацией следует предусматривать только в случаяхрасположения его вне
охраняемых зон предприятий.

3.254. Настанциях и в обособленных парках с числом путей более 20, а при переработке пожароопасныхгрузов — также и на
грузовых фронтах через каждые 150 м надлежит устанавливатькнопочные извещатели пожарной сигнализации, а помещения
дежурных по этимстанциям (паркам) обеспечивать прямой телефонной связью с центральным пунктомпожарной связи.

3.255.Эксплуатационные участки и службы СЦБ и связи должны быть обеспечены помещениямидля обслуживающего
персонала, регулировочной, радиомастерской,контрольно-испытательным пунктом и складом, а на предприятиях с
числомцентрализуемых стрелок свыше 150, кроме того мастерской для ремонта напольногооборудования, техническим
бюро и гаражом. При числе централизуемых стрелоксвыше 350 должен предусматриваться центр технического
обслуживания.

При числецентрализуемых стрелок более 100 и удалении одной станции от другой более чемна 3 км следует
предусматривать передвижную испытательную станцию на автомобильномходу.

 

АВТОМАТИЗИРОВАННЫЕСИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ

 

3.256. Припроектировании промышленного железнодорожного транспорта следует предусматриватьавтоматизированную
систему управления транспортным процессом (АСУ ЖДТ),основными функциями которой должны быть:

автоматизированныйконтроль размещения, состояния и использования вагонов МПС и собственного паркана предприятии,
а также приписных и собственных вагонов за пределами предприятия;

автоматизированныйучет наличия вагонов, их приема, простоя и сдачи;

автоматизированноеформирование соответствующей отчетности, взаиморасчеты с дорогой МПС иобслуживаемыми цехами
(предприятиями);

предоставлениеруководству и оперативному персоналу данных, характеризующих текущую ситуацию иитоги работы
транспорта;

переход намашинные сообщения вместо оформления внутризаводских перевозочных документов;

машинноеформирование комплекта перевозочных документов на отправляемые с предприятиявагоны с готовой
продукцией;

другиеспецифические для конкретного объекта информационные, расчетные и оптимизационныезадачи.

В проекте АСУЖДТ следует предусматривать комплекс технических средств, достаточный длярешения функциональных
задач системы и обеспечения ее требуемой надежности.

3.257. Притранспортном обслуживании предприятий межотраслевым подразделением промышленногожелезнодорожного
транспорта (ППЖТ, ОЖДХ) АСУ ЖДТ следует проектироватьсамостоятельной системой, а при обслуживании перевозок
предприятия еготранспортным цехом — как подсистему АСУ предприятия.

3.258. Поуровню автоматизации управления АСУ ЖДТ могут проектироваться информационнымиили управляющими, а
информационные системы — с ручным или автоматическим вводомисходной информации. Принимаемый в проекте уровень
автоматизации управленияследует определять исходя из технической возможности и технико-
экономическойцелесообразности автоматизации.

3.259. В АСУЖДТ следует выделять подсистемы по функциональным и территориальным признакам взависимости от типа и
особенностей промышленного предприятия.

Припроектировании АСУ ЖДТ существующих систем промышленного транспорта переченьподсистем, очередность их
разработки и внедрения должны согласовываться сзаказчиком в техническом задании на разработку АСУ ЖДТ.

3.260.Подсистемы управления транспортом на участках технологических перевозок(перевозки горячего чугуна и стали на
металлургических предприятиях, карьерныеперевозки) следует разрабатывать в составе технологических подсистем
АСУпредприятия без включения в АСУ ЖДТ.

3.261. Всоставе АСУ ЖДТ в качестве ее основной части следует предусматривать разработкуинформационной



транспортной системы для ввода и выдачи информации о прибытиивагонов на предприятие, межстанционных
(межрайонных) перемещениях внутрипредприятия, начале и окончании грузовых операций, отправлении вагонов с
предприятия.

На крупныхпромышленных предприятиях с развитой сетью железных дорог информационнуютранспортную систему
допускается разрабатывать и внедрять поэтапно — по районамили станциям.

3.262. Приразработке АСУ ЖДТ следует предусматривать взаимодействие ее с другимиподсистемами АСУ предприятия
(сырьевого обеспечения производства, сбыта готовойпродукции) и с АСУ станции примыкания, а также обмен с ними
необходимойинформацией. Взаимодействие с АСУ станции примыкания на первом этапе должнопредусматривать передачу
из нее в АСУ ЖДТ информации о вагонах, следующих напредприятие и находящихся на сети МПС (прогноз подхода вагонов и
груза), навтором этапе должен быть обеспечен обмен информацией о принятых и сданныхвагонах.

3.263. Дляввода информации в систему и ее первичной обработки (кроме информации, вводимойавтоматически) для
основных категорий оперативных работников промышленного железнодорожноготранспорта (приемосдатчиков пункта
обмена вагонами со станцией примыкания,приемосдатчиков и старших приемосдатчиков заводских станций или районов,
весовщиков,диспетчеров и др.) следует предусматривать автоматизированные рабочие места(АРМ), создаваемые, как
правило, на базе персональных ЭВМ.

Перечень АРМ иих размещение определяются при разработке АСУ ЖДТ.

По меренаращивания и освоения возможностей технических и программных средств АСУ ЖДТследует предусматривать
постепенный переход от автономной работы РМ к созданиюих сети.

3.264. Длясвязи ЭВМ АСУ ЖДТ с персональными ЭВМ АРМ, с ЭВМ АСУ предприятия и АСУ станциипримыкания следует
предусматривать каналы связи, удовлетворяющие техническимтребованиям к системам передачи данных.

3.265. Приразработке АСУ ЖДТ следует максимально использовать типовые проектные решения ипакеты прикладных
программ.

Стадийностьразработки АСУ ЖДТ и состав работ на каждой стадии должны соответствоватькомплексу стандартов и
руководящим документам на автоматизированные системыуправления.

 

АДМИНИСТРАТИВНОЕДЕЛЕНИЕ И РАЗМЕЩЕНИЕ

СЛУЖЕБНО-ТЕХНИЧЕСКИХИ ЖИЛЫХ ЗДАНИЙ

 

3.266.Административное деление, число и размещение служебно-технических зданий следуетпринимать в соответствии со
структурой управления промышленным железнодорожнымтранспортом (включая подъездные пути) в зависимости от объема
перевозок,протяженности путей, числа единиц подвижного состава, технической оснащенностии принятой системы
обслуживания, которая должна быть обоснована в проекте.

Штатработников следует принимать в соответствии с действующими нормативами.

3.267. Состави техническое оснащение подразделений, предназначенных для обслуживания иремонта сооружений и
путевого хозяйства промышленного железнодорожноготранспорта, следует предусматривать с учетом возможного
кооперирования их сослужбами эксплуатации и ремонта магистрального железнодорожного транспорта и сучетом
требований норм раздела «Ремонтное хозяйство» настоящего документа.

3.268.Структуру административного деления следует предусматривать в проекте исходя изтого, что текущее содержание
железнодорожных путей развернутой длиной, км,поддерживается:

менее 6 —путевой бригадой, создаваемой на время летних путевых работ из рабочих основногопроизводства по принципу
совмещения профессий;

6 — 10 —путевой бригадой из пяти человек круглогодичного действия;

более 10 до 30— околотком, включающим в себя две-три путевые бригады;

более 30 —службой (отделом) пути, включающей в себя два околотка и более.

Структурупутевых подразделений для объединенных межотраслевых транспортных предприятий(ППЖТ, ОЖДТ) следует
предусматривать в зависимости от протяженности путей по темже схемам, что и для отдельных транспортных хозяйств
(цехов) промышленныхпредприятий.

3.269. Дляпроизводства капитального, среднего и подъемочного ремонтов следует предусматриватьпри развернутой длине
путей, км:

30 — 100 —механизированные бригады;

более 100 до500 — путевые колонны;

более 500 —путевые машинные станции и звеносборочные базы с мастерскими по ремонтуэлементов верхнего строения
пути.

3.270.Сооружения и устройства ремонтных служб пути в зависимости от развернутой длиныобслуживаемых путей следует
предусматривать согласно п.3.165, а дежурные пунктына электрифицированных участках путей — согласно п. 3.210.

3.271. Приудаленности места работы от служебных помещений, размещаемых на станциях ипредприятиях, более 2 км
следует на перегонах соединительных путейпредусматривать помещения для обогрева и укрытия от непогоды работников
службжелезнодорожного транспорта. В Северной строительно-климатической зоне такиепомещения допускается
предусматривать при меньших расстояниях исходя из местныхусловий.

Дляснегозаносимых районов на станциях, а при необходимости и на открытых участкахсоединительных путей следует



предусматривать штаты и средства для защиты путейот снега.

3.272.Основные административно-технические здания и устройства по обслуживаниютранспорта следует размещать с
учетом:

обеспечениятехнологии обработки поездов и вагонов, поездных и вагонных документов;

приближенияслужебных помещений к месту непосредственной работы с максимальной ихблокировкой;

обеспеченияпроездов и стоянок автотранспорта;

возможностидальнейшего развития станции;

обеспечениявзрыво- и пожаробезопасности. Административные и служебно-технические зданияпромышленного
железнодорожного транспорта необходимо оснащать средствами автоматическогопожаротушения и сигнализации согласно
СНиП 2.04.09-84 и Перечню зданий ипомещений, подлежащих оборудованию установками автоматического пожаротушения
исигнализации, утвержденному МПС.

3.273.Помещения управления железнодорожного цеха объединенного железнодорожного хозяйства(если они не
размещаются в административных зданиях предприятий), поста ЭЦ илиузла связи следует предусматривать в общем
здании, а при возможности —размещать в одном здании с центральным постом управления, располагаемым настанции.

3.274. Наобъединенных станциях, имеющих промышленный парк и парк железной дороги общегопользования, должно быть
раздельное управление. Совместное (в одном здании) илираздельное размещение оперативного персонала (дежурных,
диспетчеров и т.п.)определяется проектом.

3.275.Техническую контору следует размещать в станционном здании, а на станциях, оборудованныхсортировочной горкой,
— в здании центрального (горочного) поста. При необходимостисоздания филиала товарной конторы станции примыкания
он должен размещаться вздании центрального поста управления станцией, а при размещении дежурного попарку
отправления общей сети в отдельном помещении — в общем с ним здании.

3.276. Жилыездания для работников железнодорожного транспорта следует предусматривать вселитебной зоне
предприятий или в районе ближайшего населенного пункта.

Приудаленности станций от населенного пункта более 10 км допускаетсяпредусматривать жилые здания в районе станции
для дежурного по станции,бригадира пути, электромеханика СЦБ и монтера контактной сети или вахтовыйпункт с жилыми
помещениями для дежурных.

 

4.ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТРАНСПОРТ КОЛЕИ 750 мм

 

ОСНОВНЫЕПОЛОЖЕНИЯ

 

4.1. Нормынастоящего раздела следует соблюдать при проектировании новых и усилении(реконструкции) существующих
наземных внешних и внутренних железнодорожныхпутей колеи 750 мм.

Припроектировании объектов железнодорожного транспорта колеи 750 мм, кроме того,следует руководствоваться разд. 1 и
2, основными положениями разд. 3, а такжетребованиями нормативных документов по проектированию соответствующих
зданий,сооружений и устройств.

Нормынастоящего раздела не распространяются на проектирование путей подземных горныхразработок, рабочих путей,
непосредственно связанных с технологическимпроцессом производства, а также перемещаемых в плане и продольном
профиле впериод их эксплуатации (забойные пути в карьерах, отвальные пути, переносныепути на торфяных разработках,
лесовозные усы) и построечных путей.

4.2. К внешнимжелезнодорожным путям относятся пути, соединяющие предприятия с другими предприятиями,сырьевыми
базами, пристанями, станциями железных дорог колеи 1520 мм общегопользования.

4.3. Квнутренним железнодорожным путям относятся:

пути,располагаемые на территории заводов, фабрик, электростанций, предприятий леснойи торфяной промышленности,
пристаней, складских баз и других предприятий, в томчисле погрузочно-разгрузочные пути, сооружаемые в пределах грузовых
фронтов иобеспечивающие выполнение грузовых операций (погрузку, разгрузку, очисткувагонов и т.п.), и станционные пути;

соединительныепути, связывающие станции или отдельные производства, расположенные наобособленных площадях,
между собой или с погрузочно-разгрузочными путями,путями ремонтного хозяйства, вагонных весов и других сооружений.

Соединительныепути по характеру выполняемой работы подразделяются на пути с поезднымхарактером движения и пути с
маневровым характером движения.

4.4. Границейвнешних и внутренних путей является входная стрелка станции предприятия, а приее отсутствии — первая
стрелка разветвления (веера) внутренних путей либоограждение территории предприятия (производства). На лесовозных и
торфяныхпутях граница между внешними и внутренними путями устанавливается проектом.

4.5. Внешниежелезнодорожные пути, а также внутренние соединительные пути с поездным характеромдвижения
подразделяются в части норм проектирования на три категории в зависимостиот расчетной годовой грузонапряженности или
объема перевозок (для лесовозныхдорог) в грузовом направлении на пятый год эксплуатации согласно табл. 30.

Таблица30

 

Категория пути Годовая грузонапряженность, Объем перевозок леса,



тыс. ткм/км тыс. м3/год
I

II

III

Св. 500

св. 200 до 500

200 и менее

Св. 600

Св. 250 до 600

250 и менее

 

Внутренниепути, кроме соединительных с поездным характером движения, на категории неподразделяются и
проектируются по нормам, особо оговоренным в настоящемразделе.

4.6. Пути отнижнего до верхнего склада лесозаготовительных предприятий, а также до местаразветвления их к отдельным
производственным участкам склада (лесовозные магистрали)следует проектировать по нормам внешних железнодорожных
путей соответствующейкатегории, а после разветвления (лесовозные ветки) — по нормам внутреннихпутей.

4.7. Расчетныескорости движения поездов, км/ч, следует принимать на путях:

I и II категорий.................................50

III категории и на остальных...........40

4.8. Основныепараметры проектирования (принципиальная схема, руководящий уклон, размещение раздельных пунктов,
длина станционных площадок,вид тяги, размещение ремонтного хозяйства), определяющие пропускную и
провознуюспособность железной дороги и мощность отдельных ее устройств, следуетустанавливать по результатам технико
-экономических расчетов на перспективу сучетом обеспечения минимально необходимых первоначальных затрат и
возможностипоследующего этапного наращивания мощностей объектов транспорта по мере увеличенияобъема
транспортной работы.

4.9. Припроектировании новых и реконструкции существующих железнодорожных путей,сооружений и устройств необходимо
соблюдать габариты приближения строений,приведенные в ГОСТ 9720 - 76.

4.10. Типыустройств, предусматриваемых для защиты пути и сооружений от снежных и песчаныхзаносов, а также ширину
полос земель, отводимых для железных дорог, следуетустанавливать в соответствии со СНиП 32-01-95.

 

ПЛАНИ ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬ ПУТЕЙ НА ПЕРЕГОНАХ

 

4.11. Кривыеучастки путей следует проектировать возможно большими радиусами, но не более2000 м на путях I категории и
1000 м — на путях другихкатегорий.

Наименьшуюдопускаемую величину радиусов кривых в плане надлежит принимать по табл. 31.

Таблица31

 

 

Категория и назначение путей

Допустимые наименьшие
радиусы кривых в плане, м, для

условий
 трудных особо трудных

Внешние пути, а также внутренние пути с
поездным характером движения категорий:

  

I 300 200
II 200 150
III 150 100
Внутренние пути, кроме соединительных с
поездным характером движения

150 80

Внутренние пути, кроме соединительных с
поездным характером движения при типе
локомотива с колесной формулой 2 — 2

100 60

 

4.12. Радиусыкривых для путей, на которых обращается подвижной состав с базой длиной 6,9 м иболее или производится
сцепка вагонов, должны быть не менее 100 м.

В особосложных топографических условиях на подходах к станциям, искусственным сооружениям,нижним складам
лесозаготовительных предприятий и т.д. при соответствующем обоснованиии по согласованию с министерством
(ведомством) — заказчиком допускается уменьшатьрадиусы кривых до 100 м на путях I и II категорий и до60 м — на путях III
категории и остальных путях.

4.13. Радиускривой, примыкающей к стрелочному переводу, должен быть не менее радиусапереводной кривой
прилегающего стрелочного перевода.

4.14. Прямые икривые участки пути, а также смежные круговые кривые разных радиусов следуетсопрягать посредством
переходных кривых, длину которых надлежит устанавливатьпо табл. 32.

Таблица32

 

 Длина переходных кривых, м, при категориях путей
Радиус круговой I и II III и внутренних путях



кривой, м зоны скоростей
 1-я 2-я 1-я 2-я

100 и менее

Св. 100 до 300

Св. 300 до 600

Св. 600

10

20

20

10

10

10

10

10

20

10

10

10

10

Примечание. Деление участков на зоны скоростей движения поездов (подач) следует
производить в зависимости от конфигурации продольного профиля:

1-я зона — углубления продольного профиля и примыкающие к ним участки, а также
другие участки, проходимые грузовыми поездами с максимальными или близкими к
ним скоростями;

2-я зона — все прочие участки продольного профиля.

 

4.15. Прямыевставки между начальными точками переходных кривых, а при их отсутствии —круговых кривых следует
предусматривать длиной не менее указанной в табл. 33.

 

Таблица33

 

 

Категория и назначение путей

Длина прямых вставок, м, между
кривыми, направленными в

 одну сторону разные стороны
I категория 45 30
II и III категории, внутренние соединительные
пути с поездным характером движения

25 15

Внутренние пути, кроме соединительных с
поездным характером движения

15 15

Примечания: 1.В трудных условиях длину прямых вставок между кривыми,
направленными в разные стороны, допускается уменьшать до 15 м для путей I
категории, а для внутренних путей промышленных предприятий прямые вставки
допускается не предусматривать. Кривые, направленные в одну сторону,
допускается заменять общей кривой.

2. В особо трудных условиях допускается предусматривать сопряжения обратных
кривых без прямых вставок.

 

На внутреннихпутях с маневровым характером движения, на подходах к рабочим горизонтамкарьеров и на путях для
перевозки горячих грузов переходные кривые допускаетсяне предусматривать.

4.16.Расстояние между осями смежных путей на прямых участках перегонов следует приниматьравным 3 м. На кривых
участках пути это расстояние необходимо увеличивать поГОСТ 9720-76.

4.17. Величинуруководящего уклона следует выбирать на основании тяговых и технико-экономическихрасчетов в зависимости
от объема и характера перевозок, предусматриваемой массыпоездов (или их частей), типа локомотива и кратности тяги,
полезной длиныстанционных путей, топографических и других местных условий, и она не должнапревышать 40 ‰.

На путях срезко выраженным и устойчивым в перспективе различием размеров грузопотоков понаправлениям движения при
соответствующем обосновании допускается применять различныеруководящие уклоны по направлениям. Наибольшая
крутизна спусков должна обеспечиватьвозможность своевременной остановки состава имеющимися в нем тормозными
средствами.

Применениеподъемов круче руководящего, преодолеваемых за счет инерции поезда (скоростныхподъемов), не допускается.

4.18. Уклоны,круче руководящего, преодолеваемые двумя локомотивами одинаковой или разноймощности, допускается
применять в местах сосредоточенных высотных препятствий(требующих при руководящем уклоне значительного увеличения
объемов земляныхработ или удлинения железнодорожного пути), обосновывая такие решения в проекте.

Наибольшийдопускаемый уклон при тяге двумя локомотивами одинаковой мощности следуетустанавливать в соответствии с
табл. 34.

Таблица34

 

Руководящий
уклон, ‰

Наибольший уклон, ‰, при
тяге двумя локомотивами

Руководящий
уклон, ‰

Наибольший уклон, ‰,
при тяге двумя
локомотивами

5

6

7

8

11

13

15

17

15

16

17

18

29

30

32

34



9

10

11

12

13

14

18

20

22

24

26

28

19

20

21

22

23

24 и круче

35

36

37

38

39

40
Примечание. При величине руководящего уклона, не кратной 1 ‰, значение
наибольших уклонов определяется интерполяцией.

 

При малыхразмерах движения взамен тяги двумя локомотивами допускается предусматриватьвывозку груженых составов на
перевальном участке по частям при условииобеспечения необходимой пропускной способности.

4.19. Крутизнуруководящего уклона и наибольшего уклона кратной тяги на кривых участках путинеобходимо уменьшить на
величину ir, ‰, определяемую по формулам:

при длинекривой, равной или больше длины поезда

;                                                           (3)

при длинекривой менее длины поезда

,                                                          (4)

где R — радиус кривой, м;

L — длина поезда или длина смягчающегоэлемента профиля, если она меньше длины поезда, м;

a — угол поворота кривой,град.

4.20.Продольный профиль пути следует проектировать элементами возможно большей длины.Длина элементов
продольного профиля должна быть не менее половины длины поездаили маневровой подачи, принятой на перспективу, но
не менее 100 м для внешнихпутей и 50 м — для внутренних путей.

4.21.Алгебраическая разность сопрягаемых уклонов не должна превышать норм, указанныхв табл. 35.

При обращенииподвижного состава, полностью оборудованного автосцепкой, допускается нормыалгебраической разности
сопрягаемых уклонов увеличивать вдвое.

Таблица35

 

Масса поезда Наибольшая алгебраическая разность сопрягаемых уклонов,
‰,

брутто, т в углублениях и на уступах
продольного профиля

на возвышениях продольного
профиля

Св. 500 2,4 4
св. 300 до 500 4 6
св. 200 до 300 6 9
св. 150 до 200 10 14
150 и менее 14 20

 

Смежныеэлементы продольного профиля, алгебраическая разность уклонов которых превышаетуказанную в табл. 35,
следует сопрягать посредством разделительных площадок илиэлементов переходной крутизны длиной не менее указанной в
табл. 36.

Таблица36

 

 

Масса поезда

Наименьшая длина разделительных площадок и элементов

переходной крутизны, м
брутто, т в углублениях и на уступах

продольного профиля
на возвышениях продольного

профиля
Св. 500 200 150
св. 300 до 500 150 100
св. 200 до 300 100 75
св. 150 до 200 75 50
150 и менее 50 50
Примечание. Длину элементов переходной крутизны при алгебраической разности
сопрягаемых уклонов менее указанной в табл. 35 допускается снижать
пропорционально уменьшению алгебраической разности, но не менее чем до 50 м.

 



4.22. Приобосновании длину разделительных площадок и элементов переходной крутизныдопускается уменьшать до 100 м
при массе поезда свыше 300 т и до 50 м — примассе поезда 300 т и менее в следующих случаях:

на возвышенияхпродольного профиля, ограниченных затяжными подъемами;

на подходах кпересечениям дорог, станциям, рабочим горизонтам карьеров, мостам (кромерасположенных у подошвы
крутых затяжных спусков);

припереустройстве путей и смягчении продольных уклонов в пределах кривых участковпути.

4.23.Горизонтальные разделительные площадки, располагаемые в выемках длиной более400 м и в выемках, устраиваемых в
вечномерзлых грунтах независимо от их длины,должны заменяться двумя уклонами крутизной не менее соответственно 2 и 4
‰ соспуском в сторону концов выемки.

4.24. Смежныепрямолинейные элементы продольного профиля при алгебраической разностисопрягаемых уклонов 6 ‰ и
более для путей I категории и8 ‰ и более для путей других категорий и внутренних путей следует сопрягать ввертикальной
плоскости круговыми кривыми радиусом не менее 5000 м для путей I категории, 2000 м — для путей других категорий и 1000
м —для внутренних путей.

4.25. Припроектировании криволинейного продольного профиля общая длина сопряжения должнабыть не менее длины,
получаемой при проектировании этого участка профиля по нормам,указанным в п. 4.22, а длина отдельных элементов
криволинейного профиля должнабыть кратна длине рельсов, но не менее 20 м.

Алгебраическаяразность уклонов смежных элементов криволинейного продольного профиля не должнапревышать 2 ‰.

4.26. Припроектировании железных дорог, располагаемых в районах, подверженных снежнымзаносам, следует:

избегать повозможности мелких выемок и нулевых мест;

продольныйпрофиль пути в малопересеченной незаселенной местности проектировать преимущественнов виде насыпей
высотой не менее расчетной толщины снежного покрова с вероятностьюпревышения 1:20 (5%) — для путей круглогодичного
действия и 1:10 (10%) — дляпутей зимнего действия.

Для насыпей,не удовлетворяющих указанным требованиям, а также для выемок и нулевых местпроектом следует
предусматривать средства защиты от снежных заносов всоответствии с указаниями п. 4.10. настоящего раздела.

4.27. Второйпуть при его расположении на общем земляном полотне с существующим путемнеобходимо проектировать так,
чтобы на прямых участках головки рельсов обоихпутей после капитального ремонта существующего пути находились на
одном уровне.На кривых участках пути на одном уровне должны быть головки внутренних рельсов.

Временнаяразность уровней головок рельсов не должна превышать 75 мм, в местах, где исключенавозможность заноса пути
снегом — 150 мм.

 

ПЛАНИ ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬ ПУТЕЙ НА РАЗДЕЛЬНЫХ

ИПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫХ ПУНКТАХ

 

4.28. Станции,разъезды и обгонные пункты, а также отдельные парки следует располагать напрямых участках пути. В
трудных условиях допускается размещать их на кривых,обращенных в одну сторону, а в особо трудных условиях допускается
присоответствующем обосновании располагать раздельные пункты на обратных кривых.Радиусы кривых в этих случаях
должны быть не менее 300 м, а при расположениираздельного пункта с небольшим путевым развитием (до трех путей) на
территориипредприятий, лесовозных веток, внутренних торфяных путях — не менее 150 м.

В отдельныхслучаях при переустройстве раздельных пунктов допускается при соответствующемобосновании сохранять
радиусы существующих кривых, но не менее 60 м.

При наличииобратных кривых во всех случаях следует обеспечивать видимость, достаточную длябезопасности производства
маневровой работы.

Кривые напутях раздельных пунктов (кроме главных и смежных с ними приемоотправочныхпутей, по которым
предусматривается безостановочный пропуск поездов), а такжепутях в пределах погрузочно-разгрузочных фронтов надлежит
проектировать безвозвышения наружного рельса, переходных кривых и без прямых вставок междусмежными кривыми.

4.29.Стрелочные переводы на главных путях следует располагать на прямых участкахпути. В трудных условиях и при
переустройстве существующих раздельных пунктовдопускается при соответствующем обосновании располагать стрелочные
переводы накривых.

Радиусзакрестовинной кривой должен быть не менее радиуса переводной кривой прилегающегострелочного перевода.

4.30. Вытяжныепути следует располагать на прямых участках. В трудных условиях допускаетсяразмещать их на кривых,
направленных в одну сторону, радиусом не менее 300 м.Пути для перестановки вагонов или групп вагонов допускается
располагать накривых радиусом не менее 200 м.

Располагатьвытяжные пути на обратных кривых не допускается. В исключительных случаях присоответствующем
обосновании допускается сохранять обратные кривые насуществующих вытяжных путях при переустройстве станций. При
этом должна быть обеспеченавидимость, достаточная для безопасности проведения маневровой работы.

4.31. Радиусыкривых участков путей, соединяющих отдельные парки станций, путей следованияодиночных локомотивов и
путей локомотивно-вагонного хозяйства, должны быть не менее100 м, а в трудных условиях — 60 м.

4.32. Пути впределах грузовых фронтов следует располагать на прямых участках.

В трудныхусловиях при сооружении новых, а также при переустройстве существующих путей,если они размещаются вне
пределов высоких платформ, пути в пределах грузовыхфронтов допускается размещать на кривых радиусом не менее 100 м.



Погрузочно-разгрузочныепути в зоне работы лебедок, обеспечивающих передвижение вагонов в процессевыполнения
погрузочно-разгрузочных операций, следует проектировать только напрямых участках и на горизонтальной площадке или на
подъеме до 1,5 ‰ в сторонупередвижки вагонов лебедкой.

Предусматриватьпроектом использование главных и соединительных путей в качестве погрузочно-разгрузочныхне
допускается.

4.33. Пути,предназначенные для перегрузки из подвижного состава колеи 750 мм на подвижнойсостав колеи 1520 мм, и
наоборот, следует располагать на прямых участках. Приобоснованном расположении их на кривых радиус должен
соответствовать нормампроектирования железных дорог колеи 1520 мм.

Расположениеспециализированных путей, предназначенных для погрузки и разгрузки взрывчатыхвеществ,
легковоспламеняющихся и горючих жидкостей и других грузов повышеннойпожарной опасности, следует принимать по
нормам проектирования соответствующихскладов и грузовых фронтов в их составе.

4.34. Пути взданиях и сооружениях следует располагать на горизонтальных и прямых участках.

Расстояние отворот зданий или начала грузового фронта, оборудованного высокими рампами, доначала круговой кривой в
плане должно быть не менее длины наиболее длиннойединицы подвижного состава, подаваемого под погрузку, выгрузку или
ремонт. Втрудных условиях это расстояние допускается не предусматривать при условиисоблюдения габарита приближения
строений.

4.35. Станции,разъезды и обгонные пункты следует располагать на горизонтальных площадках илина уклонах не круче 1,5
‰).

Разъезды иобгонные пункты, на которых не предусматриваются производство маневровой работыи отцепка локомотива или
вагона от состава, допускается располагать на уклонах,не превышающих 12 ‰.

4.36. Прирасположении раздельного пункта на переломном продольном профиле длина исопряжение элементов профиля
должны соответствовать нормам, установленным дляпутей на перегонах.

В трудныхусловиях длину элементов продольного профиля на раздельных пунктах допускаетсяуменьшать до 50 м, а радиус
вертикальной кривой вне пределов стрелочныхгорловин — до 1000 м. В особо трудных условиях допускается уменьшать
радиусвертикальной кривой до 500 м.

4.37. Припереустройстве существующих разъездов и обгонных пунктов, на которых не предусматриваетсяпроизводство
маневров, при удлинении приемоотправочных путей станции допускаетсяразмещать пути на уклонах до 12 ‰, а в
исключительных случаях — на уклонах доруководящего включительно.

Припереустройстве существующих раздельных пунктов допускается сохранять существующиеуклоны и длины отдельных
элементов в непереустраиваемой части.

4.38. Во всехслучаях расположения раздельных пунктов на уклонах круче 2,5 ‰ следуетобеспечивать условия удержания
поездов установленной и перспективной весовойнормы вспомогательными тормозами локомотива, а также условия
трогания с местаэтих поездов.

Продольныйпрофиль путей раздельных пунктов, на которых предусматриваются отцепка локомотиваили вагонов от
составов и производство маневровых операций, должен исключатьвозможность самопроизвольного ухода подвижного
состава.

4.39. Пути,соединяющие отдельные парки станций, а также пути для перестановки составов (втом числе перестановочные
вытяжки) допускается проектировать с уклонами,определяемыми тяговыми расчетами с учетом массы обращающихся по
этим путям составов.

Пути,предназначенные для передвижения по ним только одиночных локомотивов, допускаетсярасполагать на уклонах не
круче 40 ‰).

4.40. Сортировочныепути в пределах стрелочной зоны со стороны вытяжного пути следует располагатьпо возможности на
спуске до 4 ‰ в сторону сортировки вагонов или на горизонтальнойплощадке.

Вытяжные путиза пределами стрелочной горловины станции следует располагать на спуске некруче 2,5 ‰ в сторону
обслуживаемых ими путей или на горизонтальной площадке. Втрудных условиях, а также при переустройстве существующих
путей вытяжные путидопускается располагать на подъеме не круче 2 ‰ в сторону обслуживаемых имипутей.

Продольныйпрофиль вытяжных путей, используемых только для перестановки составов или группвагонов и для сортировки
вагонов осаживанием, допускается принимать всоответствии с продольным профилем участка смежного пути при
условииобеспечения трогания с места этих составов или групп вагонов при маневрах, атакже фиксированной остановки их
при выключенных тормозах вагонов.

 

Примечание.Нормы настоящего пункта не распространяются на сортировочные пути, оборудованныегорками, полугорками
и вытяжными путями специального профиля, продольные уклоныкоторых надлежит определять расчетом.

 

4.41.Погрузочно-разгрузочные пути, а также пути для ремонта вагонов, экипировки истоянки локомотивов, пассажирских
составов и отдельных вагонов без локомотивовследует располагать на горизонтальной площадке. В трудных условиях
допускаетсярасполагать эти пути на уклоне не круче 1,5 ‰.

Припроизводстве погрузочно-разгрузочных операций без отцепки локомотивов отсостава при условии обеспечения трогания
состава с места допускается располагатьпути в пределах грузовых фронтов на уклонах, не превышающих руководящего.

Приневозможности устройства погрузочных пунктов на основных путях в связи сналичием крутых уклонов допускается
располагать их в стороне от основного путина специально предусматриваемых путях.

4.42. Крутизнаспусков на подходах к погрузочно-разгрузочным фронтам при подаче на нихсоставов с включенными



тормозными средствами вагонов не должна превышать 20 ‰.В случаях, когда требуется или возможна фиксированная
остановка подаваемогосостава с выключенными тормозными средствами вагонов, крутизна спусков недолжна превышать
величин, приведенных в табл. 37.

Таблица37

 

Масса состава,

брутто, т

Наибольшая величина спуска, ‰, на подходах к погрузочно-
выгрузочным фронтам с локомотивом в

 хвосте состава голове состава
Св. 300 3 4
св. 200 до 300 4 5
св. 100 до 200 6 8
100 и менее 12 15
Примечание. При установлении величины уклона дополнительное сопротивление
от кривых учитывать не следует.

 

4.43.Стрелочные горловины (улицы), на которых предусматривается производствоманевров осаживанием, за исключением
тех, на которых производится сортировкавагонов толчками или роспуск с горки, следует располагать на
горизонтальнойплощадке или на уклоне не круче 2,5 ‰.

Стрелочныегорловины, диспетчерские съезды, а также отдельные стрелочные переводы, впределах которых не
предусматривается производство маневров, допускаетсярасполагать на уклоне, не превышающем руководящего.

4.44.Стрелочные переводы на главных и приемоотправочных путях раздельных пунктовследует располагать вне пределов
вертикальной кривой.

В трудныхусловиях стрелочные переводы допускается размещать в пределах вертикальнойкривой, радиус которой должен
быть не менее 1000 м, а на переустраиваемых путяхраздельных пунктов, где предусматривается движение организованных
поездов,стрелочные переводы допускается располагать в пределах вертикальной кривой,радиус которой должен быть не
менее 500 м.

земляное полото

 

4.45. Ширинуоднопутного земляного полотна (основной площадки) поверху на прямых участкахпути с открытым балластным
слоем после полной осадки следует принимать по табл.38.

Таблица38

 

 

Категория и назначение

Ширина земляного полотна, м, на прямых участках пути

при использовании грунтов
путей глинистых и

недренирующих песков
мелких и пылеватых

скальных,
крупнообломочных и

песчаных дренирующих
Внешние и внутренние
пути с поездным
характером движения
категории:

  

I 4,0 3,8
II 3,8 3,6
III 3,5 3,3
Внутренние пути (кроме
соединительных с
поездным характером
движения)

3,2 3,0

Примечание. Для внутренних путей с поездным характером движения ширину
земляного полотна допускается принимать на одну категорию ниже.

 

4.46. Ширинувыемок понизу при устройстве подпорных стен, а также выемок в устойчивыхскальных породах
(слабовыветривающихся при отсутствии падения пластов массива всторону полотна) допускается уменьшать. При этом
расстояние от оси крайнегопути до подпорных стен или откосов в уровне подошвы шпалы должно быть не менее2,25 м в
одну и 2 м в другую сторону. В указанных выемках через 300 м с каждойстороны пути следует проектировать камеры
шириной 4, глубиной 2 и высотой 2,8м. В промежутках между камерами через 60 м с каждой стороны
надлежитпроектировать ниши шириной 3, глубиной 1 и высотой 2 м.

4.47. Ширинуземляного полотна для раздельных пунктов следует устанавливать в соответствии спроектируемым путевым
развитием. При этом расстояние от оси крайних станционныхпутей до бровки земляного полотна должно быть не менее
половины ширины,приведенной в табл. 38, а на стрелочных улицах и вытяжных путях — не менее 2,25м.

4.48. Ширину земляного полотна для кривых участков пути следуетувеличивать с наружной стороны кривой на 0,2 м при
радиусах 600 м и менее напутях I и II категорий и 300 м и менее на путях III категории, а также на внутренних путях при
расчетнойскорости движения поездов (подач) более 15 км/ч. На станционных и погрузочно-разгрузочныхпутях уширение
земляного полотна не предусматривается.

4.49. Земляноеполотно под укладку путей с заглубленным балластным слоем допускаетсяпроектировать только на
планируемых территориях при необходимости обеспечениятребований благоустройства и застройки промышленной



площадки. При этомрасстояние от оси пути до края корыта (в уровне верха балластного слоя), вкотором помещается
балластный слой, следует принимать не менее 1,2 м.

4.50.Поперечное очертание верха однопутного земляного полотна (сливной призмы) из недренирующихгрунтов с открытым
балластным слоем следует проектировать в виде трапециишириной поверху 1,2, высотой 0,1 м и с основанием, равным
ширине земляногополотна. Верх земляного полотна, сооружаемого под два пути, следуетпроектировать в виде треугольника
высотой 0,15 м с основанием, равным ширинеземляного полотна.

Верх земляногополотна пристраиваемого второго пути из недренирующих грунтов надлежитпроектировать односкатным с
поперечным уклоном от существующего полотна, равным0,04 для выемок и 0,02 — для насыпей.

4.51.Поперечное очертание верха земляного полотна станционных площадок в зависимостиот числа путей и вида грунта
следует проектировать односкатным или двускатным.При значительной ширине площадки допускается применять
пилообразный поперечныйпрофиль с устройством в междупутьях с пониженными отметками закрытых продольныхлотков с
уклоном не менее 2 ‰.

Верходнопутного и двухпутного земляного полотна, а также станционных площадок изскальных, крупнообломочных и
песчаных дренирующих грунтов следует проектироватьгоризонтальным.

4.52. Земляноеполотно на подходах к нижним складам и на складских путях лесозаготовительныхпредприятий, а также на
путях с сезонным характером работы допускается проектироватьзатопляемым при соответствующем укреплении его от
размыва, а верхнее строениепути — от сноса.

4.53. Бровказемляного полотна должна возвышаться над наивысшим уровнем грунтовых вод илинад уровнем длительного
(более 20 сут) стояния поверхностных вод на величину,достаточную для предохранения земляного полотна от пучения и
просадок. Величинувозвышения следует определять в зависимости от вида грунта, высоты капиллярногоподнятия воды и
глубины промерзания.

Присоответствующем обосновании вместо повышения отметок бровки земляного полотна допускаетсяпредусматривать
понижение уровня грунтовых вод, замену грунта или другие мероприятия.

4.54. Ширинубермы между подошвой откоса насыпи и бровкой резерва или водоотводной канавыследует предусматривать
не менее 2 м. Для насыпей высотой до 2 м, отсыпаемых изрезервов, допускается уменьшать ширину до 1 м. Поверхности
берм следуетпридавать уклон 0,02 в сторону канавы или резерва.

Ширина бермымежду подошвой откоса и бровкой водоотводной канавы на болотах должна быть неменее 3 м.

Вблагоприятных гидрогеологических условиях насыпи высотой до 1 м допускаетсяпроектировать с переходом откоса насыпи
в откос резерва или канавы безоставления бермы. При этом крутизну откоса насыпи и внутреннего откоса резерва(канавы)
следует принимать равной 1:3 или криволинейного очертания: в верхнейчасти — 1:1,5 и в нижней — с уплотнением до 1:5.

4.55. Размерыпоперечного сечения нагорных канав и водосбросов следует определять по расходамводы с вероятностью
превышения 1:20 (5 %) на внешних путях и 1:10 (10 %) — навнутренних путях и на лесовозных ветках.

Размерыпоперечного сечения продольных (у насыпей) и поперечных водоотводных канавследует определять по расходам
воды с вероятностью превышения 1:10 (10%).

Бровка канавыдолжна возвышаться не менее чем на 0,2 м над уровнем воды, соответствующимрасходу указанной
вероятности превышения.

Размерыводоотводных канав для внутренних путей, располагаемых на площадках промышленныхпредприятий, надлежит
определять по расходу воды с вероятностью превышения, принятойдля предприятия в целом.

Глубинапродольных и нагорных канав и ширина их по дну должна быть не менее 0,6 м навнешних путях и 0,5 м на
лесовозных ветках, а расположенных на болотах — неменее 0,8 м.

Глубинукюветов следует принимать не менее 0,5 м на внешних путях и 0,4 м на лесовозныхветках, а ширину по дну — 0,4м.
Для коротких и неглубоких выемок в районах ссухим климатом допускается уменьшать глубину кювета на внешних путях до
0,4 м.

Наводораздельных точках в выемках, расположенных на уклонах менее 2 ‰ и на горизонтальныхплощадках, глубину кюветов
допускается уменьшать до 0,2 м при сохранении шириныкюветов по дну и ширины выемки на уровне бровки земляного
полотна.

4.56. Высотанасыпи над поверхностью болот после осадки должна удовлетворять требованиям пп.4.20 и 4.53, но не должна
быть менее 0,6 м при полном удалении торфа из-подоснования насыпи, а при частичном удалении или сохранении торфа
такжеудовлетворять условию прочности верхнего строения пути.

Для болот, додна заполненных торфом устойчивой или неустойчивой консистенции со степеньюразложения 60 — 100%,
независимо от их глубины следует применять безвыторфовочныйметод проектирования насыпей.

Насыпи,возводимые на болотах, следует предусматривать из дренирующих грунтов.

При наличиипоперечного уклона дна болота следует проверять устойчивость насыпи и в необходимыхслучаях
предусматривать соответствующие противодеформационные устройства.

4.57. Пути наполях добычи торфа следует проектировать без выторфовывания с учетомпредварительного осушения
торфяного месторождения.

Высота насыпинад поверхностью торфозалежи должна быть не менее 0,6 м, а путевые канавы,предусматриваемые с двух
сторон насыпи, должны иметь глубину 1 — 1,5 м, ширинупо дну 0,4 м и продольный уклон не менее 1 ‰ с выпуском воды в
осушительнуюсеть торфо-предприятия.

При укладкепутей вдоль каналов осушительной сети путевая канава, располагаемая с противоположнойстороны пути,
должна иметь, как правило, поперечное сечение, равное сечениюканала.

4.58. Высотунасыпей над поверхностью болота по условию прочности верхнего строения путиследует определять расчетом
в зависимости от вида грунта насыпи,физико-механических характеристик торфяного основания, типа подвижного



состава,конструкции верхнего строения пути.

По условиюпрочности верхнего строения пути высота насыпи должна быть не менее указанной втабл. 39.

 

 

 

 

 

 

Таблица39

 

Вид грунта насыпи Высота насыпи, м, при влагосодержании торфа, г/г,

в природном состоянии болота
 5,0 7,5 10,0 12,5
Песок:     
крупный гравелистый 0,60 0,60 0,60 0,60
средней крупности 0,60 0,60 0,60 0,85
мелкий 0,60 0,60 0,75 1,00
пылеватый 0,60 0,80 1,20 1,50
Супесь легкая крупная 0,60 0,70 1,05 1,35
Примечание. Для промежуточных значений влагосодержания высота насыпи
определяется интерполяцией.

 

4.59.Нормативную величину конечной осадки насыпи, возводимой на болоте, следует определятьрасчетом, а
ориентировочно допускается определять по табл. 40.

Таблица40

 

Высота насыпи, м Конечная осадка насыпи, % глубины торфяного слоя, при
влагосодержании торфа, г/г, в природном состоянии

болота
 5,0 7,5 10,0 12,5

0,6 20 25 30 35
1,0 25 30 35 40
1,5 30 35 40 45
2,0 35 40 45 50
2,5 40 45 50 55

Примечание. Для промежуточных значений высот насыпи и влагосодержания
конечная осадка насыпи определяется интерполяцией.

 

4.60. Земляноеполотно на участках распространения подвижных песков в районах с засушливымклиматом, где в любое
время года обеспечивается полное впитывание атмосферныхосадков, следует проектировать без сливной призмы, а выемки,
кроме того, — безкюветов. При этом ширину выемок понизу (в уровне подошвы шпал) надлежит приниматьне менее 4,5 м.

В проектеследует предусматривать также мероприятия по защите земляного полотна от выдуванияи песчаных заносов.

 

ВЕРХНЕЕСТРОЕНИЕ ПУТИ

 

4.61. Мощностьверхнего строения пути в зависимости от категории и назначения путей, а такжеот нагрузки на ось
локомотива следует устанавливать в соответствии с табл. 41.

 

Таблица41

 

Категория и назначение
путей

Нагрузка на ось
локомотива, кН

Тип
рельсов

Число
шпал на 1

км

Толщина
балластного

слоя под
шпалой, см

Внешние и внутренние пути
с поездным характером
движения категорий:

    

I Св. 60

св. 45 до 60

Р-24

Р-24

1750

1625

25

20
II Св. 60 Р-24 1750 25



св. 45 до 60

45 и менее

Р-24

Р-24

1625

1625

20

20
III Св. 45 до 60

45 и менее

Р-24

Р-18

1625

1500

20

15
Внутренние пути (кроме
соединительных с поездным
характером движения)

Св. 60

60 и менее

Р-24

Р-18

1625

1500

20

15

 

Для кривыхучастков радиусом менее 600 м для дорог I и IIкатегорий и менее 300 м — для дорог III категории числошпал на 1
км пути следует увеличивать на 125 шт.

4.62. Рельсыследует предусматривать новые в соответствии с ГОСТ 5876—82 и ГОСТ 6368—82.Допускается применение
старогодных рельсов не тяжелее Р-43, снимаемых сжелезнодорожных путей колеи 1520 мм.

Рекомендуетсяукладка длинномерных рельсовых плетей со сваркой на базах или на месте укладкив путь.

4.63. Дляглавных путей раздельных пунктов и приемоотправочных путей, по которым предусматриваетсябезостановочный
пропуск поездов, тип рельсов, число шпал на 1 км и толщинубалластного слоя под шпалой следует принимать как для
главных путей наперегонах.

4.64. Шпалыследует предусматривать деревянные I и II типов (ГОСТ8993—75). Допускается укладка шпал III типа на
внешнихпутях III категории, лесовозных ветках и станционныхпутях.

Применениежелезобетонных шпал должно быть обосновано технико-экономическими расчетами.При этом на дорогах,
оборудованных автоблокировкой, необходимо обеспечитьэлектрическую изоляцию рельсов от шпал.

Деревянныешпалы следует укладывать пропитанными антисептиками, а на участках, оборудованныхрельсовыми цепями, —
пропитанными антисептиками, не проводящими электрическоготока.

4.65. Вкачестве балласта следует использовать щебень, гравий, песчано-гравийную смесь,отходы асбестового производства
и дробильно-сортировочных установок, кислыеметаллургические шлаки, ракушку, а также другие местные
материалы,удовлетворяющие требованиям технических условий на балласт.

4.66. Приземляном полотне из скальных, крупнообломочных и песчаных грунтов (кроме мелкихи пылеватых песков) толщину
балластного слоя допускается уменьшать на 5 смпротив приведенной в табл. 41, но принимать не менее 15 см, а на
лесовозныхветках — не менее 10 см.

Толщинубалластного слоя под подошвой шпалы на путях с заглубленным балластным слоемнадлежит принимать на 5 см
больше указанной в табл. 41. При дренирующих грунтахи в засушливых районах утолщение балластного слоя не
предусматривается.

4.67. Ширинубалластной призмы поверху на прямых однопутных участках с деревянными шпаламиследует принимать 1,7 м,
а при обращении подвижного состава с нагрузкой на осьболее 80 кН (8 тс) — 1,8 м. На участках с железобетонными шпалами
—соответственно указанным условиям 1,8 и 1,9м.

Для кривыхучастков пути балластную призму надлежит проектировать с учетом возвышениянаружного рельса при
сохранении под внутренним рельсом балластного слоятолщиной, установленной для прямых участков в табл. 41.

На кривыхучастках внешних путей I и II категорий радиусом менее600 м балластную призму необходимо уширять с наружной
стороны на 0,1 м, а прирадиусе 300 м и менее — на 0,3 м. Крутизна откосов балластной призмы при всехвидах балласта
должна быть 1:1,5.

Верхбалластной призмы следует принимать в одном уровне с верхней постельюдеревянных шпал и верхом средней части
железобетонных шпал.

Балластнуюпризму на путях со сроком службы до пяти лет следует отсыпать на половинувысоты шпал, за исключением
участков, опасных в отношении угона пути.

4.68. Междупутья на раздельных пунктах при расстоянии междуосями смежных путей до 4,5 м следует заполнять балластом.
Поверхности балластамежду торцами шпал смежных путей надлежит придавать поперечный уклон всоответствии с
поперечным уклоном верха земляного полотна, при этом разностьотметок головок рельсов смежных путей должна быть не
более 0,1 м.

Балластнуюпризму при расстоянии между осями смежных станционных путей более 4,5 м, а наподходах к раздельным
пунктам — более 3,5 м (кроме районов распространениявечной мерзлоты) следует, как правило, проектировать раздельной,
при этомдолжен быть обеспечен отвод воды из междупутного пространства.

4.69.Стрелочные переводы должны соответствовать типу укладываемых рельсов и иметькрестовины не круче указанных в
табл. 42.

 

Таблица42

 

Пути Марка крестовин стрелочных переводов
 всех, кроме

симметричных
симметричных

Главные и приемоотправочные пути,
примыкания на перегонах и пути
следования сцепов с длинномерными
грузами

1/9 1/6



Прочие станционные погрузочно-
выгрузочные пути, внутренние пути
промышленных предприятий (кроме
специальных путей)

1/7 1/6

 

Для главных иприемоотправочных путей предприятий торфяной промышленности допускается укладкастрелочных
переводов с маркой крестовины 1/8.

Дляпереустраиваемых путей, а также располагаемых в трудных условиях при соответствующемобосновании допускается
применять глухие пересечения.

4.70.Стрелочные переводы, включенные в электрическую централизацию, а также стрелочныепереводы сортировочных
парков в пределах тормозных позиций надлежит укладыватьна щебеночный балласт с соответствующим обеспечением
водоотвода.

4.71. Приукладке на одном пути смежных стрелочных переводов с направлением боковых путейв одну или в разные стороны
от прямого направления между переводами следуетпредусматривать прямые вставки, достаточные для обеспечения
необходимого междупутьяна отклоняющихся путях, а также для установки светофоров и изолирующих стыков.

4.72. Нажелезнодорожных путях перегонов и раздельных пунктов, на которых возможен угонвагонов, на подходах к мостам и
путепроводам с безбалластным пролетным строением,а также на стрелочных переводах и прилегающих к ним участках пути
в пределаходного звена необходимо предусматривать закрепление пути от угона по типовымсхемам.

4.73. У путейнадлежит предусматривать установку сигнальных и путевых знаков. Для указанияграниц полосы отвода, а также
для обозначения на поверхности земли сооружений,скрытых в земляном полотне, следует предусматривать установку
особых знаков.Сигнальные, путевые и особые знаки должны быть установленного типа.

4.74. Путь намостах и путепроводах, допускающих укладку балласта, следует укладывать нащебеночном или асбестовом
балласте толщиной 20 см от нижней постели шпалы доверха защитного слоя над изоляцией на водораздельных точках.

4.75. Путь наподходах к постоянным мостам, путепроводам независимо от рода балласта,принятого на железнодорожном
пути, следует укладывать на щебеночном (илигравийном) балласте в каждую сторону на расстоянии, м:

не менее 20 —при длине мостов до 25 м

не менее 30 —при длине мостов 25 — 50 м

не менее 50 —при длине мостов 50 — 100 м

не менее 100 —при длине мостов более 100 м

 

МОСТЫИ ТРУБЫ

 

4.76.Проектирование мостов и труб, а также расчеты их несущих конструкций иоснований следует производить в
соответствии со СНиП 2.05.03-84* с учетомдополнительных требований настоящего подраздела.

4.77. Расчетыотверстий мостов и труб, а также пойменных насыпей на воздействие водногопотока следует производить по
расчетному максимальному расходу паводков длядорог I и II категорий с вероятностью превышения 2%, адля дорог III
категории и внутренних путей — 3%.

 

Примечания:1. Вероятность превышения расчетных расходов и уровней воды для малыхискусственных сооружений,
располагаемых на планируемых территориях и входящих всостав водоотводной сети, должна соответствовать вероятности
превышения,принятой для расчета этой сети.

2. В необходимых случаях надлежит предусматриватьувеличение отверстий малых мостов для использования их в
качествескотопрогонов, пешеходных переходов, автомобильных проездов с обеспечениемсоответствующих габаритов.

 

4.78. Толщинузасыпки всех типов водопропускных труб следует принимать не менее 0,7 м (доподошвы рельса).

4.79. Величинынормативных эквивалентных нагрузок для загружения однозначных и отдельныхучастков двузначных линий
влияния приведены в обязательном приложении 3.

4.80.Вертикальную нагрузку от порожнего состава следует принимать в размере 5,0 кН/м(0,5 тс/м).

4.81.Поверхность подвижного состава, подверженная давлению ветра, принимается в видесплошной полосы высотой 2,2 м.

4.82. Величинуцентробежной силы С для мостов, расположенных на кривых, выраженную впроцентах временной
вертикальной нагрузки без учета ее динамического действия,следует определять по формуле

С= 2000/Р, но не менее 5 %,                                        (5)

где Р — радиускривой, м.

4.83.Нормативную горизонтальную поперечную нагрузку от ударов подвижного состава железныхдорог с одного пути
необходимо принимать в виде равномерно распределеннойнагрузки, приложенной в уровне верха головки рельса и равной
1,5 кН/м (0,15тс/м).

4.84.Нормативные горизонтальные нагрузки от торможения, поперечная ветровая нагрузкаи центробежная сила должны
приниматься приложенными на высоте 1,6 м от головкирельса.



4.85. Привозможном движении транспортных средств с негабаритными грузами перила мостадолжны быть откидными или
съемными.

 

СТАНЦИИ,РАЗЪЕЗДЫ, ОБГОННЫЕ ПУНКТЫ

 

4.86. Станции,разъезды, обгонные пункты следует размещать исходя из требуемой пропускной ипровозной способности
дороги при полной расчетной мощности проектируемых предприятий,предусматриваемого типа локомотива и массы поезда
с учетом поэтапногосооружения и развития отдельных раздельных пунктов по мере роста объемаперевозок, а также в увязке
с проектами генеральных планов размещения отдельныхпредприятий (цехов, производств), складов и транспортных
коммуникаций, снамечаемой технологической схемой передвижения отдельных грузов (сырья,топлива, полуфабрикатов,
готовой продукции).

На лесовозныхи торфяных ветках и путях (в местах заготовки леса, погрузки торфа и другихмассовых грузов) следует
предусматривать возможность размещения пунктов,предназначенных для формирования состава полного веса, обмена
составов ирасполагаемых на расстоянии 1,5—3 км друг от друга с примыканием к одномуформировочному пункту
нескольких лесовозных веток или переносных торфовозных путей.

4.87. Станции,разъезды и обгонные пути следует проектировать однотипными и, как правило, попоперечной схеме.

В пунктахперегрузки грузов с железной дороги одной ширины колеи на другую при соответствующемобосновании следует
проектировать перегрузочные станции, как правило, с последовательнымрасположением парков для каждой колеи.

Путевые схемыи техническое оснащение станций следует проектировать с учетом возможности ихдальнейшего развития. В
необходимых случаях следует обеспечить переход к схемамс последовательным расположением парков и на более
производительныесортировочные устройства.

4.88. Числоприемоотправочных путей следует устанавливать в зависимости от числа прибывающихи отправляемых поездов
(подач), характера выполняемых с ними операций и типовсортировочных устройств, но принимать не менее:

на станциях —2;

на разъездах иобгонных пунктах — 1.

Числосортировочных путей на станциях следует определять в зависимости от принятой системыорганизации сортировочной
работы, числа назначений сортировки, суточного числаперерабатываемых вагонов, длин сортировочных путей и длин
формируемых составовв увязке с перерабатывающей способностью грузовых фронтов.

На отдельныхстанциях при соответствующем обосновании сортировочные пути допускается непроектировать, а выполнение
маневровой работы по переработке передач иподсортировке вагонов по пунктам погрузки и выгрузки предусматривать
наприемоотправочных и прочих путях.

4.89. Полезнуюдлину приемоотправочных путей на станциях и разъездах следует назначать всоответствии с расчетной
длиной обращающихся поездов (подач) с учетом установкивыходных сигналов и запаса на неточность установки поезда (10
м).

Полезную длинуприемоотправочных путей раздельных пунктов, располагаемых на участках с резковыраженным грузовым
направлением, допускается устанавливать отдельно для грузовогои негрузового направлений.

4.90. Полезнуюдлину сортировочных путей следует устанавливать в зависимости от суточногочисла перерабатываемых
вагонов и технологического процесса работы станции.Полезная длина сортировочного пути должна соответствовать длине
формируемогопоезда или группы вагонов, увеличенной не менее чем на 10%.

4.91. Вытяжныепути для маневровой работы надлежит проектировать при размерах движения поглавному пути более
восьми пар поездов, а также при меньших размерах, если плани продольный профиль главного пути на подходах к
маневровому району исключаютвозможность производства маневров на этом пути.

Полезную длинувытяжных путей следует устанавливать равной половине длины поезда, а в трудныхусловиях — не менее 1/3
его длины. В обоснованных случаях полезную длину вытяжныхпутей допускается принимать равной полной длине поезда.

4.92.Расстояние между осями смежных путей на станциях, разъездах и обгонных пунктахследует принимать по ГОСТ 9270 —
86.

4.93. Дляраздельных пунктов, где предусматриваются посадка и высадка людей, надлежитпроектировать низкие
пассажирские платформы высотой не более 200 мм над уровнемверха головки рельсов и шириной не менее 2,0 м с
устройством навесов дляукрытия людей от атмосферных осадков.

Длинапассажирской платформы должна соответствовать длине обращающихся пассажирскихпоездов с учетом запаса (10 м)
на неточность установки состава.

На лесовозныхи торфовозных ветках в пунктах, где предусматриваются временная посадка ивысадка рабочих, вместо низких
пассажирских платформ допускается устройствоспланированных посадочных площадок длиной, равной длине пассажирского
поезда ишириной — не менее 3 м.

ПРИМЫКАНИЯИ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ

 

4.94.Примыкания внешних и внутренних путей с поездным характером движения следуетпроектировать к стрелочным
горловинам раздельных пунктов, предусматривая, какправило, возможность параллельного выполнения операций по приему
— отправлениюпоездов и маневровым передвижениям на путях основного направления и примыкания.Примыкание на
перегоне допускается при соответствующем технико-экономическомобосновании.

4.95. Присоответствующем технико-экономическом обосновании и обеспечении безопасностидвижения допускается



взаимное пересечение железнодорожных путей колеи 750 мм водном уровне.

4.96.Продольный профиль пути на подходе к примыканию или к глухому пересечению долженобеспечивать условия для
остановки поезда перед входным сигналом или стрелочнымпереводом (глухим пересечением) и возможность трогания
поезда с места.

В случаях,когда примыкающие пути имеют спуск в сторону примыкания более 4 ‰, дляпредупреждения ухода с них
подвижного состава в местах примыкания необходимопредусматривать предохранительные тупики полезной длиной не
менее 25 м, а принебольшом числе подач в нулевых местах продольного профиля и в выемках —сбрасывающие стрелочные
переводы.

4.97.Пересечения новых внешних и внутренних путей колеи 750 мм с железнодорожнымипутями колеи 1520 мм следует
предусматривать в разных уровнях.

Присоответствующем технико-экономическом обосновании на внутренних путях промплощадок,станциях и узлах, мостовых
переходах допускается проектировать пересечения водном уровне и сплетения путей с образованием на отдельных
участкахтрехниточного и четырехниточного пути для пропуска по нему подвижного составаколеи как 750, так и 1520 мм.

4.98.Пересечения железнодорожных путей колеи 750 мм с автомобильными дорогами следуетпроектировать в соответствии
с разд. 2 и 4, а также с требованиями СНиП2.05.02-85 как для железных дорог колеи 1520 мм.

4.99.Пешеходные переходы через железнодорожные пути, располагаемые в одном уровне ссуществующими путями, следует
обустраивать типовыми настилами, и они должны иметьзвуковую и световую оповестительную сигнализацию.

 

ПОГРУЗОЧНО-РАЗГРУЗОЧНЫЕИ ПЕРЕГРУЗОЧНЫЕ

СООРУЖЕНИЯИ УСТРОЙСТВА

 

4.100. Настанциях, предназначенных для производства грузовых операций, следует предусматриватьнеобходимое путевое
развитие, а также погрузочно-разгрузочные и перегрузочныесооружения и устройства.

4.101.Необходимость сооружения грузовых устройств, их число, тип и производительностьоборудования должны
устанавливаться на основании технико-экономических расчетовв зависимости от вида перерабатываемых грузов, размера и
характера грузовойработы с учетом комплексной механизации погрузочно-разгрузочных и перегрузочныхработ.

4.102.Погрузочно-разгрузочные сооружения и устройства на железных дорогах колеи 750мм следует проектировать согласно
пп. 3.143 — 3.153 с учетом требованийнастоящего раздела.

При размещениикрытых и открытых складов, платформ, эстакад и других грузовых сооружений иустройств следует соблюдать
противопожарные требования, установленные СНиП2.01.02-85*, СНиП 2.04.09-84, СНиП 2.09.02-85*, СНиП 2.09.03-85*,
СНиП2.11.01-85*, СНиП II-89-80* и др.

4.103. Впунктах стыкования участков железных дорог колеи 750 и 1520 мм в зависимости отхарактера работы следует
предусматривать: грузовые склады, перегрузочныеплатформы, эстакады, вагоноопрокидыватели и другие устройства и
сооружения длямеханизированной перегрузки грузов из вагонов одной колеи в вагоны другойколеи.

В пунктахстыкования участков железных дорог разной колеи при технико-экономическомобосновании и по согласованию с
организацией, в ведении которой находится путь,допускается укладка совмещенного трехниточного или четырехниточного
рельсовогопути для пропуска по нему подвижного состава колеи как 750, так и 1520 мм.

4.104. Высотугрузовых платформ на уровне верха головки рельса и расстояние от оси пути докрая платформы следует
принимать в соответствии с ГОСТ 9720 — 76.

Высотагрузовых платформ со стороны автомобильного подъезда должна быть не менее 1200мм над уровнем проезжей
части.

4.105. Путь квагонным весам должен быть сквозным, прямым и горизонтальным на участке длинойне менее 15 м с каждой
стороны вагонных весов.

Расстояниемежду весовым и смежным с ним путями должно быть не менее 7 м, а в стесненныхусловиях — 6,8 м.

4.106. Настанциях, где требуется проверка очертания грузов, погруженных на открытомподвижном составе, надлежит
предусматривать габаритные ворота или специальныеустройства с автоматической сигнализацией о негабаритности
грузов.

 

РЕМОНТНОЕХОЗЯЙСТВО

 

4.107. Припроектировании ремонтного хозяйства следует соблюдать противопожарные требования,установленные
соответствующими нормативными документами.

4.108.Локомотивовагонное депо следует, как правило, блокировать с ремонтноймастерской, а также с автогаражом,
материальным складом и другими вспомогательнымиобъектами промышленных предприятий, предусматривая при этом
отделение депо отобъектов противопожарными стенами.

4.109. Числостойл и количество основного оборудования следует определять расчетом.

В случаях,когда количество ремонтируемого подвижного состава недостаточно для загрузкистойл одним видом ремонта,
следует предусматривать ремонты в общих,неспециализированных стойлах.

Стойла, гдепроизводятся окрасочные работы, следует проектировать с учетом требованийп.3.160.



4.110. Дляпроизводства технического обслуживания вагонов, находящихся в эксплуатации,следует предусматривать пункты
технического обслуживания вагонов, размещаемыена станциях, а также в местах массовой погрузки вагонов. При
пунктахтехнического обслуживания надлежит предусматривать сооружения для текущего ипрофилактического ремонта
вагонов, хранения и выдачи смазочных материалов, апри необходимости — концепропиточную установку для регенерации
масел иподбивочных материалов; оборудование для проверки автоматических тормозов;помещение для хранения
неснижаемого запаса частей по ходовой части, автоматическойи ручной сцепке, автотормозному оборудованию.

4.111.Для экипировки локомотивов следует проектировать устройства для снабжения локомотивовдизельным топливом,
песком, смазочными и обтирочными материалами, водой, а такжеустройства для обдувки тяговых двигателей.

Открытыеэкипировочные пункты для снабжения локомотивов дизельным топливом и смазочнымиматериалами следует
размещать с учетом обеспечения противопожарных разрывовсогласно СНиП II-89-80*,

Наэкипировочных пунктах для осмотра локомотивов надлежит предусматриватьсмотровые канавы, для районов Северной
строительно-климатической зонывыполнение этой операции следует предусматривать в закрытых зданиях.

4.112.Экипировочные устройства следует размещать в местах сосредоточения работы локомотивовс учетом использования
общезаводского складского хозяйства. Все операции поэкипировке локомотивов должны быть максимально механизированы
и по возможностиавтоматизированы и производиться с одной постановки локомотива.

4.113.Хранение запасов сухого песка для зимней работы следует предусматривать в закрытыхскладах вместимостью, равной
3—7-месячному расходу песка локомотивами (взависимости от климатической зоны).

Мощностьпескосушилок необходимо устанавливать из расчета потребления песка для текущейэксплуатационной работы и
создания зимнего запаса сухого песка.

4.114.Вместимость резервуара для хранения дизельного топлива и масел надлежит определятьиз расчета хранения
установленного запаса.

Для сливадизельного топлива и масел следует проектировать необходимые устройства исливные пути.

Длянефтепродуктов, застывающих при низких температурах, необходимо предусматриватьустройства для их подогрева в
цистернах, резервуарах и трубопроводах.

Складыдизельного топлива и масел следует размещать с учетом обеспечения противопожарныхразрывов согласно СНиП II-
89-80* и оборудовать устройствами для пожаротушения всоответствии со СНиП 2.11.03-93.

 

ВОДОСНАБЖЕНИЕ,КАНАЛИЗАЦИЯ, ТЕПЛОСНАБЖЕНИЕ

 

4.115. Наружныесети водоснабжения, канализации и теплоснабжения, а также инженерноеоборудование зданий и
сооружений железнодорожного транспорта колеи 750 ммследует проектировать по нормам, установленным для
соответствующих сетей иоборудования с учетом требований пп. 3.169 — 3.178 и настоящего раздела.

4.116. Дляводоснабжения следует использовать районные, городские, промышленные и сельскиесистемы водопроводов, а в
случаях отсутствия или невозможности их использованиянадлежит предусматривать самостоятельные источники
водоснабжения.

Прииспользовании воды для производственных целей (охлаждение агрегатов, обмывка оборудованияи подвижного состава и
др.) следует предусматривать применение оборота воды илиповторное ее использование.

 

ЭНЕРГЕТИЧЕСКОЕХОЗЯЙСТВО

 

4.117.Электрической энергией следует обеспечивать все железнодорожные станции, разъездыи обгонные пункты и поселки
при них, а также линейно-путевых потребителей.

На раздельныхпунктах должны освещаться пути и парки приема и отправления поездов, местапроизводства погрузочно-
выгрузочных и маневровых операций, экипировки,технического обслуживания и ремонта подвижного состава, а также места
встречипоездов дежурными по станции, переезды, а при необходимости и другие пути ипункты.

Уровниосвещенности должны соответствовать установленным нормам с учетом обеспечениябезопасности движения
поездов и маневровых передвижений, бесперебойнойбезопасной работы обслуживающего персонала и охраны грузов.

4.118.Устройства электроснабжения в отношении надежности следует относить к той категориинагрузок, к которой
относится обслуживаемое предприятие.

Внезависимости от категории нагрузок, к которой относится обслуживаемый объект, поусловиям I категории надлежит
проектировать устройстваэлектроснабжения противопожарного водоснабжения, аварийной противодымнойвентиляции,
пожарной автоматики, устройства СЦБ и связи в пунктах техническогообслуживания и экипировочных устройств подвижного
состава, а также местахскопления людей, где не может быть обеспечена их безопасность.

Устройстваэлектроснабжения должны обеспечивать аварийное освещение.

4.119.Электроосвещение силовых и осветительных установок следует предусматривать отэнергетических систем или от
промышленных, коммунальных и других электростанцийпри обеспечении требуемой категории надежности
электроснабжения.

При отсутствиив районе расположения железнодорожных путей источников электропитаниянеобходимой мощности
допускается при соответствующем технико-экономическомобосновании проектировать собственные электростанции,
преимущественно длякомбинированной выработки электрической и тепловой энергии.



Числоагрегатов на электростанциях должно быть не менее двух и приниматься с таким расчетом,чтобы при выходе из строя
одного из них автоматически обеспечивалось включениеэлектроснабжения всех потребителей.

4.120. Дляобеспечения потребности станций, разъездов, обгонных пунктов и линейных потребителей(здания на перегонах,
переезды и др.) следует проектировать продольные линииэлектропередачи или автономное электроснабжение.

Для путей безавтоблокировки выбор варианта электроснабжения надлежит производить наосновании сравнения технико-
экономических показателей автономного и продольногоэлектроснабжения.

Линиипродольного электроснабжения должны быть секционированы разъединителями.

 

СЦБИ СВЯЗЬ

 

4.121.Движение поездов на перегонах железных дорог колеи 750 мм следует предусматриватьпри блокировке
(автоматической и полуавтоматической), при посредстве жезла,локомотива по приказам поездного диспетчера или
дежурного по станции(разъезду), передаваемым поездной бригаде.

Дляорганизации движения поездов допускается оборудовать перегоны устройствами электрожезловойсистемы (при наличии
оборудования).

4.122. Вместах примыкания путей на перегоне надлежит предусматривать, как правило, необслуживаемыепосты.
Устройства СЦБ в этом случае должны обеспечивать управление стрелкойпримыкания с ближайшей станции, а положение и
замыкание стрелки должныконтролироваться.

Стрелкипримыкания путей на перегонах малодеятельных участков допускается оборудоватьконтрольными замками, ключи
от которых должны храниться у дежурного по станцииили разъезду, с которых осуществляется заезд.

4.123.Стрелки, включаемые в электрическую централизацию, допускается оборудовать стрелочнымиэлектроприводами
железных дорог колеи 1520 мм. На внутренних путях допускаетсяприменение отжимных стрелок.

4.124.Рельсовые цепи следует проектировать с применением нормалей.

4.125. Расстояние от оси пути, по которому непредусматривается перевозка негабаритных грузов, до напольных
устройств(светофоров, стрелочных электроприводов, приборов рельсовых цепей) следуетпринимать в соответствии с ГОСТ
9720 — 76, а в случае перевозки негабаритныхгрузов — в зависимости от размеров этих грузов.

4.126.Входные, маршрутные, выходные и маневровые светофоры совмещенных путей колеи1520 и 750 мм следует
проектировать общими. Светофоры, указывающие тип колеи,надлежит дополнять маршрутными указателями.

4.127. Научастках с совмещенной колеей (1520 и 750 мм) следует предусматривать блокировку,исключающую возможность
одновременного нахождения на этом участке подвижногосостава разной колеи.

4.128. Наместах с совмещенным железнодорожным и автомобильным движением следуетпредусматривать устройства
сигнализации и заграждения, исключающие возможностьодновременного нахождения на проезжей части моста автомобилей
ижелезнодорожного подвижного состава.

4.129.Устройства связи на железнодорожном транспорте колеи 750 мм следует проектироватьпо нормам разд. 3.

 

 

 

АДМИНИСТРАТИВНОЕДЕЛЕНИЕ И РАЗМЕЩЕНИЕ

СЛУЖЕБНО-ТЕХНИЧЕСКИХИ ЖИЛЫХ ЗДАНИЙ

 

4.130.Служебно-технические здания и устройства различных служб железнодорожноготранспорта следует проектировать с
учетом максимального кооперирования их междусобой, а также с помещениями и устройствами, предусматриваемыми для
обслуживанияпромышленных предприятий в целом (использование общих систем энергоснабжения,водоснабжения,
канализации и других инженерных коммуникаций, жилых комплексов,организации питания, медицинского и культурно-
бытового обслуживания).

4.131. Объемстроительства жилых и общественных зданий следует устанавливать в зависимостиот штатов
административных подразделений и с учетом местных условий, а такжесуществующих в данном районе культурно-бытовых,
лечебно-профилактических идругих общественных учреждений.

4.132. Жилые ислужебно-технические здания, предназначенные для административных подразделений,следует размещать в
поселках при раздельных пунктах или в поселках промышленныхпредприятий.

Для работниковпо ремонту пути, сигнализации, связи и электрификации в районах со среднейтемпературой наиболее
холодного месяца ниже минус 20 °С следует предусматриватьстационарные или передвижные пункты для обогревания,
располагаемые на перегонах.

Прирасположении обслуживаемых производственных единиц (насосных станций, тяговыхподстанций и т.п.) или охраняемых
сооружений (мостов, переездов, обвальных мести т.п.) на расстоянии более 3 км от ближайших поселков жилые дома
дляработников, обслуживающих эти производственные единицы или пункты охраны,допускается при соответствующем
обосновании размещать в районе объектов.

 

5.АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ



5.АВТОМОБИЛЬНЫЙ ТРАНСПОРТ

 

ОСНОВНЫЕПОЛОЖЕНИЯ

 

5.1. Нормы иправила настоящего раздела должны соблюдаться при проектировании внутреннихавтомобильных дорог
промышленных предприятий и организаций, комплексов зданий исооружений дорожных и автотранспортных служб,
предназначенных для эксплуатациидорог и технического обслуживания автотранспортных средств,
обеспечивающихпроизводственно-технологические перевозки грузов предприятий.

Нормынастоящего раздела не должны применяться при проектировании испытательных автомобильныхдорог
промышленных предприятий, снежных и ледяных дорог, а также усов лесозаготовительныхпредприятий.

5.2. Квнутренним автомобильным дорогам промышленных предприятий и организаций относятся:

внутриплощадочныедороги, расположенные на территории промышленных предприятий (промплощадоккомбинатов,
заводов, фабрик, нефтяных промыслов, торфяных и лесных разработок ит.п.), обеспечивающие технологические перевозки;

межплощадочныедороги, соединяющие между собой обособленные территории промышленныхпредприятий или их
отдельные производства, образующие автотранспортную сетьпромышленных районов или отдельных регионов, на которых
расположеныразрабатываемые лесные массивы и месторождения, обеспечивающие наряду стехнологическими и
пассажирскими перевозками транспортировку хозяйственныхгрузов;

карьерныедороги, располагаемые в пределах горнодобывающих предприятий (обогатительныхфабрик, карьеров и отвалов)
и предназначенные для движения специализированныхавтотранспортных и других средств (автосамосвалов большой
грузоподъемности, самоходныхскреперов и др.), обеспечивающих технологический процесс горных работ;

служебные ипатрульные автомобильные дороги, располагаемые вдоль линий специализированныхвидов промышленного
транспорта (конвейерного, подвесных канатных дорог, гидравлического),линий энергоснабжений и других коммуникаций, а
также подъезды к заправочнымпунктам, складам и т.п., обеспечивающие перевозку вспомогательных ихозяйственных грузов
и проезд пожарных, ремонтных и аварийных машин.

5.3. К внешнимавтомобильным дорогам промышленных предприятий относятся подъездные дороги,соединяющие эти
предприятия с дорогами общего пользования, с другими предприятиями,железнодорожными станциями, портами,
рассчитанные на пропуск стандартныхавтомобилей.

Подъездные(внешние) автомобильные дороги промышленных предприятий, внутренние автомобильныедороги, подлежащие
в перспективе к включению в состав сети дорог общего пользованияи имеющие регулярное движение пассажирского
автотранспорта, а также дороги длядвижения транспортных средств и машин на гусеничном ходу, следует
проектироватьсогласно СНиП 2.05.02-85.

5.4.Внутриплощадочные и межплощадочные автомобильные дороги в зависимости от их назначенияи расчетного годового
объема перевозок следует подразделять на категориисогласно табл. 43.

Таблица43

 

вид и общее назначение внутриплощадочных

и межплощадочных дорог

Расчетный объем
перевозок, млн т

нетто/год, в обоих
направлениях

Категория
дороги

Производственные, обеспечивающие
производственные связи предприятий и их
отдельных объектов (цехов, разрабатываемых
торфяных полей и лесных массивов, складов и
др.) между собой

Св. 0,7

св. 0,35 до 0,7

до 0,35

I-в

II-в

III-в
Служебные и патрульные, обеспечивающие
перевозку вспомогательных и хозяйственных
грузов, проезд пожарных машин, подъезды к
гаражам, автоцехам, отдельным нефтяным и
газовым скважинам, а также проезд
автотранспортных средств вдоль линий
специализированных видов промышленного
транспорта, линий электроснабжения и других
коммуникаций, обслуживающих эти линии:

IV-в

лесовозные магистрали с объемом перевозок
до 0,1 млн т нетто/год, лесовозные ветки,
обеспечивающие вывозку леса с лесосек или
отдельных участков разрабатываемого лесного
массива

  

 

Перевозку горячихгрузов (жидких шлаков, металла и т.д.) допускается совмещать с перевозкойобычных грузов на
производственных дорогах II-в и III-в категорий при условии выполнения комплекса мероприятийпо обеспечению
безопасности дорожного движения согласно ведомственным нормамтехнологического проектирования и исключения
пассажирских перевозок по ним. Востальных случаях перевозку горячих грузов следует предусматривать пообособленным
трассам дорог или выделять для них изолированные полосы движения.

Лесовозныемагистрали необходимо проектировать по нормам межплощадочных дорог, а лесовозныеветки со сроком
действия более 5 лет — по нормам внутриплощадочных дорог, категориякоторых соответствует объемам перевозок по
данным веткам.

Производственныевнутриплощадочные и межплощадочные дороги со сроком действия по вывозу лесаменее 5 лет и



объемами перевозок свыше 0,7 и 0,35 млн т нетто/год следует проектироватьпо нормам, установленным для дорог
соответственно II-ви III-в категорий.

Лесовозныемагистрали с объемом перевозок менее 0,1 млн т нетто/год допускается проектироватьпо нормам
межплощадочных дорог IV-в категории.

Подъезды котдельным производственным объектам, не являющимся грузообразующими точкамипредприятия, суточная
интенсивность движения на которых не превышает 100 транспортныхединиц, допускается проектировать по нормам
внутриплощадочных и межплощадочныхдорог IV-в категории.

5.5. Карьерныеавтомобильные дороги по их назначению подразделяются на категории согласнотабл. 44.

 

 

 

 

Таблица44

 

вид и общее назначение карьерных дорог Расчетный объем
перевозок, млн т

брутто/год

Категория
дороги

Технологические постоянные (главные
выездные траншеи, подъезды к цехам
обогащения и складам и карьерным и
отвальным погрузочным или разгрузочным
фронтам), обеспечивающие перевозки горной
массы специализированными
автотранспортными средствами, работающими
в едином ритме технологического процесса с
оборудованием по добыче полезных
ископаемых

Св. 15/25

св. 5/8 до 15/25

св. 5/8

I-к

II-к

III-к

Служебные, обеспечивающие проезд
специализированных автотранспортных
средств от карьера до гаража и заправочных
пунктов, доставку в карьер специальных
(взрывчатых) грузов, сменного оборудования,
механизмов, воды и т.п., а также доставку
рабочих к местам производства работ

IV-к

Примечание. Перед чертой приведены значения расчетных объемов перевозок при
использовании автосамосвалов грузоподъемностью 75 т и менее, после черты —
при использовании автосамосвалов грузоподъемностью более 75 т.

 

5.6.Технологические дороги в зависимости от срока службы делятся на постоянные и временные.К временным дорогам
относятся дороги, располагаемые на уступах карьеров иотвалов, со сроком службы до одного года.

Постоянныетехнологические дороги, располагаемые в карьерах и на отвалах со сроком службыдо трех лет и объемом
перевозок свыше 15 — 25 млн т брутто/год, следуетпроектировать по нормам дорог II-к категории, менее 15— 25 млн т
брутто/год — по нормам дорог III-к категории.

Временныетехнологические дороги в карьерах и на отвалах проектируются по нормам дорог III-к категории независимо от
объема перевозок.

5.7. Служебныедороги карьеров, предназначенные для подъездов к гаражам, местам стоянкиавтотранспорта и заправочным
пунктам при численном составе технологическогопарка более 200 единиц, в части плана поперечного и продольного
профилейследует проектировать по нормам автомобильных дорог III-ккатегории.

5.8. Расчетныйобъем перевозок для каждого участка внутренних автомобильных дорог промышленныхпредприятий следует
определять с учетом всех видов перевозок по ним, включаяпассажирские. Длина таких участков должна быть не менее
расстояния междуперекрестками или примыканиями.

Расчетныйобъем перевозок для внутренних дорог предприятий с сезонной работой следуетустанавливать по приведенному
годовому объему перевозок, определяемому поформуле

,                                                              (6)

где Pn — приведенный годовой объем перевозок, тыс.т нетто;

Pc — сезонный объем перевозок, тыс. т нетто;

nг — полное число рабочих дней предприятия вгоду;

пc — число рабочих дней в сезоне, в течение которогодействует дорога.

5.9.Автомобильные дороги, мосты, водопропускные трубы и путепроводы, здания и сооружениядорожной и
автотранспортной служб промышленных предприятий надлежит проектироватьв комплексе с выбором наиболее
рациональных типов транспортных средств, погрузочно-разгрузочныхмеханизмов и организации перевозок.



Для межцеховыхтехнологических перевозок следует, как правило, применять специализированныеавтотранспортные
средства, предназначенные для перевозки грузов конкретныхвидов, в том числе малогабаритные тележки (аккумуляторные
тягачи, автотягачи сприцепами, автокары, автопогрузчики).

Для перевозкигрузов промышленных предприятий во всех случаях, когда это оправданотехнико-экономическими расчетами,
надлежит применять автопоезда, а при короткихрасстояниях перевозок — сменные прицепы и полуприцепы.

5.10.Внутренние автомобильные дороги вновь проектируемого или реконструируемого предприятияследует проектировать
в увязке с технологическими требованиями егопроизводства, предусматривая соответствие очередности ввода в действие
егомощностей существующей сети и поэтапному строительству отдельных элементовновых внутриплощадочных дорог,
удовлетворяющих условиям движения автомобильноготранспорта на каждом конкретном этапе. При этом следует учитывать
техническиерешения, принятые в проекте организации строительства, выделяя присоответствующем обосновании для
первоочередного строительства часть постоянныхдорог.

Нормы проектированиятаких дорог следует принимать с учетом типов транспортных средств истроительных механизмов,
намечаемых к обращению в строительный период.

За расчетныеобъемы перевозок по дорогам следует принимать наибольшие годовые из ожидаемых встроительный и
эксплуатационный периоды.

5.11. Припроектировании элементов плана, продольного и поперечного профилей дорог, габаритовмостов и конструкций
дорожных одежд за расчетные автомобили следует приниматьавтомобили и автопоезда с наибольшими габаритами и
осевыми нагрузками, которымиперевозится не менее 50 % грузов, или интенсивность движения которых составляетне менее
25 % общей интенсивности.

Автомобили,автопоезда и другие транспортные средства особо большой грузоподъемности свесовыми параметрами и
габаритами, превышающими параметры расчетныхавтомобилей, не должны предусматриваться в составе движения.

Висключительных случаях, при невозможности выделения обособленных трасс длярегулярного движения (более 25
автомобилей в сутки) автотранспортных средств особобольшой грузоподъемности, габариты которых на 1,0 м и более
превышают параметрырасчетного автомобиля, элементы поперечного профиля дорог следует проектироватьна
транспортное средство с наибольшими габаритными размерами по ширине.

5.12. Дляосуществления автомобильных перевозок, не связанных с технологическим процессомосновного производства
предприятия, разрешается использовать транспорт общегопользования или объединенных автомобильных хозяйств данного
промышленногорайона (узла).

Длятехнологических перевозок следует предусматривать собственные автотранспортныесредства.

 

РАСЧЕТНЫЕСКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ

 

5.13.Расчетные скорости движения транспортных средств для проектирования элементовплана продольного и поперечного
профилей внутренних автомобильных дорогпромышленных предприятий следует принимать по табл. 45.

Расчетныескорости движения специализированных автотранспортных средств для перевозкиспециальных видов грузов
(жидкий шлак, горячий металл и т.д.) следует приниматьв соответствии с техническими характеристиками указанного
подвижного составаили технологическими требованиями данного производства.

Таблица45

 

 

Категория дорог

Расчетные скорости движения транспортных
средств, км/ч

 основные допускаемые в условиях
  трудных особо трудных

I-в, I-к 50/70 40/60 30/40
II-в, II-к 40/60 30/50 20/40
III-в, III-к 30/50 20/40 15/30
Лесовозные магистрали, IV-в, IV-к 30/40 20/30 15/20
Служебные и патрульные дороги IV-
в, лесовозные ветки

30/30 20/20 15/15

Примечания: 1. Перед чертой приведены значения расчетных скоростей движения
для внутриплощадочных и карьерных автомобильных дорог, после черты — для
межплощадочных дорог промышленных предприятий.

2. Расчетные скорости движения на пересечениях и промышленных
внутриплощадочных автомобильных дорогах, а также на серпантинах надлежит
уменьшать в два раза, но принимать не менее 15 км/ч.

 

ПОПЕРЕЧНЫЙПРОФИЛЬ ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ

 

5.14. Основныепараметры поперечного профиля проезжей части внутриплощадочных и участковмежплощадочных
автомобильных дорог, располагаемых в пределах застроенных территорий,надлежит назначать в соответствии с
генеральным планом предприятия с учетомпроектных решений вертикальной планировки, размещения подземных и
надземныхкоммуникаций.

5.15.Поперечный профиль внутренних автомобильных дорог следует предусматривать собочинами (без бортового камня) во



всех случаях, когда это возможно поархитектурно-планировочным условиям, санитарным требованиям и
условиямводоотвода.

Длявнутриплощадочных и участков межплощадочных автомобильных дорог, располагаемыхв пределах застроенных
территорий (за исключением дорог, располагаемых впределах застройки нефтегазопромыслов, торфодобывающих и
лесозаготовительныхпредприятий), проезжую часть следует предусматривать, как правило, с бортовымкамнем, с отводом
поверхностных вод в закрытую систему дождевой канализации.

На участкахдорог, проектируемых с бортовым камнем и используемых в период строительства,следует предусматривать на
этот период временный открытый водоотвод, а бортовойкамень укладывать одновременно с завершением работ по
вертикальной планировке.

5.16.Поперечный профиль проезжей части участков межплощадочных, патрульных и служебныхдорог, располагаемых в зоне,
свободной от застройки, а также карьерных илесовозных дорог, дорог нефтегазопромыслов и торфодобывающих
предприятийследует проектировать с открытым водоотводом.

5.17. Основныепараметры поперечного профиля внутриплощадочных и межплощадочных автомобильныхдорог следует
принимать по табл. 46.

Таблица46

 

Параметры поперечного профиля Значения параметров для дорог категории
 I-в II-в III-в IV-в

Число полос движения 2(4) 2 2 1
Ширина проезжей части, м, для
расчетного автомобиля шириной м:

    

2,5 и менее 7,5(15,0)

7,5(15,0)

7,0/7,5 6,0/6,5 4,5/4,5

2,75 7,5/8,0 7,0/7,5 6,0/6,5 4,5/4,5
3,2 9,0/10,5 8,0/9,5 7,5/9,0 4,5/5,0
3,5 10,0/12,0 9,5/11,5 9,0/10,5 5,0/5,5
3,8 11,5/14,5 10,0/13,0 9,5/12,0 5,0/6,0
5,0 14,0/17,5 13,0/16,0 12,0/15,0 6,5/7,0
Ширина обочины, м 1,5/2,0 1,5/1,5 1,5/1,0 1,0—3,25

1,0—3,5
Примечания: 1. Перед чертой приведены значения параметров поперечного
профиля для внутриплощадочных дорог, после черты — для межплощадочных дорог.

2. Для расчетных автомобилей, габариты которых по ширине имеют промежуточные
значения, ширину проезжей части следует определять интерполяцией с округлением
в большую сторону до 0,5 м.

3. Ширину каждой обочины на однополосных дорогах, по которым предусматривается
движение автотранспортных средств особо большой грузоподъемности, следует
принимать равной не менее половины ширины проезжей части.

4. Для межплощадочных автомобильных дорог I-в и II-в категорий, проектируемых в
особо трудных условиях, значения ширины проезжей части и обочин допускается
уменьшать на 0,5 м, а ширину обочин дорог IV-в категории и лесовозных веток
принимать соответственно 0,75 и 0,5 м.

5. Ширину проезжей части служебных и патрульных дорог, предназначенных для
движения стандартных автомобилей с интенсивностью менее 25 единиц в сутки,
лесовозных магистралей с объемом перевозок до 0,1 млн т нетто/год и лесовозных
веток допускается уменьшать до 3,5 м.

 

Число полосдвижения для дорог I-в категории следует устанавливатьв зависимости от наибольшей интенсивности движения,
приходящейся на одну полосупроезжей части, из расчета не более 250 автомобилей в час.

При наличии всоставе движения автопоездов, являющихся расчетными (см. п. 5.11), ширинукаждой полосы проезжей части
необходимо увеличивать на 0,5 м для транспортныхсредств шириной до 2,75 м и на 1,0 м — шириной свыше 2,75 м.

Ширинупроезжей части дорог с бортовым камнем следует увеличивать со стороны каждогобортового камня на двухкратную
его высоту, но не менее чем на 0,5 м. Дляучастков дорог III-в категории, располагаемых в трудныхи особо трудных условиях, а
также для участков, где расчетная скорость движенияавтотранспортных средств не превышает 30 км/ч (въезды в цеха,
складскиепомещения и т.п.), допускается не предусматривать уширение проезжей части со стороныбортового камня.

Геометрическиепараметры поперечного профиля межплощадочных дорог III-вкатегории на участках, относящихся к особо
трудным условиям проектирования,следует принимать по нормам дорог IV-в категории.

На участкахвнутриплощадочных и межплощадочных дорог IV-в категории, проектируемых покосогорам с крутизной склона
более 1:5, ширина обочины с нагорной стороны должнабыть не менее 1 м.

При примененииуширенных коников (с габаритом более 2,75 м) ширину земляного полотна ипроезжей части двухполосных
дорог лесозаготовительных предприятий следуетувеличивать на 0,5 м при габарите коника до 3,3 м и на 1,0 м при
габаритеконика 3,4 — 3,8 м.

На дорогахнефтепромысловых, газодобывающих, торфоразрабатывающих и лесозаготовительныхпредприятий II-в и III-в
категорий допускаетсяустройство колейных дорог.

Ширину обочинвнутриплощадочных и межплощадочных дорог при расположении на них ограждающихустройств в каждом



случае надлежит определять с учетом геометрических параметровэтих устройств согласно пп. 5.104 и 5.105. При этом
следует соблюдать следующиеминимально допустимые расстояния до кромки проезжей части (до бровки
земляногополотна), м:

от подошвыгрунтового вала безопасности — 0,5 (1,0);

от граниметаллических и железобетонных ограждений барьерного типа для стандартных автомобилей— 1,5 (0,5);

от граниконструкций бетонных и железобетонных ограждений для автомобилей особо большойгрузоподъемности — 1,5 (0,5).

Ширину каждойобочины на однополосных дорогах, по которым предусматривается двухстороннеедвижение
автотранспортных средств, следует принимать равной не менее половины шириныпроезжей части.

5.18. Основныепараметры поперечного профиля карьерных автомобильных дорог (располагаемыхвнутри карьера) следует
принимать по табл. 47. Ширину проезжей части и обочиндорог, располагаемых вне границ карьера, следует принимать по
нормам для дорог,располагаемых внутри карьера на глубине до 50 м.

Приреконструкции действующих и проектировании новых горнодобывающих предприятий вособо трудных условиях при
соответствующем обосновании параметры поперечногопрофиля автомобильных дорог, располагаемых внутри карьера и вне
его границ,допускается принимать по табл. 48.

5.19. Значенияширины проезжей части карьерных технологических дорог, предназначенных длярегулярного движения
самосвальных автопоездов, необходимо увеличивать на 1,0 мпо сравнению с ее значениями, указанными в табл. 47, 48.

Таблица47

 

 Значения параметров для дорог категории
Параметры I-к II-к III-к IV-к

поперечного при расположении дороги по глубине карьера, м
профиля до 50 св.

50

до

100

св.

100

до

200

св.

200

до 50 св.

50

до

100

св.

100

до

200

св.

200

до 50 св.

50

до

100

св.

100

для всех
глубин

Число полос
движения

2 2 2 2 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1

Ширина
проезжей
части, м, для
расчетных
автомобилей
шириной, м:

            

до 2,75 8,5 8,5 8 8 8

4,5

8

4,5

7,5

4,5

7

4,5
3,5 14 13 11,5 11 13,5 12,5 11 10,5 13

5,5

11,5

5,5

10,5

5,5

9,5

5,5
3,8 15,5 14 13 12,5 15

6,5

14

6,5

12,5

6,5

12

6,5

14

6

12,5

6

11,5

6

10,5

6
5,4 22 20 17,5 17 21

7,5

19,5

7,5

17

7,5

16,5
7,5

20

7

18

7

16

7

14

7
6,4 25 22,5 20 19 24

9

22

9

19,5

9

18,5

9

23

8,5

20

8,5

18

8,5

17

8,5
7,8 31 29 25 24 30

10,5

28

10,5

24,5
10,5

23,5

10,5

29

10

26

10

23

10

21,5

10
Примечания: 1. Перед чертой приведены значения параметров для двухполосных дорог,
после черты — для однополосных дорог.

2. Для промежуточных значений габаритов расчетных автомобилей ширину проезжей части
дорог надлежит определять интерполяцией с округлением в большую сторону до 0,5 м.

3. Ширина обочин при двухполосной проезжей части, а также при однополосной проезжей
части с односторонним движением на постоянных дорогах в карьерах, на временных
дорогах-съездах в карьерах и на служебных дорогах на поверхности для движения
порожних самосвалов должна быть не менее 1,5 м, на прочих постоянных дорогах — не
менее 2,5 м. Минимальная ширина обочин на однополосных дорогах с двухсторонним
движением должна приниматься равной половине ширины проезжей части.

 

Таблица48

 

Параметры поперечного профиля Значения параметров для дорог категории
 I-к II-к III-к IV-к

Число полос движения 2 2/1 2/1 2/1
Ширина проезжей части, м, для     



расчетных автомобилей шириной, м:
до 2,75 8,0 7,5/4,5 7,0/4,5
3,5 11,0 10,5 10,0/5,5 9,5/5,5
3,8 12,5 12,0/6,5 11,5/6,0 10,5/6,0
5,4 16,5 16,0/7,5 15,0/7,0 14,0/7,0
6,4 19,0 18,0/9,0 17,5/8,5 17,0/8,5
7,8 24,0 23,0/10,5 22,0/10,0 21,5/10,0
Примечания: 1. Перед чертой приведены значения параметров для двухполосных
дорог, после черты — для однополосных.

2. Для промежуточных значений ширины расчетного автомобиля ширину проезжей
части надлежит определять интерполяцией с округлением в большую сторону до 0,5
м.

3. минимальную ширину обочин следует принимать: на постоянных дорогах в
карьерах и на служе6ных дорогах на поверхности для движения порожних самосвалов
— 1,5 м, на прочих постоянных дорогах — 2,5 м.

4. Ширину проезжей части служебных дорог, предназначенных для движения
стандартных автомобилей, и пожарных проездов допускается принимать равной 3,5
м.

 

Ширинупроезжей части карьерных технологических дорог со сроком действия до одного годаследует назначать по нормам
для дорог III-к категории.

Прииспользовании одной из обочин постоянных технологических карьерных дорог длярегулярного движения транспортных
средств или машин на гусеничном ходу ширинауказанной обочины должна быть не менее 4,0 м.

5.20.Внутренние автомобильные дороги промышленных предприятий следует предусматриватьс одной общей проезжей
частью.

Раздельныепроезжие части для каждого направления допускается принимать на внутриплощадочныхи межплощадочных
дорогах с четырьмя полосами движения в следующих случаях:

напроизводственных дорогах I-в категории принеобходимости организации левых поворотов без пересечения потоков;

при озелененииразделительных полос между проезжими частями в соответствии с генеральнымпланом предприятия;

прирасположении на разделительной полосе подземных коммуникаций;

при терраснойпланировке площадки предприятия, когда устройство проезжей части в разныхуровнях необходимо для
обеспечения въездов в производственные здания,расположенные по противоположным линиям застройки на разных
отметках.

5.21. Ширинаразделительной полосы между разными направлениями движения должна быть не менее5 м.

Пристроительстве дороги в несколько очередей размер разделительной полосы впоперечном сечении для первой очереди
строительства дороги следует принимать сучетом значений ширины полос движения, устройство которых
предусматривается вперспективе.

Ширинуразделительной полосы на особо трудных участках дорог (при стесненности застройки,на больших путепроводах и
т.п.) допускается уменьшать до 2 м. Переход от уменьшеннойширины разделительной полосы к ширине полосы, принятой
на дороге, следуетосуществлять при разделительной полосе шириной 5 м на участке длиной 50 м,свыше 5 м — на участке
длиной 75 м.

5.22. Проезжуючасть внутриплощадочных производственных дорог II-в,III-в и карьерных дорог III-к и IV-к категорий при
кольцевом движении иотсутствии встречного движения и обгонов допускается принимать однополосной собочинами,
укрепленными на полную ширину.

Внутриплощадочныедороги IV-в категории с бортовым камнем, на которых предусматривается встречноедвижение или обгон,
следует проектировать по нормам III-вкатегории.

5.23. Ширинупроезжей части троллейвозных дорог надлежит принимать по нормам внутриплощадочныхпроизводственных и
карьерных дорог. При возможности обгонов устройство однополосныхтроллейвозных дорог не допускается.

5.24. Навнутриплощадочных и межплощадочных производственных дорогах, обслуживающихперевозки, непосредственно
связанные с работой технологических агрегатовпромышленных предприятий, при недопустимости перерыва движения на
время ремонтапокрытий и невозможности объезда по другим дорогам следует предусматривать резервнуюполосу движения.

Резервныеполосы движения надлежит проектировать на участках карьерных дорог I-к и II-к категорий при интенсивности
движения более 400автомобилей в сутки в одном направлении или при наличии более трех съездов на 1км дороги.

Резервныеполосы должны иметь твердое покрытие, ширину, равную ширине полосы движения ирасполагаться в середине
проезжей части.

5.25. Дляобеспечения возможности эпизодического разъезда автомобилей на однополосныхмежплощадочных дорогах
горнодобывающих, нефтепромысловых, газодобывающих илесозаготовительных предприятий следует предусматривать
площадки для разъездадлиной не менее 30 м с покрытием, аналогичным принятому для данной дороги.

Расстояниемежду площадками надлежит принимать равным расстоянию видимости встречноготранспортного средства, но
не более 500 м.

Участкиперехода от однополосной проезжей части к площадке для разъезда должны бытьдлиной не менее 10 м.

5.26. Проезжуючасть следует принимать с двухскатным поперечным профилем на прямолинейныхучастках автомобильных
дорог всех видов, а также на участках кривых в плане, накоторых при принятых значениях радиусов и расчетных скоростей



движенияустройство виража не требуется (см. п. 5.32).

В отдельныхслучаях, обоснованных условиями вертикальной планировки и организации водоотвода,а также для
внутриплощадочных дорог с одной полосой движения допускается приниматьодноскатный поперечный профиль проезжей
части.

5.27.Поперечные уклоны проезжей части при двухскатном поперечном профиле следует назначатьв зависимости от типа
дорожной одежды и климатических условий по табл. 49.

 

 

 

Таблица49

 

Тип дорожных одежд Поперечный уклон
проезжей части, ‰

Капитальные с асфальтобетонным, цементобетонным,
железобетонным и армобетонным покрытиями

15 — 20

Облегченные 25 — 30
Переходные 30 — 35
Низшие 35 — 40
Примечание. Меньшие значения поперечных уклонов проезжей части следует
принимать для дорог, расположенных в I и V, большие — для дорог,
расположенных в II — IV дорожно-климатических зонах.

 

5.28.Поперечные уклоны обочин при двухскатном поперечном профиле следует приниматьна 10 — 30 ‰ больше поперечных
уклонов проезжей части. В зависимости отклиматических условий и типа укрепления обочин допускаются следующие
поперечныеуклоны, ‰:

30 — 40 — приукреплении с применением вяжущих;

40 — 50 — приукреплении гравием, щебнем, шлаком или замощении бетонными плитами;

50 — 60 — приукреплении одерновкой или засевом трав.

Для районов снебольшой продолжительностью снегового покрова (менее 30 дн. в году) и отсутствиемгололеда для обочин,
укрепленных одерновкой, допускается принимать поперечныйуклон 50 — 80 ‰). При устройстве земляного полотна из
крупнозернистых илисреднезернистых песков, а также из тяжелых суглинков и глин поперечный уклонобочин, укрепляемых
засевом трав, допускается принимать равным 40 ‰.

5.29. Дляоднополосных межплощадочных дорог нефтепромысловых, газодобывающих и лесозаготовительныхпредприятий, а
также служебных и патрульных дорог с проезжей частьюсерповидного профиля и шириной обочин до 1,5 м уклоны проезжей
части и обочиннадлежит принимать одинаковыми и равными, ‰:

50 — 60 — припокрытиях гравийных, щебеночных, грунтощебеночных, грунтогравийных и грунтовыхулучшенных;

30 — 40 — припокрытиях щебеночных, гравийных и из других материалов, укрепленных вяжущими.

5.30.Поперечные уклоны поверхности земляного полотна следует предусматривать, как правило,равными поперечным
уклонам проезжей части.

При устройстведорожной одежды серповидного профиля поверхности земляного полотна придаетсядвухскатный поперечный
профиль с уклоном 10 — 30  ‰, при устройстве дорог безпокрытия — 40 — 50 ‰.

Поперечныйуклон дна корыта при полукорытном и корытном профиле должен быть равен уклонупроезжей части.

5.31. Дляучастков дорог, располагаемых в горной местности и на транспортных бермах вкарьерах при косогорах круче 1:2,
поперечный профиль проезжей части допускаетсяпроектировать односкатным с уклоном 20 ‰ в сторону вышележащего
уступа. Обочиныв этом случае должны иметь одинаковый поперечный уклон с проезжей частью.

5.32. Накривых участках в плане радиусом 600 м и менее при соответствующих значенияхрасчетных скоростей движения
следует предусматривать устройство виражей содноскатным поперечным профилем (с уклоном к центру кривой).

устройство виражей допускается непредусматривать: на внутриплощадочных и межплощадочных автомобильных
дорогах,располагаемых в зоне застройки; на карьерных дорогах краткосрочного действия(при сроке службы до одного года);
на участках дорог, располагаемых в зонепримыканий и пересечений.

5.33.Поперечные уклоны проезжей части на виражах следует принимать по обязательномуприложению 4. При этом уклоны
виража должны быть не менее поперечных уклоновпокрытия на прямых участках.

При сопряжениикривых в плане, обращенных в одну сторону, без прямой вставки между ними или сдлиной ее, меньшей
половины длины переходной кривой, поперечный профиль следуетпринимать односкатным на всем протяжении кривых,
включая прямую вставку.

5.34. Переходот двухскатного (односкатного) поперечного профиля проезжей части дороги напрямых участках к
односкатному на виражах следует осуществлять на протяжениипереходной кривой, при ее отсутствии — на прилегающем к
кривой прямом участкепостепенным вращением внешней половины проезжей части до получения односкатногопоперечного
профиля на всей проезжей части, а затем ее вращением вокруг оси дополучения нормативного поперечного уклона на
вираже.

Поперечныйуклон обочины на вираже следует принимать одинаковым с уклоном проезжей частидороги. Переход от



принятого уклона обочин на прямых участках дороги к уклонупроезжей части на вираже следует производить на протяжении
не менее 10 м отначала отгона виража.

5.35. Прирадиусах кривых в плане до 500 м на внутриплощадочных и карьерных дорогах и до1000 м на межплощадочных и
лесовозных дорогах необходимо предусматриватьуширение проезжей части с внутренней стороны кривой за счет обочин.
При этомширина обочин после уширения проезжей части должна быть не менее 1,0 м, а накарьерных дорогах III-к категории
не менее 0,5м.

Величинуполного уширения проезжей части дорог на закруглениях следует принимать пообязательному приложению 5.

Принедостаточной ширине обочин для размещения уширенной проезжий части следует предусматриватьсоответствующее
уширение земляного полотна. Уширение проезжей части надлежитвыполнять пропорционально расстоянию от начала
переходной кривой, а при ееотсутствии — на прямом участке, примыкающем к кривой, длиной не менее 15 м.

При сооружениидороги на крутом косогоре допускается размещать уширение проезжей частичастично с внешней стороны
кривой.

Целесообразностьприменения кривых с уширениями проезжей части более 2,0 м следует подтверждатьв проекте
сопоставлением с вариантами увеличения радиусов кривых в плане, прикоторых не требуется устройство таких уширений.

Значенияуширения проезжей части дорог нефтепромысловых, газодобывающих и лесозаготовительныхпредприятий следует
принимать по нормам дорог, предназначенных для вывозкисортиментов.

 

ПЛАНИ ПРОДОЛЬНЫЙ ПРОФИЛЬ

 

5.36.Внутренние автомобильные дороги следует проектировать в увязке с генеральным планомпредприятия, исходя из
условия обеспечения перевозок грузов по кратчайшемунаправлению и возможности подъезда пожарных и аварийных
автомобилей к отдельнымобъектам, наименьшего ограничения скорости, обеспечения безопасности движения,удобства
водоотвода и наилучшей защиты дороги от снежных и песчаных заносов,охраны окружающей среды.

5.37. Во всех случаях, когда по условиям местности этопредставляется технически возможным и экономически
целесообразным, параметрыплана и продольного профиля следует принимать согласно табл. 50.

Таблица50

 

 Значения параметров для
Параметры плана и

продельного профиля
внутриплощадочных

и участков
межплощадочных

дорог на
застроенной
территории

межплощадочных и
карьерных

постоянных дорог,
лесовозных

магистралей и дорог
газодобывающих,

нефтедобывающих,
нефтепромысловых

предприятий I-в, II-в и
III-в категорий

карьерных
дорог

краткосрочного
действия,

служебных и
патрульных
дорог IV-в
категории,
лесовозных

веток
Наибольший продольный
уклон, ‰:

   

основные 30 30 40
допускаемые в условиях:    
трудных 40 50 60
особо трудных 60 80 90
Расстояния видимости, м:    
поверхности дороги 75 150 75
встречного автомобиля 150 300 150
Наименьшие радиусы
кривых в плане, м

300 600 150

Наименьшие радиусы
кривых в продольном
профиле, м:

   

выпуклых 2500 5000 1000
вогнутых 1500 2000 800
Примечания: Расстояние видимости определяется из условия расположения глаз
водителя автомобиля на высоте 2 м над поверхностью проезжей части при
нахождении автомобиля на полосе грузового движения на расстоянии 1,5 м от кромки
проезжей части.

2. Для обеспечения видимости на кривых в плане с внутренней стороны должны
производиться: расчистка леса и кустарника; разработка откосов выемок и косогоров;
перенос препятствующих видимости строений.

3. Кривые в продольном профиле для сопряжения участков с различными уклонами
следует применять в случаях, предусмотренных п. 5.45.

 

Если поусловиям рельефа местности или планировочных решений территории предприятия непредставляется возможным
или экономически целесообразным применить параметры,приведенные в табл. 50. допускается снижение норм на основе
технико-экономическогосопоставления вариантов с учетом интенсивности движения, состава транспортныхсредств,
климатических условий, вида дорожного покрытия, обеспечениябезопасности движения транспортных средств. При этом
наименьшие расстояниявидимости и радиусы кривых в плане и продольном профиле следует принимать потабл. 51, а



наибольшие продольные уклоны в зависимости от типа расчетногоавтомобиля и вида дорожного покрытия не должны
превышать значения, указанные втабл. 52.

Таблица51

 

Параметры плана и продольного
профиля

Значения параметров при расчетной скорости
движения транспортных средств, км/ч

 70 60 50 40 30 25 20 15
Расчетное расстояние видимости,
м:

        

поверхности дороги 150 125 100 75 50 40 30 25
встречного автомобиля 300 250 200 150 100 80 60 50
Наименьшие радиусы кривых в
плане, м, при перевозках:

        

обычных грузов, в том числе
сортиментов

200 125 100 60 30 25; 35 20; 30 15; 25

длинномерных грузов, хлыстов и
деревьев

200 125 100 60 50 40 30 —

Наименьшие радиусы кривых, м, в
продольном профиле:

        

выпуклых при высоте глаз
водителя над поверхностью
дороги, м:

        

1,2 5000 4000 2500 1200 600 400 250 150
2,0 — — 2500 1200 600 400 250 150
2,5 — — 2000 1000 500 350 200 150
3,0 и более — — 1500 800 400 300 150 150
вогнутых:         
основные 2000 1500 1200 1000 600 400 250 150
допускаемые в трудных условиях 600 300 300 200 100 100 100 100
Примечания: 1. Большие значения радиусов в плане при перевозке обычных грузов
соответствуют дорогам, предназначенным для движения автомобилей особо большой
грузоподъемности, меньшие — для стандартных автомобилей.

2. Значения наименьших радиусов кривых в плане, допускаемых на трудных участках
карьерных дорог, приведены для автомобилей с конструктивным радиусом поворота по
переднему внешнему колесу свыше 10 м. При применении автомобилей с
конструктивным радиусом поворота до 10 м значения наименьших радиусов следует
принимать для расчетных скоростей движения 25, 20 и 15 км/ч соответственно 30, 25 и
20 м.

 

Таблица52

 

колесная формула Наибольший продольный уклон, ‰, дорог с
покрытием

расчетного автомобиля твердым грунтовым
4´4 и 6´6 150 — 170 120 — 130

8´6 90 — 110 60 — 70
6´4 80 — 100 50 — 60
4´2 60 — 80 40 — 50
8´4 40 — 60 30 — 40
6´2 30 — 40 —
8´2 30 —

Примечания: 1. Меньшие значения наибольших продольных уклонов соответствуют
трудным условиям проектирования, большие — особо трудным.

2. При использовании для перевозки грузов автопоездов значение наибольшего
продольного уклона следует определять расчетом.

3. Наибольшие продольные уклоны дорог, предназначенных для перевозки горячих
грузов (жидких шлаков, металлов и др.), следует назначать в соответствии с
техническими характеристиками применяемых транспортных средств.

 

5.38.Наибольшие продольные уклоны на участках кривых в плане с малыми радиусами следуетуменьшать по сравнению с
нормами табл. 52. Величину уменьшения наибольшихпродольных уклонов надлежит принимать по табл. 53.

Таблица53

 

Радиус кривых в плане, м Уменьшение наибольших продольных уклонов, ‰
50 10
45 15
40 20
35 25
30 30
25 35
20 40



15 50
Примечание. Наибольшие подъемы лесовозных дорог в грузовом направлении при
совпадении их с кривыми радиусом менее 250 м уменьшаются на величину,
равную, ‰:

20 — для дорог с переходными и низшими покрытиями;

10 — для дорог с усовершенствованным покрытием.

На двухполосных лесовозных дорогах на правых поворотах горизонтальных кривых и
грузовом направлении при уклоне в 50 ‰ и более для приведенных выше условий
они должны дополнительно снижаться на величину, равную, ‰:

5 —   при радиусе 50 — 40 м;

10 —   «        «                30  «;

15 —   «        «                20  «.

 

5.39. Прикольцевой схеме движения на участках внутриплощадочных и межплощадочных дорогпорожнего направления
(кроме дорог для движения малогабаритных моторныхтележек), если предусмотрены необходимые мероприятия по
обеспечениюбезопасности движения, продольные уклоны, установленные в табл. 51, допускаетсяувеличивать на 40 ‰.

5.40.Наибольшие продольные уклоны на карьерных дорогах II-к и III-к категорий в направлениидвижения грузов в сторону
подъема допускается увеличивать на 10 ‰, а накарьерных дорогах со сроком действия до одного года — на 30 ‰ по
сравнению созначениями, приведенными в табл. 52.

Для дорог,располагаемых в нагорных карьерах, характеризующихся сложными климатическимиусловиями (частыми
туманами, гололедом), для участков дорог I-к — III-ккатегорий, расположенных на спусках в грузовом направлении, а также
дляпостоянных дорог карьеров, располагаемых в горной местности на высоте 1000 м иболее над уровнем моря,
наибольшие продольные уклоны не должны превышать 70 ‰.

5.41.Продольные уклоны внутриплощадочных дорог и участков межплощадочных дорог,размещенных в зоне застройки,
следует назначать в увязке с проектомвертикальной планировки прилегающей к дороге территории
промышленногопредприятия из условия быстрейшего отвода воды с поверхности дороги.

Продольныеуклоны по лоткам проезжей части дорог с бортовым камнем должны быть не менее 5 ‰,в исключительных
случаях — 4 ‰. При продольных уклонах менее 4 ‰ на дорогах сбортовым камнем следует применять пилообразный
продольный профиль собеспечением отвода воды из пониженных мест лотка.

5.42. Значениянаибольших продольных уклонов для участков лесовозных дорог с грузовымнаправлением в сторону спуска
следует устанавливать в соответствии с условиямирельефа местности и типом автомобиля (автопоезда) исходя из условия
егоостановки в пределах расчетного расстояния видимости препятствия при движении срасчетной скоростью, превышающей
соответствующие значения табл. 52 на 20 ‰ (неболее).

5.43.Расстояние между точками перелома проектной линии в продольном профиле должнообеспечивать размещение
вертикальных кривых.

Смежныевертикальные кривые допускается сопрягать без прямых вставок.

5.44. В горнойместности на участках дорог с затяжными продольными уклонами предельнодопускаемых значений следует
предусматривать места для остановки автомобилей спредельным уклоном не более 20 ‰ или горизонтальные площадки
длиной не менее 50м.

На постоянныхдорогах карьеров такие вставки надлежит устраивать через каждые 600 м затяжногоподъема (спуска) с
уклоном более 60 ‰.

Для дороглесозаготовительных предприятий участки с уменьшенными уклонами следуетпредусматривать при затяжных
продольных уклонах 60 ‰ и более через каждые 2 — 3км.

5.45. Смежныеэлементы продольного профиля следует сопрягать кривыми (радиусами, установленнымив табл. 50 и 51) при
алгебраической разности уклонов, ‰:

10 и более на внутриплощадочных и межплощадочных дорогах I-в и II-в категорий (кроме дорог нефтепромысловых,
газодобывающихи лесозаготовительных предприятий);

15 и более на внутриплощадочных и межплощадочных дорогах III-в и IV-в категорий, на карьерных дорогах всех категорий и
намежплощадочных дорогах I-в категории нефтепромысловых,газодобывающих и лесозаготовительных предприятий;

20 и более на межплощадочных дорогах II-в, III-ви IV-в категорий нефтепромысловых, газодобывающих илесозаготовительных
предприятий;

30 и более на внутриплощадочных и межплощадочных дорогах IV-вкатегории (служебных и патрульных дорогах и лесовозных
ветках).

Смежные кривыев продольном профиле допускается проектировать примыкающими одна к другой безпрямых вставок.

5.46. Научастках дорог, располагаемых в конце затяжных спусков с уклоном более 60 ‰,протяженностью свыше 600 м для IV
и Vдорожно-климатических зон и высокогорных районов и 1000 м для остальныхдорожно-климатических зон наименьшие
радиусы кривых в плане, приведенные втабл. 51, следует удваивать. При регулярном обращении по карьерным дорогам
автопоездовзначения наименьших радиусов надлежит увеличивать в 1,5 раза.

5.47. На правыхповоротах в грузовом направлении двухполосных дорог нефтепромысловых,газоперерабатывающих и
лесозаготовительных предприятий при вывозке труб,хлыстов и деревьев применение радиусов 100 м и менее, как правило,
недопускается. В случае необходимости применения для таких дорог радиуса менее100 м следует предусматривать
раздельное земляное полотно для грузового ипорожнего направлений.



5.48 Для дорог с колейным железобетонным покрытием (включаякарьерные дороги краткосрочного действия и лесовозные
ветки) в трудных условияхдопускается применять радиусы кривых в плане не менее 150 м, а в особо трупныхусловиях — не
менее 50 м.

5.49.Переходные кривые следует предусматривать при радиусах кривых в плане 250 м и менеедлиной согласно табл. 54.

Таблица54

 

Расчетная
скорость

Длина переходных кривых, м, при радиусе кривой в плане, м

движения, км/ч 15 20 25 30 35 40 50 60 80 100 125 150 200 250
15 10 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
20 15 10 10 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0
25 20 15 15 15 10 10 0 0 0 0 0 0
30 30 25 20 20 15 10 10 0 0 0 0
35 35 30 25 20 15 10 10 0 0
40 35 25 20 15 15 10 10
50 40 35 25 20 15
60 60 50 35 30
70 55 45

 

Навнутриплощадочных и межплощадочных дорогах, располагаемых в стесненных условияхсуществующей и проектируемой
застройки, а также на карьерных технологическихдорогах краткосрочного действия и лесовозных ветках, сооружаемых в
трудныхусловиях, переходные кривые допускается не предусматривать.

5.50. Дляразворота автомобилей в конце тупиковых дорог и для производства маневров впунктах погрузки и разгрузки
следует предусматривать петлевые объезды илиплощадки, размеры которых определяют расчетом в зависимости от
габаритовтранспортных средств и перевозимых грузов, но во всех случаях принимают:

для одиночныхавтотранспортных средств общего назначения — не менее 12´12 м (прямоугольного очертания) или
радиусом не менее 12м (для петлевых объездов);

дляспециализированных автомобилей, включая автомобили особо большой грузоподъемности,диаметр разворотных
площадок должен быть не менее 2,5 (для тягача сполуприцепом — не менее 3,5) конструктивных радиусов разворота по
переднемунаружному колесу.

5.51.Наименьшие расстояния от бортового камня или кромки укрепленной полосы обочинвнутренних автомобильных дорог
промышленных предприятий до производственныхзданий, сооружений и зеленых насаждений следует принимать по СНиП II-
89-80*.

При перевозкепо дороге длинномерных грузов и расположении зданий, сооружений и зеленыхнасаждений с внешней стороны
кривых однополосных дорог и с внешней стороныкривых левых поворотов в грузовом направлении двухполосных дорог
нормырасстояний до кромки проезжей части, приведенные в СНиП II-89-80*, следуетувеличивать согласно табл. 55.

 

Таблица55

 

Радиус кривой в
плане, м

Увеличение расстояний, м, при длине хлыста, дерева или других
длинномерных грузов, м

 до 20 св. 20 до 25 св. 25 до 30
30 3,2 4,7 6,5
40 2,5 3,7 5,2
60 1,8 2,6 3,7
80 1,4 2,0 2,8

100 1,1 1,7 2,3
150 0,8 1,2 1,6
200 0,6 0,9 1,3
300 0,4 0,7 0,8
400 0,3 0,5 0,6
600 0,3 0,4
800 0,3

Примечание. При применении автомобилей, оборудованных уширенными (свыше
2,75 м) кониками, к указанным в таблице значениям увеличения расстояний следует
добавлять 0,3 м при габарите коника до 3,3 м и 0,5 м при габарите свыше 3,3 м.

 

5.52. Местастоянки автомобилей у погрузочно-разгрузочных фронтов, у проходных и т.п.следует предусматривать за
пределами проезжей части дорог в виде специальныхполос или площадок.

Размеры полоси площадок следует определять расчетом в зависимости от количества и типатранспортных средств и с
учетом их размещения. Ширина полосы для стоянкистандартных автомобилей должна быть не менее 2,75 м.

5.53. Нормыпроектирования серпантин следует принимать по СНиП 2.05.02-85.

Расстояниемежду концом кривой одной серпантины и началом кривой другой следует приниматьвозможно большим, но не
менее, м:

300 — длякарьерных дорог I-к и II-к категорий;



200 — длякарьерных дорог III-к и IV-к категорий и дорог лесозаготовительных предприятийI-в категории;

100 — длядорог лесозаготовительных предприятий категорий II-в — IV-в и лесовозных веток.

Проезжую частьмежплощадочных дорог в пределах серпантин следует проектировать двухполосной.Однополосная проезжая
часть допускается: на дорогах лесозаготовительных предприятийIV-в категории; в особо сложных условиях, требующих
больших затрат. При этомдолжна быть обеспечена видимость на всем протяжении серпантины, а также наподходах к ней на
расстоянии не менее 20 м от начала кривых. В серединесерпантины однополосной дороги или поблизости от нее следует
предусматриватьуширение проезжей части для разъезда.

 

ПЕРЕСЕЧЕНИЯИ ПРИМЫКАНИЯ

 

5.54. Пересечениявнутренних автомобильных дорог промышленных предприятий между собой сподъездными и
внутрихозяйственными дорогами, а также с автомобильными дорогамиобщего пользования IV — VII категорий следует
предусматривать, как правило, водном уровне.

Пересечения вразных уровнях должны быть:

при перевозкегорячих грузов;

припересечении автомобильных дорог общего пользования I категории (во всехслучаях), а также дорог II категории, если
интенсивность движения на внутреннейавтомобильной дороге более 1500 стандартных автомобилей в сутки (при
движенииавтомобилей особо большой грузоподъемности их интенсивность должна бытьприведена к интенсивности
движения условных стандартных автомобилей);

припересечении между собой дорог I-к и II-к категорий, а также дорог I-в и I-ккатегорий, обеспечивающих требуемую по
технологическим условиям производстваритмичную подачу грузов к отдельным цехам крупных предприятий.

В остальныхслучаях пересечение дорог в разных уровнях должно быть обоснованотехнико-экономическими расчетами.

Пересечениевнутренних автомобильных дорог предприятий с железнодорожными путями следуетпроектировать в
соответствии с требованиями пп. 3.135*, 3.137 — 3.141.

5.55.Пересечения внутренних автомобильных дорог предприятий между собой и с другимиавтомобильными дорогами в
одном уровне, а также примыкания следует располагать,как правило, на прямых участках. Угол пересечения или примыкания
должен бытьпрямым или близким к нему. В случаях слияния или разветвления транспортныхпотоков соединение или
разветвление дорог допускается проектировать под любымуглом с учетом обеспечения видимости.

5.56.Продольные уклоны на подходах к пересечению или примыканию на протяжении расчетныхрасстояний видимости
поверхности дороги не должны превышать 40 ‰.

5.57.Пересечения автомобильных дорог с железнодорожными путями в одном уровне следуетпредусматривать в местах,
достаточно удаленных от грузовых фронтов с тем, чтобыне допускать перекрытия переезда железнодорожными составами,
ожидающимипогрузки или разгрузки. При невозможности соблюдения указанного требованиянадлежит предусматривать
второй переезд, расположенный от первого нарасстоянии, не меньшем расчетной длины поезда (подачи).

Ширинупроезжей части дороги на переезде при двух и более полосах движения следует предусматриватьравной ширине
проезжей части автомобильной дороги. Для однополосных дорогширина проезжей части на переезде и на расстоянии 100 м
в обе стороны отпереезда должна быть не менее ширины проезжей части дороги с двухполоснымдвижением (для принятого
расчетного автомобиля).

В трудных иособо трудных условиях для однополосных автомобильных дорог с одностороннимдвижением ширину проезжей
части на переезде допускается принимать равной ширинепроезжей части этих дорог.

5.58.Наименьшие значения расстояний видимости и радиусов кривых в плане на пересеченияхи примыканиях в одном
уровне необходимо принимать по табл. 56.

 

Таблица56

 

 

Показатели

Наименьшие значения расстояний
видимости и радиусе кривых в плане, м, на

пересечениях и примыканиях дорог
категорий

 I-в; I-к; II-в; II-к; III-в; III-к; IV-в; IV-к;
1 2 3

Продольная видимость встречного
автомобиля (L1, L2)

200/250 120/150

То же, в трудных условиях 120/150 80
Продольная видимость поверхности
дороги (ОА)

100/125 60/75

То же, в трудных условиях 60/75 40
Боковая видимость автомобиля или
поезда на перекрестках (ОА)

50 50

То же, в трудных условиях 20 20
Видимость машинистом переезда, не
обслуживаемого дежурным и не
оборудованного светофорной
сигнализацией:

  

на соединительных путях 200 200



у погрузочно-выгрузочных фронтов 100 100
на специальных путах для перевозки
горячих грузов

50 50

Радиусы кривых на пересечениях и
примыканиях по оси дороги при
движении:

  

автопоездов (в том числе при вывозке
хлыстов)

30/30 30/30

одиночных автомобилей 15/20 15/20
Примечание. Перед чертой приведены значения показателей видимости для
стандартных автомобилей, после черты для автомобилей особо большой
грузоподъемности. При совмещенном движен6ии автомобилей обеих групп следует
принимать большие значения показателей.

 

Схемаобеспечения видимости на пересечениях и примыканиях приведена на чертеже.

 

Схемаобеспечения видимости на пересечениях и примыканиях

 

В особотрудных условиях продольную видимость автомобиля на дорогах, пересекающихся с
производственнымивнутриплощадочными дорогами, в пределах перекрестков допускается уменьшать до40 м.

При расширении(реконструкции) промышленного предприятия размещать здания и сооружения,приводящие к ухудшению
условий обзора в зоне видимости, не допускается.

Радиусы кривыхпо кромке проезжей части и уширение проезжей части на кривых при въездах впроизводственные здания
следует определять расчетом в зависимости от расчетноготипа подвижного состава.

5.59.Односторонние примыкания дорог всех видов и категорий надлежит устраивать водном уровне. В трудных условиях
допускается примыкание к внешней сторонекривых радиусом не менее 50 м и к внутренней стороне кривых радиусом не
менее250 м.

5.60. Подходык пересечениям или примыканиям карьерных дорог вне границ карьера следуетрасполагать на продольных
уклонах не более 20 ‰. Примыкания к постояннымдорогам в карьере по ходу движения допускается располагать на уклонах
величинойдо руководящего включительно.

5.61.Пересечения внутренних автомобильных дорог промышленных предприятий с трубопроводами(водопроводами,
канализацией, газопроводами, нефтепроводами, теплофикационнымитрубопроводами и т.п.), а также с кабелями линий
связи и электропередачиследует предусматривать с соблюдением требований соответствующих нормативныхдокументов по
проектированию этих устройств.

Пересечениятрасс различных коммуникаций с автомобильными дорогами следует проектировать,как правило, под прямым
углом или близким к нему.

5.62.Вертикальное расстояние от проводов воздушных линий связи до верха проезжейчасти в местах пересечений их с
автомобильными дорогами всех категорий следуетпринимать не менее высоты расчетного автомобиля или другого
транспортногосредства с наибольшими габаритами по высоте (с учетом высоты перевозимогогруза), планируемых к
пропуску по данной дороге, плюс 1,0 м (при максимальномпровесе), но не менее 5,5 м (в теплое время года).

5.63.Наименьшие вертикальные и горизонтальные расстояния от частей линии электропередачидо элементов дороги,
предназначенной для пропуска стандартных автомобилей,следует принимать по СНиП 2.05.02-85.

Для дорог, покоторым намечается движение автомобилей особо большой грузоподъемности илисамоходных механизмов,
минимальное расстояние от проводов до проезжей частидорог следует уточнять в соответствии с габаритами по высоте (с
учетом высотыперевозимого груза) транспортных средств и самоходных машин, планируемых для пропускапо дороге.

5.64. Всесооружения, проходящие над внутренними автомобильными дорогами, следуетрасполагать с расчетом возвышения
их над поверхностью проезжей части дорог неменее высоты расчетного автомобиля или другого транспортного средства
снаибольшими габаритами по высоте плюс 1,0 м, а до контактных проводов — плюс1,5 м. При этом общее их возвышение
над проезжей частью должно быть не менее5,0 м.



Уровень низаэстакад, бункеров в местах погрузки при сквозном проезде транспортных средствразрешается уменьшать до
0,5 м над кабиной (или козырьком кузова), а в тупиках- до 1,0 м над верхом бортов платформы расчетного автомобиля.

 

ЗЕМЛЯНОЕПОЛОТНО И ПОВЕРХНОСТНЫЙ водоотвод

 

5.65. Земляноеполотно и поверхностный водоотвод для внутренних автомобильных дорогпромышленных предприятий
следует проектировать в увязке с генеральным планом ипроектом вертикальной планировки предприятия по СНиП 2.05.02-
85 с учетомтребований настоящего раздела, а в районах распространения вечномерзлых грунтовтакже с учетом требований
ВСН 84-89.

5.66. Припроектировании автомобильных дорог на территориях с необеспеченным поверхностнымстоком, высоким уровнем
грунтовых вод или наличием поверхностных вод необходимообеспечивать возвышение поверхности покрытия над
источником увлажнения согласноСНиП 2.05.02-85. При невозможности или экономической нецелесообразностиобеспечения
требуемого возвышения на площадках промышленных предприятийнеобходимо предусматривать:

устройстводренажей для понижения уровня подземных вод или для их перехвата;

заменунеустойчивого грунта;

устройствогидроизолирующих или каппиляропрерывающих прослоек толщиной 15 — 20 см из гравия,гравелистого песка,
щебня или других дренирующих материалов.

Гидроизолирующиепрослойки следует предусматривать преимущественно в IV дорожно-климатическойзоне, а
каппиляропрерывающие — во II и III зонах.

5.67. Длядорог, располагаемых на промышленных территориях в сложныхинженерно-геологических, гидрогеологических,
геоморфологических и другихприродных условиях, при проектировании земляного полотна необходимопредусматривать
мероприятия согласно пп. 3.73—3.78.

5.68. Системуповерхностного водоотвода в зависимости от типа поперечного профиля проезжейчасти следует
предусматривать открытой или закрытой согласно пп. 5.15 и 5.16, атакже смешанной. Сечение водоотводных канав или
бетонных лотков надлежитназначать на основе гидравлических расчетов.

Дно канав(лотков) должно иметь предельный уклон не менее 5 ‰ в сторону ближайшеговодопропускного сооружения или
пониженного места, а в особо трудных условиях(на болотах, речных поймах и в других случаях малого естественного
уклонаместности) — 3 ‰.

Вероятность превышениярасчетных расходов воды при проектировании водоотводных сооружений следуетпринимать по
табл. 57.

Таблица57

 

 Вероятность превышения расчетных расходов воды, %, для
Категория дорог кюветов, нагорных канав,

водосбросов
прочих водоотводных

(продольных и поперечных)
канав

I-в, I-к; II-в, II-к

III-в, III-к; IV-в, IV-к

3

5

6

10

 

5.69. Длянасыпей во всех случаях следует применять грунты и отходы промышленности, маломеняющие прочность и
устойчивость под воздействием погодно-климатическихфакторов. Возможность применения грунтов и отходов
промышленности, изменяющихсвою прочность и устойчивость под воздействием природно-климатических факторови
нагрузок с течением времени или обладающих неблагоприятнымифизико-механическими свойствами, надлежит
обосновывать в проектах порезультатам их испытаний.

Прииспользовании для насыпей постоянных карьерных дорог I-ки II-к категорий вскрышных скальных пород в верхней части
земляного полотнаследует предусматривать выравнивающий слой толщиной не менее 0,5 м из грунта сразмерами обломков
не более 20 см.

 

дорожные одежды

 

5.70. Дорожныеодежды внутренних автомобильных дорог промышленных предприятий следуетпроектировать в соответствии
с основными положениями СНиП 2.05.02-85 и с учетомтребований настоящего раздела.

5.71. Дорожныеодежды надлежит подразделять:

по характерусопротивления нагрузок от транспортных средств и по реакции на климатическиевоздействия — на жесткие (с
монолитным и сборным цементобетонным, армобетонным,железобетонным покрытиями, а также с асфальтобетонным
покрытием нацементобетонном основании) и нежесткие (с покрытиями из асфальтобетона, кромеукладываемого на
цементобетонное основание, с покрытиями и слоями оснований изкаменных, щебеночных, гравийных материалов, грунтов и
местных материалов);

по срокуслужбы и капитальности — на капитальные, облегченные, переходные и низшие.

5.72. Типыдорожных одежд, основные виды покрытий, материалы и способы их укладки, а такжеобласть применения следует



принимать по табл. 58. При соответствующем технико-экономическомобосновании допускается применять и другие виды
равнопрочных покрытий взависимости от наличия и физико-механических свойств местныхдорожно-строительных
материалов, отходов и побочных продуктов производства сучетом опыта проектирования, строительства и эксплуатации
автомобильных дорог вданном районе.

Таблица58

 

Типы дорожных одежд и
область их применения

Основные виды покрытий, материалы и способы их
укладки

Капитальные для
дорог        I-в, II-в, III-в; I-
к и II-к категорий

Цементобетонные монолитные и сборные, армобетонные
монолитные, железобетонные монолитные и сборные,
асфальтобетонные плотные из смесей, укладываемых в
горячем и теплом состоянии, дегтебетонные плотные из
смесей, укладываемых в горячем состоянии

Облегченные для
дорог      III-в, IV-в, II-к и
III-к категорий

Асфальтобетонные плотные из смесей, укладываемых в
горячем и теплом состоянии, асфальтобетонные из
смесей, укладываемых в горячем состоянии,
дегтебетонные плотные из смесей, укладываемых в
горячем состоянии, дегтебетонные из мелкозернистых и
песчаных смесей, укладываемых в холодном состоянии, из
подобранного щебеночного или гравийного материала,
обработанного вязким или жидким битумом в установке, из
фракционированного щебня, обработанного вязким
битумом в установке или методом пропитки с
поверхностной обработкой, из щебеночных или гравийных
смесей, обработанных жидким битумом методом
смешения на дороге, из крупнообломочных (с размером
фракций до 40 мм) и песчаных грунтов, обработанных
битумной эмульсией с добавкой цемента в установке с
поверхностной обработкой

Переходные для
дорог    III-в, IV-в; III-к и
IV-к категорий

Из прочного фракционированного щебня, укладываемого
по способу заклинки, из подобранного щебеночного и
гравийного материала, шлака требуемой прочности, из
местных каменных и гравелисто-песчаных грунтов,
обработанных органическими или минеральными
вяжущими с применением поверхностно-активных веществ
(ПАВ)

Низшие для дорог III-к,
IV-к и IV-в категорий,
веток лесовозных дорог
и прочих дорог при
ограниченном сроке
эксплуатации

Из выровненного скального или крупнообломочного грунта,
из грунтов, укрепленных или улучшенных различными
скелетными добавками (щебнем, гравием, дресвой,
шлаком, горелыми породами и другими местными
материалами), из местных каменных материалов, грунтов,
укрепленных местными вяжущими (гранулированным
доменным шлаком, активными золами уноса и др.),
устраиваемые с применением дерева (лежневые,
бревенчатые сплошные и колейные)

 

5.73. Общуютолщину дорожной одежды и ее отдельных конструктивных слоев при отсутствиитиповых решений следует
определять расчетом в соответствии с ожидаемым объемомперевозок, типом расчетного автомобиля, интенсивностью и
составом движения,сроком действия дороги на каждом участке, климатическими, инженерно-геологическимии
гидрогеологическими условиями в районе строительства.

Для служебныхи патрульных дорог, предназначенных для движения автомобилей с нагрузками наось до 100 кН (10 тс),
расчетные значения требуемого модуля упругости следуетпринимать не менее 64 МПа (650 кгс/см2).

5.74. Привыполнении расчетов и конструировании дорожных одежд необходимо руководствоватьсяследующими
минимальными значениями проектных сроков их службы до капитальногоремонта:

капитальноготипа с покрытиями из цементобетона, армобетона и железобетона — 25 лет, изасфальтобетона — 20 лет;

облегченноготипа — 15 лет;

переходноготипа — 6 лет.

5.75. Видасфальтобетона, тип и марку асфальтобетонных смесей, а также соответствующуюмарку битума надлежит
принимать по ГОСТ 9128 — 84, вид дегтебетона, тип и маркудегтебетонных смесей, соответствующую марку дегтя - по ГОСТ
25877 — 83.

Для покрытийдорог не следует предусматривать смеси:

теплыеасфальтобетонные — в IV и V дорожно-климатических зонах;

холодныеасфальтобетонные — в I дорожно-климатической зоне;

дегтебетонные— в I и V дорожно-климатических зонах.

При устройствепокрытий с применением каменноугольных дегтей и смол в населенных пунктах и натерритории предприятия
на покрытия обязательно должен быть нанесен защитныйслой из асфальтобетонной смеси толщиной не менее 4 см или
предусмотрена двойнаяповерхностная обработка с применением битума.

5.76. Нижниеслои двухслойного асфальтобетонного или дегтебетонного покрытия следуетпредусматривать из пористого или
высокопористого асфальтобетона, укладываемогов горячем и теплом состоянии, пористого дегтебетона, укладываемого в



горячемсостоянии, каменных материалов, обработанных органическими вяжущими.

5.77.Цементобетонные монолитные покрытия следует проектировать преимущественно надорогах, предназначаемых для
движения автомобилей с нагрузками на ось до 785 кН(80 тс), при наличии в составе движения машин на гусеничном ходу
специфическихтребований технологии (места стоянки автомобилей, транспортных средств дляжидких продуктов разделения
воздуха, места их слива и наполнения и т.д.), атакже на песчаных и глинистых грунтах земляного полотна при отсутствии
местныхкаменных материалов. При этом в целях снижения затрат на строительство дорожныходежд под транспортные
средства с нагрузками на ось 295 — 445 кН (30 — 45 тс) вкачестве покрытия надлежит предусматривать высокопрочный
бетон проектныхклассов по прочности на растяжение при изгибе Bbtb4,4, Bbtb 4,8, Bbtb5,2.

Покрытия измонолитного железобетона следует предусматривать на внутренних дорогах сосроком действия, как правило,
более 10 лет, предназначенных для движенияавтомобилей с нагрузками на ось более 785 кН (80 тс), при песчаных и
глинистыхгрунтах земляного полотна.

5.78. Сборныепокрытия из железобетонных плит допускается применять: на участках межплощадочныхдорог I-в и II-в
категорий и внутриплощадочных дорог, прокладываемых над подземнымикоммуникациями, с учетом требований
соответствующих нормативных документов, атакже на лесовозных магистралях и внутриплощадочных дорогах
лесопромышленныхкомплексов, дорогах торфодобывающих предприятий и нефтегазопромыслов,расположенных в районах
со сложными инженерно-геологическими игидрогеологическими условиями, где отсутствуют местные дорожно-
строительныематериалы, пригодные для устройства равнопрочных покрытий другого вида; научастках внутренних дорог I-в и
II-в категорий, где предполагается регулярный(более 10 единиц в сутки) проезд машин и механизмов на гусеничном ходу.

На дорогахII-в и III-в категорий нефтегазопромыслов, лесозаготовительных и торфодобывающихпредприятий, а также на
лесовозных ветках допускается устройство колейнойпроезжей части из сборных железобетонных плит. При этом обочины и
пространствамежду колесопроводами должны быть укреплены на полную ширину.

5.79.Капитальные типы дорожных одежд с применением органических вяжущих следуетпроектировать на основных
грузонапряженных дорогах промышленных предприятий,предназначенных для движения транспортных средств с нагрузками
на ось до 100 кН(10 тс), а также на внутриплощадочных и карьерных дорогах для автомобилей особобольшой
грузоподъемности при грунтах земляного полотна из скальных, щебенистыхи устойчивых гравелистых пород.

При песчаных иглинистых грунтах земляного полотна при технико-экономическом обосновании натехнологических карьерных
дорогах со сроком действия до 10 лет допускается применениекапитальных дорожных одежд нежесткого типа.

5.80.Облегченные типы дорожных одежд надлежит предусматривать для дорог, где по санитарнымусловиям,
предъявляемым к промышленным производствам, не могут быть допущеныодежды переходного типа, а также для
технологических карьерных дорогпостоянного и краткосрочного действия.

Облегченныетипы дорожных одежд могут применяться также на первой стадии при двухстадийномстроительстве дорожных
одежд капитального типа, на лесовозных дорогах III-в иIV-в категорий и на полосе порожнего движения дорог с дорожными
одеждамикапитального типа.

5.81.Переходные и низшие типы дорожных одежд следует предусматривать, как правило,серповидного поперечного профиля
из местных каменных материалов, минеральныхотходов промышленности или из укрепленных различными способами
грунтов. Данныетипы одежд надлежит предусматривать для служебных и патрульных дорогпромышленных предприятий и
лесовозных дорог с расчетным объемом перевозок 150 —500 тыс. м3/год, а также для карьерных дорог постоянного
икраткосрочного действия с расчетным объемом перевозок до 3 млн т нетто/год прискальных и щебеночных грунтах
земляного полотна.

Служебныедороги, предназначенные для проезда пожарных машин, следует проектировать спереходными типами дорожных
одежд. При повышенных санитарных требованиях кблагоустройству территории предприятия такие дороги разрешается
проектировать соблегченными типами дорожных одежд.

5.82. Всетехнологические дороги в карьерах и на отвалах при разработке горных пород,снижающих несущую способность при
увлажнении, при вывозе ихавтомобилями-землевозами высокой проходимости на широкопрофильных шинах
низкогодавления или самоходными скреперами следует проектировать в видепрофилированных дорог без твердых
покрытий. Только при неблагоприятныхгидрогеологических условиях допускается предусматривать дорожные одежды
низкихтипов с применением местных материалов.

Технологическиедороги краткосрочного действия для вывоза из карьеров полезных ископаемых наавтомобилях с
обыкновенными шинами следует проектировать с покрытиями изсборно-разборных железобетонных плит.

5.83. Длядорог, имеющих ярко выраженную направленность грузовых потоков, проектированиедорожных одежд капитального
и облегченного типов следует производить раздельнодля грузового и порожнего направлений движения автотранспортных
средств.

5.84. Дорожныеодежды внутриплощадочных и межплощадочных дорог, используемых в периодстроительства предприятия,
следует проектировать с расчетом возможностипропуска транспортных средств со строительными грузами по верхним
слоямоснования дорожной одежды со сроками между средними ремонтами, как правило, неменее сроков строительства
объекта.

5.85. Вкачестве верхних слоев оснований капитальных и облегченных типов дорожных одежднадлежит использовать:
цементобетон (тощий) пониженных марок; каменныематериалы (щебень, гравий, гравийно-песчаную смесь); различные
грунты и отходыпромышленности (гранулированные доменные шлаки, золошлаковые смеси, отходыуглеобогащения,
фосфоритные «хвосты», отходы от дробления каменных пород),укрепленные минеральными и органическими вяжущими или
отходами промышленности,обладающими вяжущими свойствами (молотый гранулированный доменный шлак,
молотыйнефелиновый шлам, активные золы уноса сухого отбора, пиритные огарки, цементнуюпыль, нефтяные гудроны и
др.); щебень или шлак, укладываемый способом заклинкис тщательным уплотнением.

Нижние слоидорожной одежды (основания, дополнительные слои оснований, выполняющие функциивыравнивающих,
дренирующих, морозозащитных, противозаиливающих слоев), а такжепокрытия укрепляемых частей обочин следует
предусматривать, как правило, изместных материалов и отходов промышленности, при необходимости
укрепляемыхвяжущими.

Применениематериалов и отходов промышленности, вызывающих ухудшение экологическойобстановки в придорожной
полосе, не допускается.



5.86. Дляцементобетонных и железобетонных покрытий следует предусматривать тяжелыйбетон, отвечающий требованиям
соответствующих стандартов и настоящих норм.

Притехнико-экономическом обосновании допускается применять мелкозернистый(песчаный) бетон.

Проектныеклассы бетона по прочности необходимо принимать не ниже указанных в табл. 59.

Таблица59

 

 

Дорожное покрытие

Минимальные проектные
классы бетона по прочности

 на растяжение
при изгибе

на сжатие

однослойное сборное из железобетонных
предварительно напряженных плит, армированное:

  

проволочной арматурой или арматурными
канатами

Вbtb 4,0(50) В30

стержневой арматурой Вbtb 3,6(45) В25
Однослойное монолитное цементобетонное,
армобетонное и железобетонное с ненапрягаемой
арматурой

Вbtb 4,0(50) В30

Верхний слой монолитного цементобетонного,
армобетонного или железобетонного двухслойного
покрытия с ненапрягаемой арматурой

Вbtb 4,0(50) В30

Нижний слой двухслойного покрытия и подшовные
плиты

Вbtb 2,8(35) В20

Примечания: 1. Для железобетонных покрытий с ненапрягаемой арматурой
проектный класс бетона по прочности на сжатие следует принимать не ниже В30
(без ограничения класса по прочности на растяжение при изгибе).

2. В скобках указана марка бетона по прочности на растяжение при изгибе Ри,
соответствующая классу бетона при коэффициенте вариации 0,135.

 

5.87.Морозостойкость бетона должна быть не ниже указанной в табл. 60.

Таблица60

 

Климатические Морозостойкость бетона, не ниже
условия для однослойного и верхнего слоя

двухслойного покрытия
для нижнего слоя

двухслойного покрытия
Мягкие F100 F50
Умеренные F150 F75
Суровые F200 F100
Примечания: 1. Мягкие климатические условия характеризуются среднемесячной
температурой наружного воздуха наиболее холодного месяца от 0 до минус 5 °С,
умеренные — ниже минус 5 до минус 15 °С, суровые — ниже минус 15 °С.

2. Расчетная среднемесячная температура наружного воздуха принимается в
соответствии с указаниями СНиП 2.01.01-82.

 

5.88. Участкиобочин ширимой 0,5 м, прилегающие к проезжей части дорог I-в, II-в; I-к и II-к категорий, следует
предусматривать с твердымпокрытием, прочность которого должна соответствовать нагрузке расчетного
автомобиля.Поверхность остальной части обочин в зависимости от объема перевозок по дорогеи состава движения, типа
грунта земляного полотна и особенностей климатическихусловий следует укреплять слоем щебня, гравия, шлака и других
местныхкрупнозернистых материалов, допускающих по своей прочности систематическиевыезды транспортных средств на
обочины без существенных их деформаций. Научастках дорог, где по санитарным условиям не допускается применение
вконструкциях проезжей части материалов, способствующих интенсивномупылеобразованию при движении транспортных
средств, для укрепления обочинследует применять материалы, обработанные органическими вяжущими.

Укреплениеобочин однополосных дорог II-в и II-к категорий, а также однополосных лесовозныхдорог необходимо
предусматривать на всю их ширину.

 

УСИЛЕНИЕСУЩЕСТВУЮЩИХ ДОРОЖНЫХ ОДЕЖД

ПРИРЕКОНСТРУКЦИИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

 

5.89.Необходимость и методы усиления существующих дорожных одежд при реконструкциивнутренних автомобильных дорог
промышленных предприятий следует определять сучетом нового назначения и устанавливаемой категории дороги, типа
расчетногоавтомобиля, а также в зависимости от состояния существующего покрытия,естественного и искусственного
оснований и системы водоотвода, местныхгидрогеологических условий, характеристик материалов существующего покрытия
иоснования, высотного положения поверхности покрытия.

Толщинаконструктивного слоя усиления дорожной одежды определяется расчетом.



5.90. Проектомусиления дорожной одежды следует предусматривать предварительное исправлениеоснования и
восстановление разрушенного покрытия, включая устройство выравнивающегослоя в местах уступов, выбоин и других
неровностей покрытия более 2 см, а такжевосстановление системы водоотвода, в случае ее отсутствия — решить вопрос
онеобходимости ее устройства.

5.91. Дорожныеодежды с монолитными цементобетонными и армобетонными покрытиями следуетусиливать монолитным
цементобетоном, армобетоном, железобетоном и сборными железобетоннымиплитами или асфальтобетоном.

Дорожныеодежды с покрытием из монолитного железобетона надлежит усиливать, как правило,монолитным железобетоном
или асфальтобетоном.

Дорожныеодежды со сборным покрытием из железобетонных плит следует усиливать сборнымижелезобетонными плитами
или асфальтобетоном. Усиливать их монолитным цементобетономили армобетоном не допускается. При усилении
дорожных одежд железобетонными плитамишвы слоя усиления по отношению к швам существующего покрытия необходимо
смещатьне менее чем на 0,5 м для продольных и 1,0 м для поперечных швов.

При усилениидорожных одежд с жесткими покрытиями монолитным цементобетоном, армобетоном ижелезобетоном (а
также при устройстве двухслойных жесткий покрытий) междусуществующим покрытием и слоем усиления следует
предусматривать разделительнуюпрослойку толщиной 3 — 5 см из песка, обработанного органическими вяжущими.
Прииспользовании в качестве слоя усиления сборных железобетонных плит вместоразделительной прослойки следует
обязательно, независимо от ровностисуществующего покрытия, предусматривать выравнивающий слой толщиной в
среднемне менее 3 см из песчаного цементобетона или пескоцемента.

Дорожныеодежды с покрытиями нежесткого типа могут быть усилены жесткими и нежесткимипокрытиями всех видов.

 

внутРИПлощАДОЧныЕ дороГИ дляМАЛОГАБАРИТНЫХ МОТОРНЫХ ТЕЛЕЖЕК, ВЕЛОСИПЕДНЫЕ ДОРОЖКИ И ТРОТУАР
Ы

 

5.92.Специальные дороги для движения малогабаритных моторных тележек следует проектировать,как правило, только на
участках, не совпадающих с направлениями внутриплощадочныхавтомобильных дорог.

 

Примечание.К малогабаритным отнесены моторные тележки шириной до 2,1 м, предназначенныедля межцеховых
перевозок: аккумуляторные — погрузчики, тягачи с прицепами, электрокары;с двигателями внутреннего сгорания —
автопогрузчики, автокары и тягачи с прицепами.

 

5.93. Основныепараметры дорог для малогабаритных моторных тележек (число полос движения,ширину проезжей части и
обочин) надлежит назначать по табл. 61, при этом длятележек на монолитных шинах следует предусматривать проезжую
часть с покрытиями(в составе дорожных одежд капитального типа), имеющими мелкошероховатуюповерхность.

 

Таблица61

 

 значения параметров при движении тележек
Параметры одностороннем двустороннем

дорог и при ширине тележек, м
 до 1,25 св. 1,25

до 1,7

св. 1,7

до 2,1

до 1,25 св. 1,25

до 1,7

св. 1,7

до 2,1
Число полос движения 1 1 1 2 2 2
Ширина проезжей части, м 2 2,5 3 4; 4,5 5; 5,5 6; 6,5
Ширина обочин, м 1,5 1,5 2 1 1 1
Примечание. Меньшие значения параметров следует применять для аккумуляторных
тележек, большие для автотележек.

 

Ширинупроезжей части двухполосных дорог при установке бортового камня следует увеличиватьна 0,5 м. На однополосных
дорогах установка бортового камня допускается тольков пределах въездов в цехи.

5.94. Прирегулярном движении малогабаритных моторных тележек по внутриплощадочнымпроизводственным дорогам с
объемом перевозок более 0,7 млн т нетто/год проезжуючасть этих дорог следует уширять, предусматривая специальные
дополнительныеполосы, или выносить движение малогабаритных моторных тележек на специальныедороги.

5.95. Нормыпроектирования плана и продольного профиля дорог для малогабаритных моторныхтележек следует принимать
по табл. 62.

Таблица62

 

 

Параметры дорог в плане

Значения параметров дорог для
малогабаритных моторных тележек

и продольном профиле аккумуляторных с двигателями
внутреннего

сгорания



Наименьший радиус кривой в плане по оси
проезжей части, м, при полосах движения:

  

одной 1,5R; 2R 1,5R; R
двух 2R 2R
Наименьшее расстояние видимости
поверхности дороги, м

15 25

Наименьший радиус кривых в продольном
профиле (выпуклых и вогнутых), м

100 100

Наибольший продольный уклон ‰:   
при въезде на пандус или в цехи на 80; 40 60; 50
свободных участках 40 50
Уширение двухполосной проезжей части при
наименьших радиусах кривых в плане, м

0,5 0,5

Примечания: 1. R наименьший конструктивный радиус поворота по передней
наружной точке моторной тележки.

2. Меньшие значения радиусов кривых в плане и большие значения продольных
уклонов относятся к движению одиночных малогабаритных моторных тележек;
большие значения радиусов и меньшие значения продольных уклонов к движению
тягачей с прицепами.

 

5.96.Внутриплощадочные велосипедные дорожки следует проектировать при интенсивностидвижения 50 и более
велосипедов и мопедов в час пик. План и продольный профильвелосипедных дорожек принимаются согласно СНиП 2.07.01-
89*.

Велосипедныедорожки, тротуары и пешеходные дорожки вдоль межплощадочных и подъездныхавтомобильных дорог
следует проектировать по СНиП 2.05.02-85.

5.97. Тротуарына территории промышленных предприятий надлежит проектировать по СНиП2.07.01-89* и СНиП II-89-80*.

5.98.Пересечения тротуаров с соединительными железнодорожными путями следует предусматриватьв одном уровне. В
местах массового прохода работающих через железнодорожные путипешеходные переходы в одном уровне следует
оборудовать светофорами и звуковойсигнализацией, а также обеспечивать видимость согласно табл. 56.

Пересечениямассовых пешеходных потоков с железнодорожными путями в разных уровнях надлежитпредусматривать в
случаях:

пересечениястанционных путей, включая вытяжные;

перевозок попутям жидких металлов и шлака;

производствана пересекаемых путях маневровой работы и невозможности ее прекращения на времямассового прохода
людей;

отстоя напутях вагонов;

интенсивностидвижения более 50 поездов (подач) в сутки в обоих направлениях.

5.99.Пересечения пешеходных потоков с автомобильными дорогами следует проектироватьпо СНиП 2.07.01-89*.

 

ОБСТАНОВКАДОРОГ И СНЕГОЗАЩИТНЫЕ УСТРОЙСТВА

 

5.100.Необходимое число дорожных знаков и указателей и места их установки должныобосновываться принятой схемой
организации движения транспортных и пешеходныхпотоков с выделением на дорогах опасных, участков и зон. Особое
вниманиенеобходимо уделять вопросам установки знаков и других информационных указателейна участках дорог с
ограничением скорости движения.

Установкадорожных знаков и других технических средств регулирования должна соответствоватьГОСТ 23457 — 86, ГОСТ
10807 — 78, ГОСТ 25458 — 82, ГОСТ 25459 — 82, ГОСТ 25695— 83 и Правилами дорожного движения.

5.101.Разметка проезжей части должна соответствовать ГОСТ 13508 — 74.

Разметкупроезжей части внутренних дорог следует сочетать с установкой дорожных знаков ипредусматривать: на участках
дорог с ограниченной видимостью и затрудненнымиусловиями движения; в местах слияния или пересечения транспортных
потоков, наперекрестках, съездах, примыканиях, въездах в производственные корпуса; научастках дорог, элементы которых
запроектированы с минимально допускаемымизначениями параметров; на переездах и других опасных местах.

5.102. Припроектировании межплощадочных дорог (включая лесовозные магистрали) I-в и II-в категорий и карьерных дорог
(вне границ карьеров) I-к иII-к категорий, предназначенных для движения стандартных автомобилей,
следуетпредусматривать ограждения барьерного и парапетного типов высотой 0,75 — 0,8 мна участках дорог:

на подходах кмостам и путепроводам в пределах насыпей высотой 3 м и более, а при меньшейвысоте насыпи — на
расстоянии не менее 18 м в каждую сторону от начала и концапереходной плиты искусственного сооружения, если длина
его пролета превышает 10м;

в пределахнасыпей с откосами круче 1:3 при условиях, указанных в табл. 63;

Таблица63

 

 Продольный Минимальная высота Размещение



Участки автомобильных
дорог

уклон дороги,
‰

насыпи, м, при
категории дорог

ограждений

  I-в, I-к II-в, II-к  
Прямолинейные участки
дорог

До 60 3,0 4,0 На обеих обочинах

и кривых в плане радиусом
более 150 м

Более 60 2,5 3,5 То же

Участки кривых в плане
радиусом менее 150 м на
спуске и (или) после него

Более 40 2,0 3,0 На обочине с
внешней стороны
кривой

 До 60 2,5 3,5 То же
 Более 60 2,5 3,5 На обочине с

внутренней
стороны кривой

Участки вогнутых кривых в Более 60 3,0 4,0 То же
продольном профиле,
сопрягающих встречные
уклоны с алгебраической
разностью 70 ‰ и более

2,5 3,5 На обеих обочинах

Примечание. При соответствующем технико-экономическом обосновании по
согласованию с землепользователями вместо установки ограждений барьерного
типа допускается устраивать откосы насыпей крутизной 1:4 для дорог I-в и I-к
категорий и 1:3 для дорог II-в и II-к категорий.

 

на склонахместности крутизной более 1:3 (со стороны склона);

расположенныхпараллельно железнодорожным линиям, болотам и водным потокам глубиной более 2м, оврагам и горным
ущельям на расстоянии до 20 м от края проезжей части дорогI-в и I-к категорий до 12м — дорог II-в и II-к категорий;

у опорпутепроводов, зданий и иных стационарных сооружений, расположенных на расстояниименее 4 м от края проезжей
части, а для дорог I-в и I-к категорий также и удеревьев с диаметром стволов более 10 см.

5.103.Внутриплощадочные, межплощадочные и карьерные автомобильные дороги I-в, I-к иIII-к категорий, предназначенные
для движения автотранспортных средств особобольшой грузоподъемности в пределах участков, расположенных на
склонахместности с крутизной более 1:3 или на расстоянии края проезжей части до 25 мот железнодорожных путей, оврагов,
водных потоков глубиной более 2 м, границгорных выработок и горных ущелий, должны иметь ограждения в виде
отклоняющейконструкции из железобетона или приподнятой обочины с подпорной стенкой — встесненных условиях
планировки и удерживающего грунтового вала — в остальныхслучаях. На аналогичных участках дорог остальных категорий
следует предусматриватьнаправляющие устройства в виде сигнальных столбиков или ориентирующегогрунтового вала.

5.104.Геометрические параметры элементов ограждений необходимо принимать по расчету взависимости от типа
транспортных средств и конкретных условий проектированияобъекта.

5.105. Высотаотклоняющей конструкции ограждений, ориентирующего или удерживающего грунтовоговала должна быть не
менее приведенной в табл. 64.

Ширинуобочины, на которой располагаются ограждения, следует принимать с учетом указанийп. 5.17.

Таблица64

 

Грузоподъемность Высота отклоняющей Высота грунтового вала, м
автотранспортных

средств, т
конструкции ограждения

из железобетона, м
ориентирующего удерживающего

До  20 0,7 0,7 1,0
Св. 20 до 30 1,6 0,9 2,0
Св. 30 до 45 1,8 1,0 2,5
Св. 45 до 75 1,8 1,1 3,0
Св. 75 до 120 2,0 1,3 3,5
Св. 120 до 180 2,0 1,6 3,8

 

5.106.Направляющие устройства в виде сигнальных столбиков следует предусматривать научастках дорог согласно ГОСТ
23457—86. При этом на дорогах, предназначенных длядвижения автомобилей особо большой грузоподъемности, установка
сигнальныхстолбиков должна предусматриваться с учетом интенсивности движения, приведеннойк интенсивности условных
стандартных автомобилей.

На карьерныхдорогах всех категорий, расположенных в пределах карьеров и отвалов, допускаетсяпредусматривать
направляющие устройства в виде ориентирующего грунтового вала.

5.107.Мероприятия по защите внутриплощадочных и карьерных автомобильных дорог отснежных заносов должны быть
предусмотрены в составе общих мероприятий по защитепредприятия в целом.

Мероприятия позащите межплощадочных и лесовозных дорог от снежных заносов необходиморазрабатывать в соответствии
с требованиями СНиП 2.05.02-85 к снегозащитным мероприятиямна подъездных автомобильных дорогах промышленных
предприятий.

5.108. Проектыавтомобильных дорог на карьерах и отвалах, как правило, должны предусматриватьмероприятия,
обеспечивающие движение специализированных автотранспортныхсредств без обгона.

В отдельныхслучаях (при работе в карьере специализированных автотранспортных средств сразличной технической
скоростью движения) допускается применять схемыорганизации движения с обгоном.



5.109.Стационарное электрическое наружное освещение в темное время суток следует предусматриватьна всех внутренних
автомобильных дорогах промышленных предприятий (кромеслужебных и патрульных дорог), работающих в две и три смены,
а в северныхрайонах (за пределами Полярного круга) — и в одну смену. Яркость поверхностидорог должна быть не ниже 0,5
— 0,3 кд/м2. Большие значенияосвещенности надлежит применять на опасных участках дорог (при интенсивностидвижения
более 250 автомобилей в час, в местах пересечений с другими дорогами водном уровне, на железнодорожных переездах, в
пунктах погрузки и выгрузки, напешеходных переходах).

Электрическоеосвещение автомобильных дорог предприятий следует проектировать по СНиП23-05-95 с учетом требований
СНиП 2.05.02-85 и настоящего раздела.

5.110. Опорысветильников наружного освещения на прямых участках дорог следует располагатьза бровкой земляного
полотна. В исключительных случаях допускается располагатьотдельные опоры на обочине при соблюдении требований
СНиП II-89-80* в частирасстояний до кромки проезжей части, предусматривая нанесение на нихвертикальной разметки.
Допускается располагать опоры светильников наразделительной полосе шириной не менее 5 м. При расположении
отдельных опор наобочинах дорог, по которым осуществляются пассажирские автоперевозки, а такжена разделительной
полосе необходимо предусматривать их ограждение.

 

АВТОТРАНСПОРТНАЯИ АВТОДОРОЖНАЯ СЛУЖБЫ

ПРОМЫШЛЕННЫХПРЕДПРИЯТИЙ

 

5.111.Автотранспортную и автодорожную службы промышленных предприятий следуетпроектировать по нормам для
предприятий по обслуживанию автомобилей с учетомтребований настоящего раздела.

5.112.Целесообразность проектирования для предприятия собственной автотранспортнойслужбы определяется требуемым
для него парком автотранспортных средств,наличием или перспективой строительства в промышленном узле
(районе)объединенного транспортного хозяйства или хозяйства общего пользования, ихмощностью, а также расстоянием от
предприятия до объединенного транспортногохозяйства, которое должно, как правило, превышать указанное в табл. 65.

 

 

 

 

 

Таблица65

 

Число автомобилей
на предприятии,

шт.

Допустимая удаленность до объединенного транспортного
хозяйства, км, при числе автомобилей в год, шт.

 100 200 300 500 800 и более
10 и менее 20/30 25/35 30/40 30/45 35

20 10/15 20/25 20/25 25/30 30
50 5/5 10/15 15/20 15/20 20

100 5/10 10/15 10/15 15
200 5/5 5/10 10

Примечания: 1. Перед чертой указана допустимая удаленность транспортных
хозяйств, обслуживающих автомобили грузоподъемностью 3,5—5,5 т; после черты —
115 т. Для автохозяйств с автомобилями иной грузоподъемности допустимую
удаленность следует определять интерполяцией.

2. Значения табл. 64 не допускается использовать для определения допустимой
удаленности автохозяйств с парком внедорожных автомобилей особо большой
грузоподъемности.

3. При числе автомобилей 800 и более допустимая удаленность указана для
автомобилей грузоподъемностью 3,5 5,5 т.

 

5.113.Автотранспортный цех надлежит предусматривать на предприятии при числе автомобилейне менее 50.

На предприятиис числом автомобилей менее 50 должен создаваться автотранспортный участок(подразделение в составе
одного из цехов предприятия).

5.114. Всоставе автотранспортной службы надлежит предусматривать гаражи, ремонтныемастерские.

Необходимостьстроительства автозаправочных станций (АЗС) определяется наличием АЗС общегопользования, их
удаленностью, системой обеспечения предприятиятопливно-смазочными материалами, а также возможностью выхода
специализированныхавтотранспортных средств на дороги общего пользования (за пределы предприятия).

На территориипредприятий с числом автомобилей более 250 следует предусматривать стационарныеавтозаправочные
пункты, а с числом автомобилей 50 — 250 — специальные площадкидля размещения передвижных автозаправочных
станций.

5.115. Прииспользовании для перевозок грузов промышленных предприятий транспорта общегопользования и удалении
автобаз от предприятий на расстояние более 5 кмдопускается предусматривать на предприятиях стоянки для



автотранспортныхсредств.

5.116. Ремонти содержание дорог следует предусматривать силами имеющихся в районахрасположения промышленных
предприятий дорожно-эксплуатационных организаций, ипри невозможности следует предусматривать дорожную и
автотранспортную службы накооперированных условиях для ряда предприятий, входящих в состав промышленныхузлов
(районов).

Организациюсобственной дорожной службы с комплексами зданий, сооружений и устройствдопускается предусматривать
только при наличии у предприятий дорожной сетипротяженностью более 20 км.

Организациюсобственной дорожной службы допускается предусматривать и при меньшей протяженностисети дорог в
случае отсутствия в районе расположения предприятиядорожно-эксплуатационных организаций и невозможности
кооперации с другимипредприятиями.

В случаенеобходимости надлежит предусматривать помещения для стоянки дорожных машин.

5.117. Капитальныйремонт автомобилей, тракторов, автопогрузчиков, самоходных строительно-дорожныхмашин и их
агрегатов следует предусматривать на специализированных ремонтныхзаводах. Капитальный ремонт прочих средств
безрельсового колесного транспортанадлежит выполнять силами промышленного предприятия.

5.118. В целяхповышения качества, уменьшения трудоемкости и снижения стоимости техническогообслуживания подвижного
состава в промышленных узлах (районах) следует предусматриватьбазы централизованного технического обслуживания
(БЦТО). Централизации подлежатсложные виды периодического технического обслуживания (ТО-2) и частично
текущийремонт.

5.119.Предельно допускаемая удаленность БЦТО приведена в табл. 66.

Техническоеобслуживание и текущий ремонт внедорожных автомобилей особо большой грузоподъемностиследует, как
правило, предусматривать непосредственно в использующих их автохозяйствах.

Таблица66

 

Числа автомобилей Допускаемая удаленность БЦТО, км, при числе автомобилей в
ней

на предприятии 300 500 800 1000
10 35/45 45/60 65/80 75
40 30/40 40/50 60/70 70
50 25/35 40/50 55/70 65

100 15/20 20/35 45/55 55
200 5/10 20/20 35/40 45

Примечания: 1. Перед чертой указана допустимая удаленность БЦТО для
автомобилей грузоподъемностью 3,5—5,5 т; после черты 10—15 т. Для автомобилей
с другими значениями грузоподъемности допускаемую удаленность БЦТО следует
определять интерполяцией.

2. При числе автомобилей 1000 допустимая удаленность указана для автомобилей
грузоподъемностью 3,5—5,5 т.

 

5.120. Приобщем годовом объеме перевозок грузов на предприятии до 2 млн т целесообразнопредусматривать
строительство ремонтно-эксплуатационной базы совместно дляжелезнодорожного и всех средств безрельсового колесного
транспорта предприятия.При объеме перевозок свыше 2 млн т такие базы, как правило, следует устраиватьраздельными.

5.121.Категории подвижного состава в зависимости от габаритных размеров автомобилейследует принимать по табл. 67.

Таблица67

 

Категория подвижного Размеры автомобиля, м
состава длина ширина

I До 6 До 2,1
II Св. 6 до 8 Св. 2,1 до 2,5
III Св. 8 до 12 Св. 2,5 до 2,8
IV Св. 12 Св. 2,8

Примечания: 1. подвижной состав с размерами, отличающимися от приведенных,
следует относить к большей (по порядку) из категорий, которым соответствуют его
размеры.

2. Категорию автопоездов следует устанавливать по габаритным размерам
автомобилей-тягачей.

 

Автотранспортныепредприятия, подвижный состав которых состоит из автомобилей I— III категорий, следует располагать
преимущественно водном корпусе. Павильонная застройка (в нескольких зданиях) допускается притехнико-экономическом
обосновании.

5.122.Хранение грузовых автомобилей на открытой площадке без устройства системы егоподогрева следует
предусматривать при средних температурах наиболее холодногомесяца не ниже -15 °С.

При болеенизких температурах надлежит предусматривать подогрев (разогрев) подвижногосостава.

Отапливаемыезакрытые помещения следует предусматривать для хранения автомобилей (пожарных,медицинской помощи,



аварийных служб), которые должны быть всегда готовы к эксплуатациина линии, а также автобусов и грузовых автомобилей,
оборудованных для перевозкирабочих бригад.

В остальныхслучаях применение закрытых помещений для хранения автотранспортных средствследует обосновывать
технико-экономическими расчетами.

 

6.ГИДРАВЛИЧЕСКИЙ ТРАНСПОРТ

 

основные положения

 

6.1. Нормы иправила настоящего раздел следует соблюдать при проектировании гидравлического(напорного и
безнапорного) транспорта (гидротранспорта) промышленныхпредприятий для перемещения гидросмеси (пульпы),
разработанных полезныхископаемых, грунтов вскрыши карьеров, отходов обогащения переработки рудных инерудных
материалов; золы и шлака тепловых электростанций.

Нормы нераспространяются на проектирование сооружений и оборудования для добычи полученияи приготовления
гидросмеси, складирования транспортируемого материала, а такжетранспортирования вязких суспензий.

6.2.Безнапорный гидротранспорт следует применять при естественном уклоне местностипо трассе, обеспечивающем
надежное перемещение гидросмеси по лоткам, желобамили трубам.

В остальныхслучаях следует применять напорносамотечный или напорный гидротранспорт потрубам за счет естественного
напора, создаваемого разностью высотных отметок,или напора, создаваемого искусственно насосами.

6.3.Гидротранспорт, требующий применения более трех ступеней подъема грунтовыми насосами,а также
транспортирования гидросмесей высокой плотности (свыше 1,3 т/м3),следует проектировать с применением шлюзовых
камерных аппаратов, земснарядов спогружными грунтовыми насосами или другого вида оборудования на
основаниипредварительных исследований в производственных или лабораторных условиях.

6.4. Притранспортировании зернистого материала и отсутствии в гидросмеси компонентов,обладающих цементирующей
способностью, допускается образование в трубах слоязаиления, толщина которого не должна превышать 10 % диаметра
пульпопровода.

 

ТРАССАПУЛЬПОПРОВОДОВ

 

6.5. Взависимости от назначения пульпопроводы подразделяются на участки: карьерные(расположенные в пределах
карьера), магистральные (главные), внутриплощадочныеи намывные, предназначенные для складирования грунта в отвале,
хвостохранилищеили на картах намыва.

6.6. Дляпрофилактического обслуживания и ремонта сооружений и устройств гидротранспортаследует предусматривать
вдоль трассы пульпопровода спланированные полосы сподъездами. При технико-экономическом обосновании допускается
предусматриватьпатрульные автодороги, проектируемые по нормам, приведенным в разд. 5.

6.7. Положениемагистральных пульпопроводов в плане, в зависимости от мастных условий, следуетназначать по
возможности по кратчайшему расстоянию.

6.8. Привыборе трассы магистрального пульпопровода следует отдавать предпочтение безнапорными напорно-самотечным
системам гидротранспорта.

6.9.Продольный профиль пульпопроводов должен соответствовать рельефу местности иобеспечивать возможность
самотечного опорожнения трубопроводов на периодремонта или в случае аварии в специальные емкости, устраиваемые в
пониженныхместах. При этом объем аварийных емкостей должен приниматься не менее объемаопорожняемых участков
пульпопроводов.

Продольныйуклон напорных пульпопроводов должен быть не менее 0,5 % по направлению квыпуску.

Минимальныйуклон пульпопроводов для самотечного движения гидросмеси следует определять гидравлическимрасчетом.

6.10. Числоповоротов магистральных пульпопроводов в плане и продольном профиле должно бытьпо возможности
минимальным.

6.11. Приизменении направления трассы пульпопровода до 30° радиус в углах поворотадолжен быть не менее трех, более
30 до 45° — не менее пяти, более 45 до 90° —не менее семи диаметров пульпопровода.

В местахрезкого изменения направления трассы пульпопровода, когда возникающие осевыеусилия не могут быть
восприняты стыками труб, следует устанавливать анкерныеопоры.

Углы поворотапульпопроводов, располагаемых на эстакадах, следует предусматривать только приналичии анкерных опор.

6.12.Расстояния в свету между наружными поверхностями параллельно укладываемых магистральныхпульпопроводов
следует принимать с учетом возможности сварки стыков, поворота изамены отдельных участков трубопровода, ремонта
арматуры, а также в зависимостиот материала труб, внутреннего давления и величины смещения труб присамокомпенсации
пульпопровода, но не менее: 500мм — для труб внутреннимдиаметром до 900 мм; 600 мм — внутренним диаметром свыше
900 мм.

6.13.Магистральные пульпопроводы следует укладывать по спланированной поверхностиземли на поперечные, как правило,
бетонные или деревянные подкладки. Подземныйспособ прокладки пульпопроводов, прокладка на надземных эстакадах и
опорахдопускаются при соответствующем обосновании. При подземной прокладкепульпопроводов глубину заложения труб



следует определять в соответствии стребованиями СНиП 2.04.02-84*.

Назаболоченных территориях пульпопроводы следует укладывать на лежневых илисвайных опорах, а при соответствующем
обосновании — на специально возводимойнасыпи.

Припересечении оврагов следует предусматривать укладку пульпопроводов по отдельностоящим опорам с пролетом,
определяемым в соответствии с несущей способностьютруб (с учетом их возможного гидроабразивного износа) и согласно
табл. 68.

Во всехслучаях необходимо обеспечить возможность работы кранов, трубоукладчиков илидругого вспомогательного
оборудования для проведения монтажных и ремонтныхработ.

6.14. Подъемпульпопроводов на сооружения, где это требуется по условиям производства,следует предусматривать под
углом не более 30°.

Таблица68

 

Условный проход, мм Толщина стенки трубы, мм Расстояние между опорами, м
100

150

200

250

300

400

500

600

700

800

900

1000

4,5

5

8

8

8

9

9

9

9

9

9

10

5

7

9

11

12

14

14

15

15

16

18

20

 

РАСЧЕТНЫЕПАРАМЕТРЫ

 

6.15. Красчетным параметрам относятся: удельные потери напора в пульпопроводе,скорость транспортирования, диаметр
труб и плотность гидросмеси.

Потери напорана местные сопротивления принимаются в пределах 5 — 10% величины потерь напорапо длине
трубопровода, а для сложных трасс должны определяться расчетом. Расчетыпараметров гидротранспорта следует
производить исходя из физико-механическихсвойств и гранулометрического состава транспортируемого материала
поспециальным методикам.

ПЕРЕКАЧИВАЮЩИЕ СТАНЦИИ

 

6.16.Перекачивающие станции в зависимости от условий эксплуатации надлежит проектироватьстационарными или
передвижными. В любом случае они должны обеспечивать бесперебойнуюподачу расчетного количества гидросмеси в
принятом режиме работы системы гидротранспорта.

6.17. По местурасположения на трассе пульпопровода станции подразделяются на головные(первого подъема) и
перекачивающие (второго и последующих подъемов).

Для головныхстанций и станций последующих подъемов, работающих с разрывом потокагидросмеси, следует
предусматривать приемные емкости. В целях обеспечениябесперебойной работы приемная емкость должна
соответствовать не менее чем2—3-минутному суммарному расходу гидросмеси рабочих грунтовых насосов.

6.18. Припроектировании перекачивающих станций с приемными емкостями следует соблюдатьследующие условия:

аварийныйводослив должен обеспечивать сброс всего расхода грунтового насоса при глубинепереливающегося слоя не
более 30 см;

уклонотводящих лотков аварийного слива должен быть не менее 3 %;

в стационарныхусловиях следует устанавливать насосы «под залив». Ось грунтового насоса должнабыть расположена ниже
уровня рабочего горизонта в емкости не менее чем на 1 м;а всас насоса — на глубине, исключающей просос воздуха;

число приемныхемкостей (или их отсеков) должно соответствовать числу технологических насосныхагрегатов.

6.19. В однойстанции не допускается устанавливать более двух ступеней последовательноработающих насосов.
Двухступенчатая работа грунтовых насосов должна бытьпредварительно согласована с заводом-изготовителем.

6.20. Припроектировании перекачивающих станций следует предусматривать:



подачу чистойводы для собственных нужд (гидроуплотнения грунтовых насосов и охлажденияподшипников), при этом
количество и качество потребной воды и необходимый напорнадлежит определять в соответствии с техническими
условиямизаводов-изготовителей;

монтажныеплощадки для производства ремонтных работ и переходы для обслуживающегоперсонала — в соответствии с
требованиями техники безопасности;

подъемно-транспортныесредства грузоподъемностью не менее веса наиболее тяжелой составной частиустановленного
оборудования;

оборудование иинструмент для текущего ремонта;

помещения длябытовых нужд — в соответствии с санитарными нормами;

дренажныенасосы;

аварийныйсброс.

6.21.Стационарные перекачивающие станции следует проектировать закрытыми, а при соответствующемобосновании с
учетом производственных (сезонного режима работы, непродолжительногосрока действия) и климатических условий —
открытыми.

 

ОБОРОТНОЕВОДОСНАБЖЕНИЕ

 

6.22. Длясистем гидротранспорта следует предусматривать оборотное водоснабжение. Восполнениепотерь воды следует
осуществлять за счет использования сбросных вод основногопроизводства или из внешних источников. Пригодность
сбросных вод для повторногоиспользования должна быть подтверждена лабораторными исследованиями.

Применениепрямоточной системы водоснабжения гидротранспорта допускается как исключениепри соответствующем
технико-экономическом обосновании и по согласованию ссанитарно-эпидемиологической службой и органами надзора за
регулированиемиспользования и охраной вод.

восполнение потерь в системегидротранспорта, как правило, следует осуществлять по водоводу, укладываемому водну
линию.

6.23.Расчетную обеспеченность минимальных расходов воды источника водоснабжения системыгидротранспорта следует
принимать равной 90 %.

 

ПЕРЕСЕЧЕНИЯ

 

6.24. Переходыпульпопроводов через реки следует предусматривать, как правило, с использованиемсуществующих мостов
(при согласовании с организациями — владельцами этих сооружений).

При отсутствиимостов для перехода следует предусматривать на несудоходных участках рекпульпопроводы, уложенные на
понтонах или эстакадах, на судоходных и сплавныхучастках — дюкеры, число которых должно быть не менее двух на каждую
рабочуюнитку пульпопровода. При этом они должны укладываться из стальных труб сусиленной антикоррозионной
изоляцией, защищенной от механических повреждений.

Стыковыесоединения труб должны быть усилены лепестковыми муфтами.

Проект дюкерачерез судоходные реки должен быть согласован с органами, в ведении которыхнаходятся водные пути.

При укладкепульпопроводов должен учитываться ледовый режим водотока.

6.25. Скоростьдвижения гидросмеси в дюкере должна быть на 10% выше по сравнению с остальнымиучастками
пульпопровода.

6.26. Приукладке подводной части дюкера расстояние от дна реки до верха трубы должнобыть не менее 0,5 м, а в пределах
фарватера на судоходных реках — не менее 1 м,при этом надлежит учитывать возможность размыва и переформирования
дна реки.

6.27. Створдюкера должен быть, как правило, перпендикулярным оси водного потока. Расстояниемежду линиями дюкера в
свету должно быть не менее 1,5 м.

Проект дюкерадолжен предусматривать мероприятия, предотвращающие произвольное его всплытие(пригрузку связками
бетонных монолитов или свайную анкеровку).

6.28. Переходыпульпопроводов под железными и автомобильными дорогами и городскимимагистралями следует
проектировать преимущественно в местах прохождения дорог внасыпях или нулевых отметках. При этом пульпопроводы в
местах перехода надлежитпринимать в кожухах или тоннелях, внутренний диаметр которых должен быть на 200мм более
наружного диаметра пульпопровода. Концы кожуха должны выступать заочертание насыпи не менее чем на 3 м.

6.29.Пересечение пульпопроводами железных и автомобильных дорог следует предусматривать,как правило, под углом не
менее 45°.

6.30.Расстояние по вертикали от подошвы рельса железнодорожного пути от верхапокрытия автомобильных дорог и улиц до
верха трубы или кожуха подземноготрубопровода следует принимать при способе производства работ:

открытом — неменее 1 м;



закрытом(путем продавливания, горизонтального бурения или методом проходки) — не менее1,5 м.

Расстояние повертикали от низа конструкции при надземном переходе должно быть:

до головкирельса железнодорожного пути — в соответствии с ГОСТ 9238 — 83;

до верхапокрытия автомобильных дорог и улиц — не менее 5 м, а при высоте обращающихсяавтомобилей более 4 м — не
менее высоты автомобиля плюс 1 м;

припересечении воздушных линий электропередачи высокого напряжения — всоответствии с ПУЭ;

до поверхностиземли на незастроенной территории — не менее 2,5м.

6.31. Припересечении надземных трубопроводов с воздушными линиями электропередачи исвязи должны быть приняты
меры, препятствующие попаданию гидросмеси на проводав случае разрыва трубопровода (устройство защитных козырьков,
применение трубповышенной прочности).

Припересечении ЛЭП напряжением более 35 кВ трубы следует укладывать в защитных кожухах,расстояние между концами
которых и крайними проводами в плане должно быть не менее10 м с каждой стороны.

 

СТРОИТЕЛЬНЫЕКОНСТРУКЦИИ

 

6.32. Материалтруб следует принимать с учетом свойств транспортируемого материала, назначениятруб, срока
эксплуатации системы гидротранспорта.

Для напорныхпульпопроводов следует применять стальные трубы общего назначения с антикоррозионнойзащитой. Для
низконапорных пульпопроводов с рабочим давлением до 1 МПа (10кгс/см2) следует применять неметаллические трубы
(железобетонные,асбестоцементные, пластмассовые, фанерные и др.).

Лотки и желобадля безнапорного гидротранспорта следует применять неметаллические. Внеобходимых случаях их следует
защищать износоустойчивыми элементами (изкаменного литья, чугуна и т.д.).

6.33. Толщинустенок труб необходимо рассчитывать на воздействие давления транспортируемойсреды, временных нагрузок
и нагрузок от гидравлического удара.

Нагрузки и воздействияи соответствующие им коэффициенты надежности по нагрузкам следует принимать потабл. 69.

Таблица69

 

Нагрузки и воздействия Коэффициент
надежности по

нагрузкам
Собственный вес трубопровода и обустройств 1,0
Внешнее давление (грунт, вода) 1,2
Внутреннее давление (рабочее) — напор, развиваемый
грунтовым насосом (насосами)

1,5

Вес материала гидротранспортирования 2,0
Температурные воздействия 1,1
Снеговая, гололедная и ветровая нагрузки 1,3
Центробежная сила на повороте трубопровода 1,5

 

6.34.Минимальную толщину стенки пульпопровода, определенную расчетом по прочности,следует увеличивать с учетом
ежегодного абразивного износа, определяемогорасчетом.

6.35. Дляувеличения сроков службы пульпопроводов следует предусматривать возможность ихповорота вокруг оси на 90 —
120° в процессеэксплуатации.

6.36. Длястыковки стальных труб магистральных участков пульпопроводов следует предусматривать,как правило, сварные
соединения, для карьерных — фланцевые, а намывных —быстроразъемные соединения. При подключении фасонных частей
и арматуры следуетприменять фланцевые соединения.

Для удобстваповорота вокруг оси сварные магистральные пульпопроводы следует разбивать наплети по 24 — 32 м,
соединяемые между собой фланцами.

6.37. Наружныеповерхности пульпопроводов следует защищать от атмосферной коррозии путемнанесения битумных
покрытий (по ГОСТ 9812 — 74) или антикоррозионных красок наочищенную от ржавчины и окалины обезжиренную
поверхность.

6.38.Пульпопроводы и другие сооружения гидротранспорта должны быть защищены от коррозии,вызываемой блуждающими
токами, согласно ГОСТ 9.602 — 89.

6.39. Длямагистральных участков пульпопроводов, имеющих большое количество поворотов иарматуры, или при
транспортировании гидросмеси высокой концентрации в верхнейчасти трубы должны быть предусмотрены устройства
(специальные отверстия,закрываемые заглушками) для промывки пульпопроводов.

6.40. Вповышенных точках перелома продольного профиля пульпопровода следует устанавливатьвантузы для впуска и
выпуска воздуха. Диаметр соединительных патрубков вантузовследует принимать равным, мм:

240 — длятрубопроводов диаметром 800 мм;



200 —  «              «                   «         600   «  ;

150 —  «              «                   «         500   «  ;

150 —  «              «                   «         400   «  ;

100 —  «              «                   «         300   «  ;

6.41.Температурные компенсаторы надлежит устанавливать на прямолинейных участкапульпопровода при:

отсутствиисамокомпенсирующей способности пульпопровода;

возможностипросадки грунтов основания.

Расстояниямежду компенсаторами и неподвижными опорами следует определять расчетом.

6.42. Дляобеспечения безаварийной и надежной работы напорного гидротранспорта следуетпредусматривать необходимые
средства борьбы с гидравлическими ударами, выборкоторых производится в зависимости от схем пульпопровода, его
гидродинамическихпараметров и продольного профиля.

В качестве мерзащиты от гидравлических ударов, вызываемых резким повышением внутреннегодавления в пульпопроводе,
следует предусматривать:

гасители супругими рабочими органам заполненными воздухом;

пружинныепредохранительные клапаны;

заглушки,разрушающиеся при повышении давления сверх допустимого предела.

Герметичныевоздушно-гидравлические колонны в качестве гасителей следует устанавливать вместах возможного
гидравлического удара: за обратным клапаном (по ходу движениягидросмеси), за грунтовым насосом.

6.43.Необходимость применения теплоизоляции пульпопроводов следует определять теплотехническимирасчетами.

При применениикольцевой теплоизоляции для ее защиты следует предусматривать асбестоцементнуюштукатурку по
проволочной сетке, рулонные изоляционные материалы.

Применениерубероида, а также мешковины и других тканей с масляной окраской не допускается.

 

ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЕ.УПРАВЛЕНИЕ. АВТОМАТИЗАЦИЯ. СВЯЗЬ

 

6.44.Снабжение электроэнергией объектов гидротранспорта следует предусматривать от общейсистемы электроснабжения
проектируемого объекта, при этом категория надежноститокоприемников систем гидротранспорта должна соответствовать
категорииэнергопитания основного предприятия.

6.45.Мероприятия по обеспечению безопасности и защите электрооборудования и линийэлектропередачи надлежит
разрабатывать в соответствии с ПУЭ.

6.46. Длясистем гидротранспорта следует предусматривать централизованное управление иконтроль за отдельными
установками и системой в целом (диспетчерскоеуправление). Для отдельных изолированных установок с малым
числомэксплуатационных единиц допускается ограничиваться сигнализацией о режимах работыоборудования.

6.47. Припроектировании диспетчерской службы следует предусматривать средства связи,телеуправления и
телесигнализации для передачи диспетчеру показанийконтрольно-измерительных приборов, обеспечивающих снятие
основных технологическихпараметров (расхода, давления, вакуума, силы тока главного электродвигателя,уровня и т.п.).

Все основныесооружения гидротранспорта необходимо обеспечивать прямой телефонной связью сдиспетчерским пунктом,
для этого вдоль пульпопровода следует предусматривать прокладкутелефонной линии.

6.48.Телемеханизацию оборудования и сооружений гидротранспорта следует предусматриватьв тех случаях, когда
необходима координация работы ряда сооружений (примногоступенчатой работе системы). Объем телемеханизации
должен бытьминимальным.

6.49. Насосныестанции производственного водоснабжения, как правило, следует проектировать савтоматическим
управлением, без постоянного пребывания в них обслуживающегоперсонала. Постоянный обслуживающий персонал
допускается предусматривать присоответствующем обосновании.

6.50. Для всехнасосных агрегатов (грунтовых, оборотного водоснабжения, уплотняющей воды ипр.) следует предусматривать
автоматическое включение резерва (АВР) ипредупредительную сигнализацию, содержащую сигналы аварийного
отключениякаждого насоса, АВР, аварийного повышения уровня в емкостях.

 

Ремонтное хозяйство

 

6.51. Ремонтоборудования гидротранспорта должна обеспечивать, как правило, ремонтная службасоответствующих
предприятий. На крупных предприятиях (ГОК, ТЭС) надлежит предусматриватьспециализированные цехи для производства
износостойких вкладышей для пульпопроводов,наплавки рабочих колес и т.п.

 

7.КАНАТНЫЙ ПОДВЕСНОЙ ТРАНСПОРТ



 

ОСНОВНЫЕПОЛОЖЕНИЯ

 

7.1. Нормы иправила настоящего раздела следует соблюдать при проектировании грузовыхподвесных одноканатных и
двухканатных дорог (ГПКД) с кольцевым и маятниковымдвижением вагонеток, предназначенных для транспортирования
насыпных и штучныхгрузов.

7.2. Припроектировании ГПКД должны соблюдаться требования Правил устройства и безопаснойэксплуатации грузовых
подвесных канатных дорог.

7.3. Ширинаколеи для ГПКД с кольцевым движением вагонеток (расстояние между несущими,несуще-тяговыми канатами)
должна назначаться в зависимости от вместимостикузова вагонетки и величин пролетов между опорами и исходя из
допустимогорасстояния между встречными вагонетками с учетом поперечного качания прискорости ветра, допустимой для
эксплуатации ГПКД — не менее 0,5 м.

7.4.Производительность и режим работы ГПКД должны определяться потребностями обслуживаемогопроизводства. При
определении часовой производительности дороги следует учитыватьнеобходимость пополнения аварийных и других
складов, а также неравномерностьподачи и приема материалов в течение смены.

7.5. Скоростьдвижения вагонеток на линии следует принимать для дорог с кольцевым движениемвагонеток — не более 5
м/с, с маятниковым движением — не более 12,5 м/с.

Выбор скоростидвижения вагонеток необходимо производить исходя из расчетной часовойпроизводительности дороги и
принятой грузоподъемности вагонеток.

Номинальныерабочие скорости движения, м/с, вагонеток следует принимать для дорог сдвижением:

кольцевым —0,8; 1,25; 1,6; 2,0; 2,5; 2,8; 3,15; 3,6; 4,0; 5,0 (с допуском± 10 %);

маятниковым —6,3; 8,0; 10,0; 12,5 (с допуском ± 10 %).

Скоростьдвижения вагонеток не должна превышать, м/с:

1,6 — груженыхи 2,0 — порожних, если на дороге предусмотрен автоматический обвод кривых спомощью горизонтальных
обводных шкивов;

3,15 — если надороге предусмотрен автоматический обвод кривых с помощью горизонтальныхроликовых батарей;

3,5 — если нанесущих канатах предусмотрены линейные муфты или предохранительные бандажи.

ТРАССАГПКД

 

7.6. ТрассаГПКД должна прокладываться по кратчайшему расстоянию между погрузочной иразгрузочной станциями и иметь
минимальное число углов поворота. При выборетрассы следует учитывать возможность использования существующих
автомобильныхдорог для строительства и эксплуатации.

7.7.Расстояние по вертикали от низшей точки вагонетки с учетом килевого качания, атакже каната или предохранительного
устройства должно быть:

над головкойрельса железной дороги — в соответствии с ГОСТ 9238 — 83;

припересечении воздушных линий электропередачи высокого напряжения — всоответствии с ПУЭ;

над верхомпокрытия автомобильных дорог и улиц — не менее 5 м, а при высоте обращающихсяавтомобилей более 4 м —
не менее высоты автомобиля плюс 1 м;

надсудоходными водоемами и реками — в соответствии с ГОСТ 26775 — 85, а над наивысшимгоризонтом воды
несудоходных водоемов и рек — не менее 2 м;

надтерриториями поселков, промышленных предприятий, строительных площадок, над поверхностьювозделываемых полей
— не менее 5 м;

над зданиями исооружениями — не менее 2м;

наднезастроенными территориями — не менее 2,5 м;

допускаются меньшиерасстояния до уровня земли (но не менее 0,3 м) при условии ограждения этихучастков.

Приопределении нижних габаритов ГПКД следует исходить из условия прохода вагонеткис опрокинутым кузовом с учетом
килевого качания, максимального провеса несущихили тяговых канатов, а для предохранительных сетей — из максимального
ихпровеса при падении вагонетки или груза.

7.8. Свободноебоковое пространство между вагонеткой, с учетом поперечного качания каната ивагонеток, и сооружениями
или естественными препятствиями на трассе ГПКД должнобыть не менее 1 м, а в местах, где возможен проход людей, — не
менее 2 м. Приэтом тангенс угла отклонения от вертикали оси вагонетки должен быть не более0,20.

7.9.Расстановку линейных опор, натяжных и якорных станций по трассе ГПКД следует выполнятьс учетом:

соблюдениягабаритов в соответствии с требованиями п. 7.7;

соблюденияуглов перегиба несущих канатов на опорах, обеспечивающих надежное прилеганиеканата к башмакам опор;

обеспеченияравномерного распределения нагрузок на опоры от несущих канатов;



равномерностизагрузки, обеспечиваемой одновременным подходом к опорам, не более 25 % общегочисла вагонеток,
находящихся на линии.

7.10.Предельный угол наклона несущего каната к горизонту для дорог с кольцевым движениемвагонеток не должен
превышать допустимого для зажимного аппарата вагонетки. Примаятниковом движении предельный угол наклона
определяется конструкциейподвижного состава из условия исключения касания несущего каната кузовомвагонетки при ее
продольном раскачивании.

7.11. Навыпуклом участке продольного профиля должен быть обеспечен плавный переход засчет сближения опор, установки
жесткого перехода или сооружения линейнойстанции.

На вогнутомучастке продольного профиля башмаки опор следует располагать по кривой провесанесущего каната между
крайними точками участка с расчетной стрелой провеса.

7.12. Длинунатяжного участка несущих канатов следует принимать из условия обеспечениявеличины составляющей
натяжения любого из несущих канатов от трения в шкивах ибашмаках не более 30 % веса противовеса.

 

 

РАСЧЕТНЫЕПАРАМЕТРЫ

 

7.13.Расчетными параметрами грузовой подвесной канатной дороги являются:

суточная ичасовая производительность;

интервалвремени между последовательным выходом вагонеток на линию;

расстояние междувагонетками на линии;

общее числовагонеток ГПКД;

мощностьэлектродвигателя привода.

Расчетыуказанных параметров следует производить по специальным методикам.

 

СООРУЖЕНИЯГПКД

 

7.14. В составГПКД входят, как правило, следующие основные сооружения: станции, линейныеопоры и жесткие переходы,
предохранительные устройства (сети и мосты), эстакадыи галереи для жестко подвешенных путей.

7.15. Станцииили части, не требующие постоянного присутствия обслуживающего персонала,допускается проектировать
открытыми (без стен и кровли), предусматривая принеобходимости местное покрытие над оборудованием.

7.16. Настанциях и других сооружениях, защищенных от ветра, габариты приближениястроений следует определять на
прямых участках с учетом поперечного качания вагонеткипри опрокинутом кузове, а на закруглениях, — кроме того, с учетом
отклоненияпод действием центробежной силы, при этом тангенс угла отклонения должен бытьне менее 0,08.

на станциях, не защищенных от ветра,габариты приближения строений должны определяться в соответствии с п. 7.7.

7.17. Настанциях и других сооружениях зазоры между габаритом вагонетки (с учетом поперечногои продольного качания и
полного круга вращения кузова) и строительными конструкциямидолжны быть не менее, м:

0,1 — до поластанции или до верха груза, лежащего на решетке над бункером;

0,2 — довыступающих частей колонн;

0,3 — донастила предохранительного моста;

0,5 — допредохранительной сети;

0,6 — до стенв местах возможного нахождения людей.

7.18. Наопорах следует предусматривать предохранительные дуги, обеспечивающие попаданиетягового каната на
поддерживающие ролики. Максимальный угол наклона несущихканатов в прилегающем к станции пролете не должен
превышать величины,исключающей возможность задевания тяговым канатом отклоняющих башмаков,установленных на
входных фермах станции, при любом положении вагонеток впролете.

7.19. Полы настанциях надлежит предусматривать горизонтальные или с уклонами. Полы суклонами в местах прохода
людей более 10 % следует проектировать ребристыми илиступенчатыми. На всех станциях, кроме линейных, при
необходимости, следуетпредусматривать помещения для обогрева и санитарные узлы в соответствии стребованиями СНиП
2.09.04-87*.

7.20. Притранспортировании по ГПКД грузов, подверженных смерзанию, помещения погрузочных и узловых станций,в
которых располагаются погрузочные бункера, необходимо проектировать отапливаемымии с тепловыми завесами на
входных участках.

7.21. Впомещениях станций, где при погрузке и выгрузке грузов образуется пыль, следуетпредусматривать вентиляцию и
аспирацию или местный отсос, а также устройстводля пылеподавления.

7.22.Помещение для приводов следует располагать внутри или рядом со станцией, онодолжно быть оборудовано
грузоподъемным устройством для обслуживания приводов, атакже воротами или монтажными проемами для пропуска



наибольшего узла привода.

7.23. Настанциях необходимо предусматривать механизацию загрузки и разгрузки вагонеток,передвижения вагонеток по
станционным путям, возвращения кузова впервоначальное положение после разгрузки, а также устройство
дляавтоматического выпуска вагонетки на линию.

На отдельныхучастках рельсовых путей допускается перемещение вагонеток самокатом по уклону.

7.24. Настанциях, где вагонетки отключаются от тягового каната, следует предусматриватьтупиковые рельсовые пути для
отвода неисправных вагонеток. Кроме того, на однойиз станций ГПКД должны быть предусмотрены тупиковые пути для
размещениявагонеток с одного натяжного участка несущего каната.

7.25. Вконструкциях станций и опор надлежит предусматривать приспособления (монтажныестрелы, скобы и др.) для
использования их при подъеме канатов и оборудования вовремя монтажа и ремонтных работ.

На станциях,где установлены противовесы, следует предусматривать приспособления для ихподъема.

7.26. На всехстанциях, кроме линейных, следует предусматривать электрические лебедки дляпериодической замены канатов
и ввода на станцию вагонеток, не подключившихся ктяговому канату или остановившихся в выключателе.

На рельсовыхпутях галерей и станций, имеющих наклон к горизонту более 10 %, следует устанавливатьуловители,
препятствующие обратному ходу вагонеток при движении их на подъем.

7.27.Движущиеся части оборудования (за исключением вагонеток), а также канаты на станцияхи в машинном отделении,
находящиеся на высоте менее 2,5 м от пола, должны бытьограждены.

Дляобслуживания оборудования, расположенного на высоте более 2 м, должны быть предусмотреныплощадки
(стационарные или передвижные) с ограждением высотой не менее 1 м исплошной зашивкой понизу на высоту не менее
0,15 м.

7.28. Дляобслуживания станций и линейных сооружений ГПКД следует предусматриватьстроительство служебных
(патрульных) дорог по нормам разд. 5.

 

ПРЕДОХРАНИТЕЛЬНЫЕУСТРОЙСТВА

 

7.29. Припересечении грузовыми подвесными канатными дорогами железных и автомобильныхдорог, линий
электропередачи, судоходных рек и каналов, застроенных территорийпредприятий, служебно-технических зданий,
строительных площадок, населенныхпунктов следует предусматривать предохранительные устройства в виде сетей
илимостов, а также щиты с предупреждающими надписями.

Предохранительныеустройства должны быть рассчитаны на удержание падающей груженой вагонетки иисключать
возможность просыпания транспортируемого груза. Следует предусматриватьпериодическую очистку предохранительных
устройств от накапливающейся просыпи собеспечением соответствующих мер безопасности в зоне производства работ.

7.30. Ширинапредохранительных сетей должна обеспечивать перекрытие предохраняемогопространства на 2 м в каждую
сторону от оси несущего каната (для пролетов более250 м — от габарита качающейся вагонетки при расчетной ветровой
нагрузке).Высота бортов сетей должна быть не менее 1,2 м.

Длинупредохранительных сетей следует принимать исходя из необходимости перекрытиявсего предохраняемого
пространства с учетом траектории падения вагонетки илигруза.

Ширинапредохранительных мостов должна обеспечивать перекрытие пространства на 1,25 мв каждую сторону от оси
несущего каната. Высота бортов мостов должна быть не менее1,8 м.

7.31. Провесысетевых канатов с учетом статической нагрузки и нагрузки от упавшей вагонеткидолжны быть в пределах,
допускаемых габаритами приближения строений для перекрываемыхсетями сооружений.

 

СТРОИТЕЛЬНЫЕКОНСТРУКЦИИ

 

7.32.Конструкции опор, станций и других сооружений ГПКД следует рассчитывать сучетом возможных неблагоприятных
сочетаний — основных, дополнительных и особыхнагрузок и воздействий, которые могут возникнуть при строительстве,
монтаже иэксплуатации.

При расчете сучетом дополнительных или особых сочетаний нагрузок их расчетные значениянадлежит умножать на
коэффициенты:

0,9 — приучете дополнительных сочетаний;

0,8 — приучете особых сочетаний (кроме случаев, оговоренных СНиП II-7-81*)(изд. 1995г.).

Основныесочетания состоят из нагрузок: постоянных, временных, длительно действующих(веса оборудования, силы
натяжения канатов, силы сопротивления движению несущихканатов по башмакам); одной из кратковременно действующих
(веса подвижногосостава, динамической горизонтальной нагрузки при проходе вагонеток, снеговойили гололеда, веса людей,
ветровой, температурной).

Дополнительныесочетания состоят из нагрузок: постоянных, временных, длительно действующих,всех кратковременно
действующих.

Особыесочетания состоят из нагрузок: постоянных, временных, длительно действующих;одной или двух кратковременно
действующих; одной из особых нагрузок —монтажной, аварийной, сейсмической.



К монтажнымотносятся нагрузки: возникающие во время монтажа при отсутствии одного или двухнесущих канатов или при
замене канатов в процессе эксплуатации; действующие наконструкции при их монтаже и от элементов оборудования при их
установке, еслиэти усилия отличаются от усилий при обычной работе, а также нагрузки от различныхмонтажных
приспособлений.

К аварийнымотносятся нагрузки, возникающие при обрыве одного из несущих или тяговогоканатов при сохранении
расчетного натяжения в других канатах, а также ударнаянагрузка при падении вагонетки. Обрыв сетевых канатов при расчете
на аварийнуюнагрузку не учитывается.

7.33.Нормативные нагрузки от натяжения несущих, тяговых и сетевых канатов следует приниматьравными их натяжению.

При расчетесооружений следует учитывать наиболее невыгодные комбинации максимальных иминимальных натяжений
канатов, которые могут возникнуть при рассматриваемом сочетаниинагрузок.

7.34. Научастке станции, где вагонетки отключены от тягового каната, нормативную нагрузкуот веса вагонеток следует
принимать из условия расположения вагонеток вплотнуюодна к другой. На участках станций, где вагонетки не отключены от
тяговогоканата, расстояния между вагонетками необходимо принимать по расчетномуинтервалу, причем в одном из пунктов
— две вагонетки вплотную одна к другой.

7.35. Приопределении ветровой нагрузки на канаты и предохранительные сети следует вводитькоэффициент
неравномерности скорости ветра по длине пролета, равный 0,85. Прирасчете опор следует принимать наиболее невыгодное
для конструкции направлениеветра.

Приопределении ветровой нагрузки на защитные сети ветровую нагрузку необходимо приниматьгоризонтальной,
действующей на два борта сети. Коэффициент сплошности следуетпринимать равным 0,3 при двойной и 0,15 при
одинарной сети.

При совместномдействии ветра и снега или при гололеде нормативная ветровая нагрузкапринимается равной 0,1 кПа,
нагрузка на защитные сети от гололеда при одинарнойсети — 05 кПа, при двойной — 0,3 кПа.

7.36.Нормативная нагрузка от веса людей принимается, кПа:

2 — прирасчете элементов конструкций, непосредственно воспринимающих вес людей;

1 — при расчетеосновных несущих конструкций сооружений.

7.37. Элементыконструкций, непосредственно воспринимающие нагрузку от тягового каната,вагонеток и другого
оборудования, следует рассчитывать с коэффициентамидинамичности, приведенными в табл. 70.

Таблица70

 

Нагрузка Коэффициент динамичности для элементов
конструкции

 из стали из бетона из дерева
Натяжение тягового каната 1,2(1,5) 1,3(1,6) 1,1(1,4)
Вес привода 1,3 1,4 1,2
Вес движущейся вагонетки 1,1 1,1 1,0
Примечание. Коэффициенты динамичности, указанные в скобках, применяют при
расчетах конструкций для которых нагрузка от тягового каната является основной.

 

7.38. Прирасчете станций и других сооружений по прочности и устойчивости следует приниматькоэффициенты надежности
по нагрузкам:

1,0 — длядинамической горизонтальной нагрузки сопротивления при проходе вагонетки черезопору;

1,1 — от весаоборудования;

1,2 — отнатяжения несущих канатов (при расчете конструкций с консольной нагрузкой отнесущих канатов для порожнякового
каната коэффициент надежности по нагрузкамдопускается принимать равным 1,0 при минимальном натяжении каната),
сетевых ирасчалочных канатов, от веса вагонеток, включая вес груза в кузове вагонетки;

1,3 — оттрения каната по башмаку;

1,4 — отнатяжения тягового каната, от веса людей.

7.39. Прирасчете фундаментов (без отпора грунта) коэффициенты устойчивости следует приниматьравными:

1,1 — насдвиг;

1,3 — наопрокидывание, на вырывание.

 

ЭНЕРГЕТИЧЕСКОЕ ХОЗЯЙСТВО.АВТОМАТИЗАЦИЯ. СВЯЗЬ

 

7.40. Главныйэлектропривод ГПКД следует проектировать с учетом следующих основныхтребований:

пуск дороги вработу должен осуществляться с пульта управления;

остановкадороги должна быть предусмотрена как с пульта управления, так и от кнопок«Стоп», установленных на каждой
станции и от аварийных выключателей;



если длядороги предусмотрено несколько приводных участков, их главные приводы в режимедистанционного управления
должны быть сблокированы.

7.41.Вспомогательный электропривод ГПКД следует проектировать с учетом следующих основныхтребований:

пуск иостановка должны осуществляться с пульта управления;

остановкудороги следует осуществлять отключением электродвигателя с одновременным наложениемтормоза.

7.42. Приводыдолжны обеспечивать возможность работы канатной дороги с ревизионной скоростьюне более 1 м/с.

7.43. Приводыдля ГПКД с силовым режимом работы должны иметь рабочие тормоза, а с тормознымрежимом, кроме того, —
предохранительные тормоза на валу или на ободе приводногошкива. При отключении электроэнергии должны
автоматически срабатывать рабочий ипредохранительный тормоза.

7.44. Наприводе маятниковых ГПКД должны быть предусмотрены системы регулирования иконтроля скорости в заданных
пределах с учетом снижения скорости при подходе кстанции или, в случае необходимости, при переходе через линейные
опоры.

7.45.Электрические лебедки для перемонтажа канатов должны иметь местное управление.

7.46. ГПКДдолжна быть оборудована предупредительной и аварийной сигнализацией. Аварийнаясигнализация должна
показывать, на каком участке произошло нарушение режима работыГПКД.

7.47. Междустанциями, а также между пультом управления и станциями должна быть предусмотренателефонная связь, а на
постоянно обслуживаемых станциях еще и громкоговорящаясвязь. Рекомендуется для получения информации с трассы
установка на ГПКДтелевизионной системы с мониторами на пульте управления дорогой.

 

РЕМОНТНОЕХОЗЯЙСТВО

 

7.48. На однойиз станций ГПКД следует предусматривать мастерскую для текущего ремонтавагонеток и другого
оборудования, а также пункт механизированной очисткивагонеток от налипшего груза. В этих помещениях должны быть
предусмотреныгрузоподъемные механизмы, а также подвесные рельсовые пути (проходные илитупиковые) для
перемещения вагонеток, соединенные с рельсовыми путями станции.

 

8.КОНВЕЙЕРНЫЙ ТРАНСПОРТ

 

ОСНОВНЫЕПоложения

 

8.1. Нормы иправила настоящего раздела следует соблюдать при проектировании конвейерноготранспорта сыпучих и тарно-
штучных грузов, состоящего из стационарных ленточныхконвейеров общего назначения (конвейерных линий) и необходимых
сооружений иустройств (галерей, эстакад, погрузочных, разгрузочных и перегрузочных узлов).На конвейерный транспорт в
подземных горных выработках нормы и правиланастоящего раздела не распространяются.

8.2. Припроектировании конвейерного транспорта следует предусматривать минимальноечисло перегрузочных узлов.
Конвейеры и конвейерные линии следует проектировать,как правило, без резервной нитки. Резервную нитку конвейеров
допускаетсяпредусматривать при технико-экономическом обосновании.

8.3. Припроектировании конвейерного транспорта сыпучих грузов необходимо предусматриватьмероприятия по
механизации очистки конвейерных лент.

8.4.Конвейерный транспорт на предприятиях горнодобывающей и перерабатывающей промышленностиследует
проектировать по нормам настоящего раздела с учетом требований Единыхправил безопасности при разработке
месторождений полезных ископаемых открытымспособом, Единых правил безопасности при дроблении, сортировке,
обогащенииполезных ископаемых, окусковании руд и концентратов и других документов,регламентирующих безопасность
работ в данных условиях.

 

ТРАССАКОНВЕЙЕРА (КОНВЕЙЕРНОЙ ЛИНИИ)

 

8.5. Трассуконвейера (конвейерной линии) надлежит намечать на основетехнико-экономического сравнения наиболее
конкурентоспособных вариантов. Приэтом во всех случаях следует рассматривать возможность и технико-
экономическуюцелесообразность прокладки трассы по кратчайшему расстоянию и с наименьшимчислом ее перегибов.

8.6. Притранспортировании сыпучих грузов на подъем и использовании гладких лент наибольшиедопустимые углы наклона
конвейера следует принимать согласно обязательному приложению6.

Притранспортировании тарно-штучных грузов на подъем наибольшие допустимые углы наклонаконвейера с гладкой лентой
следует принимать по табл. 71.

Таблица71

 

Вид упаковки Наибольший допустимый угол наклона конвейера



на подъем bmax, град
Коробки картонные 15
Мешки:  
бумажные 17
льняные и джутовые 20
Ящики:  
деревянные 15
металлические 12

 

8.7.Максимально допускаемые углы наклона конвейеров при транспортировании грузов наспуск следует принимать на 6 —
8°меньше по сравнению с приведенными в обязательном приложении 6. При этом вовсех случаях они должны быть более
12°.

8.8. Дляконвейеров с углами наклона (подъема и спуска), превышающими значения, приведенныев пп. 8.6 и 8.7, следует
применять специальные ленты.

8.9.Минимально допускаемые радиусы выпуклых и вогнутых (в продольном профиле) участковконвейеров следует
определять по специальной методике в зависимости от типаленты и ее ширины, угла наклона боковых роликов, типа
натяжного устройства,величины натяжения ленты и угла наклона конвейера.

8.10. Полосаотвода земли для наземного конвейера (конвейерной линии) должна быть очищена отрастительности,
спланирована и при необходимости укатана с обеспечением отводаповерхностных вод от конвейеров.

8.11. Вдольвнеплощадочных конвейерных линий следует, как правило, предусматриватьстроительство патрульных
автомобильных дорог с подъездами к погрузочным,перегрузочным и выгрузочным узлам по нормам, приведенным в разд. 5.

8.12.Пересечения конвейерных линий с железными, автомобильными дорогами и другимикоммуникациями следует
проектировать под прямым или близким к нему углом. Вотдельных случаях при соответствующем обосновании допускается
принимать уголпересечения не менее 30°.

8.13.Расстояние по вертикали от низшей точки конвейерной галереи или эстакады должнобыть:

до головкирельса железной дороги — в соответствии с ГОСТ 9238 — 83;

до верхапокрытия автомобильной дороги и улицы — не менее 5 м, а при высоте обращающихсяавтомобилей более 4 м —
не менее высоты автомобиля плюс 1 м;

до поверхностиземли на участках незастроенной территории — не менее 2,5 м.

Припересечении линий электропередачи высокого напряжения следует соблюдать ПУЭ.

8.14. Припересечении конвейерными линиями водотоков отверстия мостов и труб следуетопределять по расчетному расходу
и уровню воды с вероятностью превышения длямостов и труб со сроком службы:

20 лет и более— 1:50 (2%);

менее 20 лет —1:33 (3%).

 

РАСЧЕТНЫЕПАРАМЕТРЫ

 

8.15. Расчетнымипараметрами конвейерного транспорта являются:

часоваяпроизводительность;

скоростьдвижения конвейерной ленты, значения которой следует определять согласно ГОСТ22644-77;

потребнаяширина конвейерной ленты, выбираемая из нормального ряда ширин, указанных вГОСТ 20—85;

максимальнаядлина конвейерного состава (одного конвейера в конвейерной линии);

типконвейерной ленты в соответствии с ГОСТ 20—85, ТУ 38105841—75 и ТУ381051531—82;

окружное(тяговое) усилие на приводном барабане;

мощностьпривода конвейера.

Расчетыпараметров следует производить по специальным методикам.

 

СООРУЖЕНИЯИ УСТРОЙСТВА КОНВЕЙЕРНОГО ТРАНСПОРТА

 

8.16.Сооружения конвейерного транспорта надлежит предусматривать открытыми с верхнимукрытием (без стен),
закрытыми неотапливаемыми или закрытыми отапливаемыми.

Выбор видасооружений (открытое, закрытое неотапливаемое, закрытое отапливаемое) и соответственновида
климатического исполнения конвейерного оборудования следует проходить наосновании технико-экономических расчетов в
соответствии с требованиямиотраслевых норм технологического проектирования предприятий и с учетомстроительно-
климатических зон, температурного режима обслуживаемых цехов,физико-механических свойств перевозимых грузов и
обеспечения требуемойнадежности работы конвейерного транспорта, способа уборки просыпи и пыли.



8.17. Зданияпогрузочных, перегрузочных и разгрузочных узлов, галерей и эстакад следуетпроектировать в соответствии с
требованиями СНиП 2.09.03-85*. В отдельностоящих неотапливаемых зданиях указанных узлов с постоянным
присутствиемобслуживающего персонала следует предусматривать помещения для обогрева всоответствии с требованиями
СНиП 2.09.04-87*.

Конструкция иразмещение конвейеров в производственных зданиях, галереях, тоннелях и наэстакадах должны
соответствовать требованиям ГОСТ 22644—77, ГОСТ 2103—89Е иГОСТ 12.2.022—80.

8.18.Погрузочные, разгрузочные и перегрузочные узлы следует по возможности частичноили полностью размещать в
производственных зданиях обслуживаемых цехов.

8.19. Грузынатяжных устройств и натяжные барабаны должны быть ограждены и расположены так,чтобы при обрыве ленты
или каната исключалась возможность падения груза илибарабана на людей или оборудование.

8.20.Температура внутри отапливаемых галерей, погрузочных, перегрузочных и разгрузочныхузлов должна быть не ниже 5°С.
Дляотопления следует применять пар давлением не более 0,6 МПа или водутемпературой не выше 150°С.

8.21. В целяхулучшения санитарных условий, предотвращения скопления пыли и просыпи внеобходимых случаях следует
предусматривать аспирационные и оросительныеустройства, а также максимально ограничивать количество выступающих
элементовна строительных конструкциях; углы наклона выступающих элементов должны быть неменее 60°. При
необходимости отдельныеузлы и элементы конструкций следует закрывать кожухами. При работе на пожароопасныхи
токсичных производствах следует предусматривать отсос пыли, а навзрывоопасных производствах, — кроме того, применять
электроприводы конвейераво взрывоопасном исполнении.

Уборку просыпавшегосяматериала из-под ленточных конвейеров следует предусматривать механизированнымспособом.
Головные и хвостовые барабаны конвейеров должны иметь ограждения,исключающие уборку у барабанов во время работы
конвейера.

При уборкепыли и просыпи в галереях гидросмывом необходимо предусматривать устройства длястока воды и защиту
строительных конструкций от коррозии. Лотки для стока водыследует, как правило, располагать под конвейерами.
Поперечный уклон пола клотку должен быть не менее 2 % в пределах подходов и не менее 4 % подконвейерами. В
горизонтальных галереях следует обеспечивать продольный уклонлотков не менее 2 %.

8.22. Сточныеводы от систем мокрой уборки помещений конвейерного транспорта должны, какправило, использоваться в
технологическом процессе. При невозможности ихиспользования в технологическом процессе сточные воды направляются
впроизводственную канализацию промпредприятия.

8.23. Дляобеспечения естественной вентиляции в галереях следует предусматривать открывающиесяокна, располагаемые
со стороны основного прохода, дефлекторы и другиеустройства.

В галереяхшириной более 5 м необходимо предусматривать устройство окон с обеих сторон,открывающихся внутрь галереи.

Допускаетсяпри соответствующем обосновании проектировать галереи без естественного освещения(галереи небольшой
протяженностью между промышленными цехами и др.).

8.24. Припроектировании галерей и эстакад следует предусматривать следующие противопожарныемероприятия:

конвейеры,устанавливаемые в подземно-надземных галереях, должны оснащаться лентами вогнестойком исполнении;

галереи,предназначенные для транспортирования легко возгораемых грузов, необходимовыполнять из несгораемых
материалов, с пределом огнестойкости не менее 0,25 ч.При транспортировании несгораемых грузов допускается
предусматривать галереи изсгораемых материалов;

для галерей иэстакад с несущими и ограждающими конструкциями из сгораемых материалов следуетпредусматривать
противопожарные зоны из несгораемых материалов: через каждые100 м и в местах пересечений в одном или разных уровнях
(расстояние погоризонтальной проекции между конструкциями из сгораемых материалов не менее 6м); в местах
размещения галерей над зданиями (длина зоны равна ширине здания,увеличенной на 3 м с каждой его стороны);

для надземныхнаружных галерей и эстакад с несущими и ограждающими конструкциями изтрудносгораемых материалов в
местах примыкания к зданиям следуетпредусматривать зоны из несгораемых материалов длиной не менее 6 м;

в местахпримыкания галерей к перегрузочным узлам, совмещаемым с противопожарнымизонами, следует предусматривать
противопожарные перегородки с противопожарнымидверями;

в местахпримыкания галерей к зданиям с производствами категорий А, Б и В следует предусматриватьдвери с пределом
огнестойкости не менее 0,6 ч или водяные завесы;

из каждойпротивопожарной зоны галереи и эстакады (кроме противопожарных зон, примыкающихк зданию) должен
предусматриваться выход на лестницу, выполняемую изнесгораемых материалов;

в местахпересечения галерей и эстакад с железнодорожными путями при тепловозной тяге ирасположении низа галерей и
эстакад на высоте до 12 м над головкой рельсанадлежит предусматривать защиту от возгорания участков галерей и эстакад
вкаждую сторону от оси дороги на 3 м;

в местахпересечения галерей и эстакад с железнодорожными путями, предназначенными дляперевозки расплавленного
металла и шлака, галереи и эстакады должны бытьзащищены экранами из несгораемых материалов с пределом
огнестойкости 0,75 ч,выходящими в каждую сторону от пути на 3 м.

8.25.Эвакуационные выходы из галерей и эстакад и переходные мостики над конвейерамиследует располагать не реже чем
через 100 м. Мостики должны иметь ширину неменее 1 м, сплошной настил с отбортовкой понизу на высоту 0,15 м и
ограждатьсяперилами высотой не менее 1 м.

При выходе наповерхность подземно-надземных галерей в них должны быть предусмотрены наружныевходы и переходные
мостики через конвейер.

8.26. Поширине прохода вдоль трассы конвейеров, размещенных в галереях, имеющих наклонк горизонту 6 — 12°, должны
быть установлены съемные ходовые тралы(металлические или деревянные настилы с поперечинами), а при наклоне более
12°— лестничные марши.



8.27. Необходимость устройства внутреннего противопожарноговодопровода, число и места расположения пожарных
стояков и пожарных кранов всооружениях конвейерного транспорта, а также расходы воды на пожаротушениеследует
определять в соответствии с требованиями СНиП 2.04.01-85.

Внутреннийхозяйственно-питьевой водопровод и бытовая канализация в сооружениях конвейерноготранспорта не
предусматриваются.

8.28. Размерыи конструктивные решения сооружений конвейерного транспорта следует принимать сучетом размещения
грузоподъемных и транспортирующих машин и механизмов длямонтажа, эксплуатации и ремонта оборудования, в том числе
для замены и стыковкиконвейерных лент.

Для зданийпогрузочных, перегрузочных и разгрузочных узлов следует рассматривать необходимостьустройства в
междуэтажных перекрытиях монтажных проемов.

 

СТРОИТЕЛЬНЫЕКОНСТРУКЦИИ

 

8.29. Несущие конструкции шириной не более 3 м для галерей иэстакад, располагаемых на горизонтальных участках, при
высоте опор и длинепролета до 12 м следует проектировать железобетонными. Для наклонных участковгалерей и эстакад, а
также для горизонтальных участков при высоте опор и длинепролета свыше 12 м и в других обоснованных случаях
допускается применятьстальные конструкции.

8.30.Ограждающие конструкции неотапливаемых галерей следует применять, как правило,из асбестоцементных волнистых
листов, а отапливаемых — из асбестоцементных идругих типов облегченных панелей.

Применениестального профилированного листа с эффективным утеплителем для ограждающихконструкций отапливаемых
галерей со стальными пролетными строениями допускаетсяв случаях, когда это обосновано соответствующими
эксплуатационными илистроительными требованиями.

8.31.Перекрытия галерей и эстакад, на которых располагаются конвейеры и другоеоборудование, следует, как правило,
проектировать с применением сборныхжелезобетонных плит.

8.32. Галереии эстакады по длине должны быть разделены температурными блоками и иметьтемпературные швы. В
температурном блоке должна предусматриваться неподвижнаяопора, обеспечивающая устойчивость конструкции в
продольном направлении. Вкачестве неподвижной опоры допускается использовать перегрузочные узлы.

8.33.Расстояния между осями опор галерей и эстакад следует принимать согласно СНиП2.09.03-85*. При проектировании
стальных галерей и эстакад расстояния междуосями опор должны быть не менее, м:

18 — привысоте опор до 12;

24 —   «      «         «     «  13 — 20;

30 —   «      «         «    св. 20.

 

ЭНЕРГОСНАБЖЕНИЕ.УПРАВЛЕНИЕ. АВТОМАТИЗАЦИЯ. СВЯЗЬ

 

8.34.Категория токоприемников конвейерного транспорта должна соответствоватькатегории обслуживаемых предприятий
или производств.

8.35. Вдольконвейерной линии и на перегрузочных узлах следует предусматривать пунктыподключения передвижных
сварочных аппаратов и переносных трансформаторовремонтного освещения на напряжение 220/36В.

8.36. Всистемах конвейерного транспорта следует предусматривать:

централизованноеуправление и контроль за отдельными установками и системой в целом(диспетчерское управление), при
этом схема управления должна предусматриватьвозможность местного управления во время ремонтных и наладочных
работ;

местнуюблокировку, предотвращающую дистанционный пуск конвейера или машины с пультауправления при
одновременной работе нескольких последовательных конвейеров с другимимашинами;

устройства дляконтроля натяжения, обрыва, пробуксовки и схода ленты, а при необходимости —устройства,
предотвращающие продольный порез ленты, контроль смазки и т.д.;

громкоговорящуюсвязь (в необходимых случаях);

телефоннуюсвязь между пультами управления конвейерами, при этом центральный пультуправления должен иметь
внешнюю телефонную связь;

возможностьместного управления;

подачупредупредительного звукового сигнала продолжительностью 5 — 8 с при пуске конвейеров;

двухстороннююпредупредительную предпусковую звуковую или световую сигнализацию, включающуюсяавтоматически до
включения привода конвейера, на участках трассы конвейеров,находящихся вне зоны видимости оператора с пульта
управления;

сигнализацию оработе механизмов на центральном пульте управления;

последовательныйзапуск приводов линии в направлении, противоположном потоку транспортируемогогруза;



остановкукаждого конвейера аварийными выключателями из любого участка конвейерной линиисо стороны основного
прохода;

остановкуконвейера при обрыве или сходе ленты с барабана;

остановкуконвейера, работающего на спуск, при превышении номинальной скорости движенияленты;

автоматическуюостановку всех предыдущих конвейеров при аварийной остановке любого конвейераили машины, а также
при превышении допустимого уровня груза в бункерах или вместах пересылок.

8.37. Припитании электродвигателей и цепей управления от разных трансформаторов должнабыть предусмотрена
блокировка, отключающая цепи управления при исчезновениинапряжения на электродвигателе.

 

Ремонтное хозяйство

 

8.38. Ремонтоборудования конвейерного транспорта должна выполнять, как правило, ремонтнаяслужба соответствующих
предприятий. Для предприятий со значительной общей протяженностьюконвейеров и конвейерных линий при
соответствующем обосновании допускаетсяпредусматривать специализированное ремонтное хозяйство в составе участков
дляремонта и вулканизации лент с оснащением специализированным оборудованием длямеханизации замены лент, в том
числе подготовленными бухтами с помощьюустановок, смонтированных на базе автотранспортной техники.

Для проведениятекущих ремонтов конвейерного и вспомогательного оборудования в зданияхперегрузочных и разгрузочных
узлов внеплощадочных конвейерных линий следуетпредусматривать слесарно-ремонтные мастерские.

 

 

ПРИЛОЖЕНИЕ1

Справочное

 

ОСНОВНЫЕТЕРМИНЫ

 

Автодорожнаяслужба предприятия — хозяйственное подразделение предприятия, осуществляющеетекущий и плановые
ремонты автомобильных дорог промышленных предприятий.

Автомобильнаядорога предприятия — ведомственная автомобильная дорога, предназначеннаядля перевозок грузов и
обслуживания предприятия и находящаяся на его балансе.

Автомобильособо большой грузоподъемности — автомобиль, автопоезд или другое автотранспортноесредство,
нагрузки на ось которого превышают 100 кН (10 тс), а габарит по ширине— более 2,5 м.

Автотранспортнаяслужба предприятия — хозяйственное подразделение предприятия,обеспечивающее перевозку грузов,
хранение, техническое обслуживание и ремонтавтотранспортных средств предприятия.

Безнапорныйгидравлический транспорт — гидравлический промышленный транспорт, трубопроводкоторого работает
при неполном наполнении гидросмесью (со свободной поверхностьюпотока).

Вагоныприкрытия — железнодорожные вагоны, дополнительно устанавливаемые передсоставом или между составом и
локомотивом в целях обеспечения подачи составапод погрузку (разгрузку) взрыво- и пожароопасных грузов или
предотвращениязаезда локомотива на запрещенный участок пути.

Веер путей— обособленная стрелочная зона с пучкообразным разделением железнодорожныхпутей.

Верхнеестроение пути — часть конструкции железнодорожного пути, предназначеннаядля направления движения
подвижного состава, восприятия давления от колесподвижного состава и передачи его земляному полотну; состоит из
балластногослоя, шпал, рельсов, скреплении, противоугонных устройств, стрелочных переводовс переводными брусьями и
глухих пересечений.

Верхнийсклад — склад древесины, располагаемый в непосредственной близости от лесоразработоки являющийся
начальным пунктом обработки древесины и отправки ее потребителюили на нижний склад.

Весоваянорма поезда — наибольшая масса поезда, установленная для данной железной дорогиили отдельных ее
участков.

Веткалесовозной дороги — ответвление от магистрали лесовозной дороги,обслуживающее часть сырьевой базы
лесозаготовительного предприятия.

Внешниеперевозки грузов перевозки грузов, поступающих на предприятия собщей сети дорог или отправляемых на нее
предприятиями.

Внешний(подъездной) железнодорожный путь — железнодорожный путь необщего пользования,предназначенный для
перевозок грузов предприятия и соединяющий станцию примыканияобщей сети с промышленной станцией, а при ее
отсутствии — спогрузочно-разгрузочным путем или со стрелочным переводом первого ответвлениявнутренних
железнодорожных путей.

Внутриплощадочныеи автомобильные дороги — внутренние железнодорожные пути и автомобильныедороги,
располагаемые на территории предприятий и обособленных производств.



Временныйпогрузочно-разгрузочный путь — железнодорожный путь, устраиваемый в рабочейзоне карьера или отвала с
целью размещения на нем вагонов дляпогрузочно-разгрузочных операций, который по мере отработки уступа карьера
илирасширения отвала периодически разбирается и укладывается в новое положение.

Входнаясортировочная станция — промышленная сортировочная станция, располагаемая вконце подъездного
железнодорожного пути и осуществляющая расформированиепоездов, прибывающих с внешней сети железных дорог, а
также формированиепоездов, отправляемых на внешнюю сеть.

Вытяжнойпуть — станционный или внутриплощадочный, как правило, тупиковый железнодорожныйпуть, служащий для
вытягивания составов и отдельных вагонов при маневрах посортировке или перестановке их с одного пути на другой.

Габаритныеворота: а) на переездах — конструкция, состоящая из двух вертикальных стоеки горизонтальной перекладины с
подвешенными к ней планками на высоте,ограничивающей предельную высоту автотранспортного средства и погруженного
нанего груза, ворота устанавливают с обеих сторон электрифицированногожелезнодорожного пути; б) на железнодорожном
пути — конструкция, устанавливаемаяна путях грузовых пунктов и состоящая из двух вертикальных стоек игоризонтальной
перекладины с подвешенными к ним планками, которые своимиочертаниями повторяют предельные очертания габарита
погрузки грузов на открытомподвижном составе. При касании груза к планкам срабатывают устройства,сигнализирующие о
негабаритности.

Галерея— надземное, подземное или наземное, полностью или частично закрытое, горизонтальноеили наклонное узкое и
протяженное сооружение конвейерного транспорта,соединяющее отдельные погрузочные, разгрузочные и перегрузочные
узлы ипредназначенное для размещения и укрытия конвейера (конвейерной линии), а такжедля прохода обслуживающего
его персонала.

Гидравлическийтранспорт — вид промышленного транспорта, осуществляющий перемещения грузав виде гидросмеси
(пульпы) в трубопроводах или лотках.

Гидравлическийудар — резкое изменение давления жидкости в напорном трубопроводе,вызванное мгновенным
изменением скорости его течения.

Гидросмесь(пульпа) — механическая смесь с водой частиц сыпучих или измельченныхтвердых материалов различной
крупности.

Главныепути — пути перегонов, а также пути промышленных железнодорожных станций,являющиеся непосредственным
продолжением путей (подъездных или соединительных),прилегающих к станции перегонов и, как правило, не имеющие
отклонения настрелочных переводах.

Глухоепересечение — пересечение железнодорожных путей в одном уровне,устраиваемое без применения стрелочных
переводов и исключающее возможностьперехода подвижного состава с одного пути на другой.

Горловинастанции (парка) — входная (выходная) часть путевого развития железнодорожнойстанции с группой стрелочных
переводов, соединяющих парковые пути между собой вытяжными,соединительными и подъездными путями.

Грузоваяединица — количество груза, которое перемещается за один цикл работы грузоподъемноймашины или вручную и
которое одновременно может быть единицей хранения груза наскладе.

Грузоваястанция — промышленная железнодорожная станция, обеспечивающая обслуживаниегрузовых пунктов, а также
производящая погрузку и выгрузку грузов предприятий,не имеющих собственных подъездных железнодорожных путей.

Грузовойпункт — часть территории предприятия или промышленного узла с комплексомскладского хозяйства, погрузочно-
разгрузочных устройств и оборудования,площадок, автодорожных путей и других коммуникаций, обеспечивающих
выполнениегрузовых операций.

Грузовойфронт — часть складского сооружения, на котором производятся операции по погрузкеи разгрузке
железнодорожных вагонов и автотранспортных средств, с прилегающимучастком погрузочно-разгрузочного пути или
автодорожного подъезда.

Грунтовыйнасос — центробежный насос с односторонним всасыванием гидросмеси (пульпы)для транспортирования ее по
трубопроводу.

Диспетчерскаяцентрализация — система управления стрелками и сигналами, посредствомкоторой участковый диспетчер
с одного пункта управляет стрелками и сигналамираздельных пунктов и перегонов на определенном участке
железнодорожных путей иконтролирует их положение.

Диспетчерскийсъезд — съезд между главными путями на двухпутных участках, предназначенныйдля регулирования
движения поездов (подач).

Дорожно-климатическаязона — условная часть территории страны с однородными по особенностямсооружения
автомобильных дорог, климатическими условиями, характеризуемаясочетанием водно-теплового режима, глубины залегания
подземных вод, глубиныпромерзания грунтов и количеством атмосферных осадков, свойственных толькоданной местности.

Думпкар— полувагон с автоматически опрокидывающимся на бок кузовом, предназначенныйдля перевозки сыпучих и
глыбообразных навалочных грузов на короткие расстояния.

Железнодорожныйпуть предприятия — железнодорожный путь необщего пользования,предназначенный для перевозок
грузов предприятия и находящийся на его балансе.

Заглубленныйбалластный слой (призма) — балластный слой (призма), уложенный в выемку(корыто) так, чтобы его верх
находился в одном уровне с поверхностьюприлегающей спланированной территории.

Закрестовиннаякривая — кривая железнодорожного пути в плане, расположенная непосредственноза хвостом крестовины
стрелочного перевода на расстоянии не более 40 м от торцакрестовины.

Застроеннаятерритория — территория на которой имеются существующие или строящиеся, атакже предусмотрены
намечаемые к строительству здания и сооружения, учитываемыепри планово-высотном размещении транспортных
коммуникаций и имеющие с ним общуюсистему поверхностного водоотвода и благоустройства.

изложница — металлическая форма,служащая для отливки и межцеховой транспортировки жидкого металла и слитков.



Колеснаяформула автомобиля — условное обозначение типа автомобиля двумя цифрами,разделенными знаком «х», где
первая цифра обозначает число колес автомобиля,вторая — число ведущих колес.

Конвейер— машина непрерывного действия для перемещения сыпучих, кусковых или штучныхмассовых грузов.

Конвейерныйтранспорт — вид промышленного транспорта, использующий конвейеры.

Лесовозныйус — временный лесовозный путь со сроком эксплуатации не более года, примыкающийк ветке или магистрали
лесовозной дороги и предназначенный для освоения отдельныхлесосек.

Магистральлесовозной дороги — основной участок лесовозной дороги, связывающий осваиваемыйлесной массив с
нижним складом лесозаготовительного предприятия, дорогой общегопользования или пунктом потребления и рассчитанный
на весь период эксплуатациилесосырьевой базы предприятия.

Малодеятельныйжелезнодорожный путь — железнодорожный путь с малым объемом перевозок,строительство или
сохранение которого вызывается спецификой перевозимых грузовили экономической целесообразностью.

Маневровыйпорядок движения — организация движения на подъездных, соединительных ипогрузочно-разгрузочных
железнодорожных путях, при которой отправление, приемгрупп вагонов и выполнение маневровых полурейсов
осуществляются по маневровымсигналам порядком, установленным в технико-распорядительном акте или инструкциио
порядке обслуживания и организации движения.

Маневровыйрайон — часть путевого развития железнодорожной станции или внутриплощадочныхпутей предприятий, на
которых маневровая работа закреплена за одним локомотивоми бригадой.

Мульда:а) стальной короб вместимостью 0,25 — 3,3 м3,служащий для загрузки шихтовых материалов в сталеплавильную
печь; б) форма(изложница), служащая для отливки чугунных чушек на разливочной машине.

Напорныйгидравлический транспорт — гидравлический промышленный транспорт, трубопроводкоторого работает при
избыточном внутреннем давлении гидросмеси по сравнению сатмосферным.

Незастроеннаятерритория — территория, на которой отсутствуют все виды наземной, надземнойи подземной застройки,
ограничивающие применение основных норм проектирования

Нерегулируемаяпереездная светофорная сигнализация — постоянно включенная сигнализация, независящая от
подхода железнодорожных составов к переезду.

Неспециализированныйсортировочный путь — сортировочный путь железнодорожной станции длянакопления вагонов,
следующих в адрес нескольких направлений или пунктов погрузкии разгрузки.

Нижнийсклад — склад, предназначенный для приемки леса, поступающего с верхних складов,раскряжевки и разделки
древесины, отправления ее к потребителю. Располагается внепосредственной близости от тех видов транспорта, которыми
вывозится древесинаиз лесозаготовительного предприятия (вблизи железнодорожных станций, водныхбассейнов,
автомобильных дорог общего пользования).

Нулевоеместо — участок земляного полотна железнодорожного пути или автомобильнойдороги, на котором низ верхнего
строения пути или дорожной одежды устраиваетсяв отметках естественной поверхности земли (в том числе перехода
выемки в насыпь).

Обгонныйпункт — раздельный пункт на двухпутной железнодорожной линии, имеющийпутевое развитие, предназначенный
для обгона поездов и перевода принеобходимости с одного главного пути на другой.

Осеваяформула локомотива — условное обозначение типа локомотива в виде формулы суказанием вида, числа и
расположения его осей.

Основнойсортировочный путь — железнодорожный путь в сортировочном парке станции длянакопления вагонов,
предназначенных к отправлению по определенным направлениямили фронтам погрузки и разгрузки.

Отсасывающиелинии — провода, соединяющие рельсовые цепи с тяговой подстанцией.

Отсевнойпуть — железнодорожный путь в сортировочном парке станции, предназначенныйдля накопления вагонов,
требующих повторной сортировки.

Охраннаястрелка — стрелка, устанавливаемая в положение, исключающее возможностьвыхода подвижного состава на пути
подготовленного маршрута.

Передвижнойжелезнодорожный путь железнодорожный путь, периодически передвигаемыйбез разборки путевой
решетки.

Питающиелинии — провода, присоединяющие сеть к тяговой подстанции.

Погрузочно-разгрузочныйпуть — участок железнодорожного пути для размещения вагонов, подлежащихзагрузке
(разгрузке), а также перемещения их в процессе этих операций.

Погрузочно-разгрузочныйфронт — участок железнодорожного пути или автомобильной дороги,используемый для
постановки вагонов или автотранспортных средств, с которымиодновременно могут выполняться операции по погрузке или
выгрузке грузов.

Подача— группа вагонов, сцепленных между собой для перестановки локомотивом на грузовыефронты или уборки их
обратно.

Подвеснаяканатная дорога — дорога, использующая транспортные средства (вагонетки),подвешенные к канату,
расположенному на опорах выше уровня поверхности земли.

Подвеснаяканатная дорога с кольцевым движением — подвесная канатная дорога,имеющая две ветви несущих канатов,
предназначенных для движения транспортныхсредств раздельно в грузовом и порожнем направлениях.



Подвеснаяканатная дорога с маятниковым движением — подвесная канатная дорога с однойветвью несущего каната,
предназначенного для движения транспортных средств какв грузовом, так и в порожнем направлениях.

Подвеснойканатный транспорт — вид промышленного транспорта, использующий транспортныесредства (вагонетки),
подвешенные к канату.

Подъезднойжелезнодорожный путь — см. внешний железнодорожный путь.

Поезднойпорядок движения — организация движения на подъездных и соединительныхжелезнодорожных путях, при
которой отправление и прием поездов осуществляютсяпо одному из установленных в Правилах технической эксплуатации
межотраслевогопромышленного железнодорожного транспорта Союза ССР средств сигнализации исвязи при движении
поездов.

Полезнаядлина станционного пути — часть полной длины пути, на которой устанавливаетсяподвижной состав без
нарушения безопасности движения по смежным путям. Полезнаядлина может ограничиваться предельными столбиками,
выходными или маневровымисигналами, стрелочными переводами и упорами (началом засыпки балластной призмыупора).

Полная длинастанционного пути: а) сквозного — длина пути между концами остряковстрелочных переводов,
ограничивающих этот путь; б) тупикового — длина путимежду концом остряка стрелки примыкания и упором.

Полурегулируемаяпереездная светофорная сигнализация — светофорная сигнализация, включаемаяпри занятии
составом перегона, на котором расположен переезд.

Постзаводской, карьерный или распределительный) — раздельный пункт, имеющий путевоеразвитие для производства
маневровой работы по обслуживанию грузовых фронтовили регулирования движения поездов (подач).

Постоянныйпогрузочно-разгрузочный путь — железнодорожный путь, устраиваемый возлестационарного прирельсового
склада с целью размещения на нем вагонов дляпогрузочно-разгрузочных операций.

Предохранительныйтупик — тупиковый путь, предназначенный для предупреждения выходаподвижного состава на
маршруты следования поездов.

Предприятие— завод, фабрика, шахта, порт, электростанция, карьер, складская база, нефтяныеи газовые промыслы,
лесозаготовительные, торфодобывающие и другие промышленныепредприятия и организации.

Промышленнаягрузовая станция — промышленная железнодорожная станция, предназначеннаядля выполнения
преимущественно маневровой работы по обслуживанию фронтовпогрузки и разгрузки вагонов.

Промышленнаяжелезнодорожная станция — станция, имеющая путевое развитие и техническиеустройства,
позволяющие производить операции по приему и отправлению поездов(подач), маневровую работу по их расформированию
и формированию, подборкувагонов по погрузочно-разгрузочным фронтам и другие технические операции сучетом
производственного процесса предприятия.

Промышленнаясортировочная станция промышленная железнодорожная станция,предназначенная преимущественно
для формирования и расформирования составов,накопления вагонов и распределения их по станциям, маневровым
районам или пофронтам погрузки и разгрузки.

Промышленныйрайон (промрайон) промышленные предприятия, стройки и организации,расположенные на территории
крупного промышленного центра (города) и тяготеющиек нему по транспортно-производственным связям.

Промышленныйтепловоз — локомотив, конструкция и параметры которого отвечают условиямработы на промышленном
предприятии и первичным источником энергии для которогослужит двигатель внутреннего сгорания.

Промышленныйузел — группа предприятий с общими объектами.

Промышленныйэлектровоз — локомотив, конструкция и параметры которого отвечают условиямработы на
промышленном предприятии и первичным источником энергии для негослужит контактная сеть.

разборочный вагонопоток — общеечисло вагонов, подлежащих расформированию и формированию на
сортировочномустройстве.

разъезд — раздельный путь наоднопутном подъездном или соединительном пути, имеющий путевое
развитие,предназначенное для скрепления и обгона поездов.

регулируемая переездная светофорнаясигнализация —сигнализация, включаемая или переключаемая при
подходежелезнодорожных составов к переезду.

рельсовая цепь — изолированныйучасток (блок-участок) железнодорожного пути, в котором проводникамиэлектрического
тока служат рельсовые нити, оборудованные путевыми датчиками,срабатывающими под воздействием колес подвижного
состава, обеспечивая связь междуним и устройствами управления железнодорожными стрелками и сигналами.

Руководящийуклон — наибольший продольный уклон железнодорожного пути или автомобильнойдороги, обеспечивающий
движение с расчетной скоростью поездов установленнойвесовой нормы или автомобилей принятой грузоподъемности.

Сбрасывающаястрелка — стрелочный перевод без крестовины, в котором безопасное движениеподвижного состава
предусмотрено только по одному из направлений (по прямомуили боковому пути). Для предотвращения заезда на занятый
путь стрелкаустанавливается в направлении, где отсутствует железнодорожная колея — на«сброс». В этом случае при
движении по стрелочному переводу, установленному на«сброс», происходит преднамеренный сход («сброс») подвижного
состава с рельсов,чем достигается надежная охрана основного маршрута (пути).

Седельныйавтомобиль — автомобиль-тягач, предназначенный для работы в сцепе с полуприцепом.

Секционныеразъединители — устройства для соединения (или разъединения) отдельныхсекций (участков) контактной
сети между собой.

Системаобслуживания — организационная форма эксплуатации промышленного транспортаодного или группы
предприятий, устанавливающая схему управления, организациюперевозок грузов, погрузочно-разгрузочных работ, ремонтов
пути и подвижногосостава.



Скользящийсъезд — передвижной железнодорожный путь, применяемый в карьерах дляотработки нижнего горизонта,
когда устройство въездной траншеи на этот горизонтэкономически нецелесообразно.

Соединительныепути — железнодорожные пути, связывающие пути промышленных станций илиотдельных производств,
расположенных на обособленных площадках, между собой илис погрузочно-разгрузочными путями грузовых фронтов, с
путямилокомотивовагонного хозяйства, вагонных весов и других сооружений.

Сортировочнаягорка — элемент железнодорожного сортировочного устройства с искусственноповышенным участком пути
и уклоном, по которому вагоны под воздействием собственнойсилы тяжести скатываются на пути сортировочного парка.

Специализированныйсортировочный путь — сортировочный путь, предназначенный для накоплениявагонов какого-либо
одного направления.

Сплетениепутей— участок двухпутного железнодорожного пути, на котором одна рельсоваяколея надвинута на другую и
уложена по ее шпалам с помощью двух крестовин безстрелок, что исключает возможность перехода подвижного состава с
одного пути надругой.

Стандартныйавтомобиль — автомобиль или другое автотранспортное средство, удовлетворяющееусловиям движения по
автомобильным дорогам общего пользования и имеющее ширинуне более 2,5 м, а нагрузку на ось — не более 100 кН (10
тс).

Станцияпримыкания — железнодорожная станция общей сети, к которой примыкаетподъездной железнодорожный путь.

Стрелочнаяулица — путь, на котором последовательно расположено несколько стрелочныхпереводов для примыкания
группы параллельных путей.

Съемвагонов — число вагонов, отправляемых с одного станционного пути в сутки.

Твердоепокрытие — дорожное покрытие в составе дорожных одежд капитального, облегченногои переходного типов.

Тяговыйагрегат — двух- или трехсекционный промышленный локомотив, состоящий изэлектровоза и различных
комбинаций дизельной секции и моторных вагонов-самосвалов.

Улавливающийтупик — тупиковый железнодорожный путь, предназначенный для остановкипотерявшего управление
поезда или части поезда при движении по затяжномуспуску.

Фронтпогрузки или разгрузки — см. погрузочно-разгрузочный фронт.

Фронт подачи— участок железнодорожного пути, используемый для остановки вагонов ипоследующего выполнения с ними
операций по погрузке или разгрузке грузов.

Эпюраукладки стрелочного перевода — схема взаимного расположенияэлементов стрелочного перевода с указанием их
основных размеров.

 

 

ПРИЛОЖЕНИЕ2

обязательное

 

ЧИСЛОПРИЕМООТПРАВОЧНЫХ ПУТЕЙ

НАПРОМЫШЛЕННЫХ СОРТИРОВОЧНЫХ И ГРУЗОВЫХ СТАНЦИЯХ

 

Приемоотправочные
пути

Число приемоотправочных путей (без ходовых и главных) при
среднесуточном числе принимаемых или отправляемых поездов

(подач)
 до

5
6 7 8 9 10-

15
6-18 19-

21
22-
24

25-
36

37-
48

49-
60

61-
72

73-
120

1. Прием поездов с
внешней сети в
расформирование
при отсутствии
формирования на
внешнюю сеть и
оборудовании
станции:

              

вытяжным путем 1 2 2 2 2 3 4
горкой 1 1 1 1 1 2 2 2 3 3 4 5 5
2. То же, при
формировании
поездов на внешнюю
сеть из
немаршрутизирован-

ного вагонопотока и
оборудовании
станции:

              

вытяжным путем 1 2 2 2 2 3
горкой 1 1 2 2 2 2 2 2 3 4 5 6 6
3. Прием подач с               



предприятий в
расформирование
при оборудовании
станции:
вытяжным путем 1 1 1 1 2 2 2 2 2 3 3
горкой 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 3 4 5 6-7
4. Прием с
предприятий подач
немаршрутизирован-

ного вагонопотока с
накоплением до
установленной
массы поезда и
последующим
отправлением на
станцию
примыкания с одним
назначением

1 1 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 3

5. Прием с внешней
сети маршрутов с
последующей
передачей их на
предприятия:

              

без деления на
части

1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 3

с делением на две
части

1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 3 4

с делением на три
части

1 1 2 3 3 3 3 3 3 3 4 5

6. Прием с
предприятий
маршрутных групп
вагонов с
накоплением их до
установленной
массы поезда и
последующим
отправлением на
внешнюю сеть:

              

целыми маршрутами 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 3
двух подач по 1/2
маршрута

1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 3 4

трех подач по 1/3
маршрута

1 1 2 3 3 3 3 3 3 3 4 5

Примечания: 1. В п. 3 указано число приема подач, полезная длина которых
соответствует расчетной длине обращающихся подач. При увеличении полезной длины
этих путей до значений, кратных расчетной длине подачи, их число пропорционально
сокращается.

2. Число путей для приема с внешней сети маршрутов и последующей передачи их на
предприятия указано без учета времени ожидания окончания грузовых операций с
предыдущим маршрутом. При необходимости это время должно определяться по
специальному расчету с соответствующим увеличением числа путей.

3. При формировании на промышленной станции поездов на внешнюю сеть и выполнении
на ней приемосдаточных операций при среднесуточном отправляемом вагонопотоке
более 200 вагонов следует предусматривать один дополнительный путь.

 

 

ПРИЛОЖЕНИЕ3

Обязательное

 

НОРМАТИВНЫЕЭКВИВАЛЕНТНЫЕ НАГРУЗКИ ДЛЯ ЗАГРУЖЕНИЯ ОДНОЗНАЧНЫХ И ОТДЕЛЬНЫХ УЧАСТКОВ
ДВУЗНАЧНЫХЛИНИЙ ВЛИЯНИЯ

 

Длина Интенсивность эквивалентной нагрузки, кН/м (тс/м), пути при классе
загружения, м K = 1 K = 4

 a = 0 a = 0,5 a = 0 a = 0,5
1 49,05 (5,00) 49,05 (5,00) 196,20 (20,00) 196,20 (20,00)

1,5 35,87 (3,66) 31,79 (3,24) 143,46 (14,62) 127,14 (12,96)
2 33,33 (3,40) 26,70 (2,72) 133,32 (13,52) 106,79 (10,89)
3 28,85 (2,94) 23,73 (2,42) 115,39 (11,76) 94,93 (9,68)
4 25,00 (2,55) 22,25 (2,27) 99,98 (10,19) 98,00 (9,07)
5 21,61 (2,20) 19,94 (2,03) 86,44 (8,87) 79,75 (8,13)
6 19,04 (1,94) 17,80 (1,82) 76,16 (7,76) 71,20 (7,26)
7 17,51 (1,79) 15,98 (1,63) 70,02 (7,14) 63,93 (6,52)
8 16,48 (1,68) 14,63 (1,49) 65,90 (6,79) 56,50 (5,96)



9 15,55 (1,59) 13,74 (1,40) 62,18 (6,34) 54,97 (5,60)
10 14,64 (1,49) 12,94 (1,32) 58,55 (5,97) 51,75 (5,28)
12 13,34 (1,36) 11,98 (1,22) 53,37 (5,44) 47,93 (4,89)
14 12,69 (1,29) 11,05 (1,13) 50,76 (5,17) 44,18 (4,50)
16 12,49 (1,27) 10,56 (1,08) 49,95 (5,09) 42,24 (4,31)
18 12,06 (1,23) 10,43 (1,06) 48,22 (4,92) 41,70 (4,25)
20 11,69 (1,19) 10,30 (1,05) 46,75 (4,77) 41,20 (4,20)
25 11,36 (1,16) 10,13 (1,03) 45,44 (4,63) 40,50 (4,13)
30 10,98 (1,12) 10,02 (1,02) 43,91 (4,48) 40,06 (4,08)
35 10,81 (1,10) 9,95 (1,02) 43,25 (4,41) 39,81 (4,06)
40 10,61 (1,08) 9,92 (1,01) 42,44 (4,33) 39,69 (4,05)
45 10,51 (1,07) 9,90 (1,01) 42,05 (4,29) 39,58 (4,03)
50 10,38 (1,06) 9,87 (1,01) 41,53 (4,23) 39,48 (4,02)
60 10,24 (1,05) 9,85 (1,01) 40,96 (4,18) 39,41 (4, 02)
70 10,14 (1,03) 9,84 (1,00) 40,54 (4,12) 39,35 (4,01)
80 10,06 (1,03) 9,83 (1,00) 40,29 (4,10) 39,31 (4,01)
90 10,00 (1,02) 9,82 (1,00) 39,99 (4,08) 39,29 (4,01)

100 9,95 (1,02) 9,82 (1,00) 39,79 (4,06) 39,27 (4,00)
110 9,91 (1,01) 9,82 (1,00) 39,63 (4,04) 39,26 (4,00)
120 9,87 (1,01) 9,81 (1,00) 39,49 (4,03) 39,25 (4,00)
130 9,84 (1,00) 9,81 (1,00) 39,37 (4,01) 39,24,(4,00)
140 9,82 (1,00) 9,81 (1,00) 39,28 (4,00) 39,24 (4,00)

150 и более 9,81 (1,00) 9,81 (1,00) 39,22 (4,00) 39,22 (4,00)
Примечание. Показатель K обозначает класс устанавливаемой нагрузки, который для
железнодорожных мостов колеи 750 мм принимается равным 4.

 

 

ПРИЛОЖЕНИЕ4

обязательное

 

ЗНАЧЕНИЯПОПЕРЕЧНЫХ УКЛОНОВ ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ

ВНУТРЕННИХАВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ НА ВИРАЖАХ

 

Таблица1

 

Расчетная
скорость

Климатические
условия
района

Поперечные уклоны, ‰, при радиусе кривых в плане, м

движения,
км/ч

строительства 600 500 400 300 250 200 150 125 100 80 60

  При расчетной скорости движения 70 - 40 км/ч
70 1

2

3

20

20

20

20

20

20

30

30

30

60

60

40*

90

60*

40*

100

60*

40*
60 1

2

3

 20

20

20

20

20

20

30

30

30

45

45

40

75

60*

40*

100

60*

40*

100*

60*

40*
50 1

2

3

 

Виражи

не

20

20

20

20

20

20

35

35

35

65

60

40*

90

60*

40*

100

60*

40*
40 1

2

3

проектируют 20

20

20

20

20

20

20

20

20

35

35

35

60

60

40*

90

60*

40*

100*

60*

40*

 

Таблица2

 

Расчетная
скорость

Климатические
условия
района

Поперечные уклоны, ‰, при радиусе кривых в плане, м

движения,
км/ч

строительства 150 125 100 80 60 50 40 35 30 25 20 15

  При расчетной скорости движения менее 40 км/ч
35 1 20 20 30 55 95 100* 100*



2

3

20

20

20

20

30

30

55

40*

60*

40*

60*

40*

60*

40*
30 1

2

3

 20

20

20

25

25

25

50

50

40*

75

60*

40*

100*

60*

40*

100*

60*

40*

100*

60*

40*
25 1

2

3

 20

20

20

30

30

30

55

55

40*

75

60*

40*

100

60*

40*

100*

60*

40*
20 1

2

3

Виражи

не

проектируют

25

25

25

40

40

40

60

60

40*

90

60*

40*
15 1

2

3

 25

25

25

50

50

40*
Примечания: 1. Подразделение районов строительства по климатическим условиям
принято:                  1 — районы с продолжительностью снегового покрова менее 30 дн. в году
и с гололедицей до 3 дн. в году; 2 — районы со значениями показателей между 1-м и 3-м
климатическими условиями; 3 — районы с частой гололедицей (св. 10 дн. в году).

2. При применении в проектах уклонов, отмеченных знаком "*", необходимо предусматривать
снижение скорости движения против расчетной до величины, обеспечивающей безопасность
движения в пределах кривой.

 

 

ПРИЛОЖЕНИЕ5

Обязательное

 

ПОЛНОЕУШИРЕНИЕ ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ

ВНУТРЕННИХАВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ НА ЗАКРУГЛЕНИЯХ В ПЛАНЕ

 

радиус Уширение проезжей части, м
кривой

в
плане,

м

на внутриплощадочных, межплощадочных и
карьерных дорогах для автомобилей

(автопоездов) с расстоянием от переднего
бампера до задней оси автомобиля (прицепа,

полуприцепа), м

на межплощадочных дорогах
нефтегазопромысловых и

лесозаготовительных
предприятий

  

5,5

 

7,0

 

10,0

 

12,0

 

15,0

 

18,0

 

20,0

 

23,0

 

25,0

при вывозе труб,
хлыстов или деревьев

длиной, м

при
вывозе

          до 20,0 св. 20,0

до 25,0

св.
25,0

до 30,0

сорти-
ментов

15 2,8 — — — — — — — — — — — 4,3
20 2,2 3,1 — — — — — — — — — — 3,2
25 1,9 2,5 — — — — — — — — — — 2,6
30 1,7 2,1 — — — — — — — — — — 2,2
35 1,4 1,9 — — — — — — — — — — 2,0
40 1,2 1,7 3,0 — — — — — — — — — 1,9
50 1,0 1,2 2,4 — — — — — — 1,7 1,9 2,2 1,6
60 0,9 1,1 2,1 — — — — — — 1,5 1,7 2,0 1,5
80 0,8 1,0 1,6 2,5 3,2 — — — — 1,2 1,4 1,6 1,2

100 0,6 0,8 1,3 2,0 2,6 — — — — 1,0

1,7

1,1

2,3

1,3

3,0

1,0

125 0,5 0,7 1,1 1,7 2,1 — — — — 0,9

1,5

1,0

2,0

1,1

2,5

0,9

150 0,4 0,6 0,9 1,4 1,8 2,4 2,9 — — 0,8

1,3

0,9

1,7

1,0

2,1

0,9

200 0,3 0,5 0,7 1,1 1,4 1,9 2,3 2,7 2,9 0,7

1,1

0,8

1,4

0,8

1,7

0,8

250 0,3 0,4 0,6 0,9 1,1 1,5 1,8 2,3 2,7 0,6

0,9

0,7

1,1

0,7

1,4

0,7

300 0,3 0,3 0,5 0,7 0,9 1,2 1,5 1,9 2,5 0,6 0,6 0,7 0,6



0,8 1,0 1,2
400 0,2 0,3 0,4 0,6 0,7 1,0 1,2 1,5 1,7 0,5

0,7

0,5

0,8

0,5

1,0

0,5

500 0,2 0,2 0,3 0,5 0,6 0,8 0,9 1,2 1,4 0,4

0,6

0,5

0,7

0,5

0,8

0,5

600 — — — — — — — — — 0,4

0,5

0,4

0,6

0,5

0,7

0,4

700 — — — — — — — — — 0,3

0,5

0,3

0,6

0,4

0,7

0,3

800 — — — — — — — — — 0,3

0,4

0,3

0,5

0,4

0,6

—

1000 — — — — — — — — — 0,3 0,4 0,3

0,5

—

Примечания: 1.В таблице приведены значения полного уширения двухполосной проезжей
части. Для дорог с четырехполосной проезжей частью величина полного уширения
принимается в два раза больше, а для дорог с однополосной проезжей — в два раза
меньше табличных значений.

2. Над чертой приведены значения уширения проезжай части на левых поворотах, под
чертой — на правых поворотах дорог нефтепромысловых, газодобывающих и
лесозаготовительных предприятий.

 

 

ПРИЛОЖЕНИЕ6

Обязательное

 

НАИБОЛЬШИЕУГЛЫ НАКЛОНА ЛЕНТОЧНЫХ КОНВЕЙЕРОВ

ПРИТРАНСПОРТИРОВАНИИ СЫПУЧИХ ГРУЗОВ НА ПОДЪЕМ

 

 

Транспортируемый груз, крупность,
мм

 

Насыпная
плотность

Угол
естественного

откоса в
покое

j, град

Наибольший
допустимый угол

наклона конвейера
на подъем bmax,

град

1 2 3 4
Агломерат:    
железной руды, 0—150 1,7—2,0 45 16—18
свинцовой руды 2,5—3,5 40—50 18
Антрацит:    
рядовой 0,8—1,0 40—45 16—17
мелкий сухой 0,9—0,95 35—45 17—18
Асбест 0,4—0,7 45—50 16—18
Брикеты:    
бурого угля 0,7—1,0 35—40 14
угольные сухие 1,0—1,1 35—40 16—18
Боксит:    
дробленый, 0— 60 1,4—2,0 30 — 40 16 — 18
то же, 0 — 350 1,5—2,2 35 — 45 12
Бурый железняк 1,8—2,1 35 — 45 18
Галька круглая сухая 1,5—1,8 30 10
Гипс:    
порошкообразный 0,6—0,95 40 22
мелкокусковой 1,2—1,35 40 18
Глина:    
мелкокусковая сухая 0,9—1,6 35 16
крупнокусковая влажная 1,4—1,6 45 — 50 20 — 22
Глинозем порошкообразный сухой 0,8—1,2 25 — 30 10
Гравий:    
влажный мытый 1,8—1,9 40 — 50 20
несортированный 1,3—1,5 35 — 40 18
сортированный сухой 1,2—1,45 30 — 35 18
керамзитовый 0,6—0,8 30 — 40 13 — 15
Гранит, 0 — 80 1,5 35—45 18
Доломит:    
сырой 1,5—1,6 40 18—20
необожженный, 50—80 1,6—1,7 35 18
Земля грунтовая:    
влажная 1,6—2,0 35—45 22
сухая 1,1—1,6 30—45 18
Зола сухая 0,6—0,9 45—50 18
Известняк:    



мелкокусковой 1,4—1,5 35—40 18
средне- и крупнокусковой 1,5—1,7 40—45 16
флюсовый 1,6 40 18
дробленый 1,4—1,7 40—45 18
Известь:    
негашеная средне- и крупнокусковая 1,65—1,75 40—50 18
порошкообразная сухая 0,5—0,9 40—50 22
гашеная 0,4—0,8 40—50 18
хлорная воздушно-сухая 0,6—0,8 40—45 18
Камень мелко- и среднекусковой 1,3—1,5 35—40 18
Кокс металлургический 0,45—0,5 30—40 15
Коксик и коксовая пыль 0,6—0,9 35—45 18
Колчедан:    
серный рядовой 1,25—2,5 45 17
флотационный 1,8—2,2 38—40 17
Концентрат:    
апатитовый 1,3—1,7 30—40 16
железный влажный, 0 — 0,1 3,0—5,0 30—50 22
железных и полиметаллических руд
сухой, 0 — 1

2,8—3,0 30—50 18

марганцевых руд, 0—3 1,5—1,8 30—50 20
медный 2,0—2,2 30—50 20
нефелиновый 1,3—1,7 25—35 15—17
никелевый 2,2—2,3 40—50 20
цинковый 1,8—2,1 40—50 20
Мел мелкокусковой 1,2—1,4 40 18
Огарок колчеданный, охлажденный 1,4—1,8 35 18
Окатыши железорудные 1,8—2,5 30—35 12—13
Песок:    
природный и дробленый при
влажности до 5 %

1,5—1,65 35—45 18—20

природный и дробленый при
влажности до 20 %

1,5—1,65 25—30 14

чистый формовочный сухой 1,4—1,5 35—40 15
Песчано-гравийная смесь природная
при влажности до 5 %

1,5—2,0 40—50 18

Порода грунтовая (вскрыша) 1,6—1,7 45—50 20
Руда:    
асбестовая 1,6—1,8 35—40 18
вольфрамомолибденовая 1,9—2,0 35—40 18—20
железная крупнокусковая, 0—350 2,2—3,6 35—45 16
марганцевая, 0—25 1,7—1,9 35—45 18—20
медная 1,7—1,8 35—45 18—20
никелевая 2,0—2,5 35—45 18—20
полиметаллическая, 0—120 2,0—4,5 35—45 18—20
свинцово-цинковая 2,0—2,4 40—45 18—20
Сера гранулированная 1,4 45 18
Сода двукислая порошкообразная 1,0 44 18
Соль:    
калийная 1,1 45 18
каменная кусковая 0,8—1,8 30—50 18
Суперфосфат из апатита
гранулированный

1,0 45 18

Уголь:    
бурый сухой 0,6—0,9 35—45 16—18
бурый влажный 0,8—1,0 40—50 18
каменный рядовой 0,8—1,1 30—45 18
Формовочная смесь:    
выбитая (горелая) 1,2—1,3 30—45 22
готовая 1,6 40—45 20—24
Цемент воздушно-сухой 1,0—1,5 30—40 20
Шлак:    
каменноугольный 0,6—0,9 35—50 20
гранулированный 0,6—1,0 45—55  
Штиб сухой 0,9 30—45 20
Щебень:    
гранитный сухой 1,35—1,8 35—45 18
известняковый доломитовый 1,25—1,35 35—45 18
Примечание. Приведенные значения углов bmax могут отличаться от фактических
значений в зависимости от степени заполнения ленты грузом и ее желобчатости,
наличия подпора грузов и др.
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