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КІРІСПЕ 

 

Осы «Теміржолдар» ережелер жинағы Қазақстан Республикасының нормативтік-

техникалық қҧжаты ретінде ерікті негізде қолданысқа енгізіліп, жаңа теміржол желілерін 

жобалау, салу және пайдалану және қолданыстағы жалпы пайдаланылатын 1520 мм-лік 

жолтабандық желілерді реконструкциялау бойынша тиімді шешімдерді ҧсынады. 

Осы ережелер жинағы «Теміржолдар» ҚР ҚН 3.03-14-2014-ында белгіленген 

талаптарды орындаудың жалғыз тәсілі болып табылмайды. 

Әзірленген ережелер жинағы технологиялық шараларды оңтайландыру және 

сақтауды қамтамасыз ететін теміржол желілерін жобалау, салу, пайдалану және 

реконструкциялау сапасын жақсарту есебінен теміржолдарды пайдалану сенімділігін 

арттыруға ықпал етеді.  

Ережелер жинағын әзірлеген кезде ғылымның, техника мен технологиялардың 

жетістіктері, теміржол желілерін жобалау, салу, пайдалану және реконструкциялаудың 

алдыңғы қатарлы тәжірибелері ескерілді. 
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ҚАЗАҚСТАН РЕСПУБЛИКАСЫНЫҢ ЕРЕЖЕЛЕР ЖИНАҒЫ 

СВОД ПРАВИЛ РЕСПУБЛИКИ КАЗАХСТАН 

ТЕМІР ЖОЛДАР 

         

ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ 

 

Енгізілген кҥні  2015-07-01 

 

1 ҚОЛДАНЫЛУ САЛАСЫ 
 

1.1 Осы ережелер жинағы жаңа темiржол желiлерiн, қосымша (екiншi, ҥшiншi және 

тӛртiншi) басты жолдарды жобалауға, салуға және пайдалануға беруге және  245 кН-ға (25 

тс) тең рельстегi тӛрт осьті вагон жҥктемесi; 103 кН-ға (10,5 тс) тең сегізосьті вагонның 

бойлық жҥктемесі және жылдамдықтары: 200 км/сағ. дейiнгi – жолаушылар пойыздары, 

120 км/сағ. дейiнгi – жҥк пойыздары, 140 км/сағатқа дейінгі (қоса) - жҥрдек және 

рефрижераторлық жҥк пойызДарының қозғалысы жҥктемесi тҥсетін 1520мм-лік 

жолтабанын жалпы пайдаланылатын желiлердi кҥшейтуге (реконструкциялауға) 

қолданылады. Жылдамдықтары кӛрсетiлгеннен артық болатын магистралдар ҥшiн 

тапсырыс берушi тапсырмасы бойынша арнаулы нормалар әзірленіп, оларды тапсырыс 

беруші бекiтуi тиiс.  

1.2 Осы ережелер жинағы темiржол кӛлiгi саласындағы уәкілетті органмен жасалған 

келiсiм бойынша теміржолдың сыртқы кірме жолдарына қолданылып, анағҧрлым жоғарғы 

осьтік және бойлық жҥктемелері бар жылжымалы қҧрамның тҧйық айналымы кӛзделетін 

теміржолдарға қолданылмайды. 

1.3 Ережелер жинағында теміржолдардың сапасы мен сенімділігінің тиісті деңгейін 

қамтамасыз ету, материалдық және отын-энергетикалық ресурстарды ҧтымды пайдалану 

талаптарын ескере отырып, тиімді шешімдер келтіріледі.  

 

Ескертпелер: 

1Теміржолдың сыртқы кірме жолдарына кәсіпорын жҥктерін тасымалдауға арналған және жалпы 

желі жанасу станциясын ӛнеркәсіп станциясына, ал оның жоқтығында — алу-жӛнелту жолына немесе ішкі 

теміржол жолдарының бірінші тармағының бағыттамалық бҧрмасына қосатын жекеленген алаңшаларда 

орналасқан бірнеше кәсіпорын, мекеме немесе ӛндіріс мекемелерінің жалпы емес пайдаланыстағы жолдар 

жатады. 

   2 Теміржолдың ішкі кірме жолдары  ҚР ЕЖ 3.03-122 бойынша жобалануы тиіс. 

 

2 НОРМАТИВТІК СІЛТЕМЕЛЕР 
 

Осы ережелер жинағында келесі нормативтік қҧқықтық актілер мен нормативтік-

техникалық қҧжаттарға сілтемелер пайдаланылды: 
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«Ӛрт қауіпсіздігіне қойылатын жалпы талаптар» техникалық регламенті, Қазақстан 

Республикасы Ҥкіметінің 2009 жылғы қаңтардың 16-сындағы №14 Қаулысымен 

бекітілген. 

Қазақстан Республикасының 2004 жылғы қарашаның 9-ындағы № 603-II 

«Техникалық реттеу туралы» Заңы. 

Қазақстан Республикасының 2001 жылғы желтоқсанның 8-індегі «Теміржол кӛлігі 

туралы» Заңы. 

«Темір жол кӛлігінің және оған байланысты инфрақҧрылымның кауіпсіздігіне 

қойылатын талаптар» техникалық регламенті, Қазақстан Республикасы Ҥкіметінің 2010 

жылғы 4 тамыздағы № 794 Қаулысымен бекітілген. 

МСН 2.04-03-2005 Шудан қорғау. 

ҚНжЕ 2.01.07-85* Жҥктемелер мен әсерлер. 

ҚНжЕ 22-02-2003 Аумақтарды, ғқҧрылыстар мен қҧрылыстарды қауіпті геологиялық 

процестерден инженерлік қорғау. Негізгі жобалау ережелері. 

ҚНжЕ 1.02.07-87 Қҧрылысқа арналған инженерлік ізденістер. 

ҚР ҚН 3.03-12-2013 Кӛпірлер жэне кҧбырлар.  

ҚР ЕЖ 3.03-112-2013 Кӛпірлер жэне кҧбырлар.  

ҚР ЕЖ 3.03-111-2013 Теміржол және автожол тоннелдері. 

ҚР ЕЖ 3.03-122-2013 Ӛнеркәсіптік кӛлік. 

Қазақстан Республикасының теміржолдарында сигналдау нҧсқаулығы, КТМ-нің 

17.08.2001 жылғы бҧйрығымен бекітілген. 

Тҥйіссіз жолдарды салу, тӛсеу, кҥту және жӛндеу жӛніндегі нҧсқаулық, «РЖД» 

ААҚ-ның 29.12.2012 жылғы № 2788р ӛкімімен бекітілген.  

Жолдың жоғарғы қҧрылымының қайта жарамды материалдарын қолдану жӛніндегі 

10.02.2012 жылғы №272р нҧсқаулық. 

ҚР СТ 1460-2005 Тӛтенше жағдайлардағы қауіпсіздік. Пойыздар қозғалысының 

қауіпсіздігі. Терминдер мен анықтамалар. 

ГОСТ Р 51685-2000 Теміржол рельстері. Жалпы техникалық шарттар. 

ГОСТ 7392-2002 Теміржол жолының балласт қабатына арналған тығыз тау 

жыныстарынан жасалған шақпатас. Техникалық шарттар. 

ГОСТ 7394-85 Теміржол жолына арналған қиыршықтасты және қиыршықтасты-

қҧмды балласт. Техникалық шарттар. 

ГОСТ 9238-83 1520 (1524) мм-лік жолтабанды теміржолдардың қҧрылымдары мен 

жылжымалы қҧрамының жақындау габариттері 

ГОСТ 26775-97 Ішкі су жолдарындағы кӛпірлердің кеме ӛтетін аралықтарының 

кӛпірасты габариттері. Нормалары мен техникалық шарттары. 

ГОСТ 20522-96 Топырақтар. Сынақтарды статистикалық ӛңдеу әдістері. 

 

Ескертпе - Осы қҧрылыс нормаларын пайдалану кезінде сілтемелік стандарттар мен нормативтік 

қҧжаттардың қолданысын ағымдағы жылдың жағдайы бойынша жыл сайын басылып шығарылатын 

«Қазақстан Республикасының стандарттау жӛніндегі нормативтік қҧжаттар кӛрсеткіші», «Мемлекетаралық 

нормативтік қҧжаттар кӛрсеткіші», «Қазақстан Республикасының аумағында қолданылатын сәулет, 

қалақҧрылысы және қҧрылыс саласындағы нормативтік қҧықтық және нормативтік-техникалық актілердің 

тізбесі» ақпараттық кӛрсеткіштері бойынша тексерген дҧрыс. Егер сілтемелік қҧжат ауыстырылса 

(ӛзгертілсе), онда осы стандартты басып шығару кезінде ауыстырылған (ӛзгертілген) қҧжатты басшылыққа 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294854/4294854819.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294817/4294817382.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294854/4294854744.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294854/4294854741.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294848/4294848216.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294845/4294845338.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294852/4294852948.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853517.htm
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алу керек. Егер сілтемелік қҧжат ауыстырусыз жойылса, оған сілтеме берілген ереже осы сілтемені 

қозғамайтын бӛлікте қолданылады. 

 

3 ТЕРМИНДЕР МЕН АНЫҚТАМАЛАР 

 

Осы ережелер жинағында тиісті анықтамаларымен ҚР СТ 1460-лерде келтірілген, 

сондай-ақ келесі терминдер мен анықтамалар қолданылды: 

3.1 Авторлық қадағалау: Бас жобалау ҧйымы ӛкілдерінің кӛзбен кӛріп және қҧжат 

жҥзінде жҥзеге асырылатын және мердігердің қҧрылыс объектісін тҧрғызу барысында 

жҥзеге асыратын шешімдері мен әрекеттерінің қҧрылыстың жҧмыс жобасында 

қабылданған шешімдеріне сәйкестігін анықтауға бағытталатын әрекеттерінің жиынтығы. 

3.2 Тҥйіссіз жол: Температураны ӛзгерткен кезде рельс бунағының екі 

«тыныстағыш» ҧштық учаскесі мен шексіз ҧзындықтағы ортаңғы жылжымайтын бӛлік 

пайда болатындай ҧзындықтағы рельстері бар жол, ондағы температураның барлық 

ӛзгерістері рельсшпал торының бойлық және кӛлденең жылжуына қарсылық болуы 

себепті кернеулер мен бойлық кҥштерде жҥзеге асады. 

3.3 Рельстердің бҥйірден тозуы: Рельстер бастиегінің сырғу бетінен 13 мм 

деңгейінде ӛлшенетін енінің азаюы. 

3.4 Жер тӛсемінің қабағы: Жер тӛсемінің негізгі алаңының шеті. 

3.5 Қҧрылымдардың жақындау габариті: Ішіне жылжымалы теміржол қҧрамынан 

басқа қҧрылыстар мен қҧрылғылардың ешқандай бӛліктері, сондай-ақ қҧрылғылардың 

габарит ішіндегі кеңістікте орналасуы жылжымалы теміржол қҧрамының тиісті 

бӛлшектерімен кӛсетілген және олар жылжымалы теміржол қҧрамының басқа 

элементтерімен жанасуы мҥмкін емес болған жағдайда жылжымалы теміржол қҧрамымен 

тікелей ӛзара әрекет етуге (бекітпе бӛлшектерімен контактылы сыммен, су жинау 

кезіндегі гидравликалық бағаншалардың аузы және басқалары) арналған сол 

қҧрылғылардың бӛлшектерінен басқа теміржол жолының жанында жатқан материалдар, 

қосалқы бӛлшектер мен жабдықтар тҥспеуі тиіс теміржол жолының осіне шекті кӛлденең 

перпендикуляр кескіні. 

3.6 Геосинтетикалық материалдар: Ең болмаса бір қҧрамдас бӛлігі геотехникада 

топырақтардың техникалық сипаттамаларын арттыру ҥшін топырақпен байланыста 

пайдаланылатын немесе әртҥрлі қҧрылыс конструкциялары мен қҧрылыстардың 

элементтері ретінде басқа қҧрылыс материалдарымен бірге синтетикалық немесе табиғи 

полимерлерден дайындалатын геотекстил, геомата, кеңістіктік полимер тор (геокереге) 

және геотор сияқты қҧрылыс материалдары. 

3.7 Жер тӛсемінің ақаулары: Жер тӛсемінің конструктивтік параметрлерінің 

нормаланатын мәндерден ауытқуы. 

3.8 Жер тӛсемінің деформациясы: Жер тӛсемінің немесе олардың элементтерінің 

пойыз жҥктемесімен қоса табиғи және (немесе) техногендік әсерлерден қалдық және 

маусымдық шӛгуі, кӛтерілуі және ығысуы, зақымдалуы немесе бҥлінуі. 

3.9 Бойлық пішіндегі ҧзын бҧдырлар: Бойлық пішіннің ҧзындығы 25 м-ден асатын 

бҧдырлары. 

http://www.mosexp.ru/proektnye_raboty.html
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3.10 Ӛмірлік цикл: Теміржол кӛлігінің жылжымалы қҧрамының немесе кҥрделі 

техникалық жҥйесінің бірлігін жасау, пайдалану, жӛндеу және кәдеге жарату 

процестерінің жиынтығы. 

3.11 Тапсырыс беруші (инвестор): Кҥрделі қҧрылысты қаржыландыруға бӛлінетін 

ақша қаражаттарын жарататын, инвестициялық процестің басқа қатысушыларымен бірге 

қҧрылыс объектілерін қолданысқа енгізуді қамтамасыз ететін заңды тҧлға. 

3.12 Теміржол жолының қорғаныш қҧрылыстары: Теміржол жолының кешеніне 

кіретін қҧрылым материалдарының немесе конструкцияларының жайсыз табиғи 

әсерлерден қорғауға арналған тҧрақты немесе уақытша, беткі немесе тереңдетілген 

қҧрылыстар мен қҧрылғылар. 

3.13 Теміржол желісінің санаты: Теміржол желісінің пайдаланушы 

параметрлерімен анықталатын және салған кезде оның қҧрылғысына және пайдаланған 

кезде кҥтуге қойылатын талаптарды белгілеуге арналған теміржол желісінің сипаттамасы. 

3.14 Пойыздар қозғалысының есептік максимал жылдамдығы: Теміржолдың 

сол санаты ҥшін қабылданған жылдамдық. 

3.15 Теміржолды жаңарту: Инфрақҧрылым объектілерін қоса, жҥйе ретінде 

теміржолды жаңарту, соның ішінде негізгі қызметін кеңейтіп (дамытып) және 

санаттылығын арттырып жаңарту. 

3.16 Тағайындалған қызмет мерзімі: Ӛнімді пайдаланудың кҥнтізбелік ҧзақтығы, 

оған жеткенде ӛнімді пайдалану оның техникалық жағдайына қарамастан тоқтатылуы 

тиіс.  

3.17 Жер тӛсемінің жиегі: Балласт призамасының табаны мен жер тӛсемінің қабағы 

арасына орналасатын негізгі алаңның бір бӛлігі. 

3.18 Кӛшкін: Жыныстар массаларының әсіресе олар сумен қаныққан кезде 

топырақтың ӛз салмағының немесе діріл (ӛтіп жатқан пойыздардан), сейсмикалық және 

басқа жҥктемелерінің әсерінен еңісте жылжуы.  

3.19 Жер тӛсемінің негізгі алаңы: Нормаланатын қалыңдықтағы балласт қабаты 

айрығы мен жер тӛсемі топырақтарының, сондай-ақ жолжиектің шекарасын қамтитын жер 

тӛсемінің жоғарғы жағы. 

3.20 Тоқтау: Объекті жайының жҧмысқа қабілеттілігі бҧзылатын оқиға. 

3.21 Жет тӛсемінің қиябеттері: Жер тӛсемінің элементтерін (ҥйіндінің негізгі 

алаңы, субҧрғыштар немесе ойықтың кювет артындағы сӛрелері) табиғи жер бетімен 

жалғастыратын бҥйірлік беттер.  

3.22 Қорғаныш аймақтар: Тасымалдардың қауіпсіздігін, қҧрылыстардың, 

қҧрылғылар мен теміржол кӛлігінің басқа объектілерінің сақталуын, беріктігі мен 

орнықтылығын қамтамасыз етуге қажетті жер телімдері. 

3.23 Аралық: Шектес теміржол стансаларымен, разъездермен, озба бекеттермен 

немесе жол бекеттерімен шектесетін теміржол желісінің бір бӛлігі. 

3.24 Қҧм басу: Теміржол жолдарында желмен айдап әкелінетін қҧмдардың жиналып 

қалуы. 

3.25 Рельсасты негіздігі: Рельстерден жҥктемелерді қабылдап алып, оларды балласт 

қабатына немесе жер тӛсеміне беруге арналған теміржол жолының рельстеріне арналған 

тіректер. 
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3.26 Бҧру жолақтары: Теміржол кӛлігінің инфрақҧрылымы орналасатын жер 

жолақтары. 

3.27 Қабылдап алу: Қҧрылысы аяқталған теміржол кӛлігі инфрақҧрылымының 

объектісінің Қазақстан Республикасының қалақҧрылыс қызметі талаптарына, ӛрт 

қауіпсіздігін қамтамасыз ету және теміржол кӛлігі саласындағы техникалық 

регламенттерінің, қолданыстағы заңнамасының, Қазақстан Республикасының ӛзге де 

заңнамалық және нормативтік қҧқықтық актілеріне, сондай-ақ Қазақстан 

Республикасының халықаралық шарттарына сәйкестігін бағалау нысаны.   

3.28 Кӛшкінге қарсы қҧрылыстар: Қар кӛшкіндерінің алдын алуға немесе 

теміржол жолын жылжып келе жатқан кӛшкіннің бҧзғыш әрекетінен қорғауға арналған 

қҧрылыстар. 

3.29 Опырылуға қарсы қҧрылыстар: Опырылымдарда, қҧламаларда, сусымаларда 

жылжитын жартас сынықтарын тоқтатуға немесе оларды еңістерде бекітуге арналған 

қҧрылыстар. 

3.30 Иірімдер: Топырақтардың жалпы немесе жергілікті қатуы немесе олардағы 

қататын су кӛлемінің ҥлкеюі нәтижесінде болатын теміржол жолының қисаюы. 

3.31 Рельс жолтабанының бҧзылуы: Рельс жолтабынының геометриялық орналасу 

орнының жобалық, нормаланатын немесе конструктивтік орнының бҧзылуы. 

3.32 Теміржолды реконструкциялау: Теміржолдың ӛткізу қабілетін санаттылығын 

ӛзгертпей негізгі жҧмыс қызметтерін сақтап кҥшейту.  

3.33 Рельс бекітпелері: Рельстерді бір-бірімен және рельсасты негіздікпен жалғауға 

арналған және рельстің кӛлденең және бойлық горизонтал бағыттарда жылжуын 

болдырмайтын жолдың жоғарғы қҧрылымының элементтері.  

3.34 Рельс тҥйісі: Рельстерді рельс тініне пісіріп немесе тҥйіс жапсырмалары мен 

бҧрандарының кӛмегімен жалғайтын орын. 

3.35 Рельсшпал керегесі: Аралық бекітпелердің кӛмегімен ӛзара жалғанған 

рельстер мен шпалдар. 

3.36 Жӛндеуге жарамды конструкция: Ақаулықтарды техникалық қызмет кӛрсету 

немесе жӛндеу арқылы жою мҥмкіндігін қамтамасыз ететін конструкция. 

3.37 Сел (сел тасқыны): Байланысқан (монодисперсті шаңды-сазды тҥйіршіктермен 

байланысқан) немесе байланыспаған кҥйдегі су қоспасынан, тау жыныстарының 

сынықтарынан, ағаш қалдықтарынан (селдің жҥретін жолында бар болған кезде) тҧратын 

таулық арналық тасқын. 

 

Ескертпе – Жаңбыр (нӛсер), қар (кӛктемгі еріген қар тасқыны) және мҧздақ (гляциал) селдер жиірек 

пайда болады. Сел массасының қҧрамына қарай селдерді сулы-тасты, лайлы-тасты, лайлы, сулы-қарлы, 

сулы-мҧзды деп бӛледі. 

 

3.38 Жабық жҧмыстар: Қҧрылыс ҧйымына қарауға және келесі жҧмыстармен 

жабуға дейін қабылдап алуға ҧсынылатын жҧмыстар; соған орай жабық жҧмыстар жалпы 

қабылдап алутапсыру қҧжаттамасының қҧрамына енгізіледі. 

3.39 Қар кӛшкіндері: Тау еңістерінен тҧтас бітім немесе бҧрқасын қар (қҧрғақ 

кӛшкіндер) ретінде қҧлайтын немесе сырғитын қардың ҥлкен массасының шоғырланып 

қозғалуы.  
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3.40 Қар басу: Теміржол жолдары мен стансалар аумақтарында бҧрқасын қардың 

шӛгуі. 

3.41 Жолдың жоғарғы қҧрылымының қайта жарамды материалдары: 

Ағымдағы кҥтуді қоса, теміржол жолын жӛндеудің барлық тҥрінде теміржол жолынан 

алынған жарамдылық критерийлерінің талаптарын қанағаттандыратын және теміржол 

жолына қайтадан тӛсеуге жарамды рельстер, шпалдар, бекітпелер мен балласт. 

3.42 Салу: Теміржол кӛлігі инфрақҧрылымының жаңа объектілерін жасау. 

3.43 Теңестіруші рельстер: Ҧзындықтары 12,50; 12,46; 12,42; 12,38 м болатын, 

тҥйіссіз жолдың бунақтарының арасына тӛселіп, олардың ҧзындығын маусымдық тҥрде 

реттеуге арналған рельстер. 

4 ТИІМДІ ШЕШІМДЕР 

4.1 Жалпы ережелер 

 

4.1.1 Теміржол кӛлігі инфрақҧрылымының негізгі элементі ретінде теміржолдар 

кешенді қызмет кӛрсетілетін табиғи-техникалық жҥйелер сияқты жобаланады, салынады 

және пайдаланылады, олардың функционалдық сенімділігі жол шаруашылықтарының 

қажетті пайдаланушы базасы мен Қазақстен Республикасының «Теміржол кӛлігі туралы»  

Заңында анықталған теміржол қҧрылысымен бір уақытта салынатын теміржол кӛлігі 

инфрақҧрылымының басқа элементтерінің болуымен қамтамасыз етіледі. 

Теміржол шаруашылығы объектілерінің қҧрылыс бӛлігі, олардың инженерлік 

жабдықтары тиісті ережелер жинақтары мен мемлекеттік стандарттардың ережелерін 

қанағаттандыруы тиіс. 

4.1.2 Теміржолдардың ортақ желісінде жҥк және жолаушылар пойыздарының бірге 

қозғалуына арналған жаңа теміржол желілері мен кірме жолдар, қосымша басты жолдар 

мен кҥшейтілетін (реконструкцияланатын) қолданыстағы желілер тасымалдау сипаты мен 

ӛлшеміне қарай 1-кестеде келтірілген санаттарға бӛлінеді. 

4.1.3 Бағытты таңдаумен қоса, жобаланатын теміржолдың негізгі параметрлерін 

кейіннен кезең-кезеңмен кҥшейту мҥмкіндігі мен бҥкіл ӛмірлік циклі ішіндегі шығындар 

қҧнын ескеріп, келешектегі техникалық-экономикалық есеппен белгілеу керек. Шектеуші 

еңістің* шамасы жҥрдек магистралдар мен кӛбіне жолаушылар жҥретін магистралдарда 

40 ‰-тен, ерекше жҥктасымалды және І санатты теміржолдарда 18 ‰-тен, ІІ санатты 

теміржолда 30 ‰-тен, IV және V санатты теміржолдарда 40 ‰-тен аспауы тиіс.  

Халықаралық магистрал желілерінде жетекші еңісті олардың жҥктасымалдығына 

қарай 12,5 ‰-тен аспайтындай етіп алу керек. 

 

Ескертпе * Шектеуші еңіс деп жетекші еңіс пен кҥшейтілген тартпаның ең ҥлкен еңісін айтады. 
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1-кесте – Теміржол желілерінің санаттары 

 

Теміржол желілерінің  

санаты 
Теміржолдарың міндеті 

Пайдаланудың 10-шы жылы жҥк 

бағытындағы келтірілген 

жылдық есептік жҥктасымалдық 

(нетто), млн ткм/км (қоса 

алғанда) 

Жҥрдек  Жылдамдықтары 160-тан асатын 

200 км/сағатқа дейінгі жолаушылар 

пойыздарының қозғалысына 

арналған теміржол магистрал 

желілері 

—   

Ерекше жҥктасымал-дық  Жҥк тасымалдарының ҥлкен 

кӛлеміне арналған теміржол  

магистрал желілері 

50-ден жоғары 

I Теміржол магистрал желілері 30-дан жоғары 50-ге дейін 

II сондай 15-тен жоғары 30-ға дейін 

III сондай 8-ден жоғары 15-ке дейін 

IV Теміржол желілері 8-ге дейін 

 

 

Станса ішіндегі қосылыстар* мен 

кірме жолдар 

Жҥктасымалдыққа қарамастан 

Ескертпелер 

1. Есептік жҥктасымалдылық жолаушылар пойыздарының массасын ескеріп анықталады. 

2. Жолаушылар пойыздары қозғалысының максимал жылдамдығы: ерекше жҥктасымалды 

желілерді 140 км/сағатқа дейін (тиісті негіз болған кезде 160 км/сағатқа дейін жол беріледі), І және ІІ 

санатты желілерде 160 км/сағат; III және IV санаттар ҥшін 140 км/сағатқа дейін; V санат ҥшін  80 

км/сағатқа дейін кӛзделеді. 

3. Пойыздардың максимал жылдамдығы 80 км/сағатқа дейін болғанда жолаушылар қозғалысы 

ҧйымдастырылған кірме жолдар мен станса ішіндегі жалғастырушы жолдар ІІІ санатты теміржол 

желілерінің нормаларын қанағаттандыруы тиіс. 

4. Станса ішіндегі жалғастырушы және кірме жолдарға контейнер алаңдарына, базаларға, 

сҧрыптаушы платформаларға, вагондарды тазарту, шаю, зарарсыздандыру, жылжымалы қҧрамды жӛндеу 

бекеттеріне апаратын және басқа технологиялық шараларды орындайтын жолдар жатады. 

 

4.1.4 Жаңа теміржолдардың қисық учаскелері мҥмкіндігінше ҥлкен радиуста болуы 

тиіс. Метрмен алынған қисықтардың радиустарын 4000, 3000, 2500, 2000,1800, 1500,1200, 

1000, 800, 700, 600, 500,400, 350, 300, 250, 200,180-ге тең етіп алу керек. 

Радиусы 300 м-ден кем қисықтарды тиісті техникалық-экономикалық негіздемесі 

болып, трассаның нақты учаскесі ҥшін максимал жылдамдықпен пойыздардың қауіпсіз 

қозғалысы қамтамасыз етілгенде қолдануға жол беріледі.  

Сол учаскеде есептік жылдамдықпен жҥріп келе жатқан пойыздар ҥшін сыртқы 

рельсті қажетті кӛтерумен және баяулатылмаған жылдамдатудың жол берілетін мәнімен 

анықталатын қозғалыстың қауіпсіздігі мен жайлылығын қамтамасыз етуді ескеріп, 

жолдың тік және қисық учаскелерін, сондай-ақ радиустары әртҥрлі шектес дӛңгелек 

қисықтарды ҧзындығы есеп бойынша тағайындалатын ӛтпелі қисықтар арқылы тҥйістіру 

керек.  
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4.1.5 Жаңа және реконструкцияланатын (жаңартылатын) теміржолдардың жобалары 

желілердің жаңаларында 10 есептік жылға, реконструкцияланатындарында тапсырыс 

берушінің техникалық тапсырмасы бойынша қажетті ӛткізу қабілетін ескеріп, кешенді 

әзірленуі тиіс. Аралықтардың қажетті ӛткізу қабілеті қҧрылыстар мен қҧрылымдарды кҥту 

және жоспарлы жӛндеуге арналған технологиялық ҥзілістерге кететін уақытты ескеріп, 

сондай-ақ нақты ӛткізу қабілетінің тәулік ішіндегі тербелістері мен бір жолды желлер мен 

кірме жолдар ҥшін 0,85-тен, қосжолды салғылы учаскелер ҥшін 0,87-ден, қосжолды 

желілер мен қосымша басты жолдар ҥшін 0,91-ден аспайтындай қабылданатын 

жҧмыстағы пайдалануда тоқтауын ӛтеу ҥшінӛткізу қабілетін пайдаланудың жол берілетін 

коэффициентін есепке ала отырып, максимал тасымалдар айының жҥк және жолаушылар 

қозғалысының берілген ӛлшемдерін қамтамасыз етуі тиіс.  

4.1.6 Жаңа және реконструкцияланатын теміржолдардың жобаларында ГОСТ 9238-

83 бойынша қҧрылымдардың С және Сп жақындау габариттері қадағалануы тиіс. 

Аралықтардың тік учаскелерінде бірінші және екінші жолдың осьтері, сондай-ақ ҥшінші 

және тӛртінші басты жолдардың араларындағы арақашықтық 4100 мм-ден кем болмауы 

тиіс. Екінші және ҥшінші жолдардың осьтері арасындағы арақашықтық 8000 мм-ден кем 

болмауы тиіс, ал 140 км/сағаттан асатын жылдамдық жҥзеге асырылуы мҥмкін 

учаскелерде жолаушылар пойыздарының сол қозғалыс жылдамдығы болғанда 10000 мм-

ден кем болмауы тиіс. 

Ірі қалалар мен тораптардың маңындағы басты учаскелердегі және стансалардағы 

қиын жағдайларда теміржол кӛлігі саласындағы атқарушы билік органдарының 

келісімімен пойыздардың қозғалыс жылдамдығын тиісінше тӛмендетіп, бҧл 

арақашықтықты 6000 мм-ге дейін азайтуға жол беріледі. 

Егер бҧл жол топтарын стансаның қайта қҧрылмайтын бӛлігінде реконструкциялауға 

алып келсе, теміржол кӛлігі саласындағы атқарушы билік органдарымен тиісті негіздеме 

болғанда, қолданыстағы жоларалықты 5000 мм-ден кем болмайтын шамамен сақтап 

қалуға жол беріледі. 

Жолдың қисық учаскелерінде бірінші және екінші жолдардың, сондай-ақ ҥшінші 

және тӛртінші басты жолдардың остьтері арасындағы арақашықтықты қисықтың 

радиусына қарай арттыру керек.  

4.1.7 Темiржолдарды салған кезде жобада қауiптi табиғи әсерлерге ҧшырайтын 

объектілер ҥшiн арнаулы бағдарламалар бойынша режімдiк  бақылаулар кӛзделуi тиiс. 

Осындай әсерлердің белсеніске тҥсу ықтималдығының болжамы жобада болуы тиіс. 

Баламалары жоқ немесе қҧрылыстың ҧқсас жағдайында бҧрын қолданылмаған 

технологиялық процестер мен жҧмыстар кешенi тәжiрибе ретінде міндетті ғылыми 

қадағалау арқылы орындалып, кейiннен жобалық қҧжаттамаға тҥзетулер енгізіп, жобаға 

объектіні уақытша пайдалану барысындағы режімдік бақылаулар енгізілуі тиiсi.  

Қауiптi табиғи процестерге ҧшырайтын қҧрылыстардың жай-кҥйін, негiздік 

топырағының температуралық режiмiн және қорғаныш қҧрылыстардың жҧмысын 

бақылау ҥшін қҧрылыс кезiнде және жолды уақытша пайдалану барысында 

пайдаланылатын қҧрылғылар тапсырыс берушiге объектіні пайдалануға берумен бiр 

мезгiлде ӛткiзiледi. 

4.1.8 Пойыздардың дірілдік-динамикалық әсерiнен және ең аз қҧрылыстық-

пайдалану шығындары мен қоршаған орта ҥшін болымсыз зияны жағдайында дірілдердің 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
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сыртқы кӛздерінен барлық қҧрылыстардың берiктiгi, тҧрақтылығы және орнықтылығы 

бойынша берілген сенiмдiлiк деңгейiн қамтамасыз ету қажет.  

4.1.9 Пойыздар қозғалысының қауiпсiздiгiн қамтамасыз ету және жарылғыш 

заттарды, олардың негiзiндегi материалдар мен бҧйымдарды, қауiптi химиялық және 

биологиялық заттарды дайындайтын және сақтайтын объектілер, сондай-ақ оларды 

тасымалдауға арналған азық-тҥлiк жеткізгіштердің тыйым салынған (қауiптi) аймақтар 

мен аудандардың барлығын ескеріп, қҧрылыс және пайдалану кезiнде жҧмыскерлердің 

еңбегiн қорғау талаптарын орындау керек. Тыйым салынған (қауiптi) аймақтар мен 

аудандардың ӛлшемдерi белгiленген тәртiпте бекiтiлген арнаулы нормативтiк қҧжаттар 

мен аумақтардың әкімшіліктерімен, мемлекеттiк қадағалау органдарымен, министрлiктер 

мен қарамағына кӛрсетiлген объектілер кiретiн ведомстволармен келiсiм бойынша 

анықталады. Жобалардағы және пайдалануға берілген объектілердегі қауіпсіздікті 

қамтамасыз ету талаптарын орындау жауапкершілігі бас мердігер жобалау және қҧрылыс 

ҧйымдарының мойнында болады. 

4.1.10 Теміржолдың автоматика, телемеханика, байланыс, электрмен жабдықтау, 

жолдың контактілі желісі қҧрылғылары мен басқа теміржол қҧрылыстарының бҧзылуына 

алып келуі мҥмкін бҧру жолақтарында салу-монтаждау жҧмыстарын жҥргізуге тек 

қарамағына сол қҧрылыстар кіретін теміржол әкімшілігінің тиісті қызметінің немесе 

кәсіпорнының жауапты ӛкілдерінің тікелей бақылауымен жол беріледі. 

4.1.11 Дайындалған жер тӛсемі, жасанды қҧрылыстар, жолдың жоғарғы қҧрылымы, 

сондай-ақ жобада анықталған теміржол шаруашылығының басқа қҧрылғылары болған 

кезде қҧрылыс жҥктерін таситын пойыздардың жҧмыс қозғалысын ашу мҥмкіндігі 

кӛзделуі тиіс.  

Жҧмыс қозғалысы уақытша айналмаларды пайдаланып жҥзеге асырыла алады. 

Жҧмыс қозғалысы кезіндегі пойыздар қозғалысының шекті жылдамдықтары 

қауіпсіздікті қамтамасыз ету шарттарымен белгіленеді. 

Жҧмыс пойыздарының қозғалысының қауіпсіздігіне жауапкершілікті бас мердігер 

қҧрылыс ҧйымы мойнына алады. 

4.1.12 Теміржол желісінің салынған учаскелерін уақытша пайдалану қҧрылыстың 

ажырамас бӛлігі болып табылады және жолды сынауды, іске қосу-баптау жҧмыстары мен 

іске қосу кешені инфрақҧрылымының барлық объектілерінде ӛрт қауіпсіздігін және 

жобада кӛрсетілген кӛлемде жолды сынауды қамтамасыз етуі тиіс. 

Теміржолды немесе оның жекелеген учаскелерін уақытша пайдалануға беру оның 

техникалық дайындығын тек қҧрылыс жҥктері ғана емес, сондай-ақ шаруашылық 

жҥктерін, багажды, пошта мен жолаушыларды тасымалдауды қамтамасыз етеін деңгейге 

жеткен кезде жҥзеге асырылады. 

4.1.13 Уақытша пайдалануға берілетін теміржолдың (оның учаскесінің) техникалық 

кҥйі, ереже бойынша, келесі негізгі ережелерді қанағаттандыруы тиіс: 

қорғаныш қҧрылыстар кешені бар жер тӛсемі жоба бойынша ҥйінділер мен 

ойықтардың қиябеттерінің орнықтылығын қамтамасыз етіп және субҧрғыш 

қҧрылыстарды салып орындалады; 

жасанды қҧрылыстар уақытша пайдалану бӛлімінің басшысы белгілейтін 

жылдамдықтағы жылжымалы қҧрамның айналымына арналған ӛткізуді қамтамасыз етеді; 
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басты жол балласт қабатқа шпал астындағы қалыңдығы 20 см-ден кем 

болмайтындай етіп тӛселеді; 

байланыс желілері диспетчерлік байланысты, пойыз, қосалқы станса 

байланыстарын, ал бӛлек бекеттерде бағыттама байланысын қамтамасыз етеді; 

километрлік, бекеттік және басқа жол белгілері қойылады; 

бӛлек бекеттерде сигналдаудың қажетті қҧралдары қойылады. 

4.1.14 Теміржолдың уақытша пайдалануға беруге техникалық дайындығы мен 

қозғалыстың шекті жылдамдықтары бас мердігермен, тапсырыс берушімен және теміржол 

кӛлігі саласындағы мемлекеттік басқару органымен бірге белгіленеді. 

4.1.15 Жҧмыстар мен теміржол учаскесін уақытша пайдалануды қамтамасыз ететін 

қҧрылыстар кешені жобада анықталып, жобалық-сметалық қҧжатта авторлық қадағалау 

шығындары, тәжірибелік-эксперименталдық объектілердің қҧрылысын ғылыми бақылау 

және қауіпті табиғи процестердің әсерлеріне ҧшыраған объектілерде мониторинг жҥргізу 

бағдарламаларын орындау сияқты бӛлек тараумен беріледі.  

4.1.16 Жасанды қҧрылыстары мен теміржол (учаске) жҧмысының функционалдық 

сенімділігін қамтамасыз ететін және уақытша сҧлба бойынша салынған 

инфрақҧрылымның басқа объектілері бар теміржол желілерін уақытша пайдалануға 

беруді ҧйымдастыруға жобада оларды тҧрақты пайдалануға кезең-кезеңмен беру 

кӛрсетіліп жол беріледі. 

4.1.17 Теміржолдарды трассалауды, қолданыстағы қҧрылыс бар жағдайда теміржол 

стансаларының аумағында ғимараттарды, қҧрылыстар мен қҧрылғыларды орналастыруды 

жақын орналасқан қолданыстағы және жобаланатын объектілердіің ӛрт қауіпсіздігін 

ескеріп орындау керек. 

Салынып жатқан теміржол инфрақҧрылымының ғимараттары мен қҧрылыстарын, 

теміржолмен ӛзара әсер ету аймағына – бҧру жолағы мен қорғау аумағына жататын 

қолданыстағы қҧрылыстарды жобалау, салу, реконструкциялау және пайдалану 

техникалық регламенттердің, Қазақстан Республикасының сәулет, қалақҧрылысы және 

қҧрылыс қызметі, теміржол кӛлігінің ӛрт қауіпсіздігі саласындағы қолданыстағы 

заңнамасының талаптарына, Қазақстан Республикасының ӛзге заңнамалық және 

нормативтік қҧқықтық актілеріне, сондай-ақ Қазақстан Республикасының халықаралық 

шарттарына сәйкес жҥзеге асырылуы тиіс. 

Осы қорғаныс объектілерін ӛрт қауіпсіздігі жағдайына келтіру жобалық-сметалық 

қҧжаттамаға бӛлек тараумен енгізілуі тиіс. 

4.1.18 Теміржолдарды «Ӛрт қауіпсіздігіне қойылатын жалпы талаптар» техникалық 

ергламентінің жіктеуі бойынша ІІ-ІІІ ӛрт қауіпті аймақтарға жататын ормандар арқылы 

трассалаған кезде жобада ӛрт қауіпсіздігін қамтамасыз ету шараларын (ӛртке қарсы 

минералданған жолақтарды, ӛртке қарсы сумен қамтитын жасанды суқоймаларды салу, 

орман массивтеріне дейін 15 м-ден кем болмайтын ӛртке қарсы арақашықтықтарды 

қамтамасыз ету, орман қорғау жолақтарын жырту және т.с.с.) кӛздеу керек.  

4.2 Бойлық пішін мен жол жоспары. Жеке бекеттерді орналастыру 

Аралықтардағы бойлық пішін 

 

4.2.1 Тиісті негіздемемен бір ҥлкен ҧзындық желісі шегінде локомотивтердің әр 

тҥрлі айналым учаскелерінде тҥрлі жетекші еңістерді қолдануға жол беріледі.  



ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 

11 

 

Қозғалыс бағыттары бойынша жҥк жҥрістерінің мӛлшерлері немесе қҧрылымының 

кҥрт кӛрсетілген және болашақта тҧрақты айырмасы бар темір жолдарда тиісті негіздеме 

бар болған жағдайда бағыттар бойынша әр тҥрлі жетекші еңістерді қолдануға болады. 

Жаңа теміржол желілерінде жҥк бағытында жетекші еңіс ерекше жҥктасымалды 

желілеерде 9‰-тен, І санатты желілерде 12‰-тен,  ІІ санатты желілерде 15‰-тен, III 

санатты желілерде 20‰-тен, IV санатты желілерде 30‰-тен аспауы тиіс. IV санатты кірме 

жолдарда ауыр және ерекше ауыр жағдайларда* 40‰-ге дейінгі жетекші еңісті қолдануға 

жол беріледі. 

Жаңа жҥрдек желілерінде жетекші еңіс олардың жҥктасымалдығына қарай 20 ‰-тен 

аспауы тиіс. 

 

Ескертпелер: 

1 Пайдаланудың 10-шы жылы жҥк бағытындағы 15 млн. ткм/км астам жҥктасымалдықпен аралас 

қозғалысты жҥрдек желілерде жетекші еңіс  15‰-тен аспауы, ал 30 млн. ткм/км астам жҥктасымалдықта — 

12‰-тен аспауы тиіс. Халықаралық магистрал желілерінде жетекші еңісті жҥктасымалдыққа қарай 12,5 ‰-

тен аспайтындай етіп алу керек. 

2 Ауыр жағдайларда тиісті негіздеме бар болса тігірек жетекші еңістерді қолдануға жол беріледі. 

3 Жолаушылар қозғалысына бейімделген жаңа жҥрдек желілерде техникалық-экономикалық 

негіздеме бар болған жағдайда жетекші еңістің жергілікті асуларын қолдануға болады. 

 

4.2.2. Қосымша локомотивтердің пайдаланылуымен ӛтілетін жетекші еңістен тігірек 

еңістерді (кҥшейтілген тарту кҥші еңістері) топталған биік бӛгеттер орналасқан жерде 

қолдануға осындай шешімдердің жобада негізделуімен жол беріледі. 

Кҥшейтілген тарту кҥшінің ең ҥлкен мҥмкін еңісті 2-кестеге сәйкес белгілеу керек.  

Электр тарту кҥшімен жолдың радиусы 500 м және одан да кем және тепловоздық 

тарту кҥшімен 800 м-ден кем  қисық учаскелеріндегі тіркесу коэффициентінің азаюынан 

созылған шектеуші еңістердің қосымша жҧмсартудың пайдалылығын жобада негіздеу 

қажет. 

Ескертпелер:  

1 Шектеуші еңістерге жақын еңістері бар жолдың қисық сызықты учаскелерінде осы еңістердің 

қҧламалығын азайту қажеттігі тексерілуі тиіс. 

2 Бойлық пішін еңістері 0,1‰-ге дейін дӛңгелектеумен қабылданады. 

_____________ 

* Ауыр жағдайлар деп осыдан әрі қарай күрделі топографиялық, инженерлік-геологиялық, 

жоспарланған және басқа жергілікті жағдайлар түсінілуі тиіс, осы жағдайларда жобалаудың 

негізгі нормаларын қолдану құрылыс-монтаждау жұмыстары көлемінің едәуір артуына, ал бар 

желілерде жер төсемін, станциялық жолдарды мен жасанды құрылыстарды қайта құру, 

капиталдық құрылыстарды құлату қажеттілігне себепші болады. Ерекше ауыр жағдайлар деп 

негізгі немесе қиын жағдайларға жол берілетін нормалардың қолдануын жоққа шығаратын 

немесе техникалық-экономикалық тұрғыдан ақтамайтын жағдайлар түсінілуі тиіс.  

** Бұл жерде және одан әрі шектеуші еңістер деп жетекші еңіс пен күшейтілген тарту 

күшінің ең үлкен еңісін айтады. 

Тепловоздық тарту күші бар теміржолдар жобаларында теңіз деңгейінен 800 м жоғары 

учаскелерде шектеуші еңістің немесе қосымша локомотивтің пайдаланылу пайдалылығын 

негіздеу керек. 
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2-Кесте - Ең ҥлкен мҥмкін еңіс  

Жетекші еңіс, ‰ Кҥшейтілген тарту кҥші кезіндегі ең ҥлкен 

еңістер, ‰ 

 қос ҥш қабат 

2 5 8 

3 7 11 

4 9 14 

5 11 16,5 

6 13 19 

7 14,5 22 

8 16,5 24,5 

9 18,5 27 

10 20 29,5 

11 22 32 

12 24 34,5 

13 25,5 37 

14 27,5 39,5 

15 29 40 

16 31 — 
17 32,5 — 
18 34,5 — 
19 36 — 
20 37,5 — 
21 39,5 — 

22 және одан да тігірек 40 — 

Ескертпелер:  

1. 1 ‰ еселі емес жетекші еңіс, сонымен қатар еселі емес тарту кҥші 

кезінде кҥшейтілген тарту кҥшінің ең ҥлкен еңіс шамаларын есептеу арқылы 

анықтау қажет. 

2. Әдетте, ең ҥлкен еңіс ерекше жҥктасымалды және I санатты 

желілерде 18‰-тен; II санатты желілерде  20‰-тен; III санатты жеілерде 30‰-

тен және IV санатты теміржолдарында 40‰-тен аспауы тиіс. 

 

4.2.3 Егер қабылданған локомотив тҧрпатымен және қозғалыстың есепті 

жылдамдығымен белгіленген қҧрам массасымен пойыздардың ӛткізілімі қамтамасыз 

етілсе, бар жолдағы шектеуші еңістің жергілікті жоғарылауларды жобаланатын қосымша 

басты жолда да сақтауға болады. Ауыр жағдайларда тиісті техникалық-экономикалық 

негіздеменің бар болуымен қосымша басты жолда шектеуші еңістің жергілікті 

жоғарылауларын қолдануға жол беріледі, бҧл ретте қабылданған локомотив тҧрпатымен 

және қозғалыстың есепті жылдамдығымен белгіленген қҧрам массасымен пойыздардың 

ӛткізілімі қамтамасыз етілуі тиіс. 

4.2.4 Әдетте пішін элементтерінің ҧзындығы болашаққа қабылданған алу-жӛнелту 

жоддарының пайдалы ҧзындығының жартысынан кем болмауы, ал ішкі станциялық 

қосқыш IV санатты кірме жолдарда — маневрлік тәртіппен табысталатын пойыз немесе 

қҧрамның ҧзындығының жартысынан кем емес, бірақ ең кем дегенде 100 м, болмауы тиіс. 

Іргелес элементтер еңістерінің алгебралық айырмасы 3-кестеде алымда кӛрсетілген 

iн шамаларынан аспауы тиіс. Еңістердің ҥлкенірек айырмасында іргелес элементтерді 

бӛлетін алаңшалардың және (немесе) ӛтпелі қҧламалық элементтерінің кӛмегімен 
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ҧштастыру керек, олардың ҧзындығы кӛрсетілген iн шамаларда 3-кестеде бӛлімде 

кӛрсетілген Iн шамаларынан кем емес болуы тиіс. Еңістердің алгебралық айырмасы iн  

кем болған жағдайда бӛлетін алаңшалар мен ӛтпелі қҧламалық элементтердің ҧзындығын  

пропорциялы тҥрде азайтуға болады, бірақ бҧл 25 м-ден кем болмауы тиіс. Элементтердің 

азайтылған ҧзындығын мына формуламен анықтау қажет: 

I I
i i

i



н

н

 



1 2

2
,    (1) 

бҧл жерде i1, i2 — еңістердің алгебралық айырмалары, ‰, пішін шеттері бойынша, 

сонымен бірге i1, i2iн. 

3-кестеде кӛрсетілген мҥмкін нормаларды: 

а) кем дегенде бір тежеуіш тҥсе беріспен шектелген пішіннің қуыстарында 

(шҧңқырларда); 

ә) тежеуіш тҥсе берістерде орналасқан кертпештерде; 

б) алу-жӛнелту жолдарының (пойыздың есепті ҧзындығы) тежеуіш тҥсе берістің 

табанынан еке еселенген пайдалы ҧзындығы қашықтығында орналасқан пішін 

жоғарылауларында (бҥкірлерде) қолдануға болмайды. 

4.2.5. Бойлық пішіннің іргелес элементтерін тік жазықтықта Rв радиусымен қисық 

сызықтармен ҧштастыру қажет, км: 

жҥрдек желілерде – 20; I мен II санатты желілерде — 15, ерекше жҥк тасымалды 

желілер мен III санатты желілерде — 10; IV санатты теміржолдарда  — 5. Ауыр 

жағдайларда қосымша басты жолдарды жобалау мен бар теміржолдарды, сонымен қатар 

кірме жолдарды кҥшейту (қайта салу) кезінде тік қисық сызықтардың радиустарын келесі 

шамаларға дейін азайтуға болады,км: жҥрдек желілерде – 15; I мен II санатты желілерде 

— 10; ерекше жҥк тасымалды желілер мен III санатты желілерде — 5; IV санатты 

теміржолдарда — 3. 

Іргелес элементтер еңістерінің Rв = 20 км кезінде 2,0‰ кем, , Rв = 15 км кезінде 2,3‰ 

кем, Rв = 10 км кезінде 2,8‰ кем, Rв = 5 км кезінде 4,0‰ және Rв = 3 км кезінде 5,2‰ 

алгебралық айырмасында тік қисықтарды ескермеуге жол беріледі. 

Тік қисықтарды ӛтпелі қисықтардан тыс, сонымен қатар кӛпірлердің аралық 

қҧрылыстары мен балластыз жҥргінші бӛлігі бар жол ӛтпелерінен тыс орналастыру қажет. 

Бҧл ретте бойлық пішіннің бетбҧрыстарынан ӛтпелі қисықтардың басына немесе шегіне 

және аралық қҧрылыстардың шегіне дейінгі ең аз қашықтықты Т, м, келесі формуламен 

анықтау қажет: 

,2000/‰ iRT     (2) 

бҧл жерде i —пішіннің бетбҧрысындағы еңістердің алгебралық айырмасы, ‰. 

Ауыр жағдайларда ішкі станцялық қосқыш пен IV санатты кірме жолдарды жобалау 

кезінде бойлық пішіннің бетбҧрыстарын ӛтпелі қисықтардың орналастырылуына 

қарамастан жайғастыруға жол беріледі.  

 

Ескертпелер:  1-Кестенің 2-ескертпеге сәйкес ерешке жҥктасымалды желілерде жолаушылар 

пойыздарының 120 км/сағ асатын ең жоғары жылдамдығы ескерілген жағдайларда, кӛрсетілген желілерде 

қҧламалы қисықтар радиустарының шамаларын I мен II санатты желілерге ескерілген нормалар бойынша 

қабылдау қажет. 
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3-Кесте Іргелес элементтер еңістерінің алгебралық айырмасы  

Теміржол 

желісінің, 

кірме жолының 

ссанаты 

Пішіннің іргелес элементтері еңістерінің ең ҥлкен алгебралық 

айырмасы iн, ‰, (алым) және бӛлетін алаңшалар мен ӛтпелі 

қҧламалық элементтерінің ең аз ҧзындығы Iн, м, (бӛлім), алу-жӛнелту  

жолдарының пайдалы ҧзындығында, м 

 850 1050 2·850= 1700 2·1050= 2100 

Ұсынылатын нормалар 
Жҥрдек  6/250 4/300 — — 
Ерекше 

жҥктасымалды 
 

— 
 

3/250 
 

3/250 
 

3/400 
I 6/200 4/250 3/250 3/300 
II 8/200 5/250 4/250 3/300 
III 13/200 7/200 7/250 4/253 
IV 13/200 3/200 3/250 — 

Мүмкін болатын нормалар 
Жҥрдек 10/250 9/300 — — 
Ерекше 

жҥктасымалды 
 
— 

 
10/200 

 
5/250 

 
4/300 

I 13/200 10/200 5/250 4/300 
II 13/200 10/200 6/250 4/250 
III 13/200 10/200 8/250 6/250 
IV 20/200 10/200 10/200 — 

 
Ескертпелер:  

1. Трассаның уақытша учаскелері алу-жӛнелту  жолдарының 850 м пайдалы 

ҧзындығымен IV санатты теміржолдар нормалары бойынша жобаланады. 

2. Ауыр жағдайларда кірме жолдар мен уақытша учаскелерді жобалау кезінде 

еңістердің алгебралық айырмасын iн 30‰-ға дейін арттыруға болады, бҧл ретте 

пішін элементтерінің ҧзындығы Iн кем дегенде 150 м болуы тиіс. 

 

4.2.6 Қосымша басты жолдарды жобалау мен бар теміржолдарды кҥшейту (қайта 

салу) кезіндегі бойлық пішін еңістерінің ҧштастыру нормалары 4.4 т. Бойынша 

қабылданған желі санатқа сәйкес қабылданады. 

Кӛрсетілген нормаларды пайдалану бар жер тӛсемін немесе жасанды қҧрылыстарды 

қайта қҧруға әкеліп соқтырса, тиісті негіздеменің бар болуымен келесі тӛменірек 

санаттағы желі ҥшін 3-кестеде кӛрсетілген нормаларды қолдануға жол беріледі.   

3-кестеде кӛрсетілген нормаларды пайдалану бар жер тӛсемін немесе жасанды 

қҧрылыстарды қайта қҧру бойынша едәуір жҧмыстарға әкеліп соқтыратын ерекше ауыр 

жағдайларда желілерде ҧзындығы екі еселенген пойыздардың айналымы кезінде,  тиісті 

негіздеменің бар болуымен еңістердің ҧштастыруын осы жол учаскесіндегі пойыздар 

қозғалысына қатысты орындалған есептер негізінде жобалауға жол беріледі. 

4.2.7 Ҧзындығы 400 м-ден асатын ойықтарда  бойлық пішінді бір бағытты, немесе 

дӛңес кескінді еңістермен жобалау керек. Бҧл ретте еңістердіңтіктігін кем дегенде 2‰ 

шамасымен қабылдау керек. 

4.2.8 Боранды аудандардағы теміржолдардың жер тӛсемі кӛбіне қар жамылғысының 

есептік қалыңдығының деңгейінен биіктігі біржолды учаскелерде 0,7 м-ден кем емес, 

қосжолдыларда 1,0 м болуы тиіс ҥйінділер тҥрінде болуы тиіс. 
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Тӛңірек орографиясы мен басымдықты қарлы борандар бағытына байланысты 

ҥйіндінің қар жамылғысының есептік қалыңдық деңгейі ҥстінен биіктігін 4-кестеде 

келтірілген шамаларға дейін азайтуға жол беріледі. 

Ескертпе - Есептік қалыңдық ретінде жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, I мен II санатты 

желілер ҥшін  — 2 %; III санатты желілер ҥшін — 3 %; IV санатты желілер мен кірме жолдары 

ҥшін  — 5 % жоғарылау ықтималдығы бар қар жамылғысының қалыңдығы қабылданады. 

 

4-кесте - Ҥйіндінің қар жамылғысының есептік қалыңдығының деңгейі ҥстінен 

биіктігі 

 

Жергілікті жердің орографиясы мен қардың басып қалу 

бағыты 

Басты жолдар санында ҥйіндінің биіктігін 

қар жамылғысының есептік 

қалыңдығының деңгейі ҥстінен биіктігігі  

1 2 

1 Тегіс жер, беткейдің желді еңістері, боранның басым 

бағытының нормалдан жол осіне қарай болмашы 

ауытқуы (30°-қа дейін) кезіндегі суайрықтар, м 

0,50 0,75 

2 Ояң жерлер, боранның басым бағытының нормалдан 

жол осіне қарай айтарлықтай (40° - 60°) ауытқуы 

кезіндегі беткейлердің желді еңістері, м 

0,60 0,90 

 

4.2.9 Теміржолдар ағын сулардың, кӛлдердің, субӛгендерінің бойында орналасқанда 

ағынсу жайылатын шектер арқылы сужҥргізгіш қҧрылыстарға кірмелердегі жер тӛсемінің 

қабағы, сондай-ақ қоршау бӛгеті мен субӛлгіш бӛгеттердің қабағы толқынның қиябетке 

тірелуін, соғуын, желкӛтермесін, су тасу және мҧз қҧбылыстарын ескеріп, судың есептік 

деңгейінен 0,5 м-ден кем емес, ал су баспайтын реттегіш қҧрылыстар мен бермалардың 

қабағы 0,25 м-ден кем еместей жоғары болуы тиіс. 

4.2.10 Судың ең жоғарғы есептік деңгейін ХҚЕ 3.04-101 қағидаларына сәйкес: 

жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, жалпы тораптың І – ІІІ санатты желілерде - 1:300 

(0,33 %); 

жалпы тораптың IV санатты желілерде - 1:100 (1 %); 

IV санатты кірме жолдарда - 1:50 (2 %) арту ықтималдығын есепке алып белгілеу 

керек. 

Технологиялық жағдайлары бойынша қозғалыстың ҥзілісіне жол берілмейтін кірме 

жолдарда ерекше жағдайларда судың ең жоғарғы деңгейінің арту ықтималдығын 1:100 (1 

%)-ге тең етіп қабылдау керек. 

Тірелуді кӛпір астындағы арнаның ықтимал шайылуын ескеріп, бірақ толық шайылу 

шамасының 50 %-інен аспайтындай етіп анықтау керек. 

Жоғарыда кӛрсетілген судың ең жоғары есептік деңгейлері қамтамасыздығы ҥшін 

желқума биіктігі және толқындар илену биіктігін ҚР ҚНжЕ 3.04-40 қағидаларына сәйкес 

анықтау керек. 

Қосымша жолдарды жобалап, қолданыстағы темір жолдарды кҥшейткен 

(реконструкциялаған) кезде жер тӛсемінің қабағын жауын-шашынды ӛткізу шарттары 

бойынша тҧрақты ағын сулар арқылы суӛткізгіш қҧрылыстарға қарай тартылған 
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кірмелерде, сондай-ақ ағынсулар мен суқоймлардың бойында орналасқан теміржол 

учаскелерінде осы нормаларға сәйкес пайдалану мәліметтерін ескеріп қабылдау керек. 

Кіші кӛпірлер мен қҧбырлар шығынды қҧрылыс салар алдындағы судың 

аккумуляциясын ескеріп алуға дол беріледі. 

4.2.11 Тау аңғарындағы трассаның басылған учаскелерде беткейге қисайған 

ҥйінділер, беткейлер сӛрелеріндегі ҥйінділер мен жарты ойықшалар тҥріндегі жер тӛсемін 

жобалау кезінде мҧзкептелістер мен мҧзқҧрсаулар қҧбылыстарын ескеріп жер тӛсемі 

қабағының жеткілікті кӛтерілуін тексеру керек. 

4.2.12 Жер тӛсемі қабағының кіші кӛпірлер мен қҧбырларға кірмелерде су басқан 

кезде су деңгейінен кӛтерілуі (тіреу мен аккумуляцияны ескеріп) жартылай ағынды 

жҧмыс режімінде 0,5 м-ден, ал жартылай қысымды жҧмыстағы қҧбырлар ҥшін  1,0 м-ден 

кем болмауы тиіс. 

4.2.13 Рельстердің бастиек деңгейлерінің уақыттық айырмашылықтары 10 см-ден, ал 

жеке нҥктелерде  15 см-ден аспауы тиіс. Жолды қар немесе қҧм басып қалу мҥмкіндігі 

болмаған кезде рельстердің бастиектерінің деңгейлерінің уақыттық айырмашылығын 

негізділген жағдайларда 25 м-ге дейін ҥлкейтуге жол беріледі. 

4.2.14 Қолданыстағы жолдардың бойлық пішінінің бҧрмалануларын тҥзету әдетте 

жолдарды балластқа кӛтеру арқылы және ерекшелік ретінде жер тӛсемінің балшықты 

топырағының салмақ кӛтеру қабілеттілігін қамтамасыз ету шартымен есеп бойынша бар 

балласт қабатын кесіп алу арқылы ескеру керек. Тиісті техникалық-экономикалық 

негіздеме бар болған жағдайда, сонымен қатар жер тӛсемінің деформацияларын жою 

қажеттілігінде (жолдың, балласт астаулары мен ложаларының шӛгуі) қорғау қабаттарын 

қҧрумен жер тӛсемінің жоғарғы бӛлігін кесіп алуын ескеруге жол беріледі. 

4.2.15 Жаңа теміржолдардың қисық учаскелерінің радиустары 5-кестеге сәйкес 

белгіленіп, метрмен алынып 4000, 3000, 2500, 2000,1800, 1500,1200, 1000, 800, 700, 600, 

500,400, 350, 300, 250, 200,180-ге тең етіп алу керек. 

Радиусы 300 м-ден кем қисықтарды тиісті техникалық-экономикалық негіздемесі бар 

болып, трассаның нақты учаскесі ҥшін максимал жылдамдықпен пойыздардың қауіпсіз 

қозғалысы қамтамасыз етілгенде қолдануға жол беріледі. 

Сол учаскеде есептік жылдамдықпен жҥріп келе жатқан пойыздар ҥшін сыртқы 

рельсті қажетті кӛтерумен және баяулатылмаған жылдамдатудың жол берілетін мәнімен 

анықталатын қозғалыстың қауіпсіздігі мен жайлылығын қамтамасыз етуді ескеріп, 

жолдың тік және қисық учаскелерін, сондай-ақ радиустары әртҥрлі шектес дӛңгелек 

қисықтарды ҧзындығы есеп бойынша тағайындалатын ӛтпелі қисықтар арқылы тҥйістіру 

керек. 

4.2.16 Қолданыстағы жолды қайта қҧру кезінде айналмалы қисықтың бҥкіл 

ҧзындығында радиустердің тҧрақты шамаларын қабылдау талабы мҥмкін емес  болған 

ауыр жағдайларда, жер тӛсемін немесе жасанды қҧрылыстарды қайта салу қажеттілігне 

байланысты, біркелкі қисық учаскелердің ҧзындығы 300 м кем болмаса және ерекше 

жағдайларда 200 м кем болмаса, әр тҥрлі шамалы радиустерді сақтап қалдыруға болады. 

Жоспарланатын қозғалыс жылдамдықтарын шектейтін қолданыстағы қисықтарды 

қайта қҧру пайдалылығы техникалық-экономикалық тҧрғыдан негізделуі тиіс. 
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5-кесте Қисықтар радиустарының шамалары 

 Жоспардағы қисықтар радиустары, м 

Темір жол желісінің,  ҧйғарынды 

кірме жолдың санаты ҧсынылатын ауыр 

жағдайларда 
техникалық-

экономикалық 

негіздеменің бар 

болуымен ерекше 

аур жағдайларда 

ҚР КжКМ 

келісімімен. 

Жҥрдек 4000—3000 2500 1200 300 
Ерекше жҥктасымалды 4000—2000 1500 1000 600 
I 4000—2500 2000 1000 600 
II 4000—2000 1500 800 400 
III 4000—1200 800 600 350 
IV – теміржол желілері 2000—1000 600 350 200 
IV – курме жолдар 2000—600 500 200 200 
IV – қосылыс жолдар 2000—350 250 200 200 

 

Ескертпелер:  

1. 4-Кестенің 2-ескертпеге сәйкес ерекше жҥктасымалды желілерде жолаушылар пойыздарының 

120 км/сағ асатын ең жоғары жылдамдығы ескерілген жағдайларда, кӛрсетілген желілерде 

ҧсынылатын және ауыр жағдайларда ҧйғарынды қисықтар радиустарын I санатты желілерге 

ескерілген нормалар бойынша қабылдау қажет. 
2. Бойлық пішін жағдайлары бойынша жолаушылар пойыздарының 120 км/сағ-тан және жҥк 

пойыздардың 60 км/сағ-тан аспайтын жылдамдықтары іске асырылатын биік кедергілермен 

қиылысатын теміржолдар желілерін жобалау кезінде ҚР КжКМ-мен келісіліп I мен II санатты 

желілерде — 300 м, III санатты желілерде — 250 м радиусты қисықтарды қолдануға жол беріледіна 

линиях III категории. 
3. Жоларалықтарда кеңеюлерді жобалау кезінде  4000 м асатын радиусты қисықтарды қолдануға 

болады. 
4. Теміржол тораптарында жолӛткел айрықтарын жобалау кезінде 250 м радиусты қисықтарды 

қолдануға болады. 

 

4.2.17 Жолдың тік және қисық учаскелерін, сондай-ақ радиустары әртҥрлі шектес 

дӛңгелек қисықтарды ҧзындығы есеп бойынша тағайындалатын ӛтпелі қисықтар арқылы 

тҥйістіру керек. 

Жаңа жҥрдек желілерде, сонымен қатар I мен II санатты желілерде ӛтпелі 

қисықтардың ҧзындығын I, м, келесі шартпен қабылдау керек: 

I
hv


max
,

100
    (3) 

бҧл жерде vmax— осы қисықтағы ең жылдам пойыздың қозғалыс жылдамдығы, 

км/сағ; h — сыртқы рельстің жоғарылауы, мм, ол келесі формуламен анықталады: 

h k
v

R
 

12 5,
.

ср

2

       (4) 

бҧл жерде vср— қисық орналасқан жердегі пайдаланудың онынышы жылында 

жоспарланған ӛлшенген орташа квадраттық жылдамдық, км/сағ; 

R— айналмалы қисық радиусы, м;  



 

ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 

18 

 

k — экипаж ауырлық ортасының қисық осіне қатысты сырт жаққа жылжытуын 

ескеретін сыртқы рельстің жоғарылау коэффициенті, ол 140 км/сағ дейінгі 

жылдамдықтарда 1,0-ге тең деп  140 км/сағ жоғары жылдамдықтарда 1,2-ге тең деп 

қабылданады. 

Сыртқы рельстің кӛтерілуін баяулатылмаған кӛлденең тездету нормасына 

сәйкестігін тӛмендегі формуламен тексеру керек: 

a
v

R
g
h

S





max

,
,

2

23 6
     (5) 

бҧл жерде а — баяулатылмаған кӛлденең тездету, м/с
2
; g — 9,81 м/с

2
; 

S — рельстер осьтер арасындағы қашықтық (1600 мм). 

Баяулатылмаған тездету нормасы 0,7 м/с
2
–ге тең. Жеке жағдайларда ҚР КжКМ 

рҧқсатымен бҧл норма 1,0 м/с
2
–ге дейін артуы мҥмкін. 

Ауыр және ерекше ауыр жағдайларда, сонымен қатар қосымша басты жолдарды 

жобалау мен қолданыстағы желілерді кҥшейту (қайта салу) кезінде негізді жағдайларда 

ӛтпелі қисықтың ҧзындығын келесі шартпен қабылдауға жол беріледі: 

I
hv


max
.

125
   (6) 

Сыртқы рельстің кӛтерілу шамасы 150 мм аспауы тиіс. 

Жалпы желі теміржолдарының бас жолының қисық учаскелерінде сыртқы рельстің 

ҥлкенірек жоғарылауына ҚР КжКМ келісімімен жол беріледі. Сыртқы рельс 

жоғарылауының бҧрылуы ӛтпелі қисық шегінде оның барлық ҧзындығы бойы бірқалыпты 

жҥргізіледі. 

Ерекше жҥк тасымалды желілерде, сонымен қатар III және IV санатты желілерде 

ӛтпелі қисықтар ҧзындығын 6-кесте бойынша белгілеу керек. Техникалық-экономикалық 

тҧрғыдан негізделген жағдайларда қабылданған қисық радиусы мҥмкіндік беретін 

пойыздар жылдамдығы іске асырылмайтын ауыр жағдайларда орналасқан учаскелерді 

жобалау кезінде, сонымен бірге қосымша басты жолдарды және қолданыстағы 

темріжолдарды кҥшейтуді (қайта салуды) жобалау кезінде ӛтпелі қисықтардың 

ҧзындығын осы қисық ҥшін жобаланатын сыртқы рельстің жоғарылауына және осы 

жоғарылаудың бҧру еңісіне байланысты орнату керек, және осы еңіс  1‰ аспауы тиіс, ал 

ауыр жағдайларда ерекше жҥктасымалды желілерде, сондай-ақ III және IV санатты 

желілерде — не более 2‰ аспауы, кірме жолдарда — 3‰ болуы тиіс. 

Әдетте, есептеу бойынша алынған ӛтпелі қисықтардың ҧзындығын 10 еселі 

шамаларға дейін дӛңгелектеу керек. Ӛтпелі қисықтың ҧзындығы 20 м кем емес болуы 

тиіс. 

Әр тҥрлі радиусты бір жаққа бағытталған айналмалы қисықтарды ҧштастыратын 

аралық ӛтпелі қисықтардың ҧзындығын сыртқы рельс жоғарылауы мен қисықтығы 

айырмаларына байланысты анықтау керек. Бҧл ретте ӛтпелі қисықтың ҧзындығы 30 м кем 

емес болуы тиіс. 

 

Ескертпе - Маневрлік тәртіппен қызмет кӛрсетілетін кірме жолдарда, сонымен қатар ауыр 

жағдайларда және 25 км/сағ жылдамдықтан аспайтын пойыз қозғалысы кезінде ӛтпелі қисықтарды 

ескермеуге жол беріледі. 
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6-кесте – Ӛтпелі қисықтардың ҧзындығы 

Қисы

қтың 
ради

усы, 

м 

Теміржол желілері мен кірме жолдардағы ӛтпелі қисықтардың ҧзындығы, м 
Ерекше жҥктасымалды III санатты IV санатты 

Қозғалыс жылдамдықтарының аумақтары 

1 2 3 1 2 3 1 2 3 

4000 40 30 20 30 20 20 — — — 
3000 60—40 40—30 20 40—30 30—20 20 — — — 
2500 80—60 50—30 20 60—40 40—30 20 — — — 
2000 100—80 60—40 30 60—50 50—30 20 40—30 30 20 
1300 100—80 60—40 40—30 80—60 50—40 30—20 50—30 30 20 
1500 120—100 80—60 50—40 80—60 60—50 40—30 60—40 40—30 30 
1200 140—120 100—80 60—50 100—80 80—60 40—30 60—50 50—30 30 
1000 140—120 120—100 70—50 120—100 80—60 50—40 80—60 50—40 30 
800 160—140 140—100 80—50 140—100 100—80 50—40 90—60 60—50 40—30 
700 160—140 140—120 80—60 160—120 110—90 60—50 120—80 60—50 40—30  
600 160—130 140—120 100—60 160—120 120—100 60—50 120—80 80—60 50—40 
500 160—120 140—120 120—70 160—120 130—100 80—60 120—

100 
90—70 60—40 

400 160—120 140—120 140—80 140—100 140—100 80—60 120—

100 
110—80 60—50 

350 140—100 140—100 140—80 140—100 130—100 100—60 120—

100 
120—80 80—50 

300 140—100 140—100 120—80 140—100 120—100 120—80 120—80 120—80 80—60 
250 120—90 120—80 120—80 120—80 120—80 120—80 120—80 120—80 80—60 
200 — — — — — — 100—80 100—80 80—60 

Ескертпелер: 

1. Ерекше жҥктасымалды желілерде жолаушылар пойыздарының 120 км/сағ асатын ең жоғары 

жылдамдығы ескерілген жағдайларда, кӛрсетілген желілердегі ӛтпелі қисықтардың ҧзындықтарын I 

санатты желілер ҥшін секілді анықтау қабылдау қажет. 

2. Ӛтпелі қисықтардың екі мәні бар болған кезде азырақ мәндерді ауыр жағдайларда қолдануға жол 

беріледі. 

3. Учаскелерді пойыздар қозғалысының жылдамдықтар аумақтарына бӛлуді бойлық пішіннің кескін 

ҥйлесіміне байланысты жҥргізу қажет: 

Жылдамдықтардың 1-ші аумағы — бойлық пішіннің қуыстары және оларға жанасатын учаскелер, 

сондай-ақ екі бағытта барынша ҥлкен немесе соған жақын жылдамдықтармен  жҥк пойыздары ӛтетін 

басқа учаскелер; 

Жылдамдықтардың 2-ші аумағы — ӛлшенген орташа квадраттық жылдамдықтың шамасы жҥк 

пойыздардың қозғалыс жылдамдықтарының орташа мәндеріне жақын болатын горизонталды алаңшалар 

мен еңістер; 

Жылдамдықтардың 3-ші аумағы — бойлық пішіннің жоғарылаулары мен оларға жанасатын жҥк 

пойыздары екі бағытта жетекші кӛтерілудегі есепті жылдамдыққа жақын жылдамдықтармен ӛтетін ҧзын 

кӛтерілулер учаскелері. 
 

4.2.18 Ӛтпелі қисықтардың, олар жоқ болған жағдайда айналмалы қисықтардың 

бастапқы нҥктелері арасындағы тҥзу салғыларын мҥмкіншілігінше ҥлкенірек, бірақ 7-

кестеде кӛрсетілгеннен кем емес ҧзындықпен алу керек. 

Ерекше ауыр жағдайларда қҧрылатын жаңа III—IV санатты теміржолдар желілерін, 

қосымша басты жолдарды жобалау және қолданыстағы теміржол желілерін қалпына 

келтіру кезінде тиісті техникалық-экономикалық негіздемемен кері қисықтардың ӛтпелі 

қисықтармен тҥзу салғыларсыз ҧштастыруды ескеруге жол беріледі.  
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7 Кесте – Тҥзу салғылар ҧзындықтары 

 Тҥзу салғының ҧзындығы, м 

Теміржол желісінің 

санаты 
қисық бағыттар арасындағы 

қалыпты жағдайларда  
қисық бағыттар арасындағы ауыр 

жағдайларда 

 әр тҥрлі жаққа бір жаққа әр тҥрлі жаққа бір жаққа 

Жҥрдек 150 150 100 100 
Ерекше жҥктасымалды 75 100 50 50 
I мен II 150 150 50 75 
III 75 100 50 50 
IV 50 50 30 30 

Ескертпелер:  

1. Ерекше жҥктасымалды желілерде жолаушылар пойыздарының 120 км/сағ асатын ең 

жоғары жылдамдығы ескерілген жағдайларда, кӛрсетілген желілерде тҥзу салғыларды I санатты 

желілер ҥшін ескерілген нормалар бойынша қабылдау қажет. 
2. Маневрлік тәртіппен қызмет кӛрсетілетін кірме жолдарда, сонымен қатар 25 км/сағ 

жылдамдықтан аспайтын пойыз қозғалысы кезіндегі ауыр жағдайларда, сондай-ақ қҧрылыс 

кезеңіне салынатын трассаның уақытша учаскелерінде ӛтпелі қисықтар арасында тҥзу салғыларды 

ескермеуге жол беріледі. Ӛтпелі қисықтар жоқ болған жағдайда сыртқы рельстің жоғарылауы 

ескерілмесе, тҥзу салғыларды салмауға жол беріледі. 

 

4.2.19 Екінші (ҥшінші, тӛртінші) жолды, әдетте, қолданыста бар жолдың бір 

жағынан орналастыру керек. Учаске шегінде екінші жолдың қабылданған жақтығын 

ӛзгертуді жобада негіздеу қажет. Бҧл ретте жеке бекеттер мен ӛолданыста бар 

қисықтардағы оларға жақын жерлерде (мҥмкіншілігінше жаңа қисықтарды салуды 

болдырмай) жолдарды ауыстыруды ескеру керек. 

4.2.20 Қосымша басты жолды қолданыстағы басты жолмен ортақ жер тӛсемінде 

орналастыру керек. Бӛлек жер тӛсемін салу пайдалылығы техникалық-экономикалық 

есеппен дәлелденуі тиіс. 

4.2.21 Аралықтардың тік учаскелерінде бірінші және қайта салынатын екінші 

жолдың осьтері, сондай-ақ ҥшінші және қайта салынатын тӛртінші басты жолдың 

араларындағы арақашықтық 4100 мм-ден кем болмауы тиіс; негізделген жағдайларда осы 

қашықтықты ҧзартуға болады. Екінші және қайта салынатын ҥшінші жолдың осьтері 

арасындағы арақашықтық 8000 мм-ден кем болмауы тиіс, ал 140 км/сағаттан асатын 

жылдамдық жҥзеге асырылуы мҥмкін учаскелерде жолаушылар пойыздарының сол 

қозғалыс жылдамдығы болғанда 10 000 мм-ден кем болмауы тиіс. Ірі қалалар мен 

тораптардың маңындағы басты учаскелердегі және стансалардағы қиын жағдайларда ҚР 

КжКМ келісімімен пойыздардың қозғалыс жылдамдығын тиісінше тӛмендетіп, бҧл 

арақашықтықты 6000 мм-ге дейін азайтуға жол беріледі. 

Жолдың қисық учаскелерінде бірінші және қайта салынатын екінші жолдың, сондай-

ақ ҥшінші және қайта салынатын тӛртінші басты жолдың остьтері арасындағы 

арақашықтықты қисықтың радиусына қарай МЕМСТ 9238 қҧрылымдардыың жақындау 

габариттерін қолдану туралы нҧсқаулығына сәйкес арттыру керек. 

4.2.22 Жолдардың шоғырлас орналасуында жолдың тҥзу учаскелерінде жолдар 

осьтері арасындағы қалыпты қашықтықтардан кеңейтілген ҧашықтықтарға ӛтуді ӛтпелі 

қисықтар шегінде жобалау керек, әдетте бҧл ішкі жолда олардың сыртқы жолға алынған 
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ҧзындығына қарағандағы ҧзындығы ҧзартылған ӛтпелі қисықтардың қолданылу есебінен 

іске асырылады. 

Ауыр жағдайларда қисықтардың арасындағы қысқа тҥзу салғылардың болуымен 

кеңейтілген жоларалықты барлық учаске ҥшін ең ҥлкен кеңейтуі бар қисыққа арналған 

нормалар бойынша ескеруге жол беріледі. 

4.2.23 Барлық санатты желілерде жеке бекеттерді орналастыру кезінде желіні 

пайдалану, елді мекендерге қызмет кӛрсету, жайлылығын, топографиялық, инженерлік-

геологиялық және басқа жергілікті жағдайларды ескеру қажет.  

4.2.29 Ереше жҥктасымалды, жҥрдек және I санатты екіжолды желілерде аралық 

станциялар мен озба бекеттерін жҥк пен жолаушылар қозғалысы жылдамдықтарының 

арақатынасын, мӛлшерлері мен сипатын, пойызаралық интервал шамасын, пойыз 

жҧмысының қажетті сенімділік деңгейін, жолды жӛндеу шарттарын ескере, бірақ  35—40 

км кем емес аралықпен орналастыру қажет. 

4.2.30 Таяудағы 15 жыл ішінде екі жолдыға қайта қҧрылуы ескерілетін I және II 

санатты бір жолды желілерде, жеке бекеттерді талаптарға сай орналастыру керек. 

Желілерді кҥшейтудің басқа тәсілдерін пайдаланған кезде жеке бекеттерді осы жеке 

бекеттер арасында пойыздар жҧбының жҥріс уақыты бойынша аралықтардың 

ҧқсастығына сҥйене орналастыру қажет. Кез келген жағдайда жобалау тапсырмасында 

кӛрсетілген локомотив тҧрпатымен жеке бекеттерде тоқталуымен параллельді графикпен 

және пойыздардың тоғысуымен белгіленген есепті массадағы пойыздар жҧптары санынан 

кем емес аралықтар бойынша ӛткізу мҥмкіндігі қамтамасыз етілуі тиіс. 

4.2.31 III және IV санатты желілерде жеке бекеттерді пайдаланудың оныншы 

жылының жҥк пен жолаушылар тасымалдары қажеттілігін қамтамасыз ету шарттарына 

сҥйене орналастыру қажет. 

4.2.32 Учаскелік станцияларға жанасатын аралықтардағы пойыздар жҧбының жҥріс 

уақытын әдетте аралықпен есепті жҥріс уақытымен салыстырғанда кем дегенде 4 минутқа 

азайту керек. 

4.2.33 Станцияларды, жол айрықтарын және озба бекеттерін горизонтальды 

алаңшада орналастыру қажет. Жеке жағдайларда, тиісті негіздеме бар болғанда жеке 

бекеттерді 1,5‰-ден тік емес, ауыр жағдайларда 2,5‰-ден тік емес еңістерде 

орналастыруға жол беріледі. 

Локомотивтер мен вагондардың қҧрамдардан тіркеулері ағытылуы және 

біріктірілген пойыздардың ажыратылуы ескерілмеген ерекше ауыр топографиялық 

жағдайларда барлық тҥрдегі жол айрықтары мен озба бекеттерді, ал ҚР КжКМ келісімімен 

сондымен қатар кӛрсетілген маневрлік операциялар ескерілмеген жартылай бойлық және 

бойлық тҧрпаттағы аралық станцияларды тиісті техникалық-экономикалық негіздемемен 

10‰ тік емес еңістерде орналастыруға жол беріледі. Бҧл ретте белгіленген және 

перспективті массадағы пойыздарды локомотивтің қосалқы тежеуіштерімен ҧстап тҧру 

шарттары, сонымен қатар осы пойыздардың орнына қозғалу шарттары қамтамасыз етілуі 

тиіс. 

4.2.34 Жаңа желілердегі станциялық алаңшалардың ҧзындығы 8-кестеде 

кӛрсетілгеннен кем болмауы тиіс. Кірме жолдардағы станциялық алаңшалар ҧзындығын 

есептеу арқылы белгілеу керек. 



 

ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 

22 

 

Біріктірілген пойыздар тоғысу немесе озу, қҧрамдарды біріктір немесе ажырату, 

вагондарға техникалық қызмет кӛрсету ҥшін аялдамалары бар жеке бекеттерде осы 

пойыздардың тҧрақты жҥрісін ҧйымдастыру ҥшін станциялық алаңшаның ҧзындығы 

жобада негізделуі тиіс. 

4.2.35 Жеңіл топографиялық жағдайларда орналастырылатын жол айрықтары мен 

озба бекеттерінің алаңшалары мҥмкіншілігінше пішіннің кӛтеріңкі жерлерінде 

(бҥкірлерде) жайғастыру, ал кіріс сигналдарының алдында келетін учаскелерді алу-

жӛнелту жолдардың пайдалы ҧзындығына тең ҧзындықта — пойыздың орнынан жҥрісін 

қамтамасыз ететін еіңстерде жайғастыру қажет. 

4.2.36 Қолданыстағы станцияларды, жол айрықтарын және озба бекеттерін қайта 

қҧру сонымен қатар қолданыстағы желілерде жол дамытуы бар жаңа жеке бекеттерді салу 

кезінде алу-жӛнелту жолдарының бҥкіл ҧзындығы бойында бойлық пішіннің жеке 

элементтерінің тіктігі нормалардан аспауы тиіс.  

Бағыттамалық қылталарды кӛрсетілген еңістерде орналастыру мҥмкін емес болған 

жағдайда 2‰-ға азайтылған шектеуші еңістерден тігірек емес еңістерде, ал ерекше ауыр 

жағдайларда жобада тиісті негіздеме бар болса— шектеуші еңісте де орналастыруға жол 

беріледі. 

4.2.37 Асты жолдардағы қылталардан тыс диспетчерлік тҥсулер мен жеке 

бағыттамалық бҧрмаларды кез келген бойлық еңісте шектеушіге қоса дейін орналастыруға 

жол беріледі. 

4.2.38 Алу-жӛнелту жолдарын горизонтальды алаңшада пайдалы ҧзындық шегінде 

орналастыру жақындау жерлерін қайта трассалаумен, жер қазу жҧмыстарының ҥлкен 

кӛлемімен, жасанды қҧрылыстарды қайта қҧрумен және т.б. байланысты болатын 

маневрлерді жҥргізу ескерілмейтін қолданыстағы жол айрықтары мен озба бекеттерін 

қайта қҧру кезінде алу-жӛнелту жолдарын еңістерде жектекші еңіске дейін ҧзартуды 

жобалауға жол беріледі; бҧл ретте пойыздар қозғалысының қауіпсіздік шарттары 

қамтамасыз етілуі тиіс. 

Ерекше ауыр жағдайларда орналасқан қолданыстағы станциялардың алу-жӛнелту 

жолдарын ҧзарту кезінде ҚР КжКМ келісімімен жолдарды 10‰-дан аспайтын еңістерде 

жайғастыруға жол беріледі. 

Қолданыстағы станцияларды, жол айрықтарын мен озба бекеттерін қайта қҧру 

кезінде бойлық пішіннің жеке элементтерінің бар еңістері мен ҧзындықтарын қайта 

қҧрылмайтын бӛлікте сақтауға жол беріледі. Біріктірілген пойыздарды жалғауы немесе 

ажыратуы ескерілетін жолдардың орташа еңісі әдетте 6‰-дан аспауы тиіс. 

Алу-жӛнелту жолдарын пайдалы ҧзындық шегінде еңістерде орналастырудың 

барлық жағдайларында вагондардың (қҧрамдардың)  жолдардың шегінен тыс ӛздігінен 

жҥріп кетулеріне қарсы іс-шараларды ескеру қажет, ал жолдардың пайдалы ҧзындығы 

шегіндегі орташа еңістің шамасы пойыздарды локомотивтердің қосалқы тежеуіштермен 

ҧстап қалу шарттарын, сонымен қатар пойыздардың орнына қозғалу шарттарын 

қамтамасыз етуі тиіс. 

4.2.39 Пойыздардың тек бір бағытта қозғалысы ҥшін ескерілетін теміржол 

тораптарындағы жақындаулардың жол ӛткел айрықтары мен жалғау жолдары ауыр 

жағдайларда шектеуші еңістен тігірек еңістерде, бірақ осы санатты желілерге орнатылған 

еңістің ең ҥлкен шамасынан аспайтын тҥсе берістерде орналастыруға жол беріледі. 
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8 Кесте– Станциялық алаңшалардың ҧзындығы 

 
Желі санаты 

 
Алу-жӛнелту жолдарының 

орналасуы 

Станциялық алаңшалардың 

ең аз ҧзындығы (жаңа 

желілер ҥшін), м, алу-

жӛнелту жолдарының 

пайдалы 1050 м 

ҧзындығында 

Жол айрықтарында 
Жҥрдек, ерекше 

жҥктасымалды, I, II, III 
Бойлық 
 

2450 

Сондай Жартылай бойлық 1800 
“ 

 
Кӛлденең 1450 

IV “ 1300 
Аралық станцияларда 

Жҥрдек, ерекше 

жҥктасымалды, I, II, III 
Бойлық 
 

2900 

Сондай Жартылай бойлық 2200 
“ Кӛлденең 1650 

IV “ 
 

1450 

Озба бекеттерінде 
Жҥрдек, ерекше 

жҥктасымалды, I, II, III 
Бойлық 
 

2600 

Сондай Жартылай бойлық 1900 
“ Кӛлденең 1500 

Учаскелік станцияларда 
Жҥрдек, ерекше 

жҥктасымалды, I, II, III 
Бойлық 
 

4000 

Сондай Жартылай бойлық 2850 
“ Кӛлденең 2400 

IV “ 2000 
Ескертпелер:  

1. Станциялық алаңшалардың ҧзындықтары шамасы кестеде кӛрсетілгендерге 

ҧштастырылатын еңістердің алгебралық айырмасына байланысты қосылуы тиіс тік 

қисықтардың тангенстерін есепке алмай кӛрсетілген. 

2. Егер жолдардың пайдалы ҧзындығы 1050 м артық (немесе кем) болса, станциялық 

алаңшаның ҧзындығын тиісінше арттыру (немесе азайту) керек: жеке бекеттердің кӛлденең 

және жартылай бойлық тҧрпаттарында — пайдалы ҧзындықтар айырмасына, ал бойлық 

тҧрпатта — ҧзындықтардың екі еселенген айырмасына. 

3. Ҥшінші (тӛртінші) бас жолды салу болашағы бар теміржол желілері немесе 

учаскелерде, алаңшалардың ҧзындықтары тиісінше аралық станцияларда 500—700 м-ге, ал 

учаскелік станцияларда 600 – 800 м-ге арттырылуы тиіс. 

 

4.2.40 Жолаушылар аялдама бекеттерін ҥлкенірек ҧзындығы бар мен біріктірілген 

еңістерді қоса алғанда жолаушылар пойыздардың орнынан қозғалуына мҥмкіндік беретін 

еңістерде орналастыруға болады. 

4.2.41 Тиеп-тҥсіргіш платформалар мен алаңшалар жанындағы жолдарды, 

локомотивтерсіз қҧрамдар немесе вагондардың тҧруына арналған жоладрды, соным ен 
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қатар локомотивтерді жабдықтау мен олапрдың тҧрақ жолдарын горизонтальды 

алаңшаларда орналастыру қажет. 

Қиын жағдайларда кӛрсетілген жолдарды 2,5‰-ға дейін еңістерде орналастыруға 

жол беріледі. 

Жолаушылар мен жолаушы техникалық бекеттердегі жолаушылар қҧрамдары және 

жеке вагондардың тҧрулары ҥшін жолдарды, сондай-ақ ғимараттардағы жолдарды 

горизонтальды алаңшаларда орналастыру керек. 

Барлық жағдайларда вагондардың қздігіне жҥріп кетулеріне қарсы іс-шараларды 

ескеру қажет, бҧл ретте мҥмкіншілігінше иілген келбетті пішінді жобалау керек. 

4.2.42 Ішкі станциялық қосқыш жолдардың, сонымен қатар қҧрамдардың орнын 

аустыру, вагондарды бункерлер мен қоймаларға жеткізу ҥшін жолдар еңістерінің 

шамасын осы жолдар бойынша айналатын қҧрамдардың массасы мен локомотивтердің 

тарту кҥшін ескере, бірақ  4.2.1 тармағында белгіленген еңістер шамасынан артпай 

қабылдау керек. 

Тек локомотивтер мен мотовагондық секциялардың қозғалысына арналған 

жолдардың еңістерін  40‰-дан аспай алу керек. 

Ішкі станциялық қосқыш пен жҥріс жолдарының бойлыҧ пішінін жобалау кезінде 

4.2.4 тармағында кӛрсетілген IV санатты желілер ҥшін ҧйғарынды нормаларды қолдануға 

рҧқсат етіледі. 

4.2.43 Ғимарат қақпасынан немесе жҥк аумағы басынан пішіндегі тік қисықтың 

басына дейінгі, сондай-ақ жоспардағы айналмалы қисықтың басына дейінгі қашықтық 

тиеу, тҥсіру немесе жӛндеуге берілетін ең ҧзын вагонның (локомотив секциясының) 

қзындығынан кем емес болуы тиіс. 

Қиын жағдайларда қайта қҧрылатын жолдар ҥшін бҧл қашықтықты 2 м-ге дейін 

азайтуға жол беріледі. 

4.2.44 Сҧрыптаушы қҧрылғылардың (еңістердегі немесе алаңшалардағы 

сҧрыптаушы тӛбешіктер, бағыттамалық қылталары бар тартымдық жолдар) және олар 

қызмет кӛрсететін сҧрыптаушы жолдардың пішіні сҧрыптаушы қҧрылығыларды жобалау 

нормалары мен ережелеріне сәйкес жобаланады. 

Тартымдық жолдардан вагондардың сҧрыпталуы жҥргізілетін сҧрыптаушы 

жолдарды бағыттамалық аумақ шегінде мҥмкіншілігінше вагондарды сҧрыптау жаққа 

тҥсе берісте орналастыру қажет; тҥсе берістің тіктігі 2‰-дан аспауы тиіс; маневрлік 

операциялар кӛбінесе бос вагондармен жҥргізілетін жерлерде бағыттамалық қылталарды 

2,5‰-ға дейінгі тҥсе берісте орналастыруға жол беріледі. 

Станцияның бағыттамалық қылтасынан тыс тартымдық жолдарды (вагондарды 

сҧрыптау жаққа қарай) горизонтальды алаңшада немесе 2‰-дан тік емес тҥсе берісте 

орналастыру қажет, ал қиын жағдайларда қызмет кӛрсетілетн жаққа қарай 2‰-дан тік 

емес ӛрде орналастыруға жол беріледі. 

 Аралық станцияларда қҧрама және шығарылатын пойыздардың жҧмысы ҥшін 

пайдаланылатын тартымдық жолдардың бойлық пішінін қиын жағдайларда басты жолдың 

іргелес учаскесінің бойлық пішініне сәйкес жобалауға жол беріледі. 

 4.2.45 Басты және алу-жӛнелту жолдардағы бағыттамалық бҧрмаларды тік 

қисықтың шегінен тыс орналастыру қажет. Қиын жағдайларда пойыздардың 120 км/сағ 

жететін жылдамдықтарымен желілерде бағыттамалық бҧрмаларды радиусы кем дегенде 
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10 км болуы тиіс тік қисық шегінде орналастыруға жол беріледі. Ҧйымдастырылған 

пойыздардың ӛтулеріне арналмаған ӛзге жолдарда, сонымен бірге пойыздардың 120 

км/сағ жететін жылдамдықтары ескерілмеген қолданыстағы желілердегі бар және 

салынып жатқан жаңа станциялар, жол айрықтары мен озба бекеттерін қайта қҧру кезде 

баңыттамалық бҧрмаларды радиусы кем дегенде 5 км болуы тиіс тік қисық шегінде 

орналастыруға жол беріледі.  

4.2.46 Станцияларды, жол айрықтары мен озба бекеттерді, сондай-ақ жеке парктер 

мен тартымдық жолдарды жолдың тіке учаскелерінде орналастыру керек. 

Қиын жағдайларда оларда радиусы жҥрдек желілерде – 2000 м, I мен II санатты 

магистральды желілерде – 1500м, ерекше жҥктасымалды, III мен IV санатты желілерде – 

1200м кем емес қисықтарда орналастыруға жол беріледі. Ерекше қиын топографиялық 

жағдайларда тиісті негіздеменің бар болуымен қисықтың радиусын:      

 ерекше жҥктасымалды, III мен IV санатты желілерде — 600 м дейін; таулы 

жағдайларда — 500 м дейін азайтуға жол беріледі. 

 

Ескертпе - Ерекше жҥктасымалды желілерде 120 км/сағ асатын жолаушылар пойыздарының 

қозғалысының барынша кӛп жылдамдығы ескерілген жағдайларда, кӛрсетілген желілердің жеке 

бекеттеріндегі қисықтар радиустерін I санатты желілерге ескерілген нормалар бойынша қабылдау керек. 

 

4.2.47 Қолданыстағы станцияларда, жол айрықтарында мен озба бекеттерінде 

кӛрсетілгендерден радиусы кем болатын қисықтардың бар болған кезде осы қисықтарды 

станциялық алаңшаның қайта қҧрылмайтын бӛлігінде және кіреберістерде сақтауға жол 

беріледі, ал тиісті техникалық-экономикалық негіздеменің бар болуымен бар 

қисықтардың радиустерін жеке бекеттердің қайта қҧрылатын бӛліктерінде де сақтауға жол 

беріледі.  

4.2.48 Жол айрықтары мен озба бекеттерін кері қисықтарда орналастыруға ерекше 

жағдайларда III мен IV санатты теміржол желілерінде жобада тиісті негіздеменің бар 

болуымен жол беріледі. 

4.2.49 Алу-жӛнелту жолдарының бойлық және жартылай бойлық орналасуымен 

станциялар, жол айрықтары мен озба бекеттерін қиын жағдайларда кері қисықтарда 

орналастыруға жол беріледі. Бҧл ретте қозғалыс бағытының әрқайсысының жолдарын 

олардың пайдалы ҧзындығы шегінде бір жаққа бағдарланған қисықтарға орналастыру 

керек. 

Қолданыстағы станцияларды қайта қҧру кезінде ерекше жағдайларда жеке 

паркілерде кері қисықтарды сақтап қалуға жол беріледі. 

4.2.50 Басты жолдардағы бағыттамалық бҧрмаларды жолдың тіке учаскелерінде 

орналастыру керек. Қайта қҧрылатын станцияларда, жол айрықтарында және озба 

бекеттерінде басты жолдағы бағыттамалық бҧрмалардың орналасуы қосымша ҥлкен 

жҧмыстарды (бас жол трассасын аусытыру, қылталарды тҥпкілікті қайта қҧру және т.б.) 

талап ететін ерекше жағдайларда ҚР КжКМ келісімімен бағыттамалық бҧрмаларды тиісті 

бӛлу сызбаларын қолдана қисықта орналастыруға жол беріледі. Сыртқы рельстің 

кӛтеріңкі жері айқастырмалы қисық бойынша қозғалыс жылдамдығына байланысты 

белгіленеді. 
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Барлық жағдайларда бағыттамалық бҧрмаларды салу бойынша шарттарға сәйкес 

қисықтардың радиустары 600 м кем емес болуы тиіс. 

4.2.51 Ҧйымдық пойыздардың ӛтулеріне арналған жолдарда әр жаққа бағытталған 

250 және одан да аз м радиусты қисықтар арасында ҧзындығы кем дегенде 15 м болатын 

тҥзу салғыларды ескеру қажет. 

4.2.52 Ішкі станциялық, қосқыш және жҥріс локомотив жолдары қисықтарының, 

тӛбешікті сҧрыптаушы паркілерінің бастиегнідегі қисықтардың радиустарын кем дегенде 

200 м етіп алу керек. 

 

4.3 Жер тӛсемі 

 

4.3.1 Теміржол жолдарының жер тӛсемі ҥстіңгі және топырақ суларын жер 

тӛсемінен бҧруды қамтамасыз ететін ҥйінділер, ойықтар, субҧрғыштар тҥріндегі жер 

қҧрылыстарының, жер тӛсемін табиғи геофизикалық процестерден инженерлік қорғау 

(ҚНжЕ 22-02 талаптарын ескеріп) қҧрылыстарының және жер тӛсемі негіздігінің 

орнықтылығын арттыру бойынша арнаулы іс-шараларының кешені болып табылады.  

4.3.2 Жер тӛсемін инженерлік-геологиялық, инженерлік-геодезиялық, инженерлік-

гидрометеорологиялық және гидрологиялық ізденістер нәтижелерінің негізінде жобалау 

керек. Қажет болған жағдайда кҥрделі жағдайларда гидрогеологиялық, инженерлік-

сейсмологиялық және басқа ізденістер тҥрлерін, сондай-ақ негіздік топырақтарының 

деформативтік қасиеттерін натурлық анықтауды орындау керек. 

Жобалаған кезде келтірілген ең аз шығындар, сондай-ақ қҧнды жерлерді барынша 

сақтап, табиғи ортаға болымсыз зиян келтіру жағдайында жолдарды пайдалану тәжірибесі 

мен пойыздардың дірілдинамикалық әсерiн ескеріп, жер тӛсемінің берiктiгi, тҧрақтылығы 

және орнықтылығы бойынша берілген сенiмдiлiк деңгейiн қамтамасыз ету қажет.  

Қажетті қорғаныс қҧрылыстары мен қҧрылғылары (қардан және қҧмнан қорғайтын, 

опырылуға қарсы, қызылсу мҧзына қарсы, кӛшкінге қарсы, селге қарсы қҧралдар, 

қорғаныш екпе жолақтары және т.б.) теміржолды бҧру жолақтарында да, оның шектерінде 

де арнайы бӛлінген қорғаныс аймақтарында орналаса алады.  

4.3.3 Қҧрылыста жҧмыс атқаруын ескеріп, топырақтар тӛмендегідей жіктеледі: 

- жартасты - сызаттылығы, кесектігі және мҥжілу қабілеті бойынша — аз мҥжілетін, 

мҥжілетін және тезмҥжілетін; мҥжілу қабілеті кӛп рет ылғалдап-кептірген кездегі, ал 

солтҥстік климаттық аймақта қосымша тоңазытып-еріткен кезде ҥлгілердің литологиялық 

қҧрамымен, лабораториялық сынақтарымен ҧқсас жағдайларда табиғи жалаңдылық пен 

топырақ қҧрылыстарын бақылау нәтижелерін ескеріп анықталады; 

- ірісынықты және қҧмды - дренаждалу дәрежесі бойынша; 

- сазды топырақтар - граунулометриялық қҧрамы, тҧздалуы, ісінгіштігі бойынша, 

аяздан ісінуге бейімділігі, шӛккіштігі және дірілдинамикалық әсерге сезімталдығы 

бойынша. 

Жер тӛсемін салу ҥшін жергілікті топырақтарды, соның ішінде жасандыларын да 

(жер тӛсеміне тӛсеуге жарамды ӛндіріс қалдықтары) пайдалану ҧсынылады.  

Ӛндіріс қалдықтарын, сондай-ақ беріктік қасиеттері климаттық факторлардың 

әсерінен кҥрт тӛмендейтін айрықша табиғи топырақтарды қолданған кезде 
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конструкциялардың сенімділігін (негізгі алаңның тҧрақтылығы мен қиябеттердің 

орнықтылығын) қамтамасыз ету іс-шаралары кӛзделуі керек.  

4.3.4 Жер тӛсемін жобалаған кезде жеке жобалауды талап ететін келесі 

объектілерден басқа топтық шешімдерді қолдану керек: 

- ҥгітілген жартасты топырақтардан, ірісынықты топырақтардан, қҧмнан және қатты 

және жартылай қатты консистенциялы сазды топырақтардан ҥйілген биіктігі 12 м-ден 

асатын ҥйінділер; 

- қатты илемді аз консистенциялы сазды топырақтардан ҥйілген биіктігі 6 м-ден 

асатын ҥйінділер; 

- әлсіз негіздікті, сондай-ақ негіздік шегінде бҧлақтар болған жағдайдағы ҥйінділер; 

- ӛзен алқаптарындағы, суқоймалар мен суағындарының қиылысқан учаскелеріндегі, 

сондай-ақ уақытша су басатын учаскелердегі, суағындарының, суқоймалардың, су 

бӛгендері мен теңіздердің бойында орналасқан жер тӛсемі учаскелеріндегі ҥйінділер; 

- жартасты топырақтардан тҧратын 1:5-тен тік баурайлардағы, жартасты емес 

топырақтардан тҧратын 1:3-тен тік баурайлардағы, сондай-ақ тӛменгі қиябеттерінің 

биіктігі 12 м-ден асатын, тіктігі 1:5-тен 1:3-ке дейінгі баурайлардағы ҥйінділер; 

- қиябеттерінің биіктігі 12 м-ден асатын ойықтар; 

- жайсыз инженерлік-геологиялық жағдайларда, соның ішінде таужыныстарының 

қабаттары жолға қарай 1:3-тен тік еңіспен жататын жартасты топырақтардағы ойықтар; 

- аққыштық кӛрсеткіші (IL) 0,5-тен асатын қатты ылғалданған топырақтардағы 

ойықтар немесе ашылатын сутҧтқыш горизонттар; 

- артық ылғал аудандарындағы сазды және шаңдақ топырақтардағы тереңдігі 6 м-ден 

асатын ойықтар; 

- қатты ісінетін топырақтардағы, климаттық факторлар мен динамикалық әсерлердің 

әсерінен (аққыштық шегінде 0,4-тен асатын ылғалдылықтағы сазды топырақтар) қиябеттің 

орнықтылығы мен негізгі алаңның беріктігін кҥрт тӛмендететін басқа (соның ішінде 

жасанды) топырақтардағы ойықтар, сондай-ақ кӛрсетілген топырақтарды пайдаланып 

жобаланатын ҥйінділер; 

- ісіну қаупі бар учаскелердегі (тоңдану аймағында ісіну қасиеттері әртекті 

топырақтары бар жерлер; ҧсақ бҧдырлы бедерлі негіздіктегі биіктігі 3 м-ге дейінгі 

ҥйінділер; ісінгіш топырақтарды жергілікті ылдалдайтын учаскелер; жартасты 

ойықтардың ауыз учаскелері; температуралық режімі бҧзылған учаскелер) жер тӛсемі;  

- еңістің белсенді процестері жҥретін жерлердегі (кӛшкіндер, опырындылар, 

сырғымалар, тас шашырау, қар кӛшкіндері, селдер, жыралар болатын немесе ҧлғаюы 

ықтимал) жер тӛсемі; 

- табиғи немесе жасанды жерасты қуыстары (тау қазбалары, карстар) ҧлғаятын 

учаскелердегі жер тӛсемі; 

- қҧбырлармен тҥйісетін жерлердегі жер тӛсемі; 

- салған кезде гидромеханизация мен жҧмыстарды жҥргізудің жару тәсілдері 

пайдаланылатын жер тӛсемі, сондай-ақ конструкциясында геотекстил элементтері мен 

жылу оқшаулағыш материалдары бар жер тӛсемі; 

- балласт астаулары мен негізгі алаңында табандары, кертпештерді кескен кезде 

жойылатын, дренаждалмайтын топырақтардан ҥйілген қолданыстағы ҥйіндінің 

қиябеттеріндегі және пайдаланылатын жол бойынан бақыланатын немесе бақыланған 
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деформациялар учаскелеріндегі балласт етектері бар қолданыстағы жер тӛсеміне қоса 

салынатын жер тӛсемі; 

- сейсмикалығы жоғары (7 және одан асатын балл) аудандардағы жер тӛсемі; 

- динамикалық әсерлер кезінде сҧйылатын топырақты учаскелердегі ҥйінділер мен 

ойықтар. 

4.3.5 Аралықтар шегіндегі жолдың тік учаскелеріндегі жаңа теміржолдардың жер 

тӛсемінің ені (негізгі алаң деңгейінде) 2-кестеде келтірілген нормалар бойынша 

қабылданады. 

4.3.6 Бӛлек пунктте қайта салынатын екінші (ҥшінші немесе тӛртінші) және шеткі 

жолдардың осінен жер тӛсемінің қабағына дейінгі арақашықтық 3-кестеде кӛрсетілген 

жер тӛсемі енінің жартысынан кем болмауы тиіс. 

Жол осінен қабаққа дейінгі минимал арақашықтық бағыттама кӛшелері мен шеткі 

сҧрыптау жолдарының шегінде 3,8 м-ден кем болмауы тиіс. 

Жобаланатын екінші жолдың орналасқан орнына қарама-қарсы жағынан жиектің 

минимал ені 0,5 м-ден, ал сҧрыптау тӛбешігі мен тартымдық жолдарда 0,6 м-ден кем 

болмауы тиіс. Кӛп жолды теміржолдардың жер тӛсемінің ені екінші және ҥшінші 

жолдардың остерінің арасындағы кеңейтілген арақашықтықты ескеріп анықталады. 

4.3.7 Қисықтарда орналасқан учаскелердегі барлық санатты теміржолдардағы жер 

тӛсемінің ені қисықтың сыртқы жағынан 3-кестеде кӛрсетілген шамаға, сондай-ақ бірінші 

және екінші басты жолдың, сонымен бірге ГОСТ 9238-де кӛзделген ҥшінші және тӛртінші 

жолдың осьтерінің арасындағы қисықтардағы жоларалықтар шамасына ҥлкейтілуі тиіс. 

Жҥрдек және айрықша жҥктасымалды желілердегі кеңейту есеп бойынша белгіленеді. 

4.3.8 Біржолды жер тӛсемінің қорғаныш қабатты дренаждалатын топырақтарынан 

тӛселген ҥстінің кӛлденең кескіні биіктігі 0,15 м болатын және негіздігі жер тӛсемінің 

еніне тең болатын трапеция тҥрінде, ал бірден екі жолы салынатын жер тӛсемінің ҥстінің 

кӛлденең кескіні биіктігі 0,2 м жіне негіздігі жер тӛсемінің еніне тең болатын ҥшбҧрыш 

тҥрінде болуы тиіс. Екінші басты жолдың жер тӛсемін салған кезде сенімді субҧрғыш салу 

және ҥстіңгі бӛлікті дренаждалатын топырақпен ҥю есебінен бір жақты ісіну мҥмкіндігін 

болдырмау қамтамасыз етілуі тиіс. Кӛрсетілген жолдың жер тӛсемін ірісынықты жартасты 

топырақпен ҥйген жағдайда жобаланатын екінші басты жолдың астындағы қолданыстағы 

ҥйіндінің тоңазуын болдырмау қамтамасыз етілуі тиіс. 

Ҥгітілген жартасты, дренаждалатын ірісынықты және дренаждалатын қҧмды 

топырақтардан тӛселетін біржолды және қосжолды жер тӛсемінің ҥсті горизонтал болуы тиіс. 

Кӛрсетілген топырақтардан ҥйілген қорғаныш қабатының ҥсті де горизонтал болуы тиіс. 

Стансалардағы жер тӛсемінің негізгі алаңының кӛлденең кескіні жер тӛсемінің 

негізгі алаңынан ҥстіңгі суларды бҧруды қамтамасыз етуі тиіс.  

Басты жолдар мен олармен шектес жолдардың жоларалықтарында жабық науалар 

немесе кӛлденең жеңсырықтар 200 м-ден сирек емес және еңістері 0,02-ден кем емес 

дренаждар тҥрінде бойлық субҧрғыштарды жобалау керек. 

4.3.9 Ҥйінділер мен ойықтардың қиябеттерінің тіктігін 4 және 5-кестелер бойынша 

топырақ тҥріне, ҥйінді биіктігі мен ойық тередіңдігіне қарай тағайындау керек. 

Ҥйіндінің қиябеттерін армирлеген кезде тҥрлі геосинтетикалық материалдар 

(геотекстил, кеңістіктік полимер керегесі, геотор және т.с.с) пайдаланылуы мҥмкін. 

Геосинтетикалық материалдармен армирленген ҥйінді қиябеттерінің тіктігін есеп 
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бойынша табиғи және техногендік әсерлер туғызған деформациялардан міндетті тҥрде 

қорғау отырып қабылдауға жол беріледі.  

 

9-кесте – Жер тӛсемінің ені (негізгі алаң деңгейінде) 

Метрмен берілген 

Теміржол санаты 
Басты 

жолдар 

саны 

Топырақтарды пайдаланғандағы жолдың тік 

учаскелеріндегі жер тӛсемінің ені 
сазды, сазды 

толтырғышы бар 

ірісынықты, 

мҥжілетін және оңай 

мҥжілетін жартасты, 

дренаждалмайтын 

қҧмды, ҧсақ және 

шаңдақ қҧмды  

аз мҥжілетін жартасты, 

қҧмды толтырғышы бар 

ірісынықты, 

дренаждалатын қҧмды 

(ҧсақ және 

шаңдақтардан 

басқасы)
** 

Жҥрдек 

магистралдар, кӛбіне 

жолаушылар жҥретін 

және айрықша 

жҥктасымалды 

магистралдар 

2 12,0 12,0 

I магистралдар  2 11,7 10,7 
I және II 1 7,6 6,6 
III 1 7,3 6,3 
IV 1 7,1 6,2 
Кірме жолдар 1 6,1 - 7,1 5,8 - 6,5 

* Пішін қабағының деңгейінде ӛлшенеді. 

** Пішін қабағының деңгейінен қҧйғыш призманың биіктігіне асатын плюс дренаждалатын 

топырақтар мен дренаждалмайтын топырақтардан тӛселген жер тӛсемінің олармен шектес 

учаскелеріндегі балласт қалыңдығының айырмашылығы қосылатын жобалық қабақ деңгейінде 

ӛлшенеді.  

Ескертпелер:  

 1 Жер тӛсемі жҧмыстарының шарттары бойынша дренаждалатын топырақтарға стандартты 

тығыздық бойынша максимал тығыздығында сҥзілу коэффициенті 0,5 м-тәуліктен кем болмайтын, 

массасы бойынша ӛлшемі 0,1 мм-ден кем бӛлшектердің 10 %-інен кем мӛлшерлі топырақтарды 

жатқызу керек. Тапсырыс берушінің келісімімен тиісті техникалық-экономикалық негіздеме болған 

жағдайда дренаждаушы топырақ ретінде сҥзілу концентрациясы 0,5 м-тәуліктен кем болмайтын ҧсақ 

және шаңдақ қҧмды қолдануға жол беріледі. 

2 Кірме жолдардың жер тӛсемінің енін шӛгудің есептік мәндері мен балласт қабатының 

қалыңдығына қарай тағайындайды. 

3 Қолданыстағы желілерде кҥрделі жӛндеу жасаған кезде ректонструкцияға дейін жер тӛсемінің ені 

қосжолды учаскелер ҥшін 9,6 м, біржолды учаскелер ҥшін 5,5 м-ге жол беріледі. 

 

4.3.10 Жер тӛсемін жобалаған кезде келесі пайдалану талаптары орындалуы тиіс: 

- жобаланатын жолдың есептік жҥктасымалдығы мен пойыздар қозғалысының максимал 

есептік жылдамдығы кезінде тоқтауы минимал болатын ҧзақ пайдалануды қамтамасыз ету; 

- жӛндеуге жарамдылығы; 

- қолданылатын топырақтардың тҥрі мен негіздіктің табиғи кҥйіне қарамастан 

ҧзындығы бойынша тең сенімділігі. 
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10-кесте – Қисықтарда орналасқан учаскелердегі барлық санатты 

теміржолдардағы жер тӛсемінің ені  

Метрмен берілген 

Қисықтардың радиустары Жер тӛсемінің кеңеюі 

3000 және одан артық 0,20 

2500 – 1800 0,30 

1500 – 700 0,40 

600 және одан кем 0,50 

≤ 700 - 1800
*
 0,3 - 0,1 

Жалпы қолданылмайтын кірме жолдардағы қисықтардың кеңейтілуі ҚНжЕ 2.05.07-

91*-ге сәйкес балласт қабатының қалыңдығы мен қозғалыс жылдамдықтарына қарай 

тағайындалады. 

11-кесте – Ҥйінділер қиябеттерінің тіктігі 

Топырақ тҥрі 

Ҥйіндінің биіктігі тӛмендегідей болғандағы 

қиябеттердің тіктігі, м 

6 м-ге 

дейін 

12 м-ге дейін
1 

жоғарғы 

бӛлігінде биіктігі 

6 м-ге дейін 

тӛменгі бӛлігінде 

биіктігі 6-12 м 

Аз мҥжілетін және мҥжілетін ҥгілген 

жартасты, қҧмды толтырғышы бар 

ірісынықты, қиыршықтасты, ірі және орташа 

іріліктегі қҧмдар, металлургиялық қождар 

1:1,5 1:1,5 1:1,5 

Қатты және жартылай қатты консистенциялы 

ҧсақ және шаңдақ қҧмдар (соның ішінде сары 

топырақты), сазды толтырғышы бар, осындай 

консистенциялы ірісынықты, оңай мҥжілетін 

ҥгілген жартасты
1 

1:1,5 1:1,5 1:1,75 

Қатты илемді консистенциялы сазды 

топырақтар мен сазды толтырғышы бар 

осындай консистенциялы ірісынықты 

топырақтар
2 

1:2
3 Есеппен 

анықталады  
Есеппен анықталады 

Артық ылғалды аудандардағы сазды 

топырақтар (соның ішінде сары топырақты)
 4
, 

сондай-ақ біртекті қҧмдар мен шаңдақ 

қҧмдар
2 

1:1,75 1:1,75 1:2 

Қуаң климатты аудандардағы ҧсақ (шағыл) 

қҧмдар  
1:2 1:2 1:2 

1
 Есеп бойынша 12 м-ден артық. 

2
 Қатты және жартылай қатты консистенциялы сазды топырақтар ҥшін, сондай-ақ ҧсақ және шаңдақ 

қҧмдар ҥшін кесте мәліметтерін минимал деректер ретінде алып, дірілдинамикалық әсер кезінде және 

тоңазу кҥйінен еру кҥйіне ауысқан кезде топырақтардың беріктік және деформациялық 

сипаттамаларын тӛмендетуді ескеріп есеппен тексеру керек. 
3
  IV санатты желілер ҥшін - 1:1,75. 

4
  Артық ылғалды аудандарға шектерінде жауатын жауын-шашынның орташа жылдық мӛлшері 

қҧрылық ҥстінің ықтимал буланғыштығынан айтарлықтай асатын аумақтар жатады; қуаң климатты 

аудандарға жауын-шашын мӛлшері ықтимал буланғыштықтан айтарлықтай кем (абсолют шамасы 

бойынша 300 мм-ден кем) аумақтар жатады. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293793/4293793650.htm
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12-кесте – Ойықтар қиябеттерінің тіктігі 

Топырақ тҥрі 

Ойық 

қиябеттерінің 

биіктігі, м 

Ойықтар 

қиябеттерінің 

тіктігі  

Аз мҥжілетін жартасты 12-ге дейін 1:0,2 

Мҥжілетін жартасты 12-ге дейін 1:0,5 - 1:1 

Оңай мҥжілетін жартасты  12-ге дейін 1:1,5 

Қатты, жартылай қатты, қатты илемді консистенциялы 

ірісынықты, қҧмды, сазды (соның ішінде сары топырақты) 

12-ге дейін 1:1,5 

Артық ылғалданатын аудандардағы сазды топырақтар 12-ге дейін 1:2 

Қуаң аудандардағы ҧсақ (шағыл) қҧмдар 12-ге дейін 1:1,75 - 1:2 

Қуаң климатты аудандардағы суарылмайтын 

учаскелердегі сары топырақтар 

12-ге дейін 1:0,1 - 1:0,5 

Қуаң климатты аудандардан тыс сары топырақтар 12-ге дейін 1:0,5 - 1:1,5 

Ескертпелер:  

1 Тіктігі 1:0,2 қиябеттерді контурлық жару кезінде орнатады; соған орай жайлы инженерлік-

геологиялық жағдайларда аз мҥжілетін топырақтарда ойықтардың сертикал қиябеттерінің 

болуына жол беріледі. 

2 Ҥстіңгі (делювиаль-элювиаль) қабат шектеріндегі жартасты ойықтарда қиябеттердің тіктігін 

қабаттың қалыңдығы мен оның беріктігін ескеріп тағайындау керек. 

3 Оңай мҥжілетін жартасты топырақтардағы тереңдігі 6 м-ден асатын ойықтар қиябеттерінің 

табанының жанынан кювет-орларды (тӛменгі ені 4 м және тереңдігі 0,6 м) салуды кӛздеу керек. 

Аз мҥжілетін және мҥжілетін жартасты топырақтарда олардың жатысын ҧстап тҧра алмайтын, 

кҥшті дислокациялылық және босаңсыған ҥстіңгі беттер жайсыз орналасқан жағдайда 

қиябеттердің табанына жақын есеп бойынша габариттері бар тҧтқыш орлар кӛзделу керек. 

4 Жылжымалы қҧмдардағы ойықтар кювет-орлармен бірге орнатылуы тиіс. 

 

4.3.11 Жер тӛсемі конструкцияларының сенімділігін қамтамасыз ету ҥшін: 

- жер тӛсемі есептерінде ескерілетін жҥктемелер мен әсерлер, жҥктемелер бойынша 

сенімділік коэффициенттері, сондай-ақ тӛрт осьті вагонның осінен тҥсетін жҥктеме 294 кН (30 тс); 

- топырақ бойынша сенімділік коэффициенттері; 

- топырақтарды ҥйінділердегі, қажет болған жағдайда «нӛлдік» орындардағы 

ойықтардағы негізгі алаң астынан талап етілетін тығыздыққа дейін нығыздау; 

- балласт призмасының астынан геосинтетикалық материалдармен аралас (есептер 

негізінде) немесе оларсыз дренаждайтын топырақтардан тҧратын қорғаныш қабатын салу; 

- геосинтектикалық материалдарды қолдану (негізгі алаңда, қорғаныш қабатының 

астынан, екінші жолдарды салғанда, қиябеттерді бекіту конструкцияларында, әлсіз 

негіздікте, ойықтағы теміржол ҥйінділері ӛтетін учаскелерде және су басу учаскелерінде); 

- рельсшпалды керегенің тығыздығы әртҥрлі топырақтарға тірелуін болдырмау; 

- аяздан ісіну деформациясын болдырмау, соның ішінде жылу оқшаулағыш 

материалдарды (кӛбікпластар, қождар); 

- жер тӛсемінен ҥстіңгі және жерасты суларын бҧруды сенімді қамтамасыз ету; 

- кілкіме суды дренаждау; 

- жер тӛсемінің қиябеттерін бекіту кӛзделуі керек. 
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13-кесте - Нығыздау коэффициенттерінің минимал мәндері 

Жер тӛсемінің тҥрі 

Қабаттың негізгі алаңнан 

орналасу тереңдігі, м 

Теміржолдарға арналған 

нығыздау коэффициенті К
***

 

I, II санатты 

және қосымша 

басты жолдар 

III, IV санатты 

I, II санатты 

және қосымша 

басты жолдар 

III, IV санатты 

Ҥйінділер:         

жоғарғы бӛлік 1,0-ге дейін 0,5-ке дейін 0,98; 0,95
*
 0,95; 0,92

*
 

тӛменгі бӛлік 1,0-ден жоғары 0,5-тен жоғары 0,95; 0,92
*
 0,95

**
; 0,90 

Ойықтар негіздіктері, 

биіктігі 0,5 м-ге дейінгі 

ҥйінділер 

0 - 0,5 0 - 0,5 0,98; 0,95
*
 0,95; 0,92

*
 

*
 Біртекті қҧмдардан ҥйілген ҥйінділер ҥшін. 

**
 Қатты ойлы-қырлы бедерлі учаскелерде, ҥйінділер мезгіл-мезгіл басатын 

учасклкерде, сондай-ақ кӛпірлердің кірмелеріндегі ҧзындығы 100 м-ге дейінгі учаскелер 

шектерінде. 
***

 Кірме жолдар ҥшін нығыздау коэффициенті ҥйіндінің бҥкіл биіктігіне 0,90-ға тең 

етіп белгіленеді. Жҥрдек және ерекше жҥктасымалды желілер ҥшін нығыздау 

коэффициенті есеппен анықталады. 

 

4.3.12 Қҧмды және сазды топырақтардың талап етілетін тығыздығын есептеген кезде 

нығыздау коэффициенттерінің минимал мәндері 6-кесте бойынша қабылданады. 

4.3.13 Топырақтың талап етілетін тығыздығына жету мҥмкін болмағанда жер 

тӛсемінің жалпы орнықтылығы мен оның негізгі алаңының (жайпақталған қиябеттер, 

бермалар, геотекстил материалдарын тӛсеу, шӛгу запасы және т.б.) беріктігін әр объекті 

(ҥйінділер, ойықтар) ҥшін жеке қамтамасыз ететін қосымша іс-шаралар кӛзделуі керек.  

Ҥйінділерді нығыздамай тҧрғызуға: 

ҥйінділерді аз мҥжілетін және қасиеттері бойынша соған жақын топырақтардан 

салған кезде; 

топырақтарды суға ҥйген кезде және ҥйінділерді гидрошаю әдісімен салған кезде 

жол беріледі. 

4.3.14 Ҥйінділерді жартасты топырақтардан ҥйген кезде ҥйіндінің қалыңдығы 0,5 м-

ден кем болмайтын жоғарғы бӛлігінде фракция ірілігі 0,2 м-ден аспайтын шақпатасты-

қиыршықтасты немесе қиыршықтасты-малтатасты топырақ қолданылуы тиіс. 

Сазды топырақтардан салынатын ҥйіндінің жоғарғы қабаты қорғаныш қабатпен 

тҥйісінде ҥйінді бітімінен суды бҧруды қамтамасыз ететін кӛлденең еңісті болуы тиіс. 

4.3.15 Кӛпірлердің, кӛпірлердің жаға тіреулерінің артындағы ҥйінділер 

учаскелерінің (жаға тіреуінің артындағы ҥйінді биіктігіне тек ҧзындығы плюс ҥстінен 2 м, 

топырақтың табиғи ҥстінің деңгейінде 2 м-ден кем емес, сондай-ақ негізгі алаңның 

қорғаныш қабатқа бҧрылу) конустарының ҥйілуін және тірек қабырғаларының артынан 

ҥюді нығыздалғаннан кейінгі сҥзілу коэффициенті кҥніне 2 м-ден кем болмайтын 

дренаждаушы топырақпен жҥргізу керек. 
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Ҥйінділерден жаға тіреулеріне тҥсетін қысымды тӛмендету ҥшін ҥйінді 

конструкцялары мен кеңістіктік полимер керегеден тҧрғызылған тірек қабырғаны 

пайдалануға жол беріледі. 

Конустар констркуциялары мен ісінгіш топырақтардан ҥйілген ҥйінділері бар жаға 

тіреулерінің артындағы ҥйінділер учаскекерінің тҥйісуі жеке жоба бойынша орындалады. 

4.3.16 Ҥлкен кӛпірлердің кірмелеріндегі жер тӛсемі, 10 м сайын ҧзындықта әр 

жағынан 0,5 м-ге кеңейтіліп, келесі 25 м-де бірте-бірте қалыпты еніне жеткізілуі тиіс. 

Кӛпірлердің жаға тіреулері бар жер тӛсемімен тҥйісуі ҚР ҚН 3.03-12 талаптарын ескеріп 

орындалуы тиіс. 

4.3.17 50 %-тен асатын массасы бойынша 2-ден 0,05 мм-ге дейінгі ӛлшемді қҧм 

тҥйіршіктері бар сары топырақтардан басқа сазды топырақтардың барлық тҥрінен 

тӛселген жер тӛсемі ҥшін негізгі алағ аймағында кҥшейту кӛзделуі тиіс: балласт 

қабатының астынан дренаждаушы топырақтан немесе геосинтетикалық материалды 

(геотекстил, кеңістіктік полимер кереге) дренаждаушы топырақтан салу.  

Дренаждаушы топырақтан салынған қорғаныш қабаттарының қалыңдығын 

климаттық жағдайларды ескеріп, саздақтар мен саздар ҥшін 0,8 м, сары топырақтар ҥшін 

0,5 м есебі ойынша тағайындау керек. 

Жаңа желілердегі қорғаныш қабатының негіздігіндегі сады топырақтардың ҥстін 

тӛсем осінен далалық жаққа қарай 0,04 етіп екі жақты еңіспен жоспарлау керек; екінші 

жолдарды салған кезде қолданыстағы жолдан 0,04 еңіспен біреңісті жайғасымды жҥззеге 

асыру керек. 

Қорғаныш қабаттары жартасты және дренаждаушы топырақтардан тӛселен жер 

тӛсеміне, сондай-ақ жасанды қҧрылыстарға тҥйісетін учаскелеріндегі аяздан ісінген 

әртекті деформацияларды болдырмас ҥшін жолды ағымдағы кҥту нормаларына сәйкес 

келетін бойлық бағыттағы жатықтығын қамтамасыз ету ҥшін қалыңдығы бойынша 

ауыспалы учаскелер кӛзделуі тиіс.  

«Нӛлдік» жерлер мен ісінуден әртекті деформацияларды болдырмас ҥшін сазды 

топырақтардан жасалған ойықтардың кӛлденең пішіндері топырақтың жоғарғы бӛлігін 

ауысырып, оларды ҥйінді астынан қазып жобалануы мҥмкін. 

4.3.18 Сазды топырақтардан тӛселген жер тӛсемінің маусымдық тоңазу-еру 

тереңдігін нақты климаттық жағдайлар ҥшін жылутехникалық есептермен анықтау керек. 

Қорғаныш қабатын ескеріп белгіленетін біртекті аяздан ісінудің жол берілетін 

деформациясы: 

жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, І және ІІ санатты теміржолдар ҥшін - 20 мм; 

III санатты теміржолдар ҥшін - 25 мм; 

IV санатты теміржолдар ҥшін - 35 мм-ден аспауы тиіс. 

Ісінгіш топырақты орындарда деформацияларды болдырмау ҥшін деформациялауға 

қарсы іс-шаралар кӛзделуі керек: жылу оқшаулағыш материалдарды (кӛбікполистирол, 

қож) қолданып қорғаныш қабаттарын салу, топырақтың жоғарғы қабатын маусымдық 

тоңазу-еру тереңдігіне дейін ауыстыру, горизонтал дренаждар мен каптаж салу. 

Деформациялануға қарсу іс-шаралардың жеткіліктілігі есеппен расталуы тиіс. 

4.3.19 Ойықтардағы ҧзындығы 400 м-ден асатын, бойлық пішін бір белгілі 

еңістермен немесе дӛңес кескінді болуы тиіс, сонымен қатар еңістердің тіктігі 2 ‰ -тен 

кем болмауы тиіс. 
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4.3.20 Боранды аудандардағы теміржолдардың жер тӛсемі кӛбіне қар 

жамылғысының есептік қалыңдығының деңгейінен биіктігі біржолды учаскелерде 0,7 м-

ден кем емес, қосжолдыларда 1,0 м болуы тиіс ҥйінділер тҥрінде болуы тиіс.  

Жергілікті жердің орографиясы мен желі қатты боранның есептік жылдамдығына 

қарай ҥйіндінің биіктігін қар жамылғысының есептік қалыңдығының деңгейінен 7-кестеде 

келтірілген мәндерге дейін азайтып, жолды қар басуын болдырмау есебімен жайпақ 

қиябетті ҥйіндіні жобалауға жол беріледі.  

 

14-кесте - Ҥйіндінің биіктігін қар жамылғысының есептік қалыңдығының 

деңгейінен азайту 

Метрмен берілген 

Жергілікті жердің орографиясы мен қардың басып қалу 

бағыты 

Ҥйіндінің биіктігін қар жамылғысының 

есептік қалыңдығының деңгейінен басты 

жолдардың тӛмендегі санында азайту  

бір Екі 

1 Тегіс жер, беткейдің желді еңістері, боранның басым 

бағытының нормалдан жол осіне қарай болмашы 

ауытқуы (30°-қа дейін) кезіндегі суайрықтар, м 

0,50 0,75 

2 Ояң жерлер, боранның басым бағытының нормалдан 

жол осіне қарай айтарлықтай (40° - 60°) ауытқуы 

кезіндегі беткейлердің желді еңістері, м 

0,60 0,90 

 

Қар жамылғысының есептік қалыңдығы ретінде жоғарылау ықтималдығы бар 

қалыңдығы қабылданады: 

1:50 (2 %) - жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, І және ІІ санатты желілер ҥшін; 

1:33 (3 %) - III санатты желілер ҥшін; 

1:20 (5 %) - IV санатты желілер мен кірме жолдар ҥшін. 

Кӛрсетілген талаптарды қанағаттандырмайтын ҥйінділерде орналастырылатын 

учаскелерде, сондай-ақ «нӛлдік» орындар мен ойықтарда қар басудан қорғау қҧралдары 

кӛзделуі тиіс.  

4.3.21 Жылжымалы қҧмдар жайылған учаскелерде жер тӛсемі қҧмдарды бекітудің 

тиісті шараларымен кӛбіне биіктігі 0,9 м-ден кем болмайтын ҥйінділер тҥрінде салынуы 

тиіс. 

Жылжымалы қҧмдар жайылған аудандардағы трассалық автомобиль жолдары 

теміржолдың желді жағынан орналасуы тиіс. 

4.3.22 Теміржолдар ағын сулардың, кӛлдердің, субӛгендерінің бойында 

орналасқанда ағынсу жайылатын шектер арқылы сужҥргізгіш қҧрылыстарға кірмелердегі 

жер тӛсемінің қабағы, сондай-ақ қоршау бӛгеті мен субӛлгіш бӛгеттердің қабағы 

толқынның қиябетке тірелуін, соғуын, желкӛтермесін, су тасу және мҧз қҧбылыстарын 

ескеріп, судың есептік деңгейінен 0,5 м-ден кем емес, ал су баспайтын реттегіш 

қҧрылыстар мен бермалардың қабағы 0,25 м-ден кем еместей жоғары болуы тиіс.  

Судың есептік деңгейін: 

- жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, І және ІІІ санатты желілерде - 1:300 (0,33 %); 

- IV санатты желілерде - 1:100 (1 %); 
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- IV санатты кірме жолдарда - 1:50 (2 %) арту ықтималдығын есепке алып белгілеу 

керек. 

Технологиялық жағдайлары бойынша қозғалыстың ҥзілісіне жол берілмейтін кірме 

жолдарда ерекше жағдайларда судың ең жоғарғы деңгейінің арту ықтималдығын 1:100 (1 

%)-ге тең етіп қабылдау керек. 

Тірелуді кӛпір астындағы арнаның ықтимал шайылуын ескеріп, бірақ толық шайылу 

шамасының 50 %-інен аспайтындай етіп анықтау керек. 

Қосымша жолдарды салып, қолданыстағы темір жолдарды кҥшейткен 

(реконструкциялаған) кезде жер тӛсемінің қабағын жауын-шашынды ӛткізу шарттары 

бойынша тҧрақты ағын сулар арқылы суӛткізгіш қҧрылыстарға қарай тартылған 

кірмелерде, сондай-ақ ағынсулар мен суқоймлардың бойында орналасқан теміржол 

учаскелерінде осы ережелер жинағына сәйкес қолданыстағы теміржолдарды пайдалану 

тәжірибесін ескеріп қабылдау керек. 

Кіші кӛпірлер мен қҧбырлар (гофрленген металл қҧбырлардан басқа) ең ҥлкен 

шығынды қҧрылыс салар алдындағы судың аккумуляциясын ескеріп алу керек. 

4.3.23 Тау аңғарындағы трассаның басылған учаскелерде беткейге қисайған 

ҥйінділер, беткейлер сӛрелеріндегі ҥйінділер мен жарты ойықшалар тҥріндегі жер тӛсемі 

ҥшін мҧзкептелістер мен мҧзқҧрсаулар қҧбылыстарын ескеріп, 5.1.19 нҧсқауларына 

сәйкес белгіленген жер тӛсемі қабағының жеткілікті кӛтерілуін тексеру керек.  

4.3.24 Жер тӛсемі қабағының кіші кӛпірлер мен қҧбырларға кірмелерде су басқан 

кезде су деңгейінен кӛтерілуі (тіреу мен аккумуляцияны ескеріп) жартылай ағынды 

жҧмыс режімінде 1,0 м-ден кем болмауы тиіс. 

4.3.25 Жер тӛсемінің қабағы жерасты суларының ең жоғарғы деңгейінің ҥстінен 

немесе ҥстіңгі сулардың ҧзақ тҧрған деңгейінен теміржол жолын ісінуден және шӛгуден 

сақтауға жеткілікті және негіздік пен ҥйінді бірге максимал тоңазу ҥшін есептелген 

шамаға кӛтеріліп тҧруы тиіс. 

4.3.26 Шайылатын алқаптың шектеріндегі тоннел порталын орналастырған кезде 

бойлық пішін порталдың қасындағы тоннелдің субҧрғыш науасының жеңсырығын 

жоғарғы сулардың арту ықтималдығы 1:300 (0,33 %) болатын ең ҥлкен шығыны бойынша 

анықталатын ең жоғарғы деңгейінен 1 м-ден кем болмайтындай етіп (толқынның тірелуі 

мен биіктігін ескеріп) қамтмасыз етуі тиіс.   

4.3.27 Су, мҧз әсеріне ҧшыраған, сондай-ақ су басатын ҥйінділердің, ойықтардың 

және барлық қорғаныс және субҧрғыш жер қҧрылыстары мен қҧрылғыларының 

қиябеттері бекітілуі тиіс. 

Су баспайтын бермалардың 5.1.19 бойынша қабақ белгісімен ені 3 м-ден кем 

болмауы тиіс.  

4.3.28 Жер тӛсемін тҧрғызу жҧмыстарының кешеніне барлық ҥйінділер, ойықтар мен 

субҧрғыш қҧрылыстарды салу, негіздіктердің орнықтылығын қамтамасыз ету шаралары 

(кептіру, суды тӛмендету), қорғаныш, су ҧстаушы, бекітуші және реттегіш қҧрылыстарды 

салу, арнаулы аяздан қорғайтын және жылу қорғайтын қабаттарды салу, жҧмыстар 

біткеннен кейін жерді рекультивациялау кіреді. 

4.3.29 Жер тӛсемін тҧрғызу жҧмыстары басталғанға дейін субҧрғыш қҧрылыстарды 

салып, судың бҧрылуын қамтамасыз ету қажет, сондай-ақ жобадағы нҧсқауларға сәйкес 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794842.htm#i103291
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794842.htm#i103291
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(бҧлақтарды ашу, негіздіктерді кептіру, деформациялануға қарсы іс-шаралар, карст 

қҧбылыстарымен кҥрес) ҥйінділердің негіздігін дайындау керек.  

Жер тӛсемін салу жҧмыстарын жҥргізген кезеңде және жҧмыстарды жҥргізу 

барысында уақытша жыралар, науаар мен кюветтер салып ҥстіңгі суларды бҧруға жол 

беріледі, бҥлінген жерлерді кейіннен рекультивациялау ҥшін топырақтың қҧнарлы 

қабатын кесу қажет. 

4.3.30 Жер тӛсемін ҥйгенге дейін теміржолмен бірге әсер ететін аймақтағы 

қиылысатын жерасты коммуникациялары бойынша жҧмыстардың барлығы орындалып, 

алаң ішіндегі жалғастырғыш және тиегіш-тҥсіргіш жолдарды салатын аймақтағы вертикал 

жайғастыру, нӛсер канализациясын жҥргізу және дренаждарды салу жҧмыстары аяқталуы 

тиіс. 

4.3.31 Жер тӛсеміне тҥсетін ҥстіңгі суларды бҧру ҥйінділерден субҧрғыш 

жыралармен немесе резервтермен, таулы және банкетасты жыраларымен, ккюветтермен, 

ор кюветтермен немесе ойықтар науаларымен кӛзделуі тиіс.  

Артық ылғалданатын аудандарда сазды толтырғышты сазды немесе ірісынықты 

топырақтардың массивтерін қиып ӛтетін ойықтарда ойықтарды («нӛлдік» орынды) 

ҥйінділердің астынан ашып кюветтерді тереңдетуді кӛздеу керек немесе кюветтер тҥбінен 

тӛмен маусымдық тоңазу-еру аймағында орналастырылатын дренаждар салу керек.  

Кӛпжолды теміржолдарда сазды топырақ болғанда суды негізгі алаңнан бҧру ҥшін 

екінші және ҥшінші басты жолдардың арасына бойлық дренаж немесе 2 ‰-кем еңісті, 

далалық жаққа қарай жол арқылы кӛлденең жеңсырықты жабық науа кӛзделуі тиіс, оны 

бойлық пішіннің тӛмен орындарында, бірақ кемінде 500 м сайын салу керек. 

Отырғызу платформалары орналасқан учаскелерде су бҧруды платформа мен 

жолдың арасына орналастырылған науалармен және дренаждармен кӛлденең 

жеңссырықтарды салып орындау керек. 

Теміржолдардың жер тӛсеміне қарай автомобиль жолдарынан келіп тҥсу субҧрғыш 

жыралар бойымен судың ағуына кедергі келтірмеуі тиіс. 

4.3.32 Таулы және субҧрғыш жыралардың бойлық еңісі 3 ‰-тен, батпақтар мен ӛзен 

алқаптарында 2 ‰-тен, ал ерекше жағдайларда 1 ‰-тен кем болмауы тиіс. Жыраның тҥбі 

мен қимасының ең ҥлкен еңісін су шығынының есебі бойынша: ордың пайда болу 

ықтималдығынан жеңсырықтарды бекітіп, жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, І және ІІІ 

санатты желілерде - 1:300 (0,33 %), ІІІ және IV санатты желілерде - 1:100 (1 %), 

ҥйінділердің қасындағы бойлық жыралар мен кӛлденең субҧрғыш арналарда 1:33 (3 %) 

арту ықтималдығымен анықтау керек.   

Жыраның қабағы кӛрсетілген арту ықтималдығына сәйкес келетін судың деңгейінен 

кемінде 0,2 м-ге кӛтерілуі тиіс. 

Субҧрғыш және таулы жыралардың тереңдігі мен олардың тҥбі бойынша ені 0,6 

мден, батпақтарда 0,8 м-ден кем болмауы тиіс. 

4.3.33 Ойықтардағы кюветтер, науалар мен дренаждар, сондай-ақ кӛпжолды 

теміржолдардағы екінші және ҥшінші басты жолдардың арасындағы ойықтар мен 

ҥйінділердегі субҧрғыштар, ереже бойынша, жер тӛсемі ҥшін қабылданған бойлық еңісті 

болуы тиіс. Горизонтал алаңдар мен еңісі 2 ‰-тен кем учаскелерде субҧрғыштардың еңісі 

2 ‰-тен кем болмауы тиіс. Тоннел алды ойықтарының кюветтерінің еңісі тоннел жағынан 

2 ‰-тен кем болмауы тиіс. Кюветтер қиябеттерінің тіктігі далалық жағынан ойық тіктігіне 
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тең, ал жол жағынан 1:1,5 болуы тиіс, кюветтердің тереңдігі 0,6 м-ден кем болмай, тҥбі 

бойынша ені 0,4 м-ден кем болмауы тиіс. Қҧрғақ климатты аудандарда тиісті негідеме 

болғанда қысқа және таяз ойықтар ҥшін кюветтердің тереңдігін 0,4 м-ге дейін тӛмендетуге 

жол беріледі. 

Жолдар 2 ‰-тен кем еңістер мен алаңда орналасқанда кюветтердің тҥбі бойынша ені 

мен ойық енін жер тӛсемі қабағының деңгейінде сақтай отырып, суайырық нҥктелерінде 

кюветтердің тереңдігін 0,2 м-ге дейін азайтуға жол беріледі.   

Аз мҥжілетін жартасты жыныстардағы ойықтарды кюветтердің орнына тастан 

немесе бетон блоктарынан жасалған жиектастарды салуға жол беріледі. Ор кюветтерді 

салу талап етімейтін кезде мҥжілетін жартасты жыныстардағы кюветтердің 0,4 м-ден кем 

болмайтын тереңдігіне жол беріледі. 

Тіктігі 1:3 және одан тік беткейдердегі ойықтар мен жартылай ойықтарда кюветтер 

мен ор кюветтер еңістен келетін судың есептік шығынын ӛткізуге есептеледі. 

4.3.34 Сазды, ҧсақ және шаңдақ қҧмдарда және оңай мҥжілетін жартасты 

топырақтарда ені 3,0 м болатын кюветасты сӛрелері салынуы тиіс.  

Артық ылғалданатын аудандардағы сазды және оңай мҥжілетін жартасты 

топырақтардағы ойықтар ҥшін, сондай-ақ сары топырақты топырақтардағы және қҧрғақ 

сары топырақтардағы тік қиябеттері бар ойықтарда кюветасты сӛрелері қиябеттердің 

бҥкіл биіктігінде кӛзделуі тиіс. 

4.3.35 Ҥйіндінің қиябетінің табаны мен резерв қабағы немесе субҧрғыш жыраның 

арасындағы табиғи берманың ені 3 м –ден кем емес, ал І және ІІ санатты желілер ҥшін 

болашақ екінші басты жол жағынан (қосжолды желілерде – болашақ ҥшінші басты жол 

жағынан) 8,0 м-ден кем емес болуы тиіс.  

Резервтерден ҥйілетін биіктігі 2 м-ге дейінгі ҥйінділер ҥшін жайлы климаттық және 

инженерлік-геологиялық жағдайларда берманың ені 1 м-ге дейін азайтуға жол беріледі. 

Топ жолдары бар бӛлек пунктер, елді мекендер шектерінде, жол ғимараттары мен 

кірмелер орналасқан орындарда, сондай-ақ карст процестер дамитын учаскелерде 

резервтерді орналастыруға жол берілмейді.  

4.3.36 Шеткі жол осінен тірек қабырғасына, сондай-ақ аз мҥжілетін жартасты 

топырақтардағы (массив қабаттары жол жаққа қарай қҧламайтын болса) ойық қиябетінің 

табанына дейінгі арақашықтықты қуыстар салуды кӛздеп, 4 м-ден кем емес етіп алуға жол 

беріледі.  

4.3.37 Ойықтарды гидромеханизация қҧралдарымен қазған кезде топырақтың табиғи 

бітімінің салмағы артуы және бҥлінуі жобалық белгілерден тӛмен болуға жол берілмейді. 

Бульдозерлермен немесе басқа жер қазатын машиналармен қазылатын топырақтың 

қорғаныш қабатын қалдыру керек.  

4.3.38 Жасанды қҧрылыстарға 50 м жақын орналасқан (егер басқа ӛлшемдер жобада 

анықталмаса) жартасты массивтерді жару тәсілімен қазу оларды салғанға дейін немесе 

жасанды қҧрылыстардың сақталуын қамтамасыз ететін технологияларды қолданып 

орындалуы тиісс.  

4.3.39 Жер тӛсемін қабылдап алған кезде жобалық ӛлшемдерінен жол берілетін 

ауытқулар 8-кестеде кӛрсетілген мәндерден аспауы тиіс. Ҥйінділерге жеткізбей  ҥю 
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немесе артық салмақ 5 см-ге дейінгі шектерде жер тӛсемінің негізгі алаңында жолды 

балластаған кезде балласт қабатының есебінен тҥзетіледі. 

4.4  Жолдың жоғарғы қҧрылымы 

4.4.1 Жаңа және реконструкцияланатын (жаңартылатын) теміржолдар тҧрақты 

пайдалану ҥшін жолды тҥйіссіз конструкциялап салынады. Жер тӛсемін уақытша 

пайдалану және тҧрақтану кезеңінде буын жолы жҥргізілуі тиіс. Басты жолдардың 

жоғарғы қҧрылымы 9-кесте талаптарына сәйкес келуі тиіс. 

Жолдың жоғарғы қҧрылымының конструкциясы «Темір жол кӛлігінің және оған 

байланысты инфрақҧрылымның кауіпсіздігіне қойылатын талаптар» техникалық 

регламентінің талаптарына сәйкес келуі тиіс. 

Жаңа және реконструкцияланатын (жаңартылатын) қолданыстағы теміржолдарды 

жобалаған кезде жӛндеуге жарамдылығын ескеріп жолдың конструкциясын таңдау 

қмірлік циклінің қҧнын бағалап, техникалық-экономикалық есептер негізінде: 

- жоғарғы қҧрылым ҥшін - 1500 млн. т брутто қалдырып; 

- жол негіздігі мен жасанды қҧрылыстар элементтері ҥшін – 100 жыл қызмет  

мерзімі есебінен тексерілуі тиіс.  

Жолдың жоғарғы конструкциясының элементтері пойыздар қозғалысының 

қауіпсіздігін анықтайды және заңмен белгіленген тәртіпте сертификатталған болуы тиіс.  

Жҥрдек магистралдарда, жолаушылар қоғалысы басым магистралдарда, ерекше 

жҥктасымалды магистралдар мен І, ІІ, ІІІ санатты магистралдарда темірбетон 

шпалдардағы тҥіссіз жол салынады. IV және V санатты теміржолдарда, жалғастырушы, 

станса ішілік және кірме жолдарда тҧрақты пайдалану ҥшін жылдамдығы 80 км/сағатқа 

дейінгі қозғалыс жылдамдықтағы учаскелердегі қайта жарамды темірбетон және ағаш 

шпалдарға тапырыс берушінің техникалық тапсырмасы бойынша бунақты жол салынуы 

мҥмкін. 

Барлық санатты теміржолдар жолының жоғарғы қҧрылымының 

конструкцияларында ГОСТ Р 51685 бойынша жалпы және арнаулы мақсаттағы рельстер 

қолданылуы тиіс. 

Жалпы мақсаттағы рельстер бунақты және тҥйіссіз жол мен бағыттама бҧрмаларда 

қалыпты жағдайлар ҥшін қолданылады. 

Арнаулы мақсаттағы рельстер ерекше климаттық жағдайларда және 120 км/сағаттан 

асатын жылдамдықтағы қозғалысты, ерекше жҥктасымалды және жоғарғы осьтік 

жҥктемелі теміржолдар ҥшін қолданылады.  

Басқа анағҧрлым жоғары сапалы санатты және ГОСТ Р 51685 талаптарынан 

ерекшеленетін рельстерді қолдануға тапсырыс берушінің келісімімен сапа сәйкестігінің 

сертификаты бар болғанда жол беріледі. 
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15-кесте – Жер тӛсемін қабылдап алған кездегі жол берілетін ауытқулар 

Ауытқу тҥрі 

Жобадан жол 

берілетін 

ауытқу мәні  

Тексеру 

тәсілі 

Жер тӛсемі қабағының (осінің) жоғарғы белгілерінің 

ауытқуы, см 

+5 Нивелирлеу 

Жыра, ор, дренаж және басқалардың жобалық бойлық 

еңістен ауытқуы 

0,0005 Сондай 

Жыралар, кюветтер, дренаждар тҥбінің минимал жол 

берілетін еңістерінің азаюы 

Жол берілмейді Жол 

берілмейді 

Жер тӛсемі қабағының осьтің жобалық орнынан 

ауытқуы, см 

+10 50 м сайын 

ӛлшеу 

Қҧйма призма ҥстінің ені бойынша ауытқуы, см +10 Сондай 

Жер қҧрылыстары қиябеттерінің тіктігін кӛбейту Жол берілмейді Бір пикетке 

кемінде екі 

кӛлденеңдікті 

ӛлшеу  

Ҥйінді (ойық) қиябеті қабағының (табанының) жобалық 

орыннан ауытқуы, см 

+15 Сондай 

Қиябеттердің жазықтықта ҧзына бойына 3 м-ден аспай 

ауытқуы, см: 

    

шӛп егіп және жималы тормен бекіткен кезде +10 » 

бетон тақталармен бекіткен кезде +5 » 

Бермалардың ені бойынша ауытқуы, см +15 50 м сайын 

ӛлшеу 

Дренаж орлардың кӛлденең ӛлшемдеріндегі ауытқу, см +5 Сондай 

Жыралардың кӛлденең ӛлшемдеріндегі ауытқу, см +5 » 

Кювет пен субҧрғыш жыраның кӛлденең ӛлшемдерін 

азайту 

Жол берілмейді » 

Қиябеттердегі, ҥйінділерегі, ойықтардағы, 

кавальерлердегі, сондай-ақ рекультивацияланатын 

жерлердің алаңдарында ӛсімдік қабатының жобалық 

қалыңдығынан ауытқуы, % 

20 Кемінде 5 

жерден әрбір 

10 м
2
–ді 

тексеру 

Жер тӛсемінің ҥстіңгі бӛлігіндегі дренаждаушы топырақ 

қалыңдығынан ауытқуы, см 

+10 66 
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16-кесте – Басты жолдардың жоғарғы қҧрылымына қойылатын талаптар 

 

Кӛрсектіштер 

Санатты теміржолдар желілеріндегі жолдың жоғарғы қҧрылымының қалыңдығы 

  

Жҥрдек 

Ерекше 

жҥктасымалд

ы 

 

I 

 

II 

 

III 

 

IV 

Рельстер типі Р75—Р65 

жаңа 

термиялық 

нығайтылған 

Р75                

жаңа 

термиялық 

нығайтылған 

Р75—Р65 

жаңа 

термиялық 

нығайтылған 

Р65              

жаңа 

термиялық 

нығайтылға

н 

Ескі жылғы  

Р75-Р65                 

Р65 жаң 

Ескі жылғы 

Р75-Р65                 

Р65 жаң 

Шпалдардың 

тегі 

I типті ағаш 

немесе 

темірбетон 

I типті ағаш 

немесе 

темірбетон 

I типті ағаш 

немесе 

темірбетон 

I типті ағаш 

немесе 

темірбетон 

I типті ағаш 

немесе 

темірбетон 

ағаш, 

темірбетон 

Жолдың 1 км-

іне шпалдардың 

саны, дана: 

радиусы 1200 м 

және одан 

асатын тҥзу мен 

қисықтарда  

 

 

2000 

 

 

2000 

 

 

2000 

 

 

1840 

 

 

1840 

 

 

1840 

радиусы 1200 

м-ден кем 

қисықтарда 

2000 2000 2000 2000 1840 1840 

Шпал 

астындағы 

балласт 

қабатының 

қалыңдығы, см: 

ағаш шпалды 

жолдардағы 

балласт 

материалдарға 

қойылатын 

талаптарға сай 

келетін қҧм 

жастықтағы 

(бӛлгіш) 

шақпатасты 

немесе асбестік 

(алым)  

 

 

 

30/20 

 

 

 

35/20 

 

 

 

30/20 

 

 

 

30/20 

 

 

 

25/20 

 

 

 

25/20 

сондай, 

темірбетон 

шпалдармен  

35/20 40/20 35/20 35/20 30/20 30/20 

ағаш шпалды 

жолдағы 

асбестік 

— 50 50 50 45 35 

сондай 

темірбетон 

шпалдармен  

— 55 55 55 50 35 

қиыршық тас-

қҧмды 
— — — — — 30 
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Ескертпелер: 

 1. Темібетон шпалдарын тҥйіссіз жолда қолдану керек, тапсырыс берушінің келісімімен IV 

санатты желілерде бунақ жолда, ішкі тораптық, ішкі станциялық, қосқыш және кірме жолдарында 

темірбетон шпалдарын қолдануға жол беріледі. 
2.  Шақпатасты балласты немесе қҧмды-шақпатасты қоспадан жасалған балласты пайдаланған 

кезде қосқабатты балласт призманы сазды топырақтардан, ҧсақ және шаңдақ топырақтардан 

тӛселген жер тӛсемге, соның ішінде жер тӛсемінің ҥстіңгі бӛлігінің қорғаныш қабатын салған 

кезде жобалау керек; аз мҥжілетін, жартасты, ірісынықты топырақтар мен қҧмдардан (ҧсақ және 

шаңдақ қҧмдардан басқа) тӛселген жер тӛсемге шақпатас пен асбестік балластты бір қабаттап 

қҧмды балластық жастықсыз салу керек, бҧл ретте балласт қабатының қалыңдығы балластың 

басқа рҧқсат етілген тҥрлерін пайдалануды қоса алғанда   кем дегенде 30 см болуы, ал 

темірбетонды шпалды жолда кем дегенде 35 см болуы тиіс. 
3. Жастық қиыршық тастан жасалған жағдайларда, қиыршық тас немесе асбест қабатының 

қалыңдығын балласт қабатының жалпы қалыңдығын азайтпай 5 см-ге азайту керек. 
4. Жер тӛсемінің негіздігіне шӛкпе және қысылатын топырақтардың басымдылығы кезінде 

қиыршықтасты-қҧмды және қиыршықтасты балластағы бунақты жолды тӛсеу керек. Жолды 

шақпатас балластқа қою және тҥйіссіз жолды тӛсеу жер тӛсемі толығымен тҧррақтанғаннан кейін 

жҥргізілуі тиіс. 
5. Жылдамдығы 140 км/сағ асатын желілерде тек қиыршықтасты балластты пайдалану керек. 
6. Қҧм басатын учаскелерде ағаш шпалды Р65 жеңіл емес термиялық нығайтылған рельстерді 

салу керек. 

 

4.4.2 Тҥйіссіз жолдың конструкциясы пайдаланудың барлық кезеңінде пойыздардың 

қозғалысының қауіпсіздігін қамтамасыз етіп, климаттық жағдайларға сәйкес келіп, 

жолдыр жоспары мен пішіне байланысты болмауы тиіс, ал бунақтардың ҧзындығы 

аралықтардың, учаске блоктарының және қабылдап-жӛнелту жолдарының 

ҧзындықтарына тең болуы тиіс. 

Тапсырыс берушінің келісімімен қысқа бунақтарды қисықтарда рельстер қарқынды 

бҥйірлік тозатын жерлерде жеке жоба бойынша және бағыттама бҧрмалар арасындағы 

стансаларда жеке жобалар бойынша тӛсеуге жол беріледі.  

Тҥйіссіз жолды тӛсеу жобасында тӛсеу шекарасы, бунақтардың ҧзындықтары, 

тҥйістіру тәсілдері, бекіту температурасы, радиустары 350 м-ден асатын қисықтарда тӛсеу 

шарттары (ҧштардың озуын бҧрыштық бойынша 8 см-ден кем болмайтындай), 

оқшаулағыш жіктер қҧрылғысының конструкциясы (соның ішінде тоналды бҧғатталатын 

учаскелерде), буынды жолға жанасатын конструкциялар, теңдестіргіш рельстердің 

тҥйістердегі бунақтармен жалғасуына қойылатын талаптар келтірілуі тиіс.  

Тҥйіссіз жол теміржол кӛлігі саласындағы атқарушы биліктің федералдық 

органының  нормативтік қҧжаттарының талаптарына сәйкес келуі тиіс.  

Жҥрдек магистралдар мен 160 км/сағатқа дейінгі жылдамдықтағы жолаушылар 

қозғалысы басым пойыздар магистралдарында тҥйіссіз жол І кластық І топтық Р65 типтік 

тоналдық бҧғатпен жабдықталған блок учаскенің немесе аралықтың ҧзына бойына 

теңдестіргіш аралықтарсыз бунаққа орнында пісірілетін ҧзындығы 800 м-ге дейінгі 

бунақтағы бҧрандық тесіктерсіз 25 метрлік дара рельстерден электрконтактілі тәсілмен 

пісірілген термиялық нығайтылған жаңа рельстерден тӛселуі тиіс; кірме және 

жалғастырғыш жолдарда, бӛлгіш пункттер жолын қоса, легирленген термиялық 

нығайтылған рельстерден тӛсеу керек. 
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І, ІІ санатты ерекше жҥктасымалды магистралдарда, III және IV санатты 

теміржолдарда тҥйіссіз жолдың теңдестіргіш аралықтарында тҥйістер алты бҧранды 

болуы тиіс. 

4.4.3 Буынды жолдарға тӛселетін рельстердің ҧзындығы 25 м болуы тиіс. жолдың 

қисық учаскелерінде ішкі рельс тіні бойымен зауытта дайындалған қысқартылған 

рельстерді тӛсеуді кӛздеу қажет. 

Буынды жолдағы, сондай-ақ тҥйіссіз жолдағы теңдестіргіш аралықтардағы 

рельстердің тҥйістері алты бҧранды болуы тиіс. 

4.4.4 Аралық рельс бекітпелерін: 

ағаш шпалды жолдар ҥшін – дӛймықты немесе бӛлгіш тӛсемді; жҥрдек және ерекше 

жҥктасымалды желілерде кӛбіне бӛлгіш тӛсеме бекітпелерді қолдану керек; 

темірбетон шпалды жолдар ҥшін – бӛлгіш тӛсемелі немесе тӛсемесіз бекітпелер 

кӛзделуі тиіс. 

Тҥйіссіз жолдың конструкциясында жылдық амплитудаларға қарай рельстер 

температуралары 10-кестенің мәсілметтеріне сәйкес сақталуы тиіс. 

Жҥрдек магистралдар мен 160 км/сағатқа дейінгі жылдамдықтағы жолаушылар 

қозғалысы басым пойыздар магистралдарында аралық рельс бекітпелері серпімді 

клеммалы болуы тиіс, КБ типті қатты клеммалы бекітпелерді қолдануға жолды алғашқы 

орташа жӛндегенге дейінгі кезеңде жол беріледі. Серіппелі бекітпенің тағайындалған 

ресурсы 1000 млн т бруттоны қҧрауы тиіс, ал серіппелі клеммалардың, тӛсемелердің, 

басқа металл элементтер мен амортизатор тӛсемелердің (рельс табанының астындағы) 

ресурсы рельстердің тағайындалған ресурсына сәйкес келуі тиіс.   

4.4.5 Электр тартымды немесе автобҧғатпен жабдықталған желілерде темірбетон 

шпалдарды тӛсеген кезде электр рельс тізбектерінің оқшаулануын қамтамасыз ететін 

рельс бекітпелерін қолдану қажет. Басты және қабылдап-жӛнелту жолдарында, ереже 

бойынша, желімбҧранды оқшаулағыш тҥйістер қолданылуы тиіс. Ағаш шпалдарға электр 

тоғын ӛткізбейтін антисептиктер сіңдірілуі тиіс. 

Тҥйістің аралықтар мен әрбір рельс арасында, сондай-ақ әрбір бҧран мен қарама-

қарсы рельс арасындағы ӛлшенген, соның ішінде жатқызылған бойлық керме 

жҥктемесінен кейінгі электр қарсылығы 1,0 кОм-нан кем болмауы тиіс. 

4.4.6 Басты жолдарды дӛймықпен бекіткен кезде ығысуға қарсы қҧрылғылармен 

бекіту қажет. 

Жолдың бҧлай бекітілуі басты жолдарда дӛймықпен бекіткен кезде, кірме және 

жалғағыш жолдарда, пойыздарды тоқтаусыз ӛткізу (беру) жҥргізілетін бӛлгіш пункттер 

жолдарында, сондай-ақ қабылдап-жӛнелту жолдарындан сҧрыптау парктерінің басқы 

шектерінде, сҧрыптаушы және сормақ жолдарда тежеу аймағының шектерінде, кӛпір 

кірмелерінде және жолӛткелдерде балластсыз аралық қҧрылыммен жҥргізілуі тиіс. 

10 ‰-тен асатын еңістерде орналасқан кірме және жалғағыш жолдарда серіппелі 

ығысуға қарсы қҧрылғыларды әрбір шпалда орнату керек. 

4.4.7 Стансалар, разъездер мен озба бекеттер шектеріндегі басты жолдарды іргелес 

аралықтардың басты жолдары ҥшін қабылданған рельстер типімен тӛсеу керек, ал 

қабылдап-жӛнелту жолдарында бір типке жеңіл, бірақ Р50-ден тӛмен емес рельстермен 

немесе аралықтағы рельстермен бірдей типтес қайта жарамды рельстермен тӛсеуге жол 

беріледі.  
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Сҧрыптаушы, сормақ, тиеп-тҥсіргіш, деполық және басқа стансалық жолдарда Р50-

ден тӛмен емес типті қайта жарамды рельстерді тӛсеуге рҧқсат етіледі; тәулігіне 1500 

вагоннан артық ӛңдеп шығаратын сҧрыптау дӛңестерінің қылталарында Р65 жаңа 

релсьстерін тӛсеу керек, ал қуаты аздау дӛңестерде Р65 қайта жарамдыларын қолдануға 

рҧқсат етіледі. 

Тиісті негіздемесі болғанда стансалық жолдарда, соның ішінде қиыршықтасты және 

қҧмды-қиыршықтасты балласт болғанда, радиусы 600 м-ден кем болмайтын тік және 

қисықтарда жаңа немесе қайта жарамды рельстерден пісірілген рельс бунақтарын тӛсеуге 

жол беріледі. Дӛңестер парктерінде тежеу аймағының шектерінде бунақтарды қолдану 

міндетті. 

4.4.8 Қабылдап-жӛнелту жолдарында қозғалыс жылдамдығы 50 км/сағаттан асатын 

пойыздардың тоқтаусыз ӛтуін қамтамасыз ететін бағыттама бҧрмаларын жҥргізген кезде 

жолдың жоғарғы қҧрылымы басты жолдардағыдай типтес болуы тиіс. 

4.4.9 Стансалар, разъездер мен озба бекеттер шектеріндегі басты жолдардағы 

шпалдардың тегі мен саны аралықтар ҥшін белгіленген нормаларға (6.1 кестесі) сәйкес, 

қабылдап-жӛнелту жолдарында, сҧрыптау дӛңестері мен сҧрыптаушы парктерде IV 

санатты теміржолдардан тӛмен емес нормаларға сәйкес келуі тиіс. Ӛңдеп шығару қабілеті 

тәулігіне 1500 вагоннан асатын дӛңестерде шпалдардың тегі мен санын ІІ санатты 

теміржолдар нормалары бойынша қабылдау керек. Ӛзге стансалық жолдарда ІІ типті 

немесе қайта жарамды темірбетон шпалдарды 1600 дана/км-ден кем болмайтын мӛлшерде 

тӛсеу керек. Айқастырмалы қисықтардың шектеріндегі шпалдардың саны кемінде 1840 

дана/км, ал басты жолдарда 2000 дана/км есебінен тағайындалуы тиіс. 

4.4.10 Біржолды тік учаскелердің ҥстінен алынған балласт призмасының ені 

(балластың барлық тҥрлерінде), м, тӛмендегіден кем болмауы тиіс: 

3,85 – жҥрдек, ерекше жҥмтасымалды және І және ІІ санатты желілерде; 

3,65 – ІІІ санатты желілерде; 

3,45 – IV, V санатты теміржолдарда. 

Жолға кҥрделі жӛндеу жҥргізілгеннен кейін І және ІІ сант ҥшін балласт призмасы 

3,6 м, ІІІ санат ҥшін 3,5м болуы тиіс. 

Жолдың қисық учаскелерінде балласт призмасының қалыңдығын ішкі рельс 

астындағы қалыңдығы 9-кестеге сәйкес тік учаскелер ҥшін белгіленген балласт қабатын 

сақтай отырып, сыртқы рельстің кӛтерілуін ескеріп қабылдау керек.  

Жҥрдек магистралдарда, жолаушылар қозғалысы басым 140-тан кем емес және 160 

км/сағатқа дейінгі қозғалыс жылдамдығындағы магистралдарда, ерекше жҥктасымалды 

желілер мен І және ІІ санатты магистралдарда призманың ҥстінен алынған ені біржолды 

тік учаскелерде (балластың барлық тҥрлерінде) 3,85 м-ден кем болмауы тиіс. 

Жолдың радиусы 600 м-ден кем қисық учаскелерінде балласт призмасының енін 

сыртқы жағынан 0,1 м-ге ҥлкейту қажет. Қосжолды учаскелерде призманың ҥстінен 

алынған енін жоларалықтың еніне ҥлкейту керек.  

Станциялар, жол айрықтары мен озба бекеттерінде бас жолдың осінен балласт 

призмасының қиябетіне дейінгі қашықтықты аралықтағыдай алу керек, ал алу-жӛнелту 

мен ӛзге жолдарда 1,55м-ге тең деп алу керек.  

Жаңа немесе тазартылған балласт 25-тен 60 мм-ге дейінгі фракциялы, беріктігі ГОСТ 

7392 бойынша және сынама массасының 5%-інен аспайтын мӛлшердегі бӛлшектерінің ӛлшемі 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294845/4294845338.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294845/4294845338.htm
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25 мм-ден кем қатты жынысты болуы тиіс, қиыршықтасты немесе қиыршықтасты-қҧмды 

балласт ГОСТ 7394-ке сәйкес келуі тиіс. Балласт призмасына беріктігі бойынша аралас 

шақпатасты тӛсеуге жол берілмейді. Радиусы 350 м-ден аспайтын қисықтарда балласт 

призмасының иіні мен қиябеті полимерлермен қҧйылып бекітілуі тиіс..  

17-кесте – Рельстер температурасының жылдық амплитудаларына қарай тҥйіссіз 

жол конструкциясына қойылатын талаптар 

Талап 
Ӛлшем 

бірлігі 

Рельстер температурасының 

амплитудасы, °С 

100-ге 

дейін 

100-ден 

110-ға 

дейін 

110-нан 

жоғары 

1 Рельстерді негіздікке аралық 

бекітпелермен қысу кҥші 

кН 18 20 25 

2 Аралық бекітпелердің бойлық жылжуға 

қарсылығы 

кН/м 25 30 33 - 35 

3 Аз радиусты қисықтардағы типтік 

шпалдармен салыстырғанда жолдың 

кӛлденең жылжуына жоғары қарсылығы 

бар темірбетон шпалдарды қолдану 

% 

R(М) 

15 

350-ге 

дейін 

15 

500-ге 

дейін 

15 

500-ге дейін 

4 Тҥйісті бекітпелердің конструкциялары 

қамтамасыз ететін ҥзілу кҥші 

кН 400-ден 

бастап 

600-ден 

бастап 

Есеп 

бойынша 

5 Темірбетон шпалдардағы тӛсемдерді 

нормативтік монтаждық қысу 

кН 40 45 50 

6 Сондай, тӛрт бҧраншегелі ағаш 

шпалдарда 

кН 80 90 100 

7 Серіппелі бекітпенің нормативтік  

вертикал қаттылығы жҥрдек теміржолдар 

мен жолаушылар қозғалысы басым жолдар 

ҥшін қамтамасыз етілуі тиіс 

мН 50 - 60 60 - 80 50 - 60 

(55 - 65) (62 - 75) (75 - 90) 

8 Сондай, ерекше жҥктасымалды 

теміржолдар ҥшін 

мН 60 - 80 60 - 80 60 - 80 

(66 - 88) (75 - 

100) 

(90 - 120) 

9 Сондай, аралас қозғалысты барлық 

санатты теміржолдар ҥшін 

мН 60-қа 

дейін 

(66) 

60-қа 

дейін 

(75) 

60-қа дейін 

(90) 

10 Жолдардың барлық санатындағы 

темірбетон шпалдар мен ағаш шпалдар 

ҥшін бекітпе тҥйінінің нормативтік 

кӛлденең қаттылығы 

мН 100 - 

150 

100 - 

150 

100 - 150 

11 Кӛлденең жазықтықтағы бҧрауға 

бекітпе тҥйінінің қаттылығының 

нормативтік мәні 

мН∙м 

рад 

0,1 - 0,2 0,1 - 0,3 0,4-ке дейін 

Ескертпе – Жақшада кӛрсеткіштер тербелісінің диапазоны кӛрсетілген. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294852/4294852948.htm
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Қҧмды-қиыршықтасты қоспаны шақпатасты балластқа ауыстырып теміржолдарды 

реконструкциялаған кезде призманың тӛменгі қабаттарында қҧмды-шақпатасты қоспаны 

15 см-ден аспайтын қалыңдықта қалдыруға жол беріледі. Соған орай шпал астындағы 

шақпатас қабатының қалыңдығы қҧмды-шақпатасты қоспаның қалған қабатынан 

темірбетон шпалды теміржолда 40 см-ден, ағаш шпалды теміржолда 35 см-ден кем 

болмауы тиіс. Қҧмды-шақпатасты қоспадан жасалған балласты ішінара қалдыру 

мҥмкіндігі жобалау ҧйымының қалауынша қабылданады. 

Балласт призмасының қиябеттерінің тіктігі балластың барлық тҥрлерінде 1:1,5, қҧм 

жастық ҥшін 1:2 болуы тиіс. 

Балласт призмасының ҥсті ағаш шпалдардың жоғарғы тӛсемінен 3 см-ге тӛмен және 

темірбетон шпалдардың ортаңғы бӛлігінің ҥстімен бір деңгейде болуы тиіс. Балласт 

призмасының жайғасымын жолжиектерге қарай, ал стансалық парктердің кӛпжолды 

учаскелерінде бойлық және кӛлденең субҧрғыштарды салып, жоларалықтарға қарай 0,01 

еңіспен орындау керек.  

4.4.11 Стансалар, разъездер мен озба бекеттердің басты жолдарындағы балластың 

тҥрі мен оның қалыңдығы аралықтар ҥшін белгіленген нормаларға сәйкес келуі тиіс. 

қабылдап-жӛнелту және басқа стансалық жолдарда қиыршықтасты немесе 

қиыршықтасты-шақпатасты балластан бірқабатты призма тҧрғызылуы тиіс, 5-25 мм 

фракциялы шақпатас балластын, қҧмды-шақпатасты қоспаны немесе қҧмды, қҧмды-

қиыршықтасты немесе ҧлутасты жастықтағы металлургиялық қожды қолдануға жол 

беріледі. 

Басты жолдардан басқа стансалық жолдардағы шпал астындағы балласт қабатының 

қалыңдығын сазды топырақтардан, ҧсақ және шаңдақ қҧмдардан тӛселген жер тӛсеміне 

кемінде 30 см және жартасты, ірісынықты топырақтар мен ҧсақ және шаңдақ қҧмдардан 

басқа қҧмдардан тҧратын жер тӛсеміне кемінде 25 см етіп алу керек. Шақпатасты немесе 

қҧмды-шақпатасты қоспадан жасалған балласты, сондай-ақ қҧм жастықтағы 

металлургиялық қождан жасалған балласты пайдаланған кезде жоғарғы қабаттың 

қалыңдығы 20 см-ден кем болмай, қҧмды жастықтың қалыңдығы 15 см-ден кем болмауы 

тиіс. 

Рельс жолтабанының бҥлінуінің алдын алу ҥшін ықтимал жоғары динамикалық 

әсерлер жерлерінде (жіктер, бағыттама бҧрмалары, теңдестіргіш аралықтар, ҧзақ еңістің 

соңы, бойлық пішінде шӛгу («ор»)) деңгейі бойынша және пішінінде балласты 

геосинтетикалық материалдармен және (немесе) полиуретан сіңіргішін пайдаланып, 

сондай-ақ беріктік есептері негізінде қорғайтын балласт асты қабаттарын жасап армирлеу 

кӛзделеді.   

4.4.12 Ені 6,5 м-ге дейінгі жоларалықтарды балластпен толтыру керек. Шектес 

жолдар шпалдарының шетжақтары арасындағы балластың ҥстіне стансалық алаңның жер 

тӛсемінің ҥстінің кӛлденең еңісіне сәйкес (бірақ 0,01-ден кем емес) кӛлденең еңіс жасау 

керек. Соған орай шектес жолдардың рельстерінің бастиек белгілерінің 

айырмашылықтары 0,15 м-ден аспауы тиіс. Жолды қар немесе қҧм басып қалу мҥмкіндігі 

болмаған кезде стансаны кҥшейткен (реконструкциялаған) кезде басты жолдар мен 

олармен шектес жолдар рельстерінің бастиектерінің белгілерінің айырмашылығын 

негізділген жағдайларда 0,25 м-ге дейін ҥлкейтуге жол беріледі. 
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4.4.13 Стансалардағы жолдардың осьтері арасындағы арақашықтық 6,5 м-ден асатын 

кезде шектес жодардың балласт қабатын бӛлек салуға болады, соған орай жоларалықтан 

суды бҧру қамтамасыз етілуі тиіс. 

4.4.14 Стансалық жолдардағы балласт қабатының ҥсті бҧрма білеулер мен ағаш 

шпалдардың жоғарғы тӛсемесінен 3 см-ге тӛмен және темірбетон шпалдардың ортаңғы 

бӛлігінің ҥстімен бір деңгейде болуы тиіс. Баллас ҥстінің жайғасымы жолдан суды 

ағызуды қамтамасыз етуі тиіс. 

4.4.15 Бағыттама бҧрмалардың айқастырмаларының маркасы 11-кестеде 

кӛрсетілгендерден айқас болмай, тӛселетін рельстердің типіне сәйкес келуі тиіс. 

Стансалардың, разъездердің және озба бекеттердің басты жолдарына тӛселетін 

бағыттамалар бҧрмалары іргелес аралықтарды жҥзеге асырылатын жылдамдықтан аз 

болмайтын жылдамдықты пайыздарды тік бағытта ӛткізуді қамтамасыз етуі тиіс. 

4.4.16 Бағыттама бҧрмалар мен айқышталған қисықтарды қоса басты және 

қабылдап-жӛнелту жолдарындағы, дӛңес алды және дӛңесасты қылталарындағы 

бағыттама кӛшелерін дӛңестер мен тежегіш позициялардағы жолдармен бірге, сондай-ақ 

электрмен орталықтандырумен жабықталған бағыттама бҧрмаларын шақпатасты 

балластқа немесе қҧмды-шақпатастан жасалған балластқа субҧруды қамтамасыз етіп 

жҥргізу керек. Соған орай бҧрма білеулері мен басты жолдардағы бағыттама 

бҧрмалардағы шпалдардың астындағы балласт қабатының қалыңдығын тиісті санаттары , 

бірақ ІІІ санаттан тӛмен емес санаттар ҥшін 6.1 кестесінің нормалары бойынша, ал сол 

тармақта кӛрсетілгендерден қалған бағыттама бҧрмалар мен дӛңес жолдарда – ІІІ санатты 

теміржолдарға арналған нормалар бойынша қабылдау керек. 

Осы тармақта аталмаған бағыттама бҧрмалардағы бағыттама білеулердің астына 

балласт қабат тӛсеу керек. 

Бағыттама бҧрмаларды антисептиктелген ағаш немесе темірбетон білеулерге тӛсеу 

керек. 

4.4.17 Жаңа желілердегі басты жолдардағы бағыттама бҧрмалардың арасында 140 

км/сағатқа дейінгі жылдамдықта ҧзындығы 12,5 м-ден кем болмайтын, 140 км/сағаттан 

жоғарғы және 200 км/сағатқа дейінгі жылдамдықта 25,0 м-ден кем болмайтын 

салғылардың болуын кӛздеу қажет. Қиын жағдайларда жаңартылатын желілерде 

салғының ҧзындығын 140 км/сағатқа дейінгі жылдамдықта 6,25 м, 200 км/сағатқа дейінгі 

жылдамдықта 12,5 м етіп алуға жол беріледі. 

4.4.18 Кӛпірлердегі (жолӛткелдерде, эстакадаларда, виадуктарда) жолдың жоғарғы 

қҧрылымының конструкциясын ҚР ЕЖ 3.03-112-тің, ал тоннелдерде (галереяларда)           

ҚР ЕЖ 3.03-111-тің нормалары бойынша қабылдау керек. 

4.4.19 Кӛпірлер мен тоннелдерде механикаландырылған жӛндеу мҥмкіндігі, сондай-

ақ рельстерді, бекітпелерді, шпалдарды, тақталарды және жол конструкциясының басқа 

элементтерін қарау, ал тоннелдерде субҧрғыш қҧрылғыларды кҥту және жӛндеу, жолды 

ластаушыларды механикаландырылған жинау қосымша қамтамасыз етілуі тиіс. 

4.4.20 Қайта жарамды рельстерді ҥлкен және кіші кӛпірлерде, сондай-ақ 

тоннелдерде қолдануға жол берілмейді. 

 

 

 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794988.pdf


ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 

47 

 

18-кесте – Бағыттама бҧрмалар айқастырмаларының маркалары 

Бағыттама бҧрмалардың міндеті 
Бағыттама бҧрмалар айқастырмаларының 

тӛмендегіден айқас емес маркалары 

Басты жол тармақталған кезде және 

жолӛткел айрықтарында пайыздарды 

тоқтаусыз ӛткізу ҥшін 

1/18; 1/22 және негізделген жағдайларда 

1/11 

Жолаушылар пойыздарын бҥйір жол 

бойынша қабылдап, жӛнелту ҥшін 

1/11; айқас бҧрмалар мен айқас 

бҧрмалардың жалғасы болып табылатын 

дара бҧрмалар, - 1/9 

Жҥк пойыздарын бҥйір жол бойынша 

қабылдап, жӛнелту ҥшін 

1/9; симметриялы 1/6 

Жалғастырғыш және ӛзге стансалық 

жолдарда 

1/9; симметриялы 1/6 

Кірме және жалғастырғыш жолдардағы 

стансалық, тиеу-тҥсіру жолдары (қабылдап-

жӛнелту, дӛңес жолдар мен ҧзын ӛлшемді 

жҥктер мен тіркемелер жҥретін жолдардан 

басқа) 

1/7; симметриялы 1/4,5 

 

Ескертпелер:  

 1 1/18 және 1/22 маркалы бағыттама бҧрмаларын, сондай-ақ айқас бҧрмаларды, тҧйық 

қиылыстар мен дара симметриялық бҧрмаларды қолдануға теміржол әкімшілігінің келісімімен 

жол беріледі. 

2 Қозғалыс жылдамдығы 160 км/сағаттан асатын жҥрдек магистралдардағы және 

жылдамдықтары 140-тан 160 км-сағатқа дейінгі жолаушылар қозғалысы басым пойыздар 

магистралдарында бағыттама бҧрмалар Р65 типті, иілімді ҥшкілді және ҥздіксуз сырғу беті бар 

айқастырмалы болуы тиіс. Ҥшкілдер, рамалық рельстер, бҧрыштамалар мен жылжымалы 

ӛзекшелер термиялық нығайтылған болуы тиіс. 160 км/сағатқа дейінгі жылдамдықтарда 

ҥшкілдер мен жылжымалы ӛзекшелердің сыртқы тҧйықтағыштарымен, қар мен мҧз тазалайтын 

стационарлық қҧрылғылармен жабдықталған бҧрмалы ӛзекшелі айқастырмаларды электрмен 

атқарылатын жол аспабын қоректендіру ҥшін қуатты іріктеуге арналған қҧрылғылармен 

қолдануға жол беріледі.  

 

 

4.4.21 Кӛпірлердегі жол ҥшін шақпатасты немесе қҧмды-шақпатасты қоспадан 

жасалған балластағы темірбетон немесе ағаш шпалдар мен балластсыз темірбетон 

тақталарды қолдану керек. Шпалдар астындағы балластың қалыңдығы 0,25 м-ден кем 

болмай, реконструкцияланатын кӛпірлерде (теміржолды жаңартуды жобалаған кезде) 

шақпатасты фракциясы 5 - 25 мм шақпатас қабатына беймата геотекстилден тӛселген 

дренаждаушы қабатқа тӛсеген кезде 0,2 м-ден кем болмауы тиіс. Кӛпірлердің аралық 

қҧрылымдары мен жағалық тіреулерінің балласт астауларының ені шақпатас тазалаушы 

машиналардың кӛмегімен жолды жӛндеуді қамтамасыз етіп, жӛндеу кезінде жол 

белгілерінің кӛтерілу мҥмкіндігі балласт призмасының қажетті иінін қамтамасыз ете 

отырып кӛзделуі тиіс. 



 

ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 

48 

 

Кӛпірлерге кірме жолдарды шақпатасты немесе қҧмды-шақпатасты қоспадан 

жасалған балласта кіші және орташа кӛпірлерде әр жағынан 200 м және ҥлкен кӛпірлерде 

500 м тӛсу керек.  

4.4.22 Кӛпірлер мен тоннелдердегі жолдың балластсыз конструкцияларының жер 

тӛсеміндегі жол конструкцияларымен жанасатын жерлерінде қажет болған жағдайда 

айнымалы қаттылықтағы ӛтпе арнаулы жол учаскесі салынуы тиіс. 

4.4.23 Жолӛткелдері және жол осінен тіреулерге дейінгі арақашықтық 3 м-ден кем 

болмаған жағдайда тік тіреу типті жолаушылар кӛпірлерінің астынан ӛтетін жолдарда 

және тірек қабырғалы «қысылған» пішіннің ойықтарында (жартылай ойықтарда) ГОСТ 

9238-ті сақтаған жағдайда жанама бҧрыштамалар (жанама рельстер) тӛселуі тиіс. 

4.4.24 Радиусы 250 м-ден кем емес қисықтардағы кірме жолдарда ішкі рельс тіні 

ағынан жанама рельстер тӛселуі тиіс. 

V санатты теміржолдар мен радиусы 250 м және одан кем қисықтардағы кірме 

жолдарда, сондай-ақ IV санатты теміржолдар мен радиустары 300 - 600 м қисықтардағы 

жол учаскелеріндегі анағҧрлым жоғарғы санатты жолдарда 140 - 200 км/сағат 

жылдамдықтағы жолаушылар пойыздарының қозғалысында ішкі рельс тіні жағынан 

жанама рельстер салынуы тиіс. 

Радиусы 300 м және одан кем теміржол жолының қисық учаскелерінде желілердің 

жаңаларын жобалау және қолданыстағыларын жаңарту кезінде және есеппен расталған 

кезде саны 12-кесте бойынша қабылданатын металл қармастырғылар салынуы тиіс. 

Аралықтары 66 м-ден аспайтын, теңдестіргіш аспаптарды тӛсеуді қажет ететін 

тҥйіссіз жолды кӛпірлерде рамалық рельстері мен ҥшкілдерінің вертикал тозуы 4 мм-ден 

аспайтын рельстер Р65 типті болуы тиіс. 

Кӛпірлерде, жҥрдек, жолаушылар, ерекше жҥктасымалды магистралдарда тҥйіссіз 

жол 1 км-дегі шпалдар саны балласт призмалы, шпал астындағы балластың қалыңдығы 30 

см, шақтамасы +5 см және иін ені 40 см-ден кем емес іргелес учаскелердегіден кем 

болмайтын термиялық нығыздалған рельстермен тӛселуі тиіс. Кесіксіз аралық 

қҧрылымның металла аралықтарындағы рельс жолының кӛтерме жебесі шеткі 

аралықтарда 1/2500 - 1/3000, орта аралықтарда 1/5000 - 1/6000 шектерінде болуы тиіс. 

Кӛпірлерді жауып тҧратын рельс тіндерінің ҧштары кӛпірлер шектерінен тыс, кӛпірдің 

ҧзындығы 33 м-ден ҧзын болғанда жағалық тіреулердің шкаф қабырғасынан кемінде 100 

м, кӛпір ҧзындығы 33 м-ге дейін болғанда 50 м аралықта болуы тиіс. 

4.4.25 Темірбетон кӛпірлер мен жолӛткелдерде, сондай-ақ оларға кірме жолдарда 

рельсшпалды керегені тӛсегенге дейін екі жағынан 30 м-ден кем болмайтын аралықта 

пішіндегі еңістері 0,005-тен тік емес уақытша бҧрмаларды салып, қалыңдығы 20 см-ден 

кем болмайтын балласт қабат тӛселуі тиіс.   

Теміржол магистралдарында тҥйіссіз жолды тӛсеген кезде қолданыстағы жолдарды  

жаңарқан кезде рельстерді тҧтас ауыстырғаннан кейін оларды алдын ала тегістеу 

жҥргізілуі тиіс. Рельс бастиегін тегістеу бетіндегі бҧдырлар 1,5 м ӛлшеу базасында 0,3 мм-

ден аспауы тиіс. Р 65 типті рельстер бастиектерінің тозу нормалары мен желіні тҧрақты 

пайдалануға берер сәтіндегі тегістеу бетіндегі бҧдырлар 13-кестеде келтірілген мәндерден 

аспауы тиіс. 

Бағыттама бҧрмалардың металл бӛліктерінің тозу нормалары желіні тҧрақты 

пайдалануға берер кезде 14-кестенің мәндерінен аспауы тиіс. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
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Уақытша пайдалануға беру барысында ЦНИИ-2 жҥйенің жол ӛлшегіш вагонымен 

ӛлшеген кезде рельс жолтабанының параметрлерінің шекті шақтамалары жолды жаңарту 

жҧмыстарын жҥргізгеннен кейін 15-кестенің мәндерінен жоғары болмауы тиіс. 

19-кесте – Теміржол жолының қисық учаскелеріндегі металл 

қармастырғылардың саны 

Данамен берілген 

Қисық 

радиусы, м 

Рельстер 

типі 

1 км-дегі шпалдардың саны 

тӛмендегідей болғанда 

қармастырғылардың арасындағы 

арақашықтық 

Ескертпе 

1600 1840 2000 

200 және одан 

кем 

Р50; Р65; 1,25 1,25 1,25 IV санатты 

теміржолдарда; V 

санатты және 

стансаішілік кірме 

жолдарда 

Р75; 

(с) Р50; 

(с) Р65; 

(с) Р75 

200 - 300 Р50; Р65; - 1,5 1,5 III, IV, V санатты 

теміржолдарда  (с) Р65; 

(с) Р75 

300 - 600 Р65; Р75 - - 1,5 Ерекше жҥктасымалды 

және І және ІІ санатты 

теміржол 

магистралдарында  

 

 

20-кесте – Рельстер бастиегінің тозу нормалары мен тегістеу бетіндегі 

бҧдырлардың мәндері 

Миллиметрмен берілген 

Бҧдыр сипаттамасы Мәні 

1 Тҥйістегі вертикал саты 1,0 

2 1 м ҧзындықтағы толқын бҧдырдың тереңдігі 1,0 

3 Шҧқанақ тереңдігі 1,0 

4 Ҧштардың салбырауы, мыжылу мен ойылуды қоса 1,5 

5 Бҥйірден тозу 6,0 
 

4.4.26 Жол рельс тҥйістеріндегі қажетті есептік температуралық саңылауларды 

сақтай отырып, жобалық ос бойынша тӛселуі тиіс. 

Әртҥрлі типті рельстер тҥйіскен кезде ауыспалы жапсырмалар қолданылуы тиіс. Жолға 

бір жартысы жалғанатын рельстердің бірінің типіне, екінші жартысы басқа типке сәйкес 

келетін ауыспалы рельсті тӛсеуге жол беріледі. Тек бір типке айырмашылығы бар әртипті 

рельстерді тҥйістіруге рҧқсат етіледі (мысалы, Р50 рельстерін Р65 рельстерімен, Р50 

рельстері Р43 рельстерімен).  
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21-кесте – Бағыттама бҧрмалардың металл бӛлшектерінің тозу нормаларының 

мәндері 

Миллиметрмен берілген 

Бағыттама бҧрманың бӛлшегі 
Ең ҥлкен жол берілетін мәндер 

Вертикал тозу Бҥйірінен тозу 

1 Рамалық рельс 5,0 5,0 

2 Ҥшкіл 5,0 5,0 

3 Ӛзек (40 мм қимада) 5,0 - 

4 Қанатша 5,0 - 
 

 

22-кесте –Жаңарту жҧмыстары жҥргізілгеннен кейін рельс жолтабанының 

парамерлерінің шақтамалары 

Миллиметрмен берілген 

Қозғалыс 

жылдамдығы, 

км/сағ 

Жолтабан параметрлерінің шекті шақтамалары 

Тарылу кеңею деңгейі қиғаштықтар шӛгу 
жебелердің 

айырмашылығы 

141 - 200 8 16 20 16 18 25 

 

4.4.27 Рельстер тҥйістерін ӛткелдердің тӛсемелерінің шегінде орналастыруға жол 

берілмейді. 

Ӛткелдердегі теміржол жолы «Темір жол кӛлігінің және оған байланысты 

инфрақҧрылымның кауіпсіздігіне қойылатын талаптар» техникалық регламенті мен осы 

ережелер жинағының талаптарына сәйкес келуі тиіс. жҥрдек, жолаушылар қоғалысы 

басым пайыздар, ерекше жҥктасымалды, І және ІІ санатты теміржол магистралдарының 

бір деңгейіндегі ӛткелдер теміржолдардың жаңаларын салу және қолданыстағыларын 

жаңарту кезінде желіні тҧрақты пайдалануға берерде жолӛткелдерге ауыстырылуы тиіс. 

Басқа санатты теміржолдарда ӛткелдерді жолӛткелдерге ауыстыру Қазақстан Республикасы 

Кӛлік және коммуникация министрлігінің нҧсқауы бойынша жоспарлы тәртіпте жҥргізілуі 

тиіс. 

4.4.28 Жҧмыс пойыздарын ӛткізу ҥшін қалыңдығы 20 см-ден кем болмайтын 

балластың бірінші қабатына салынған жол жоспарда және пішінде тҥзетілуі тиіс. 

Тҥйістердің әрбір рельс ҧшында тартылған кемінде екі бҧраны болуы тиіс. Жолды 

элемент сайын салған кезде рельстер шпалдың (білеудің) әрбір ҧшына кемінде екі 

дӛймықпен, бҧраншемен немесе тӛсеме бҧранмен (бекіту типіне қарай) бекітілуі тиіс. 

Бӛлек бекіткен кезде клемм бҧрандардың сомындары тартылуы тиіс. 

4.4.29 Қысқы уақытта балластау жҧмыстарын қар мен мҧздан тазартылған жер 

тӛсемінде жҥргізуге рҧқсат етіледі. 

4.4.30 Басты және стансалық жолдардың балласт призмасын тҧрақтандыру ҥшін 

тҧрақты пайдалануға берер алдында оларды пойыз жҥктемесімен сынауды 16-кестеде 

кӛрсетілген кӛлемде жҥргізу керек. 

4.4.31 Тҧрақты пайдалануға берілетін жалпы тораптағы жол мен кірме жолдардың 

жоғарғы қҧрылымының конструктивтік элементтерінің ӛлшемдері мен орнының жол 

берілетін ауытқулары 17-кестеде кӛрсетілген мәндерден аспауы тиіс. 
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4.4.32 Уақытша пайдалану кезеңінде жолды кҥту 18-кестеде келтірілген талаптарды 

қанағаттандыруы тиіс. 

 

23-кесте – Тҧрақты пайдалануға берер алдында басты және стансалық жолдарды 

сынау кӛлемдері 

Мың тоннамен берілген 

Жолдардың атауы 
Жолды сынау  

кӛлемі 

1 Жҥрдек, жолаушылар қозғалысы басым, ерекше жҥктасымалды 

магистралдар жолды жоспарлық-алдын ала тҥзеткенге дейін 

100-ден жоғары 

2 Сондай, тҥзеткеннен кейін желіні тҧрақты пайдалануға бергенге 

дейін 

100-ден жоғары 

3 Барлық санаттағы желілерегі стансалардағы басты жолдар, 

қабылдап-жӛнелту жолдары мен қозғалыстың пойыздық 

тәртібіндегі кірме жолдар  

100 

4 Маневрлі қозғалысты сҧрыптағыш, жҥріс, сорғыш, жалғағыш 

және кірме жолдар  

50 

5 Тиеп-тҥсіргіш және деплолық жолдар 25 

Ескертпелер:  

 1 Сынау кӛлемінде жҧмыс пойыздары мен жҥк пойыздарының уақытша пайдалану 

кезеңіндегі қозғалысы. 

2 Балласты нығыздау ҥшін ВПР-1200, ВПРС-500 шпал қаққыш машиналарын пайдаланған 

кезде сынау кӛлемдері 1,5 есе ҥлкеюі тиіс, ал ЭШП электрмен шпал қаққыштарды қолданған 

кезде 6.8-кестенің деректерімен салыстырғанда екі есе болуы тиіс.  

3 Динамикалық тҧрақтандырғыштарды пайдаланған кезде бақылау зерттеулерінің 

деректері бойынша сынау кӛлемдері 6.8-кестенің деректерімен салыстырғанда 2 есе азайтылуы 

тиіс. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 

52 

 

24-кесте – Жалпы тораптағы жол мен кірме жолдардың жоғарғы қҧрылымының 

конструктивтік элементтерінің ӛлшемдері мен орнының жол берілетін ауытқулары  

Миллиметрмен берілген 

Атауы 

Жолдың жоғарғы қҧрылымының 

элементтерінің ӛлшемдеріндегі 

және орындарындағы жол берілетін 

ауытқулар 

Жолдың тік және қисық учаскелеріндегі жолтабанның ені 

бойынша ауытқулары: 

  

кеңеюі бойынша 4 

тарылуы бойынша 3 

Рельс тіндерінің деңгейінде (биіктігі бойынша ӛзара 

орналасқан) жолдың тік және қисық учаскелерінде 

белгіленген нормаларынан ауытқу 

4 

Дӛңгелек қисықтардағы рельс тіндері иілісінің шектес 

жебелерінің ӛлшемдеріндегі айырмашылық (хорданың 

ҧзындығы 20 м болғанда 10 м сайын нҥктелердегі 

ӛлшеулер) тӛмендегі жылдамдықтарда аспауы тиіс: 

  

100 км/сағатқа дейін 5 

101 - 140 км/сағ 4 

141 - 160 км/сағ 3 

Ауыспалы қисықтар шектерінде иіліс жебелерінің 

біркелкі ӛсуінен ауытқу (хорданың ҧзындығы 20 м 

болғанда 10 м сайын нҥктелердегі ӛлшеулер) тӛмендегі 

жылдамдықтарда аспауы тиіс: 

  

100 км/сағатқа дейін 3 

100 км/сағаттан артық 2 

Рельс тҥйістерінің орналасуындағы ауытқулар:   

тік учаскелерде 30-дан аспайды 

қисық учаскелерде 30-дан аспайды плюс рельстердің 

стандарттық қысқаруының жартысы 

Есептік температурада тҥйіс саңылауларының 

ӛлшемдеріндегі ауытқулар 

+2 

Эпюрлерден шпал орнындағы ауытқулары:  

ағаш шпалдар +40 

темірбетон шпалдар +20 

Шпал астындағы нығыздалған балласт қабатының 

қалыңдығындағы ауытқулар 

+100; азайтуға жол берілмейді 

Жолдың бойлық пішінінің жобалық еңістерінің пішін 

сынығының нҥктелері арасындағы шектерде ӛзгеруі  

Жол берілмейді 

Ескертпелер:  

 1 Жолтабанның ені бойынша жобалық ӛлшемдерден 6.9-кестеде кӛрсетілген ауытқуға 

олардың жылдамдығы: 120 км/сағатқа дейін - 1 жолға 1 мм, 120 км/сағаттан аса - 1,5 жолға 1 

мм болған кезде жатық бҧрғыштарды (алшақтау) салған жағдайда жол беріледі. 

2 Рельстердің орналасқан орнынан ауытқуға 1 жолға 1 мм бҧрғыштар салған жағдайда жол 

беріледі.  
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25-кесте – Уақытша пайдалану кезеңінде жолды кҥтуге қойылатын талаптар 

Кӛрсеткіш  

Қозғалыс жылдамдығы тӛмендегідей болғанда 

жол берілетін ауытқулар, км/сағат 

15-ке дейін 
15-тен 25-ке 

дейін 
25-тен жоғары 

Жолтабан ені бойынша ауытқу, мм       

Кеңею 10 10 6 

тарылу 4 4 4 

Деңгей бойынша ауытқу, мм 20 10 6 

Дӛңгелек қисықтардағы иілістің 

шектес жебелеріндегі айырмашылық 

(хорданың ҧзындығы 20 м болғанда 10 

м сайын нҥктелерде), мм 

12 10 8 

Тҥйіс саңылауларының 

ӛлшемдеріндегі ауытқулар, мм 

3 3 3 

Шпалдардың жобалық орыннан 

жылжып кетуі, см: 

      

ағаш шпалдар 8 8 8 

темірбетон шпалдар 4 4 4 

Ескертпе  - Жолтабан ені бойынша ауытқуларды бҧру 15 км/сағатқа дейінгі жылдамдықта 

3 мм/м, 15-тен 25 км/сағатқа дейін 2 мм/м, 25 км/сағаттан жоғары жылдамдықта 1 мм/м болуы 

тиіс. Ауыспалы қисықтардағы сыртқы рельсті кӛтеру бойынша – тиісінше 3 мм/м, 2 мм/м және 

1 мм/м, деңгей бойынша - 4 мм/м. 

 

4.5 Жол мен қҧрылыстарды қорғау 

 

4.5.1 Жол мен қҧрылыстарды қар, қҧм және топырақ басудан, басқа жайсыз табиғи 

қҧбылыстардың зиян әсерінен қорғау ҥшін, ереже бойынша, теміржолдар бойынан 

қорғаныш ағаш екпелерді жобалау керек. Климаттық немесе басқа жағдайларға 

байланысты қорғаныш екпелерді егу мҥмкін болмаған немесе тек бір ғана ағаш 

кпелерімен сенімді қорғанысты қамтамасыз етуге болмайтын жағдайларда негізгі немесе 

қосымша қҧралдар ретінде басқа инженерлік қҧрылғылар қарастырылуы тиіс. Әрбір 

нақты жағдай ҥшін қорғаныс қҧрылғыларының типін таңдауды қорғаныш 

қҧрылыстарының тҥрлі нҧсқаларының техникалық-экономикалық және экологиялық 

кӛрсеткіштерін салыстыру негізінде қоғалыстың қауіпсіздігін қамтамасыз етуді жжәне 

жолдарды пайдалану кезеңінде еңбек шарттарын жақсартуды ескеріп жҥргізілуі тиіс. 

Кӛшпелі қар қалқандарын қолдануға тек тҧрақты қорғаныш қҧралдарын қолданысқа 

енгізу кезеңінде уақытша шаралар ретінде жол беріледі. 

4.5.2 Қорғаныстың барлық тҥрлерін қолданыстағы іргелес теміржолға аумақты 

қорғаныш қҧрылғылармен байластырып, жер бедерін ескеріп жобалау керек. 

Теміржолдағы қорғаныш қҧрылыстары пайдалануға теміржол жолының қайта салынған 

және реконструкцияланған учаскелерімен бір уақытта берілуі тиіс. 
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4.5.3 Жолды қар басудан қорғауды аралықтардың қар басатын учаскерелерінің 

барлығының бойынан жолдың әр жағы ҥшін бӛлек, сондай-ақ стансалар мен стансаішілік 

аумақтардың айналасына кӛздеу керек. Тиісті техникалық-экономикалық негіздемесі 

болғанда қҧрамдарды сҧрыптаушы дӛңестен тарқату аймағының ҥстінен қардан 

қорғайтын қалқа кӛзделуі керек. 

Қар басатын учаскелерге стансалық аумақтарды, вахта кенттерінің аумақтарын, кез 

келген тереңдіктегі ойықтарды, «нӛлдік» орындарды, сужібергіш қҧбырлар мен қар 

жабынының есептік қалыңдығының деңгейінің ҥстінен келетін биіктігі 4.2.17-нің 

талаптарын қанағаттандырмайтын кіші кӛпірлерді, ҥйінділерді, сондай-ақ тартымдық 

және электр қосалқы ашық стансаларды жатқызу керек.   

4.5.4 Кӛшпелі қар тоқтататын қалқандарды қолдануға теміржолды уақытша 

пайдалану кезеңінде және қорғаныш екпе жолақтарын қолданысқа енгізгенге дейін жол 

беріледі. Желіні тҧрақты пайдалануға беруге қарай тҧрақты қорғаныш қҧралдары 

қолданысқа енгізіліп, қорғаныш екпеу жолақтарын егу жҥргізілуі тиіс. 

Жолдың қар басатын учаскелеріндегі тҧрақты қар тоқтататын қҧрылғыларды: 

ҥйіндіде орналасқан және егістіктен, кӛпжылдық жеміс ағаштары мен жҥзімдіктер 

егілген жер телімдерінен ӛтетін жолдың бойлық метрінің 50 м
3
-нен кем есептік жылдық 

қар жауған кезде; 

басқа жерлерде орналасатын жолдың бойлық метрінің 25 м
3
-нен кем есептік жылдық 

қар жауған кезде кӛзделмеу керек. 

4.5.5 Қар тоқтататын екпе ағаштар қар жылжуының есептік жылдық кӛлемін 

тоқтатуды: суарылатын немесе қҧрғатылған жерлерде, егістіктерде, кӛпжылдық жеміс 

ағаштары мен жҥзімдіктері бар жер учаскелерінде 1:10-ға (10 %), басқа жерлерде 1:15-ке 

(7 %) ӛсу ықтималдығымен қамтамасыз етуі тиіс. 

Тҧрақты дуалдар кӛмегімен қорғау есептік жылдық кӛлемді тоқтатуды: жедел және 

ерекше жҥктасымалды, І, ІІ және ІІІ санатты желілерде 1:15-ке (7 %), халқы аз елді мекен 

аудандарында қар кӛп басатын жерлерде 1:20-ға (5 %), IV санатты теміржолдарда - 1:10-ға 

(10 %) ӛсу ықтималдығымен қамтамасыз етуі тиіс.  

4.5.6 Тҧрақты дуалдарды ойықшаның ең ҥлкен терең жеріндегі қиябетінің қабағынан 

немесе ҥйіндідегі шеткі жолдың осінен дуалдың 12-15 есе биіктігіне тең арақашықтықта 

орналастырады.  

Басатын қардың кӛлемі жолдың 1 м-іне 400 м
3
-інен асқан кезде екпе ағаштар 

болмағанда дуалдардың екінші қатарын орналастырады, ол біріншісінен дуалдың 22-25 

есе биіктігіне тең арақашықтықта орналасады. Әр дуал ҥшін бҧру жолағы 4 м енімен 

салынады. 

4.5.7 Жерлерді: 

ҥйіндіде орналасқан және егістіктен, кӛпжылдық жеміс ағаштары мен жҥзімдіктер 

егілген жер телімдерінен ӛтетін жолдың 1 м-іне 50 м
3
-нен кем есептік жылдық қар жауған 

кезде; 

басқа жерлерде орналасатын жолдың 1 м-іне 25 м
3
-нен кем есептік жылдық қар 

жауған кезде 

тереңдігі 8,5 м-ден асатын ойықтар ҥшін; 

биіктігі 0,7 м және одан асатын ҥйінділер ҥшін, ал қиябеткейлер мен қатты қар 

басатын жол учаскелерінде (жылжитын қардың қыс бойғы кӛлемі жолдың 1 м-іне 200 м
3
-

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794842.htm#i97166
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нен асатын) 1 м және одан асатын қардан қорғайтын тҧрақты қҧрылғылар етіп 

пайдалануға тыйым салынады.  

Тереңдігі 8,5 м-ден асатын ойықтар мен қиябеткей ҥйінділері ҥшін қар жылжуының 

есептік кӛлемі жолдың 1 м-іне 200 м
3
 және одан асқанда қардан қорғайтын тҧрақты 

қҧрылғылар ретінде қардан қорғайтын галереялар салу мҥмкіндігі кӛзделуі керек.  

4.5.8 Жолдың қар басатын учаскелерінде және суарылатын немесе қҧрғатылған 

жерлерде, егістікте, кӛпжылдық жеміс ағаштары мен жҥзімдіктері бар жер телімдерінде 

орналасқан стансалардың айналасына қар басудан (контурлық қорғаныш) қорғаныш: 

қыс бойғы қар жылжуының кӛлемі қар жамылғысының есептік қалыңдығы 

біржолды желідегі деңгейінің ҥстінен 0,7 м-ге дейінгі, қосжолды желілерде 1,0 м-ге 

дейінгі биіктіктегі ҥйіндіде орналасқан жолдың 1 м-іне 50 - 100 м
3 

болғанда және тереңдігі 

8,5 м-ден асатын ойықтарда орналасқан жолдың 1 м-іне қар жылжуының кӛлемі 25 - 100 

м
3 

болғанда тҧрақты дуалдармен; 

қыс бойғы қар жылжуының кӛлемі жолдың 1 м-іне 100 м
3
–ден асқанда 

минералданған ӛртке қарсы жолақтармен қоршап, қарды тоқтататын екпе ағаштармен 

кӛзделуі тиіс, олар ҥшін жер жолақтарының енін жолдың әр жағынан 19-кестенің 

нормалары бойынша қабылдау керек. 

Сонда басқа жерлерде орналасқан жолдың қар басатын учаскелеріне арналған 

нормалар келтірілген. 

Бағыттама бҧрмалары электрмен орталықтандырғышпен жабдықталған барлық 

стансаларда қардан автоматты тҥрде тазартқыш және электрмен жылытқыш қҧрылғылар 

кӛзделуі керек. 

4.5.9 Барлық жағдайларда қар тоқтатқыш және басқа қоршауларды бҧрқасын қардың 

омбылануын ескеріп субҧрғыш арналар мен ӛртке қарсы суқоймалардан (бӛгендерден) 

тыс және ҥйінділер мен «нӛлдік» жерлерде орналасқан шеткі жолдың осінен 15 м-е 

жақындатпай орналастыру керек. 

Ойықтардың қабақтарынан немесе субҧрғыш арналар мен ӛртке қарсы 

суқоймалардың (бӛгендердің) сыртқы қабақтарынан екпе ағаштарға дейінгі арақашықтық 

5 м-ден кем болмауы тиіс. 

4.5.10 Стансалар мен тҥйіндерді қоршаған кезде контурлық және стансаішілік 

қорғаныштарды стансалыҧ алаңдар шегарасында орналастырып, бағыттама 

қылталарының шектерінің сыртынан 50 м-ден кем қылмай жалғастыру керек. 

Стансаішілік қорғаныш ҥшін парктер арасында ені 15 м-ден кем болмайтын алаңдардың 

салынуын кӛздеу керек. 

Пойыздар қозғалысының қауіпсіздігінің кепілдігін қамтамасыз еткен жағдайда 

контурлық қорғаныштарды желэнергетикалық қондырғылармен конструкциялық 

біріктіруге жол беріледі. 

4.5.11 Жыл сайын кҥшті желдердің (жылдамдығы 15 м/с және одан артық) әсеріне 

ҧшырайтын теміржолдар учаскелері ҥшін, кӛктайғақ болатын және ауылшаруашылық 

мақсатта қолданылмайтын немесе ауылшаруашылық  дақылдарын ӛсіруге жарамсыз 

жерлерде жолды ҧсақ топырақ басып қалатын жерлерде арнаулы желді басатын екпе 

ағаштарды егу кӛзделуі тиіс. Егер кҥшті желдің екпіні пойыздардың қозғалыс 

қауіпсіздігіне қауіп тӛндіретін болса, ауылшаруашылық мақсаттағы жерлерде екпе 

ағаштарды егуге жол беріледі. 
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Бҧрқасынды аудандарда жел басатын екпелердің енін, екпе конструкциясы мен 

екпелердің қҧрамын тҧтастай қар тоқтату типі бойынша қабылдануы тиіс. Боран 

болмайтын аудандарда ҧндай екпе жолақтарының енін 12 м-ге тең етіп алуға жол беріледі. 

 

26-кесте – Ӛртке қарсы минералданған жолақтар енінің мәндері 

Метрмен берілген 

Есептік 

жылдық 

қар 

жылжуы, 

м
3
/жолд

ың м 

Екпе ағаштарға арналған жер жолақтарының 

ені, м 

Ӛртке қарсы 

минералданған жолақтар 

ені 

орманның сҧр, 

кҥлгін 

топырақтарын

да сор 

топырақтарда

н басқа 

қоңыр 

топырақтар

да 

қоңыр, 

ашық 

қоңыр, қҧба 

топырақтард

а, сондай-ақ 

сортаң 

кешенді 

топырақтард

а 

ӛртке қарсы 

суқоймаларс

ыз 

(бӛгендерсіз) 

учаскелерде 

ӛртке 

қарсы 

суқоймала

р 

(бӛгендер) 

учаскелер

де 

Жолдың суарылатын немесе құрғатылған жерлерде, егістікте, көпжылдық жеміс 

ағаштары мен жүзімдіктері бар жер телімдерінде орналасқан учаскелері үшін  

100 33 40 50 15 10 

125 42 50 50 15 10 

150 – 200 50 50 50 10 15 

Жолдың басқа жерлерде орналасатын учаскелері үшін 

25 8 10 12     

50 16 20 25 10 10 

75 25 30 38 15 10 

100 33 40 50 20 15 

125 42 50 63 25 20 

150 50 60 75 30 25 

200 67 80 100 30 25 

Ескертпе – Жолдың 200 м
3
/м-інен асатын қар жылжитын учаскелерде орналасқан учаскелері 

ҥшін, сондай-ақ стансалар мен сахта кенттерінің аумағын қорғау ҥшін қар тоқтататын екпе 

ағаштарға арналған жер ені мен ӛртке қарсы минералданған жолақтардың ені жобада анықталады. 

 

4.5.12 Қҧмды аумақтарды қиып ӛтетін теміржол жолдарының бойында қҧмның 

теміржол жолдарының тӛсемі мен қҧрылысқа жылжуынан бірінші кезекте 

фитомелоративтік және басқа табиғат қорғау шараларының кӛмегімен қорғау қҧралдары 

кӛзделуі тиіс.  
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Қҧмның есептік жылжып келуін жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, І және ІІ санатты 

теміржолдарда 1:15-ке (7 %), халқы аз елді мекен аудандарында қҧм кӛп басатын 

жерлерде 1:20-ға (5 %), басқа санатты теміржолдарда - 1:10-ға (10 %) ӛсу 

ықтималдығымен анықталуы керек.   

Фитомелиоративтік шаралар ретінде эндемикалық шӛптер мен бҧталардың ӛскін 

дәндерімен геотекстилден жасалған қорғаныш жолақтарының жабындарын қолдануға жол 

беріледі.  

4.5.13 Қҧмды жерлерді фитомелиоративтік қорғау қҧралдарына бӛлінетін жолақтар 

ені шӛл және шӛлейт аудандарда әр жағынан 200 м-ден кем емес, ал қалғандарында 100 м-

ден кем емес етіп алынады. 

Фитомелиоративтік шаралар аймағының артынан шӛл және шӛлейт аудандарда ені 

500 м-ден кем болмайтын, қҧмдардың жылжығышттығын арттыратын (ӛсімдіктерді жою, 

мал жаю, топырақ жабынын бҥлдіру және т.б.) әрекеттер тыйым салынатын қалған 

аудандарда 100 м болатын қорғаныш аймағы бӛлінуі тиіс.  

4.5.14 Жол мен қҧрылыстарды ҧлғаятын орлардың, сырғулардың, селдердің, су 

ағындарының және басқа қауіпті табиғи процестердің әсерлерінен қорғау ҥшін топырақты 

бекітетін екпе ағаштарды торлы жабындар мен сауытты торлардан жасалған дуалдар 

конструкцияларымен және жер тӛсемін жобалаған кезде ҚНжЕ 22-02-2003 бойынша 

кӛзделген басқа инженерлік қҧрылыстармен бір кешенде кӛздеу керек. Топырақты 

бекітетін екпелер топырақтар деформацияға ҧшырайтын аумақта ғана емес, ықтимал 

қауіпті жерлерде, сондай-ақ ағын пайда болатын және қалыптасатын учаскелерде 

жобалануы тиіс. 

4.5.15 Теміржол трассасын ықтимал қауіпті техногендік процестердің мҥмкін әсері 

бар аймақтардан (қазылатын аумақтар, бӛгет бҧзылғанда су басу және т.с.с.) алып шығу 

мҥмкін болмағанда арнаулы қорғаныш шараларды тағайындау қажет. 

4.5.16 Беткейлік процестерге ҧшыраған учаскелердегі сейсмикалық қауіпті 

аймақтарда (7 балл және одан асатын) теміржол трассасының орналасу орны мен 

қорғаныш қҧрылыстар конструкциясы беткейлік процестер әсерінің немесе тоннел 

қҧрылғысының шектеріне трассаны шығару нҧсқаларымен техникалық-экономикалық 

тҥрде салыстырылуы тиіс. 

4.5.17 Борандар мен қҧм басуға ҧшыраған аудандарда рельс бастиегі деңейінің 

ҥстінен кӛтеріліп тҧратын ғимараттар мен қҧрылғыларды, ереже бойынша, жолдың желді 

жағынан орналастыру керек. 

4.5.18 Қар кӛшкіндеріне ҧшыраған теміржолдар учаскелері ҥшін кӛшкінге қарсы 

шараларды қарастыру қажет. 

Кӛшкіннен қорғау әдістерін таңдаған кезде кӛшкіннің теміржол жолына тҥсуіне жол 

бермейтін қҧрылғылар пайдаланылуы тиіс. 

Кӛшкін соққысын қабылдайтын кӛшкіннен қорғағыш қҧрылғылардың кӛшкінді 

лақтыру қашықтығына сәйкес келетін, жҥрдек, ерекше жҥктасымалды, І және ІІ санатты 

желілерде 1:100-ге (1 %) және анағҧрлым тӛмен санатты теміржолдар ҥшін 1:50-ге (4 %) 

ӛсу ықтималдығымен анықталған жҥктемелері есептеледі. Кӛшкіннен қорғағыш тоқтату 

бӛгеттері кӛшкінтҧтқылармен және тежегіш қҧрылғылармен бірге ғана қолданылады. 

4.5.19 Беткейлер қҧрылысының элементтерінің биіктігі жҥрдек, ерекше 

жҥктасымалды, І және ІІ санатты желілер ҥшін 1:50-ге (2 %), ІІІ, IV санатты теміржолдар 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293801/4293801813.htm
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ҥшін 1:25-ға (4 %) ӛсу ықтималдығымен анықталатын қар қатпарының қысымы 

есептеледі. Беткейлердің қорғаныш қҧрылысын тек жоғарыдан тӛмен қарай жҥргізу керек. 

4.5.20 Пойыздардың жолаушылар қозғалысы басып жҥрдек теміржол желілерінің, 

сондай-ақ ерекше жҥктасымалды, І және ІІ санатты магистралдарының теміржол жолдары 

адамдардың рҧқсатсыз кіруінен қоршалуы тиіс. Барлық санатты теміржол жолына малдың 

және жабайы ірі аңдардың ықтимал шығып кететін жерлерінде қоршау қҧрылғыларын 

кӛздеу керек. 

Қала аумақтарының шектеріндегі және пойыздардың қаламаңында жҥру 

аймақтарындағы теміржол учаскелері вандалдыққа қарсы қҧралдармен (кҥзет дабылы, 

бейнебақылау қҧрылғылары) жабдықталуы тиіс. 

Теміржолдарды бҧру жолағының шекараларын кӛрсету ҥшін, сондай-ақ жер 

тӛсмінде жасырынған қҧрылыстарды жер бетінде белгілеу ҥшін ерекше таңбалар 

орнатылуы тиіс. 

4.5.21 Қажетті қорғаныш қҧрылыстары мен қҧрылғылары (қардан және қҧмнан 

қорғау, опырылуға қарсы, кӛшкінге қарсы, селге қарсы қҧралдар, қорғаныш екпе 

жолақтары және т.б.) теміржолды бҧру жолағында да, одан тыс жерлерде де арнайы 

бӛлінген қорғаныш аймақтарында жер иелерінің келісімімен және жер туралы заңнамаға 

сәйкес орналаса алады. 

4.5.22 Теміржол тӛсемін қауіпті геологиялық және басқа табиғи қҧбылыстар мен 

процестердің (кӛшкіндер, опырындылар, кӛшкіндер, сел ағындары және т.с.с.) бҧзу 

әсерінен қорғайтын қҧрылыстарды салу теміржолдың тиісті учаскелерін уақытша 

пайдалануға бергенге дейін аяқталуы тиіс, не осы учаскелердің уақытша қорғанысы болуы 

тиіс. 

Жаңа және жаңартылатын темір жолдарда қауіпті геологиялық табиғи және 

техногендік процестерден уақытша және тҧрақты қорғайтын қҧрылыстарды салу шін 

гофрленген металл элементтерден, сондай-ақ кеңістіктік полимер керегеден (кӛшкіннен 

және жартастың опырылуынан қорғайтын галереялар, тірек, қорғаныш және тҧтқыш 

қабырғалар және т.б.) тҧратын конструкцияларды жобада пайдаланылатын қҧрылыстың 

қауіпсіздігі мен ҧзақ жарамдылығының есептері расталған кезде қолдануға жол беріледі.  

4.5.23 Тҧтқыш қҧрылыстарды (қоршағыш және ҧстағыш қабырғалар, тҧтқыш орлар 

және т.с.с.) салу жол салу жҧмыстарымен бір уақытта аяқталуы тиіс. Жҧмыстарды бір 

аралық шегінде жҥргізген кезеңде ғана уақытша қорғаныш қҧрылыстарын пайдаланып 

пойыздарды қҧрылыс жҥктерімен қауіпсіз ӛткізуді қамтамасыз етуге жол беріледі. 

4.5.24 Жобада кӛзделген қызылсу мҧзынан қорғау шаралары, ереже бойынша, негізгі 

қҧрылысты салғанға дейін жҥзеге асырылуы тиіс. 

4.6 Жасанды қҧрылыстар 

4.6.1 Шӛккіш топырақтар мен жерасты мҧздары таралған аудардарда суӛткізгіш 

жасанды қҧрылыстарды табиғи су ағынында және жер бедерінің бойлық пішінде барлық 

табиғи тӛмендеуінде және жай ағынды учаскелерде 500 м-ден сиретпей жобалау керек. 

Жобаланатын қҧрылыстардың ӛтетін орны, орналасуы және типтері мен олардың бойлық 

пішіні мен желі жоспарына қатысты орналасуы жобада анықталады. 
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Жасанды қҧрылыстардың жобалары Қазақстан Республикасының «Техникалық 

реттеу туралы» Заңының ережелеріне сәйкес келіп, олардың тҧтынушылық қасиеттерінің 

міндетті жиынтығы болуы тиіс және:  

қауіпсіздігін; 

сенімілігін; 

ҧзақ жарамдылығын; 

жӛндеуге жарамдылығын; 

экологиялылығын; 

ҥнемділігі; 

эстетикалығын қоса алғанда осы тҧтынушылық қасиеттеріне қойылатын талаптарды 

қанағаттандыруы тиіс. 

Кӛрсетілген қасиеттер ӛзара байланысты әрі ӛзара тәуелі және олар теміржолды 

тҧрақты пайдалануға қабылдау сәтіне бір уақытта қамтамасыз етілуі тиіс. 

4.6.2 Тҧрақты кӛпірлер (соның ішінде жолӛткелдер, виадуктер, эстакадалар, 

жолаушылар кӛпірлері) мен теміржолдардағы ҥйінділердің астындағы қҧбырларды ҚР ҚН 

3.03-12 талаптарына және осы тараудың нҧсқауларына сәйкес жобалау керек. 

4.6.3 Жобаланатын қҧрылыстардың ӛтетін орны мен желінің бойлық пішіні мен 

жоспарына қатысты орналасу орнын: 

пойыздар қозғалысының қауіпсіздігі мен ҥздіксіздігін қамтамасыз етуді; 

ықтимал нҧсқалардың қҧрылыс жетістіктері мен техникалық-экономикалық 

кӛрсеткіштерін; 

қҧрылыстарды кҥту және пайдалану жайлылығын; 

су ағынының, арналық, гидрогеологиялық, тектоникалық, геоморфологиялық, тоң-

топырақ, қызылсу мҧзы мен басқа жергілікті жағдалар режімін; 

қҧрылыс ауданының климаттық ерекшеліктерін; 

қолданыстағы және кӛзделетін жерасты және жерҥсті коммуникацияларын, елді 

мекендерді абаттандыру және жайғастыру мҥдделерін, сондай-ақ ӛнеркәсіптік қҧрылысқа 

арналған және ауылшаруашылық мақсаттағы жерлерді игеру келешегін ескеріп таңдау 

керек. 

Соған орай жоғарғы сулардың, мҧзжарғыштың, жҥзетін заттардың қауіпсіз ӛтуі, 

қажет болған жағдайда қҧрылыс астынан суда жҥзетін кӛліктің кедергісіз қозғалысы 

қамтамасыз етілуі тиіс. 

Су жолдары арқылы ӛтетін кӛпірлер кеме қатынасы мен сал ағызу талаптарын 

қанағаттандыруы тиіс. 

4.6.4 Қосымша басты жолдардың қҧрылысы кезінде кӛпірлер мен қҧбырларды 

жобалауды қолданыстағы жолдардағы қҧрылыстардың конструкциялық шешімдері мен 

пайдалану тәжірибесін еске ала жҥргізу керек. 

Кӛпірлерді қайта қҧруды (кҥшейтуді) жобалау кезінде қолда бар конструкциялардың 

физикалық кҥйін, олардың жҥк кӛтерімділігін, сонымен қатар қҧрылыстардың қалпына 

келтіруден кейінгі пайдалану ҧзақтығы мен режимін еске алу керек. Конструкциялардағы 

бар ақауларды жоюды, габаритсіздікті жоққа шығаруды, сонымен қатар су ӛткізгіш 

саңылаулардың жҧмысын жақсарту бойынша іс-шараларды ескеру қажет. 

4.6.5. Теміржолдың әрбір су ағынының қиылысында су ӛткізгіш қҧрылысы болуы 

тиіс. Алқапта қосымша су ӛткізгіш қҧрылыстарын қҧру негізделуі тиіс. 
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Бір қҧрылыстан бірнеше су ағынын ӛткізу негізді болуы, ал әрдайым ҥсіген 

топырақтың, селдік ағыс, лессотипті топырақтың және қызылсу мҧзының пайда болу 

мҥмкіндігі бар болған жағдайда — оған жол берілмейді. 

4.6.6 Балласта жолы салынған кӛпірлерді, сондай-ақ ҥйінділер астындағы 

қҧбырларды желі ҥшін қабылданған кез келген жоспармен және пішінмен жол 

учаскелерінде орналастыруға рҧқсат етіледі. 

Балластсыз жҥріс бӛлігі бар кӛпірлерді (соның ішінде темірбетон тақталарда 

кӛлікпен жҥретін) жолдың тік учаскелерінде және 4 ‰-тен тік емес еңістерде орналастыру 

керек. Осындай кӛпірлерді 4 ‰-тен тік, бірақ тіктігі 10 ‰-тен аспайтын еңістерде 

орналастыруға тек техникалық-экономикалық негіздеме болғанда жол беріледі. Соған 

орай қҧрылыс конструкцияларында пайда болатын қосымша кҥштерді ескеру қажет. 

Кӛпірлерде уақытша типті аралықты қҧрылымды қолданған кезде бетон немесе 

темірбетон тіректер уақытша конструкцияны тҧрақты конструкцияға ауыстыру 

мҥмкіндігін ескеріп жобалануы тиіс. 

4.6.5 Қҧбырлар ҥстіндері ҥйінді қабағының белгісін ҥйіндінің: 

бетон және темірбетон қҧбырлар ҥшін — 1,0 м-ден; 

металл қҧбырлар (соның ішінде гофрленген қҧбырлар) ҥшін — 1,2 м-ден кем емес 

қабылданатын қалыңдығын (буынның немесе қҧбыр аралығының тақтасының жоғарғы 

жағынан рельс табанына дейінгі) ескеріп анықтау керек. 

Аркалық кӛпірлердің тоғыспаларының ҥстінен дренаждаушы топырақтан қабатының 

қалыңдығы 0,7 м ҥйінді салу керек. 

Ескертпе: Темірбетон қҧбырлары мен стансалар шектерінде орналасқан жолаушылар 

тоннелдерінің ҥстіндегі ҥйіндінің қалыңдығын 0,5 м-кем етпей қабылдауға жол беріледі. 

4.6.6 Кӛпірлер мен қҧбырлардың тесігін жолаушылар ӛткелдері, малӛткелдер ретінде 

пайдалану ҥшін, ал техникалық-экономикалық мақсаттылық жағдайында аутомобиль 

кӛлігі мен ауылшаруашылық машиналарын ӛткізу ҥшін ҥлкейтуге жол беріледі. 

Кӛрсетілген мақсаттарда пайдаланылатын қҧрылыстардың габариттерін: 

жолаушылардың ӛтуі ҥшін: 

жолаушылар кӛпірлерінің ені - 2,25; 

жолаушылар тоннелдерінің ені - 3,0; 

ӛткел биіктігі - 2,3; 

дала жолдары ҥшін: 

ені - 8,0; 

биіктігі - 4,5; 

мал айдау ҥшін: 

ені - 8,0; 

биіктігі - 3,0 метрден кем болмайтындай етіп қабылдау керек. 

Қолданыстағы теміржолдарды жаңарту жобаларында қолданыстағы кіші және 

орташа кӛірлер мен арқалықты конструкциялы жолӛткелдерді армирленген топырақтан 

жасалған қҧрсамадағы гофрленген металл қҧрылымдардан тҧратын аркалық және 

тҥһҧйық типті суӛткізгіш қҧбырлармен ауыстыруға ол беріледі. 

IV, V санатты темір жолдар мен кірме жолдардың жобаларында сҥзгіш ҥйінділерден 

және бір және кӛп тесікті гофрленген металл қҧбырлардан жасалып, есептік максимал 
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жауын-шашынды ӛткізген кезде және сенімділіктің есептік мәндері кепілдендірілген кезде 

бірге жҧмыс істеуге есептелген аралас типті суӛткізгіш қҧрылыстарды қолдануға рҧқсат 

етіледі. 

4.6.7 Суӛткізгіш қҧбырларды, ереже бойынша, арынсыз жҧмыс режімінде жобалау 

керек. Қҧбырлардың жартылай арынды режіміне су ағынын ӛткізудің тек ең кӛп 

шығынын есептеген кезде, буындар мен қылталардың астына іргетастар салып, арнаулы 

конструктивтік-технологиялық талаптарды орындаған кезде жол беріледі. 

Барынша суық бескҥндіктегі сыртқы ауаның орташа температурасы минус 40°С-ден 

тӛмен болмайтын аудандарда орналасқан қҧбырлар ҥшін қҧбырлардың жартасты 

негіздікте орналасқан жағдайларынан басқа жартылай арында жҧмыс режімін кӛздеуге 

жол берілмейді. 

Су ағындарында мҧзжарғыш пен карчеход болған кезде, сондай-ақ, ереже бойынша, 

сел мен қызылсу мҧзының ықтимал пайда болу орындарында қҧбырларды қолдануға жол 

берілмейді. 

Ерекшелік ретінде қызылсулардың ықтимал пайда болатын жерлерінде тікбҧрышты 

қҧбырларды (ені 3,0 м-ден кем емес, биіктігі 2,0 м-ден кем емес) тҧрақты қызылсу мҧзына 

қарсы қҧрылыстармен бір кешенде қолдануға жол беріледі. 

Сел ағындарын ӛткізу ҥшін тесіктері 4,0 м-ден кем емес біраралықты кӛпірлер 

немесе ағынды минимал тарылтатын селӛткізгіштер кӛзделуі керек. 

4.6.8 Қҧбырлардың тесіктері мен аралық биіктігін, ереже бойынша:  

1,0 м — қҧбырдың ҧзындығы 20 м-ге дейін болғанда (немесе қарау қҧдықтарының 

арасындағы арақашықтар кезінде); 

1,25 м — қҧбырдың ҧзындығы 20 м және одан асатын кезде тағайындау керек. 

Барынша суық бескҥндіктегі сыртқы ауаның орташа температурасы минус 40°С-ден 

тӛмен болмайтын аудандарда қҧбырлардың тесіктерін қҧбыр ҧзындығына қарамастан 1,5 

м-ден кем етпей тағайындау керек. 

Қҧбырдың кез келген кӛлденең қимасындағы ішкі бетінің жоғарғы нҥктесінің 

кӛтерілуі есептік жауын-шашынның максимал шығынында және арынсыз жҧмыс 

режімінде: биіктігі 3,0 м-ге дейінгі дӛңгелек және тоғыспалы қҧбырларда — қҧбыр 

биіктігінің ¼-нен кем емес, 3,0 м-ден жоғары қҧбырларда — 0,75 м-ден кем емес; биіктігі 

3,0 м-ге дейінгі тікбҧрышты қҧбырларда — қҧбыр биіктігінің 1/6-нан кем емес, 3,0 м-ден 

жоғары қҧбырларда — 0,50 м-ден кем емес аралықта болуы тиіс. 

4.6.9 Кӛпірлер конустарын, сондай-ақ кӛпірлердің жағалық тіреулерінің артындағы 

ҥйінділерді жоғарғы жағынан алған ҧзындыққа – жағалық тіреу артындағы ҥйіндінің 

биіктігінен кем емес плюс 2,0 м және тӛменгі жағы бойынша (топырақтың табиғи бетінің 

деңгейінде) 2,0 м ҥймелеуді қҧмды немесе сҥзілу коэффициенті (нығыздағаннан кейін) 2,0 

м/тәуліктен кем болмайтын басқа дренаждайтын топырақтан қарастыру керек. Соған орай 

ісінгіш топырақтардан ҥйілген ҥйіндіде жағалық тіреудің артынан ҥйменің 

дренаждалатын топырақтарымен жанасуыр қосымша жобалау қажет. Жанасудағы 

дренаждалатын топырақ қабатының табаны ҥймеге тҥйісетін жерінде осы топырақтың 

тоңазу-еру шекарасының деңнейінде болуы тиіс. Жанасудың екінші шегінде бҧл табанды 

жер тӛсемінің қорғаныш қабатының тӛменгі жағының деңгейінде орналастыру керек. 

Жанасу ҧзындығын ісінудің жол берілетін шамасына қарай есеппен анықтау қажет және 
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25 м-ден кем болмайтын шамаға тең етіп алу керек. Қажет болған жағдайларда 

кӛпірлердің жағалық тіреулерінің артынан дренаждар сау кӛзделуі тиіс. 

Ҥйіндінің қабағынан 6 м-ге дейін тӛмен биіктіктегі кӛпірлердің ҥйілмейтін массивті 

жағалық тіреулерінің бҥйір шеттерімен жанасатын жазықтықтағы ҥйінді конустарының 

қиябеттерінің тіктігін 1:1,25-тен тік қылмай, келесі 6 м биіктікте 1:1,5-тен тік қылмай 

қабылдау керек; ҥйіндінің биіктігі 12 м-ден асқанда қиябеттің тіктігін конус 

орнықтылығының есебімен (негіздікті тексеріп) анықтап, бҥкіл конус шегінде немесе 

оның анағрлым жазық бӛлігіне дейін 1:1,75-тен кем қылмай тағайындау керек. 

Рамалық және қадалы-эстакадалық кӛпірлердің, сондай-ақ судың есептік жауын-

шашын деңгейінде су басу шектеріндегі барлық кӛпірлердің ҥйілетін жағалық 

тіреулерінің конустарының қиябеттерінің 1:1,5-тен тік болмайтын еңістері болуы тиіс, 

ҥйінділердің биіктігі 12 м-ден жоғары болғанда олар орнықтылығы бойынша есеппен 

(негіздікті тексеріп) анықталуы тиіс. 

Реттегіш қҧрылыстардың жер бӛгеттерінің қиябеттері ӛзен жағынан 1:2-ден тік 

болмауы тиіс, ал қарама-қарсы жағынан бҧл шама есеппен анықталады, бірақ 1:1,5-тен тік 

болмауы тиіс. Бӛгеттердің жоғарғы жағынан алған ені 3 м-ден кем болмауы тиіс. 

4.6.10 Жер тӛсемінің кӛпірлердің жағалық тіреулеріне жанасатын жерлерінде 

конструкцилары балласт призмасы мен жер тӛсемінің жоғарғы бӛлігінің 

конфигурациясының тҧрақтылығын, ал жҥрдек, ерекше жҥктасымалды және І санатты 

жолдарда одан басқа жол негіздігінің бірте-бірте ӛзгеруін қамтамасыз ететін тҥйіспелерді 

жобалау керек.  

Жасанды қҧрылыстар маңында елді мекендер, ӛнеркәсіптік немесе ӛзге қҧрылыс 

салулары бар болған жағдайда, қҧрылымдар мен пайдалы жерлердің қҧрылыс алдындағы 

су қысымы салдарынан су деігейінің кӛтерілуіне қарсы қауіпсіздігін тексеру керек.  

4.6.11 Теміржол кӛпірлерін жобалаған кезде конструкциялар мен қҧрылымдардың 

ГОСТ 9238-83-те кӛзделген жақындау габариттері сақталуы тиіс. 

Жолӛткелдер мен жолаушылар кӛпірлері конструкцияарының тӛменгі жағының 

теміржол жолдарының ҥстінен кӛтеріліп тҧруын теміржол жолын кӛтеру мҥмкіндігін 

қамтамасыз ету ҥшін ГОСТ 9238-те кӛзделген жақындау габариттері 20-30 см шамасына 

арттырып тағайындалуы тиіс.   

Сейсмикалық аудандар ҥшін конустардың енісін ҚР ҚНжЕ 2.03-30 талаптарына 

сәйкес тағайындау керек. 

Жолӛткелдерін автомобиль жолдары мен қала кӛшелері арқылы жобалаған кезде 

конструкциялар мен қҧрылымдардың ҚР ЕЖ 3.03-112-те кӛзделген жақындау габариттері 

сақталуы тиіс. Соған орай жолдың жҥріс бӛлігі жол жабынының жаңа (қосымша) 

қабатының қалыңдығы салынып жӛнделгеннен кейін автоӛткелдің деңгейін кӛтеру 

мҥмкіндігін ескеру керек.. 

4.6.12 Ішкі су жолдарындағы кӛпірлердің кеме жҥзетін кӛпірасты аралықтарының 

габариттерін ГОСТ 26775-ге сәйкес қабылдау керек. 

4.6.13. Кӛпірлер мен қҧбырлардың су ағынына әсерін есептеуді есептік және ең кӛп 

жауын-шашын ҥшін гидрографтар мен су ӛлшеу кестелері бойынша жҥргізу керек. 

Жауын-шашын шығындары мен оларға сәйкес келетін жауын-шашынның ҥдеу кезіндегі 

су деңгейлерінің арту ықтималдығын: 
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III санатты және одан жоғары желілер ҥшін —есептік жауын-шашын кезінде 1:100 (1 

%) және ең кӛп жауын-шашын кезінде 1:300 (0,33 %); 

IV санатты желілер ҥшін — есептік жауын-шашын кезінде 1:50 (2 %) және ең кӛп 

жауын-шашын кезінде 1:100 (1 %) етіп алу керек. 

Технологиялық себептерге байланысты пойыздар қозғалысында ҥзілістер жол 

берілмейтін IV санатты кірме жолдардағы жасанды қҧрылыстар ҥшін судың есептік 

шығындары мен оларға сәйкес келетін су деңгейлерінің арту ықтималдығын 1:100-ге (1 

%) тең етіп алу керек. 

Жасанды қҧрылыстарды қосымша басты жолдарда жобалаған кезде және 

қолданыстағы желіні кҥшейткен (реконструкциялаған) кезде қолданыстағы суӛткізгіш 

қҧрылыстарды пайдалану тәжірибесін ескеру керек. 

4.6.14 Кӛпірлердің суӛткізгіш бетон, темірбетон және тас қҧбырлары мне жағалық 

тіреулерін салу ҥйінділердің іргелес учаскелерін ҥймелеу басталғанға дейін аяқталуы тиіс, 

ал аралық қҧрылымның блоктарын монтаждау ҥйінді конустарын ҥймелегеннен кейін 

жҥзеге асырылады. 

Гофрленген суӛткізгіш металл қҧбырлар, жолӛткелдер, гофрленген металл 

элементтерден салынатын кіші және орташа аркалық кӛпірлер тек ҥйінді топырағымен 

(МГТ жҥйесі - «топырақ қҧрсама») бірге жҧмыс істейді және жер тӛсемі учаскесін 

салумен бір уақытта тҧрғызылуы тиіс. қолданыстағы қҧбырларды ҧзарту және кӛпірлер 

мен жолӛткелдерді гофрленген металл қҧрылымдардан жасалған конструкциялармен 

ауыстыру жобалары қҧрылыс жҧмыстарын орындаудың технологиялық регламенттері мен 

пайдалануға қабылдап алған кездегі сынақтар бағдарламаларынан тҧруы тиіс. 

Кіші жасанды қҧрылыстарды салу және жобада белгіленген жер тӛсемін тҧрғызу 

жҧмыстарын орындау реті жҧмыстарды жҥргізу жобаларында (ЖЖЖ) бас мердігер 

қҧрылыс ҧйымының келісімімен нақтылануы мҥмкін. 

Ықтимал мҧз қату және қар басу қаупі бар учаскелерде гофрленген металл 

қҧбырларды салу жҧмыстарын орындау реті жобада белгіленеді. Бҧндай қҧрылыстардың 

конструктивтік шешімдері жолды уақытша пайдалану барысында тҥзетіле алады. 

4.6.16. Ҥлкен кӛпірлер жанында бӛгеуші және хабарландырушы сигнал беру 

жҥйесінің қҧрылысын ескеру керек. Оларды қҧру қажеттілігі «ҚТЖ» ҦҚ АҚ 

басшылығымен анықталады және Жобалауға тапсырмада кӛрсетілуі тиіс. 

Автокӛлік ӛту биіктігі бойынша габарит шектеулері бар ҧзындығы 18 м-ден кем 

металл және темірбетон аралық қҧрылымдары бар жол ӛтпелері тапсырыс берушінің 

талабымен автокӛліктердің кӛпір конструкциясына соғылуларына кедергі жасайтын 

габариттік қҧрылығылармен жабдықталуы тиіс. 

4.6.17. Ҥлкен кӛпірлер мен тоннелдердің жанында қызметтік, тҧрмыстық ҥй-

жайлардың, шеберханалар мен компрессорлық станциялар жайларының қҧрылысын 

ескеру қажет, және олардың тізімі мен мӛлшерлері жобалауға тапсырмада белгіленеді. 

Ҥлкен кӛпірлер жанында ВОХР (әскери кҥзет) қалашықтарын салу қажеттілігі АО НК 

«ҚТЖ» ҦК АҚ басшылығымен анықталады және Жобалауғас тапсырмада келтірілуі тиіс. 

4.6.18 Тоннелдерді жобалау тапсырмасында олардың газдық және жылуылғалдылық 

режімдерінің талап етілетін сипаттамаларының желіні пайдаланудың, сондай-ақ ӛткізу 

қабілетінің метеорологиялық және технологиялық шарттарының есептік ҥйлесімдерінің 

ықтималдығын ескеріп тапсырыс берушімен келісілген қамтамасыз етілуі ескерілуі тиіс. 
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Тоннелдер ҚР ҚН 3.03-28 талаптарына сәйкес салынуы тиіс. Ӛзендердің, теңіз 

бҧғаздарының және басқа суайдындардың қиылысқан жеріндегі суасты тоннелдері 

арнаулы техникалық шарттар бойынша жобаланып, міндетті ғылыми сҥйемел болғанда 

салынып, уақытша және тҧрақты пайдалану барысында конструкциялардың кҥйіне 

кейіннен мониторинг жасалуы тиіс. 

4.6.19 Трассаның ашық учаскелері ҥшін қабылданған жетекші еңісті немесе 

кҥшейтілген тарту еңісін тоннелдің ҧзындығы 300 м-ден аспаған жағдайда сақтауға жол 

беріледі. Тоннел ҧзындығы 300 м-ден асқан жағдайда тоннелдегі және оған кіретін 

жолдардағы еңіс қабылдап-жӛнелту жолдарының желіде қабылданған ҧзындығына тең 

ҧзындыққа кӛтерілетін жағынан шамасы есеппен негізделетін жеңілдету коэффициентіне 

кӛбейтілген жетекші еңістен (немесе кҥшейтілген тарту еңісінен) аспауы тиіс.   

Тоннелдегі жолдың бойлық пішіні бір еңісті немесе екі еңісті болып, еңістері 3 ‰-

тен кем емес, ерекше жағдайларда 2 ‰-тен кем емес болуы тиіс; ҧзындығы 400 м-ге 

дейінгі горизонтал учаскелерге екі еңісті тоннелдерде тек әр жаққа бағытталған екі еңіс 

арасындағы бӛлгіш алаңдар ретінде ғана жол беріледі. 

4.6.20 Жоспардағы тоннелдердің орналасуы теміржол желісінің ашық учаскелеріне 

қойылатын тааптарды қанағаттандыруы тиіс. 

Жоспардағы суасты тоннелдері тік сызықта орналасуы тиіс. 

 

4.7 Жанасулар мен қиылыстар 

 

4.7.1 Теміржолдардың автомобиль жолдармен қиылыстары кӛрінетін бір деңгейде 

уақытша сақталатын ӛткелдерде, сондай-ақ ҚР ҚН 3.03-30-дың талаптары ӛткелдерге 

автожол кірмесінің жоспары мен пішіні бойынша шешімдері бӛлігінде орындалуы тиiс. 

Ӛткелдер қорғалып, автокӛлiк қозғалысының қауiпсiздiгiн қамтамасыз ететiн, соның 

ішінде ӛткелді онда тоқтаған жылжымалы кӛлік бірліктерінен еріксіз босатуға арналған 

қҧралдармен жабдықталуы тиiс. 

Ӛткелде шектес жолдар рельстерінің бастиегi деңгейлерiнiң айырмашылығына жол 

берілмейді. 

4.7.2 Автомобиль жолдарының уақытша сақталатын ӛткелдермен қиылысқан 

орындарында қауiп пайда болғанда пойыздар жҥрiсiн хабарлау және бҧғаттау бойынша 

қосымша қҧрылғылар кӛзделуі тиiс. 

4.7.3 Жаңа желілерде темiржолдар арқылы ҧйымдастырылған жаяу жҥргіншілер 

жҥретiн жерлерде жолаушылар тоннелдері немесе кӛпірлері кӛзделуi тиiс. Қолданыстағы 

теміржолдарды жаңартқан кезде теміржол әкімшілігімен және жергілікті билік органдарымен 

келіскен жағдайда ӛтетін орындарды жолаушылардың қауіпсіздігін қамтамасыз ететін 

қҧрылғылармен жабдықтап, темiржолдар арқылы ҧйымдастырылған жаяу жҥргіншілер 

жҥретiн жерлерді уақытша қалдыруға жол беріледі.  

Жаяу жҥргіншілер қозғалысы ҧйымдастырылған барлық санатты жаңа теміржолдар 

мен кірме жолдарда, платформалардан елді мекендерге жолаушылардың кіруі 

теміржолдармен бӛгелетін стансалар мен аялдама бекеттерінде әртҥрлі деңгейлерде 

ӛткелдер қарастырылуы тиіс. 

Пойыздардың қозғалыс қарқындылығы тәулігіне 50 жҧпқа дейінгі, жолаушылар 

пойыздарының жылдамдығы 120 км/сағатқа дейінгі жаңартылатын теміржолдар мен кірме 
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жолдарда және ӛткел арқылы жолаушылар легі жылына 50000 адамнан асқанда теміржол 

әкімшілігімен және жергілікті билік органдарымен келіскен жағдайда ӛткелдерді бір 

деңгейде уақтыша сақтауға жол беріледі. Соған орай бір деңгейдегі ӛткелдер қоршалып, 

автоматты әрекет ететін дабылдағышпен және жарық кӛрсеткіштерімен жабдықталуы 

тиіс. 

Ҥлкен маневрлі жҧмыстағы немесе вагондар тоқтайтын жолдарды жолаушылар легі 

қиып ӛтетін кезде жолаушылар кӛпірлерін немесе тоннелдерін салу теміржолдарды 

жаңарту кезінде міндетті. 

Негізгі және аралық тӛменгі платформаларды рельстердің жоғарғы деңгейінде 

жалғастыратын ӛткелдерді ені 3 м-ден кем болмайтындай етіп, ал жҥк тасу және 

пошталық операцияларды жҥзеге асырған кезде 4 м-ден кем болмайтындай етіп салу 

керек. 

Жолаушылар кӛпірлерінен тҥсу және тоннелден шығу ені есептік жолаушылар легі 

бойынша анықталып, платформаға екі шығар жолы болғанда 2 м-ден кем болмауы тиіс. 

Жолаушылар кӛпірлері мен тоннелдері ҥшін қажет болған жағдайларда адамдардың 

жол арқылы осы мақсаттар ҥшін бӛлінбеген жерлерден ӛтуіне кедергі жасайтын 

бағыттаушы қоршаулар салу кӛзделуі тиіс. 

4.7.4 Пайдаланылатын жолдар қиылысатын жерлерде уақытша автожолдар 

пайдалану қызметімен келісілген жоба бойынша кірмелері ҥйіліп, ескерту белгілерімен, ал 

тҥнгі уақытта жарық дабылдарымен жабдықталған тӛсемелері тӛселіп салынуы тиіс. 

4.7.5 Қҧбырларды теміржолдың жер тӛсемінің астынан стансалар қылтасынан тыс 

бағыттама бҧрмалар мен жолдың басқа қиылыстарынан 20 м-ден кем болмайтын 

арақашықтықта орналастыру керек. Қҧбырлардан жасанды қҧрылыстарға (кӛпір, 

суӛткізгіш қҧбыр және т.с.с.) дейінгі минимал арақашықтық олардың теміржолды қауіпсіз 

пайдалану қауіпсіздігінің дәрежесін ескеріп, бірақ 30 м-ден кем олмайтындай етіп 

белгіленеді.  

4.7.6 Қиылысқан жерде жерасты тӛсеу кезінде қҧбырларды қорғаныш қҧбырына 

(арна, тоннел) қымтайды, оның ҧштары жарылу қаупі және от қаупі бар ӛнімдерді (мҧнай, 

тоннел) тасымалдайтын қҧбырлармен қиылысатын жерде әр жағынан ҥйінді қиябетінің 

табанынан немесе ойық қиябетінің қабағынан, ал субҧрғыш қҧрылыстар болған кезде 

шеткі субҧрғыш қҧрылыстан кемінде 50 м-ге орналасады; суқҧбырлармен, канализация 

желілерімен, жылу тораптарымен және тағы сол сияқтылармен қиылысқан жерлерде 10 м-

ден кем болмауы тиіс. 

Тар жағдайларда кентаралық газқҧбырлар мен қоныстар ауағындағы газқҧбырларды 

жҥргізген кезде қҧндақтың бір ҧшына ҥйінді, жер тӛсемінің (нӛлдік белгілердегі шеткі 

рельстің осі) ойығы табанынан 50 м-ден кем болмайтын қашықтыққа шығарылған, 

сынамаларды іріктеуге арналған қҧрылғысы бар сорғыш шырақ орнатқан жағдайда бҧл 

арақашықтықты 10 м-ге дейін азайтуға рҧқсат етіледі.  

Ісінгіш топырақтардан тҧратын жер тӛсемін қиып ӛтетін қҧбырлардың тереңдігін 

жылу бӛлінудің немесе жылуағынының топырақтың аяздан ісіну біркелкілігіне әсерін 

болдырмайтын жағдайларды есепке алып анықтау керек. Берілген температуралық 

режімді қҧбырларды тереңдетіп қамтамасыз ету мҥмкін болмағанда қорғаныш қҧбырдың 

(арнаның, тоннелдің) желдеткіші ауыстырылып немесе қиылысқан учаскедегі ісінгіш 
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топырақты жылумен оқшаулап, қҧбырды эстакадада немесе ӛздігінен кӛтерілетін 

қҧндақта жер ҥстімен жҥргізіп кӛзделуі тиіс.  

4.7.7 Қҧбырларды жалпы тораптағы теміржолдар арқылы жҥргізген кезде қҧбырдың 

немесе аралық қҧрылымның тӛменгі жағынан рельстер бастиегіне дейінгі арақашықтықты 

ГОСТ 9238 бойынша «С» габаритінің талаптарына сәйкес қабылдау керек.. 

Жоспардағы жер ҥстіндегі қҧбырдың шеткі тірегінен алынған арақашықтық 

тӛмендегіден тӛмен болмауы тиіс, м: 

ҥйінді қиябетінің табанына дейінгі 5 

ойық қиябетінің қабағына дейінгі 3 

теміржолдың шеткі рельсіне дейінгі 10 

4.7.8 Вертикалы бойынша қорғаныш қҧбырдың (арнаның, тоннелдің) жоғарғы 

жағынан рельс табанына дейінгі арақашықтық 2 м-ден кем етпей, ал тесу немесе 

горионтал бҧрғылау әдісімен ӛткел салған кезде 3 м болуы тиіс. Қорғаныш қҧбырдың 

жоғарғы жағы субҧрғыш қҧрылыстың немесе ҥйінді табанының тҥбінен 1,5 м-ге тӛмен 

орналасады. 

4.7.9 Тҥрлі мақсаттағы қҧбырлардың, электр беру және байланыс әуе желілерінің, 

аспалы арқанды және автомобиль жолдарының, кәбілді байланыс желілерінің жобалары 

олардың теміржолдармен қиылысу бӛлімінде теміржол әкімшілігімен келісілуі тиіс.  

4.7.10 Қолданыстағы теміржол желілеріне жалпы қолданыстағы теміржол 

торабының жанасуы теміржол кӛлігі саласындағы атқарушы мемлекеттік билік 

органының нормативтік қҧжаттарымен реттеледі. 

Барлық санатты жаңа желілер мен кірме жолдар қолданыстағы теміржолдарға 

стансалардың, разъездер мен озба бекеттердің қылталарында бір уақытта пойыздарды 

басты және жанаспай жолдар бойымен қабылдап алу және жӛнелту мҥмкіндігімен және 

қажет болған жағдайда жолӛткел айрықтарын салып жанасуы тиіс. Жолдың жанасуға 

кірмесіндегі бойлық пішіні пойыздың кіру дабылының алдында тоқтауына жағдай жасап, 

пойыздың орнынан қозғалу мҥмкіндігін қамтамасыз етуі тиіс. Кірме жолдардың 

қабылдап-жӛнелту және басқа стансалық жолдарға жанасатын орындарында жылжымалы 

қҧрамның жанаспа жолдан стансаға ӛздігінен шығуын болдырмас ҥшін сақтандыру 

тҧйықтары, қорғағыш бағыттамалар, тҥсіргіш башмақтар немесе бағыттамалар салынуы 

тиіс. Ҧзақ еңістері бар жанаспа желілердің аралықтары мен осындай еңістерді шектейтін 

стансаларда тапсырыс беруші бекітіп, жанасу орындалатын жол иесімен келісілген жоба 

бойынша тҧтқыш тҧйықтар кӛзделуі тиіс.  

4.7.11 Теміржол жолдарының басқа теміржол жолдарымен, трамвай, троллейбус 

желілерімен, автомобиль жолдарымен және қала кӛшелерімен қиылыстары уәкілетті 

органның келісімімен жҥзеге асырылады. 

4.7.12 Инженерлік коммуникацияларды, жолӛткелдерді, ӛткелдерді, байланыс, 

электр беру желілерін, мҧнайқҧбырларды, газқҧбырларды, сондай-ақ теміржол жолымен 

қиылысатын объектілердің немесе оларға тікелей жақын орналасқан қҧрылыстардың бҧру 

жолағы шектеріндегі орналасу, салу және пайдалану шарттары олардың тапсырыс 

берушілері мен Ҧлттық инфрақҧрылым операторы арасындағы шарттармен немесе 

теміржол жолдарының иелерінің тиісті концессия шарттары бойынша анықталады.  

4.7.13 Қандай да бір объектіні бҧру жолағының шектерінде орналастыруды келісу 

ҥшін ӛтінім беруші магистралдық теміржол торабының операторына, тармақ иесіне жер 
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телімінің жоспарын, 1:200-1:1000 масштабтағы сҧлбасын жер телімінің ӛлшемі мен 

шекараларын белгілеп, объекті ааңы мен осы объектінің сызбаларын кӛрсетіп береді.  

 

5 ТӚТЕНШЕ ЖАҒДАЙЛАРДЫҢ АЛДЫН АЛУ ІС-ШАРАЛАРЫ 

 

5.1 Теміржолдың қызмет кӛрсету қауіпсіздігі инфрақҧрылым қҧрылымының 

жақындау габариттерімен және теміржол жабдығының жақындау габариттерімен олардың 

арасында жол, жарықтандыру, электрмен қамту қҧрылғылары мен техниканың орналасу 

қажеттігін ескеріп қамтамасыз етілуі тиіс.   

5.2 Жылжымалы қҧрам мен теміржолдар, теміржол кӛлігінің инфрақҧрылымы 

тасымалдау процесінің қауіпсіздігін (теміржол кӛлігінің қауіпсіздігін):  

жҥк пойыздарының - 120 км/сағатқа дейінгі, 

жолаушылар, пошта, жҥк және жеделдетілген жҥк пойыздарының - 140 км/сағатқа 

дейінгі, 

жҥрдек жолаушылар пойыздарының - 200 км/сағатқа дейінгі, 

қозғалыс кестесінде белгіленген пойыздар қозғалысының массасы, ҧзындығы және 

интервалында жоғарғы жылдамдықты жолаушылар пойыздарының 200 км/сағаттан 

жоғарғы қозғалыс жылдамдықтарымен қамтамасыз етуі тиіс. 

5.3 Теміржол кӛлігінің қауіпсіздігі бойынша жол берілетін пойыздар қозғалысының 

жылдамдықтарын нақты учаскелерде теміржол жолдарын пайдаланушы ҧйымдар іс 

жҥзіндегі кҥйін есепке ала отырып белгілейді.   

5.4 Жылжымалы теміржол қҧрамы мен теміржолдың қҧрамдас бӛліктері қызметтің 

және/немесе ресурстың тағайындалған мерзімі ішінде қауіпсіз болып, пайдалануда олар 

ҧшырайтын кҥштер мен кернеулерге тӛзімді болуы тиіс. 

Қолданылатын материалдардың ҧзаққа жарамдылығы кӛзделетін қолданылуына 

сәйкес келуі тиіс. Қажу, ескіру, коррозия және тозу қҧбылыстарына байланысты 

қауіптердің пайда болуы ескерілуі тиіс. 

5.5 Айрықша кҥрделі инженерлік-геологиялық жағдайларда теміржолды салған 

кезде апаттардың, сондай-ақ қауіпті геологиялық процестердің (кӛшкіндердің, 

опырындылардың, сел ағындарының, қар кӛшкіндері мен тағы басқалардың) алдын алу 

шаралары әзірленуі тиіс.  

5.6 Теміржолда қҧрылыс жҧмыстарын жҥргізген кезде теміржол қҧрылысының 

аймағындағы қҧрылыстардың сақталуын және бҧзылуға немесе ауыстырылуға болмайтын 

жер ҥстіндегі және жерасты қҧрылыстарының, инженерлік тораптар мен 

коммуникациялардың сақталуын қамтамасыз ету бойынша жобада қарастырылған іс-

шаралар орындалуы тиіс, жҧмыстарды жҥргізу жобасының қҧрамында әзірленетін 

дайындық және негізгі жҧмыстардың жалпы кестесінде кӛзделуі тиіс. 

5.7 Жобаланатын теміржолдарды қиып ӛтетін немесе шӛгінділер аймағынан ӛтетін 

жерасты коммуникацияларын теміржолдан тыс қҧдықтарға кіретін болат қҧрсамамен 

қымтау керек. Коммуникациялардың сақталуын қамтамасыз ету мҥмкін болмаған кезде 

оларды ықтимал шӛгу аймағынан тыс ауыстырып салуға жол беріледі. Қиылысатын 

коммуникациялардың сақталуын қамтамасыз ету шешімдері жобада кӛзделуі тиіс. 
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5.8 Тӛтенше жағдайларды болдырмау ҥшін тектоникалық жарылым, кӛшкін 

учаскелер аймақтарында, қар кӛшкіндері, сел ағындары мен тастар тҥсуі ықтимал 

жерлерде теміржол салу ҧсынылмайды.  

5.9 Қауіпті геологиялық процестер аймақтарында теміржол салған кезде бірінші 

кезекте қорғаныш қҧрылыстарын салу қажет немесе қолданыстағы нормативтік 

қҧжаттарға сәйкес, қорғау және тӛтенше жағдайлардың туындауының алдын алу 

шараларын жҥзеге асыруды қамтамасыз ететін іс-шаралар кӛзделуі тиіс. 

5.10. Басты және стансалық жолдарды жобалаған кезде қуаты мен кҥйіне қарай 

рельстер мен бағыттама бҧрмаларды таңдау берілген жҥктасымалдық, осьтік жҥктемелер 

мен қозғалыс жылдамдықтарында пойыздардың қауіпсіз қозғалысын қамтамасыз етуі тиіс. 

5.11 Дабылдағыштың және байланыстың кіші жҥйесінде электрмен қамту 

қҧрылғылары дабылдау, орталықтандыру және бҧғаттау қҧрылғыларын қоректендіру 

және негізгі және қосымша қоректендіру кӛздерінен ӛткел дабылдағышын қамтамасыз 

етуі тиіс. 

Негізгі қоректендіру кӛзінен қосымша қоректендіру кӛзіне кӛшу уақыты немесе 

керісінше 1,3 секундтан аспауы тиіс. 

Тҧрақты тоқта электрленген желілердің тартымдық қосалқы стансаларының, сондай-

ақ электржылжымалы қҧрамның дабылдау, орталықтандыру және бҧғаттау қҧрылғылары 

мен байланыс қҧрылғыларының қалыпты жҧмысын бҧзатын тоқтардың контактіллі 

торапқа кіріп кетуінен қорғанысы болуы тиіс. 

Контактілі торап тіректерінің, әуе желілері мен бағдаршамдардың, сондай-ақ 

дабылдау белгілерінің ӛзара орналасуы сигналдар мен белгілердің машинистің жҧмыс 

орнынан кӛрінуін қамтамасыз етуі тиіс. 

5.12 Кернеудегі контактілі торпатың бӛлшектерінен 5 м-ден кем болмайтын 

арақашықтықта орналасқан барлық металл конструкциялар, сондай-ақ контактілі торап 

пен айнымалы тоқтың әуе желілерінің электрмагниттік әсер ету аймағында орналасқан 

және қолмен ҧстауға қолжетімді барлық металл конструкциялар жерлестірілуі тиіс. 

Электрленген жолдардың ҥстінде орналастырылған жолӛткелдер мен жолаушылар 

кӛпірлерінде адамдар ӛтетін жерлерде кернеудегі контактілі тораптың бӛлшектерін 

қоршау ҥшін сақтандыру қалқандары мен тҧтас тӛсеме салынуы тиіс.  

Қолданыстағы электрқондырғылардың оларға бӛгде адамдардың кіріп кетуін 

болдырмас ҥшін қоршаулары болуы тиіс. 
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А қосымшасы 

(ақпараттық) 

 

ЖЕР ТӚСЕМІН ЕСЕПТЕУ ЖӘНЕ ҚҦРЫЛЫМДАУ НҦСҚАУЛАРЫ 

 

1. Жер тӛсемін жеке жобалаған кезде негізгі алаңның беріктігін, қиябеттердің 

орнықтылығын, шӛгудің жол берілетін ӛлшемдерін, қҧрылыстың берілген геометриясын 

сақтауды қамтамасыз ететін конструктивтік элементтердің ӛлшемдері мен типтерін 

оңтайландыру есептер негізінде жҥргізіліп, оларды қамтамасыз етудің қҧрылыстық және 

пайдаланушылық балама шараларын салыстыру негізінде таңдалады 

 

Қ.1 кестесі – Жер тӛсемінің тҥрі мен негізгі алаңнан қабаттың орналасу тереңдігіне 

қарай желілерге арналған k коэффициентінің мәндері 

 

 

Жер тӛсемінің тҥрі 

Негізгі алаңнан 

тӛмендегі 

желілер ҥшін 

қабаттың 

орналасу 

тереңдігі, м 

Желілерге арналған коэффициент k  

 I, II 

санатт

ы 

және 

қосым

ша 

басты 

жолда

р 

III-IV 

санатты 

I, II 

санатты 

және 

қосымш

а басты 

жолдар 

III-IV санатты 

 

Ҥйінді  

Жоғарғы 

бӛлік 

1,0-ге 

дейін 

0,5-ке 

дейін 

0,98; 

0,95* 

0,95;  

0,92 

 Тӛменгі 

бӛлік 

1,0-

ден 

артық 

0,5-тен 

артық 

0,95; 

0,92* 

0,95**  

0,90 

Ойықтар, биіктігі 0,5 

м-ге дейінгі ҥйінділер 

негіздіктері  

0,5 0,5 0,98; 

0,95* 

0,95;  

0,92 

 

* Біртекті қҧмдардан ҥйілген ҥйінділер ҥшін. 

** Жер бедері қатты ойлы-қырлы бедерлі учаскелерде, ҥйінділерді мезгіл-мезгіл су басатын 

учаскелерде, сондай-ақ 100 м-ге дейінгі ҧзындықтағы учаскелер шегіндегі кӛпірлерге кіретін 

жолдарда. 
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Есептеу әдістері жобалау тәжірибесінің деректері мен ғылыми зерттеулер 

ҧсынымдары бойынша қабылданады. Қҧрылыс және пайдалану шаралары ведомстволық 

нормативтік қҧжаттар мен әдістемелік ҧсынымдар бойынша тағайындалып, техникалық 

(армирлеу, топырақтарды бекіту, қорғаныш элементтері) және технологиялық 

(топырақтарды ҥймелеу және қазу регламенттері, нығыздау, жҧмыстардың 

маусымдылығы) шешімдерді қамтуы мҥмкін. 

2. Топырақтарды нығыздауға қойылатын талаптар. Қҧмды және сазды топырақтар 

ҥшін жер тӛсеміне талап етілетін қҧрғақ топырақтың тығыздығын d
н

 мына формула 

бойынша анықтау керек: 

 d dkн  max ,   (А.1) 

мҧндағы d max – қҧрғақ топырақтың максимал тығыздығы, г/см
3
, стандартты нығыздау 

тәсілімен анықталады (ГОСТ 22733-77); k — Қ.1 кестесі бойынша қабылданатын минимал 

нығыздау коэффициенті. 

Соған орай карьер (резерв) топырағының оның ылғалдылығының жағдайы бойынша 

жарамдылығын тексеру қажет.  

Жҥрдек және ерекше жҥктасымалды желілер ҥшін нығыздау коэффициенті негізгі 

алаң астындағы жарты метрлік жоғарғы қабат ҥшін 1,03, тӛменгі қабат ҥшін 0,98-1,0 

болып тағайындалады. 

Кестеде келтірілген нормалармен салыстырғанда нығыздау коэффициентін азайтуға 

оларға жету мҥмкін емес немесе орынды болмаған жағдайда (қуаң аймақтарда 

ылғалдылық аз болғанда) жол беріледі. 

3. Жер тӛсемінің орнықтылығын есептеу. Жер тӛсемінің (ҥйінділер мен ойықтар 

қиябеттерінің) жалпы орнықтылығын бағалауды алғашқы шекті кҥйі – кӛтеру қабілеті 

бойынша (шекті теңдік шарттары бойынша) жҥзеге асыру ҧсынылады. 

Қиябеттердің орнықтылығы жылжудың ықтимал беттері (дӛңгелек цилиндрлі 

немесе басқа беттер, соның ішінде сынық беттер бойынша) бойынша тексеріліп, белсенді 

жылжытушы кҥштерге қарсылықтың жалпыланған шекті реактивті кҥштерінің минимал 

қатынастарымен сипатталатын анағҧрлым қауіпті бҧзу призмасы табылуы тиіс. 

Жер массивтерінің орнықтылығының критериі мына теңсіздікті сақтау (анағҧрлым 

қауіпті бҧзу призмасы ҥшін) болып табылады: 




f c

c

n

T R ,   (А.2) 

мҧндағы  ~ жҥктемелер ҥйлесімінің коэффициенті, есептік жҥктемелердің бір уақытта 

пайда болу ықтималдығын азайтуды ескереді; Т — жалпыланған белсенді жылжытушы 

кҥшінің есептік мәні; с — жҧмыстар жағдайларының коэффициенті; п — қҧрылыс 

міндетіне қарай сенімділік коэффициенті (қҧрылыстың жауапкершілік коэффициенті); R 

— жылжуға шекті қарсылықтың жалпыланған кҥшінің есептік мәні, топырақтар бойынша 

сенімділік коэффициентін g (топырақтар боейнша қауіпсіздік коэффициенті) ескеріп 

анықталады. 

Т және R есептік мәндері жҥктеме бойынша сенімділік коэффициентін f (артық 

жҥктемелер коэффициенті) ескеріп анықталады. Жҥктеме бойынша сенімділік 

коэффициентін есептеу оған әрекеттегі барлық кҥштерді (соның ішінде бҧзу призмасының 
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немесе оның бӛліктерінің салмағын) кӛбейту жолымен жҥзеге асырылады. Сейсмикалық 

жҥктемелерді бірлікке тең жҥктеме бойынша сенімділік коэффициентімен f қабылдау 

керек.  

Коэффициент мәні f ойықтар қиябеттерінің орнықтылығын есептеген кезде 1,1-ге 

тең, ал ҥйінділер орнықтылығын есептеген кезде 1,15-кетең етіп қабылдайды. 

Орнықтылықтың нашарлауы әрекеттегі кҥштердің азаюы есебінен болуы мҥмкін 

жағдайларда f = 0,9 етіп қабылдайды. 

Топырақтар бойынша сенімділік коэффициентінің мәндері g ҚР ҚНжЕ 5.01-01-2002, 

сондай-ақ ГОСТ 20522-96 нҧсқауларына сәйкес белгіленеді. 

Топырақтар бойынша сенімділік коэффициентін есептеу топырақтардың беріктік 

сипаттамаларының нормативтік мәндерін (салыстырмалы ілінісу, ішкі ҥйкеліс бҧрышы) 

осы сипаттамалардың ӛзгергіштігіне, сенімділік ықтималдылығының а анықтамалары мен 

0,95-ке тең етіп алынатын мәндерінің санына байланысты белгіленетін сенімділік 

коэффициентіне бӛлу жолымен жҥзеге асырылады.  

п, fс, с коэффициенттерінің сандық мәндері Қ.2—Қ.4 кестелерінде келтірілген. 

Анағҧрлым қауіпті бҧзу призмасын іздеген кезде орнықтылық критериі ретінде 

орнықтылық коэффициенті алынуы мҥмкін 

K
R

Ts

n fc

c

 
 


.   (А.3) 

Орнықтылық коэффициентінің есеппен алынған мәндері жҥктемелердің тиісті 

ҥйлесімінде (n fc)/c мәндері 10 %-тен аспауы тиіс және 1,05*-тен кем болмауы тиіс. 

_____________ 

* Ҧсақ және шаңдақ қҧмдар мен динамикалық әсерінің деңгейі (120 км/сағаттан асатын 

жылдамдықтар, 8 осьті жылжымалы қҧрам) жоғары қҧмдақтардан салынатын ҥйінділерді 

есептеген кезде Ks шамасы 1,25-тен кем болмауы тиіс. 

 

Қ.2 кестесі- Желілердің санатына байланысты п  мәндері 

Желілер 

санаты 

Жҥрдек және 

ерекше 

жҥктасымалды  

I және II  

санатты 

III 

санатты 

IV 

санатты 

п мәні 1,25 1,20 1,15 1,10 

Қ.3 кестесі- Жҥктемелер ҥйлесіміне байланысты fc  мәні 

Жҥктемелер 

ҥйлесімі 

Негізгі  Ерекше  

(сейсмика) 

Қҧрылыс кезеңі 

fc мәні 1,00 0,90 0,95 

Қ.4 кестесі- Есептеу әдістемелеріне байланысты с мәндері 

Есептеу әдістері Теңдік шарттарын 

қанағаттандыратын 

Жеңілдетілген  

с мәні 1,00 0,95 
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Есептік сейсмикалығы 7 және одан кӛп балдық аудандардағы жерсілкінісінің әсерлерін 

бағалау ҥшін қиябеттердің орнықтылығын есептеуді тӛмендегі теңдеу бойынша 

анықталатын бҧзу призмасына (немесе оның бӛліктеріне) салынатын сейсмикалық кҥш 

шамасын ескеріп (2.1) теңдеуі бойынша орындау керек: 

Q K Gc c ,    (А.4) 

мҧндағы Kc — сейсмикалық коэффициенті (7, 8 және 9 баллдық есептік сейсмикалық 

әсерінің қарқындылығы ҥшін тиісінше 0 0,025-ке; 0,05-ке; 0,10-ға тең); G — жҥктеме 

бойынша сенімділік коэффициентінің әсері ескерілген бҧзу призмасының (немесе оның 

бӛліктерінің) салмағы. 

Сейсмикалық кҥш векторының горизонтқа еңісінің бҧрышы орнықтылық ҥшін ең 

тиімді етіп – әдетте призманың (немесе оның бӛліктерінің) ығысу бетіне параллель етіп 

қабылданады. 

Егер (1) формуламен анықталған шарттар қанағаттандырылса, қиябеттердің 

орнықтылығын қамтамасыз етілді деп есептеуге болады, олай болмағанда жер тӛсемінің 

сызбасын қайта жобалау, бермалар, контрбанкеттер және т.б. салу туралы немесе оны 

жерсілкінісі кезінде қалпына келтіру стратегиясы туралы шешім қабылданады.   
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ӘОЖ 69.057.7.625.31 МСЖ 93.100 

 

Тҥйін сӛздер: теміржол, теміржол санаты, жер тӛсемі, жоғарғы қҧрылым, жасанды 

қҧрылыстар, жанасулар, қиылыстар, рельстер, шпалдар, балласт призмасы, салмалар, 

тӛсемелер, ығысуға қарсы қҧрылғылар, разъезд, озба бекет, кірме жол 
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ВВЕДЕНИЕ 

 

Настоящий свод правил вводится в действие в качестве нормативно-технического 

документа Республики Казахстан и рекомендует приемлемые решения по 

проектированию, строительству и эксплуатации новых железнодорожных линий и 

реконструкции существующих линий общего пользования колеи 1520 мм. 

Настоящий свод правил не является единственным способом выполнения 

требований, установленных в СН РК 3.03-14-2014 «Железные дороги». 

Разработанный свод правил будет способствовать повышению эксплуатационной 

надежности железных дорог за счет улучшения качества проектирования, строительства, 

эксплуатации и реконструкции железнодорожных линий, обеспечиваемых оптимизацией 

и соблюдением технологических операций. 
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ҚАЗАҚСТАН РЕСПУБЛИКАСЫНЫҢ ЕРЕЖЕЛЕР ЖИНАҒЫ 

СВОД ПРАВИЛ РЕСПУБЛИКИ КАЗАХСТАН 

        ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ  

 

RAIL WAYS 

 

Дата введения  2015-07-01 

 

1 ОБЛАСТЬ ПРИМЕНЕНИЯ 

 

1.1 Настоящий свод правил распространяется на проектирование, строительство и 

эксплуатацию новых железнодорожных линий, дополнительных (вторых, третьих и 

четвертых) главных путей и усиление (реконструкцию) существующих линий общего 

пользования колеи 1520 мм под нагрузку от оси четырехосного вагона на рельс равную 

245 кН (25 тс), погонную нагрузку восьмиосного вагона равную  103 кН (10,5 тс), а также 

движение поездов со скоростями: пассажирских - до 200 км/ч, грузовых - до 120 км/ч, 

грузовых ускоренных и рефрижераторных - до 140 км/ч (включительно). Для магистралей 

со скоростями, превышающими указанные, должны разрабатываться по заданию 

заказчика и утверждаться им специальные нормы. 

1.2 Настоящий свод правил распространяется на внешние железнодорожные 

подъездные пути по согласованию с уполномоченным органом в области 

железнодорожного транспорта и не распространяется на железнодорожные пути, где 

предусматривается замкнутое обращение подвижного состава с более высокими осевыми 

и погонными нагрузками. 

1.3 В настоящем своде правил приводятся приемлемые решения, исходя из 

требований обеспечения надлежащего уровня качества и надежности железных дорог, 

рационального использования материальных и топливно-энергетических ресурсов.  

 

Примечания 

1. К внешним подъездным железнодорожным путям относятся пути необщего пользования  

нескольких предприятий, организаций или отдельных производств расположенных на обособленных 

площадках, предназначенные для перевозок грузов предприятия и соединяющие станцию примыкания 

общей сети с промышленной станцией, а при ее отсутствии — с погрузочно-разгрузочным путем или со 

стрелочным переводом первого ответвления внутренних железнодорожных путей. 

2. Внутренние подъездные железнодорожные пути надлежит проектировать по                                     

СП РК 3.03-122. 

 

2 НОРМАТИВНЫЕ ССЫЛКИ 

 

Для применения настоящего свода правил необходимы следующие ссылочные 

нормативные документы:  

Закон Республики Казахстан «О техническом регулировании» от 9 ноября 2004 года 

№ 603- 11. 

Издание официальное 

ҚР ЕЖ 3.03-114-2014 
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Закон Республики Казахстан «О железнодорожном транспорте» от 8 декабря 2001 

года №266. 

Технический регламент «Общие требования к пожарной безопасности», 

утвержденный Постановлением Правительства Республики Казахстан от 16 января 2009 

года № 14 (с изменениями и дополнениями по состоянию на 07.12.2012 г.). 

Технический регламент «Требования к безопасности железнодорожного транспорта 

и связанной с ним инфраструктуры», утвержденный постановлением Правительства 

Республики Казахстан от 04 августа 2010 года № 794. 

МСН 2.04-03-2005 Защита от шума. 

СНиП 1.02.07-87 Инженерные изыскания для строительства. 

СНиП 2.01.07-85* Нагрузки и воздействия. 

СНиП 22-02-2003 Инженерная защита территорий, зданий и сооружений от опасных 

геологических процессов. Основные положения проектирования. 

СН РК 3.03-12-2013 Мосты и трубы. 

СП РК 3.03-112-2013 Мосты и трубы. 

СП РК 3.03-111-2013 Тоннели железнодорожные и автодорожные. 

СП РК 3.03-122-2013 Промышленный транспорт. 

Инструкция по сигнализации на железных дорогах Республики Казахстан, 

утверждена приказом МТК от 17.08.2001 г. 

Инструкция по устройству, укладке, содержанию и ремонту бесстыкового пути, 

утверждена распоряжением ОАО «РЖД» от 29.12.2012 г., № 2788р. 

Инструкция по применению старогодных материалов верхнего строения пути. 

№272р от 10.02.2012 г. 

СТ РК 1460-2005 Безопасность в чрезвычайных ситуациях . Безопасность движения 

поездов. Термины и определения. 

ГОСТ Р 51685-2000 Рельсы железнодорожные. Общие технические условия. 

ГОСТ 7392-2002 Щебень из плотных горных пород для балластного слоя 

железнодорожного пути. Технические условия. 

ГОСТ 7394-85 Балласт гравийный и гравийно-песчаный для железнодорожного 

пути. Технические условия. 

ГОСТ 9238-83 Габариты приближения строений и подвижного состава железных 

дорог колеи 1520 (1524) мм. 

ГОСТ 26775-97 Габариты подмостовые судоходных пролетов мостов на внутренних 

водных путях. Нормы и технические требования. 

ГОСТ 20522-96 Грунты. Метод статистической обработки испытаний. 

 

Примечание - при пользовании настоящим сводом правил целесообразно проверить действие 

ссылочных стандартов и нормативных документов по ежегодно издаваемым информационным указателям 

«Указатель нормативных документов по стандартизации Республики Казахстан», «Указатель 

межгосударственных нормативных документов по стандартизации», «Перечень нормативных правовых и 

нормативно-технических актов в сфере архитектуры, градостроительства и строительства, действующих на 

территории Республики Казахстан» по состоянию на текущий год. Если ссылочный документ заменен 

(изменен), то при пользовании настоящими нормами следует руководствоваться замененным (измененным) 

документом. Если ссылочный документ отменен без замены, то положение, в котором дана ссылка на него, 

применяется в части, не затрагивающей эту ссылку. 

 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294854/4294854819.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294817/4294817382.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294854/4294854744.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294854/4294854741.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294848/4294848216.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294845/4294845338.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294852/4294852948.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853517.htm
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3 ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

В настоящем своде правил используются термины по СТ РК 1460, а также 

следующие термины с соответствующими определениями: 

3.1 Авторский надзор: Совокупность действий представителей генеральной 

проектной организации, осуществляемых визуально и документально и направленных на 

определение соответствия решений и действий, осуществляемых подрядчиком в процессе 

возведения объекта строительства, принятым в рабочем проекте строительства решениям. 

3.2 Бесстыковой путь: Путь с рельсами такой длины, что при изменении 

температуры образуются два «дышащих» концевых участков рельсовой плети и средняя 

неподвижная часть неограниченной длины, в которой все изменения температуры 

реализуются в напряжениях и продольных силах ввиду наличия сопротивления 

рельсошпальной решетки продольному и поперечному перемещениям.   

3.3 Боковой износ рельсов: Уменьшение ширины головки рельсов, измеряемое на 

уровне 13 мм от поверхности катания. 

3.4 Бровка земляного полотна: Край основной площадки земляного полотна. 

3.5 Габарит приближения строений: Предельное поперечное перпендикулярное 

оси железнодорожного пути очертание, внутрь которого помимо железнодорожного 

подвижного состава не должны попадать никакие части сооружений и устройств, а также 

лежащие около железнодорожного пути материалы, запасные части и оборудование, за 

исключением частей устройств, предназначенных для непосредственного взаимодействия 

с железнодорожным подвижным составом (контактным проводом с деталями крепления, 

хоботы гидравлических колонок при наборе воды и другие), при условии, что положение 

этих устройств во внутригабаритном пространстве указано с соответствующими частями 

железнодорожного подвижного состава и что они не могут вызвать соприкосновения с 

другими элементами железнодорожного подвижного состава.  

3.6 Геосинтетические материалы: Строительные материалы, такие как 

геотекстиль, геоткань, пространственная полимерная решетка (георешетка) и геосетка, в 

которых хотя бы одна составная часть изготовлена из синтетических или натуральных 

полимеров, используемых в геотехнике в контакте с грунтом, для повышения технических 

характеристик грунтов или совместно с другими строительными материалами в качестве 

элементов различных строительных конструкций и сооружений. 

3.7 Дефекты земляного полотна: Отклонения конструктивных параметров 

земляного полотна от нормируемых значений. 

3.8 Деформации земляного полотна: Остаточные и сезонные осадки, поднятия и 

смещения, повреждения или разрушения земляного полотна или его элементов от 

природных и (или) техногенных воздействий, включая поездную нагрузку. 

3.9 Длинные неровности в продольном профиле: Неровности продольного 

профиля длиной более 25 м. 

3.10 Жизненный цикл: Совокупность процессов создания, эксплуатации, ремонта и 

утилизации единицы подвижного состава или сложной технической системы 

железнодорожного транспорта. 

3.11 Заказчик (инвестор): Юридическое лицо, распоряжающееся денежными 

средствами, выделяемыми на финансирование капитального строительства, 

http://www.mosexp.ru/proektnye_raboty.html
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обеспечивающее совместно с другими участниками инвестиционного процесса ввод в 

действие объектов строительства. 

3.12 Защитные сооружения железнодорожного пути: Постоянные или временные, 

поверхностные или заглубленные сооружения и устройства, предназначенные для защиты 

от неблагоприятных природных воздействий материалов или конструкций строений, 

входящих в комплекс железнодорожного пути. 

3.13 Категория железнодорожной линии: Характеристика железнодорожной 

линии, определяемая ее эксплуатационными параметрами и предназначенная для 

установления требований к ее устройству при строительстве и содержанию при 

эксплуатации. 

3.14 Максимальная расчетная скорость движения поездов: Скорость, принятая 

для данной категории железной дороги. 

3.15 Модернизация железной дороги: Обновление железной дороги как системы, 

включая объекты инфраструктуры, в том числе с расширением (развитием) функций 

основной деятельности и увеличением категорийности. 

3.16 Назначенный срок службы: Календарная продолжительность эксплуатации 

продукции, при достижении которой эксплуатация продукции должна быть прекращена 

независимо от его технического состояния. 

3.17 Обочина земляного полотна: Часть основной площадки, располагающаяся 

между подошвой откоса балластной призмы и бровкой земляного полотна. 

3.18 Оползень: Движение масс пород, особенно при насыщении их водой на склоне 

под воздействием собственной массы грунта и вибрационных (от проходящих поездов), 

сейсмических и других нагрузок. 

3.19 Основная площадка земляного полотна: Верх земляного полотна, 

включающий в себя границу раздела балластного слоя нормируемой толщины и грунтов 

земляного полотна, а также обочины. 

3.20 Отказ: Событие, заключающееся в нарушении работоспособности состояния 

объекта. 

3.21 Откосы земляного полотна: Боковые поверхности, соединяющие элементы 

земляного полотна (основная площадка насыпи, водоотводы или закюветные полки 

выемки) с естественной земной поверхностью. 

3.22 Охранные зоны: Земельные участки, необходимые для обеспечения 

безопасности перевозок, сохранности, прочности и устойчивости сооружений, устройств 

и других объектов железнодорожного транспорта. 

3.23 Перегон: Часть железнодорожной линии, ограниченная смежными 

железнодорожными станциями, разъездами, обгонными пунктами или путевыми постами. 

3.24 Песчаные заносы: Накопление на железнодорожном пути песков, приносимых 

ветропесчаным потоком. 

3.25 Подрельсовое основание: Опоры для рельсов железнодорожного пути, 

предназначенные для восприятия нагрузок от рельсов и передачи их на балластный слой 

или земляное полотно. 

3.26 Полоса отвода: Полоса земли, на которой размещается инфраструктура 

железнодорожного транспорта. 



СП РК 3.03-114-2014 

5 

3.27 Приемка: Форма оценки соответствия объекта инфраструктуры 

железнодорожного транспорта, строительство которого закончено, требованиям 

технических регламентов, действующего законодательства Республики Казахстан в 

области градостроительной деятельности, обеспечения пожарной безопасности и 

железнодорожного транспорта, иным законодательным и нормативным правовым актам 

Республики Казахстан, а также международным договорам Республики Казахстан. 

3.28 Противолавинные сооружения: Сооружения, предназначенные для 

предупреждения схода снежных лавин или для защиты железнодорожного пути от 

разрушающего действия движущихся лавин. 

3.29 Противообвальные сооружения: Сооружения, предназначенные для 

задержания скальных обломков, движущихся в обвалах, вывалах, осыпях или закрепления 

их на склонах. 

3.30 Пучины: Искривление железнодорожного пути, происходящее в результате 

общего или местного промерзания грунтов и увеличения в объеме замерзающей в них 

воды. 

3.31 Расстройство рельсовой колеи: Нарушение проектного, нормируемого или 

конструктивного положения геометрического положения рельсовой колеи. 

3.32 Реконструкция железной дороги: Усиление пропускной способности 

железной дороги с сохранением функций основной деятельности без изменения 

категорийности. 

3.33 Рельсовые скрепления: Элементы верхнего строения пути, предназначенные 

для соединения рельсов друг с другом и с подрельсовым основанием и предотвращающие 

перемещение рельса в горизонтальных поперечном и продольном направлениях. 

3.34 Рельсовый стык: Место соединения рельсов в рельсовую нить сваркой или с 

помощью стыковых накладок и болтов. 

3.35 Рельсошпальная решетка: Рельсы и шпалы, соединенные между собой с 

помощью промежуточных скреплений. 

3.36 Ремонтопригодная конструкция: Конструкция, обеспечивающая возможность 

устранения неисправностей техническим обслуживанием и ремонтом. 

3.37 Сель (селевой поток): Горный русловой поток, состоящий из смеси воды в 

связном (связана монодисперсными пылевато-глинистыми частицами) или несвязном 

состоянии, обломков горных пород, остатков деревьев (при их наличии на пути движения 

селя). 

Примечание - наиболее часто возникают дождевые (ливневые), снеговые (сели весеннего таяния) и 

ледниковые (гляциальные) сели. По составу селевой массы сели делят на водокаменные, грязекаменные, 

грязевые, водоснежные, водоледяные. 

3.38 Скрытые работы: Работы, которые предъявляются строительной 

организацией к осмотру и приемке до их закрытия последующими работами; при этом 

акты на скрытые работы включаются в состав общей приемо-сдаточной документации. 

3.39 Снежные лавины: Сосредоточенное движение больших масс снега, 

падающих или соскальзывающих с горных склонов в виде сплошного тела (мокрые 

лавины) или распыленного снега (сухие лавины). 
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3.40 Снежные заносы: Отложения метелевого снега на железнодорожных путях и 

территориях станций. 

3.41 Старогодние материалы верхнего строения пути: Рельсы, шпалы, 

скрепления и балласт, изъятые из железнодорожного пути при всех видах ремонта 

железнодорожного пути, включая текущее содержание, отвечающие требованиям 

критериев годности и пригодные для повторной укладки в железнодорожный путь. 

3.42 Строительство: Создание новых объектов инфраструктуры 

железнодорожного транспорта. 

3.43 Уравнительные рельсы: Рельсы длиной 12,50; 12,46; 12,42; 12,38 м, 

укладываемые между плетями бесстыкового пути, предназначенные для сезонного 

регулирования их длины. 

 

4 ПРИЕМЛЕМЫЕ РЕШЕНИЯ 

 

4.1 Общие положения 

 

4.1.1 Железные дороги - основной элемент инфраструктуры железнодорожного 

транспорта, проектируются, строятся и эксплуатируются как комплексные 

обслуживаемые природно-технические системы, функциональная надежность которых 

обеспечивается наличием необходимой эксплуатационной базы хозяйств дороги и других 

элементов инфраструктуры железнодорожного транспорта, сооружаемых одновременно 

со строительством железной дороги, определенных Законом Республики Казахстан «О 

железнодорожном транспорте». 

Строительная часть объектов железнодорожного хозяйства, их инженерное 

оборудование должны удовлетворять положениям соответствующих сводов правил и 

государственных стандартов. 

4.1.2 Новые железнодорожные линии и подъездные пути, дополнительные главные 

пути и усиливаемые (реконструируемые) существующие линии, предназначенные для 

совместного движения грузовых и пассажирских поездов в общей сети железных дорог, в 

зависимости от характера и размера перевозок подразделяются на категории, приведенные 

в таблице 4.1. 

4.1.3 Основные параметры проектируемой железной дороги, включая выбор 

направления, следует устанавливать технико-экономическим расчетом на перспективу с 

учетом возможности дальнейшего этапного усиления и стоимости затрат за весь 

жизненный цикл. Величина ограничивающего уклона* не должна превышать на 

скоростных магистралях и магистралях с преимущественно пассажирским движением - 40 

‰, на железных дорогах особогрузонапряженных и категории I - 18 ‰, категории II - 20 

‰, категории III - 30 ‰, категорий IV и V -40 ‰. 

На международных магистральных линиях руководящий уклон следует принимать не 

более 12,5 ‰ независимо от их грузонапряженности. 

 

Примечание * -  под ограничивающим уклоном понимают руководящий уклон и наибольший уклон 

усиленной тяги. 

  



СП РК 3.03-114-2014 

7 

Таблица 4.1 – Категории железнодорожных линий и подъездных путей 

Категория железной 

дороги 

Назначение железной 

дороги 

Признак определения категорийности 

Расчетная годовая 

приведенная 

грузонапряжен-

ность (нетто) в 

грузовом 

направлении на 10-

й год эксплуатации, 

млн ткм/км 

(включительно) 

Расчетное максимальное 

число (доля) пассажирских 

поездов (включая 

пригородные) в сутки 

пар поездов 
поездов в 

месяц пик 

Скоростные  

магистрали 

Железнодорожные 

магистральные линии 

для движения 

пассажирских поездов 

со скоростью свыше 

160 до 200 км/ч 

Ограничивается 

пропускной 

способностью 

линии 

Свыше 60 % 

поездопоток

а 

Свыше 50 

поездов в 

одном 

направлении 

Магистрали с 

преимущественно 

пассажирским 

движением 

Железнодорожные 

магистральные линии 

для движения 

пассажирских поездов 

со скоростью до 160 

км/ч 

Ограничивается 

пропускной 

способностью 

линии 

До 60 % 

поездопоток

а 

До 50 поездов 

в одном 

направлении 

Особогрузонапряже

нные магистрали 

Железнодорожные 

магистральные линии 

для большого объема 

грузовых перевозок 

Свыше 50 Свыше 30 % Ограничиваетс

я пропускной 

способностью 

железной 

дороги 

I Железнодорожные 

магистрали 

Свыше 30 до 50 Свыше 20 % Ограничиваетс

я пропускной 

способностью 

железной 

дороги 

II То же Свыше 15 до 30 Свыше 10 % 

до 20 % 

Свыше 20 

поездов в 

одном 

направлении 

III » Свыше 8 до 15 Свыше 10 % 

до 15 % 

Свыше 15 

поездов в 

одном 

направлении 

  



CП РК 3.03-114-2014 

8 

продолжение таблицы 4.1 

IV » До 8 До 10 % Свыше 10 

поездов в 

одном 

направлении 

V Подъездные пути с 

организованным 

пассажирским 

движением 

Независимо от 

грузонапряженности 

До 4 % До 8 поездов в 

одном 

направлении 

 

 

- 

Внутристанционные 

соединительные и  

 

подъездные пути 

То же - - 

Примечания  

1 Расчетная грузонапряженность определяется с учетом массы пассажирских поездов. 

2 Максимальная скорость движения пассажирских поездов предусматривается: на 

особогрузонапряженных линиях - до 140 км/ч (при соответствующем обосновании допускается до 160 

км/ч), на линиях категорий I и II - 160 км/ч; категорий III и IV - до 140 км/ч; категории V - до 80 км/ч. 

3 Подъездные пути с организованным пассажирским движением при максимальной скорости 

движения поездов до 80 км/ч и внутристанционные соединительные пути должны удовлетворять 

нормам железнодорожных линий категории III. 

4 К внутристанционным соединительным и подъездным путям относятся пути, ведущие к 

контейнерным площадкам, базам, сортировочным платформам, пунктам очистки, промывки, 

дезинфекции вагонов, ремонта подвижного состава и выполнения других технологических операций. 

 

4.1.4 Кривые участки пути новых железных дорог должны быть возможно больших 

радиусов. Радиусы кривых в метрах следует принимать равными 4000, 3000, 2500, 

2000,1800, 1500,1200, 1000, 800, 700, 600, 500,400, 350, 300, 250, 200,180. 

Кривые радиусом менее 300 м допускается применять при соответствующем 

технико-экономическом обосновании и обеспечении безопасного движения поездов с 

максимальной для конкретного участка трассы скоростью. 

Прямые и кривые участки пути, а также смежные круговые кривые разных радиусов 

следует сопрягать посредством переходных кривых длиной, назначаемой по расчету с 

учетом обеспечения безопасности и комфортности движения, определяемых 

необходимым возвышением наружного рельса для поездов, движущихся с расчетной 

скоростью на данном участке, и допускаемым значением непогашенного ускорения. 

4.1.5 Проекты новых и реконструируемых (модернизируемых) железных дорог 

должны разрабатываться комплексно, с учетом потребной пропускной способности на 

новых линиях - на расчетный срок 10 лет, на реконструируемых - по техническому 

заданию заказчика. Потребная пропускная способность перегонов должна обеспечивать 

заданные размеры грузового и пассажирского движения месяца максимальных перевозок 

с учетом времени на технологические перерывы для содержания и планового ремонта 

сооружений и устройств, а также исходя из допустимого коэффициента использования 

пропускной способности для компенсации внутрисуточных колебаний наличной 

пропускной способности и эксплуатационных отказов в работе, принимаемых не более: 



СП РК 3.03-114-2014 

9 

0,85 - для однопутных линий и подъездных путей; 0,87 - для участков с двухпутными 

вставками; 0,91 - для двухпутных линий и дополнительных главных путей. 

4.1.6 В проектах новых и реконструируемых железных дорог должны соблюдаться 

габариты приближения строений С и Сп по ГОСТ 9238. На прямых участках перегонов 

расстояние между осями первого и второго пути, а также третьего и четвертого главных 

путей должно быть не менее 4100 мм. Расстояние между осями второго и третьего путей 

должно быть не менее 8000 мм, а при скорости движения пассажирских поездов свыше 

140 км/ч на участках, где эти скорости могут быть реализованы, - не менее 10000 мм. 

В трудных условиях на головных участках у крупных городов и узлов и на станциях 

по согласованию с органами исполнительной власти в области железнодорожного 

транспорта допускается уменьшать это расстояние до 6000 мм, с соответствующим 

снижением скорости движения поездов. 

В случае если это приведет к реконструкции путевого развития в 

непереустраиваемой части станции, при соответствующем обосновании с органами 

исполнительной власти в области железнодорожного транспорта допускается сохранять 

существующее междупутье величиной не менее 5000 мм. 

На кривых участках пути расстояние между осями первого и второго путей, а также 

третьего и четвертого главных путей следует увеличивать в зависимости от радиуса 

кривой. 

4.1.7 При строительстве железной дороги в проекте должны быть предусмотрены 

режимные наблюдения по специальным программам для объектов, подверженных 

опасным природным воздействиям. Прогноз вероятности активизации таких воздействий 

должен содержаться в проекте. 

Технологические процессы и комплексы работ, не имевшие аналогов или не 

применявшиеся ранее в аналогичных условиях строительства, должны выполняться в 

экспериментальном порядке при обязательном научном сопровождении с последующей 

корректировкой проектной документации и включением в проект программы режимных 

наблюдений в ходе временной эксплуатации объекта. 

Устройства, используемые в период строительства и временной эксплуатации 

дороги для проведения наблюдений за состоянием сооружений, подвергающихся 

воздействиям опасных природных процессов, за температурным режимом грунтов 

оснований и за работой защитных сооружений, передаются заказчику одновременно со 

сдачей объекта в эксплуатацию. 

4.1.8 Необходимо обеспечивать заданный уровень надежности по прочности, 

стабильности и устойчивости всех сооружений от вибродинамического воздействия 

поездов и внешних источников вибраций при минимальных приведенных строительно-

эксплуатационных затратах и наименьшем ущербе для окружающей среды. 

4.1.9 Следует выполнять требования по обеспечению безопасности движения 

поездов и охране труда работников в период строительства и эксплуатации с учетом 

наличия запретных (опасных) зон и районов при объектах по изготовлению и хранению 

взрывчатых веществ, материалов и изделий на их основе, опасных химических и 

биологических веществ, а также продуктопроводов для их транспортирования. Размеры 

запретных (опасных) зон и районов определяются по специальным нормативным 

документам, утвержденным в установленном порядке и по согласованию с 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
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администрациями территорий, органами государственного надзора, министерствами и 

ведомствами, в ведении которых находятся указанные объекты. Ответственность за 

выполнение требований по обеспечению безопасности в проектах и в сданных в 

эксплуатацию объектах несут генеральные подрядные проектные и строительные 

организации. 

4.1.10 Производство строительно-монтажных работ в полосе отвода железной 

дороги, которое может привести к повреждению линий и устройств автоматики, 

телемеханики, связи, электроснабжения, контактной сети, пути и других 

железнодорожных сооружений, допускается только под непосредственным наблюдением 

ответственных представителей соответствующих служб железнодорожной администрации 

или предприятия, в ведении которых находятся данные сооружения. 

4.1.11 При наличии подготовленного земляного полотна, искусственных 

сооружений, верхнего строения пути, а также других определенных проектом устройств 

железнодорожного хозяйства должна предусматриваться возможность открытия рабочего 

движения поездов со строительными грузами. 

Рабочее движение может осуществляться с использованием временных обходов. 

Предельные скорости движения поездов при рабочем движении устанавливаются по 

условиям обеспечения безопасности. 

Ответственность за безопасность движения рабочих поездов несет генеральная 

подрядная строительная организация. 

4.1.12 Временная эксплуатация построенных участков железнодорожной линии 

является неотъемлемой частью строительства и должна обеспечивать обкатку пути, 

пусконаладочные работы и пожарную безопасность на всех объектах инфраструктуры 

пускового комплекса и обкатку пути в установленном проектом объеме. 

Ввод во временную эксплуатацию железной дороги или отдельных ее участков 

осуществляется при доведении ее технической готовности до уровня, обеспечивающего 

перевозки не только строительных, но и хозяйственных грузов, багажа, почты и 

пассажиров. 

4.1.13 Техническое состояние железной дороги (ее участка), вводимой во временную 

эксплуатацию, как правило, должно удовлетворять следующим основным положениям: 

- земляное полотно с комплексом защитных сооружений выполняется по проекту, с 

обеспечением устойчивости откосов насыпей и выемок и устройством водоотводных 

сооружений; 

- искусственные сооружения обеспечивают пропуск предназначенного к обращению 

подвижного состава со скоростями, устанавливаемыми руководителем отделения 

временной эксплуатации; 

- главный путь укладывается на балластный слой толщиной не менее 20 см под 

шпалой; 

- линии связи обеспечивают диспетчерскую, поездную, постанционную, а на 

раздельных пунктах - и стрелочную связь; 

- устанавливаются километровые, пикетные и другие путевые знаки; 

- на раздельных пунктах устанавливаются необходимые средства сигнализации. 

4.1.14 Техническая готовность железной дороги к вводу во временную 

эксплуатацию и предельные скорости движения устанавливаются совместно генеральным 
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подрядчиком, заказчиком и государственным органом управления в области 

железнодорожного транспорта. 

4.15 Комплекс работ и сооружений, обеспечивающих временную эксплуатацию 

участка железной дороги, определяется проектом и отражается в проектно-сметной 

документации отдельным разделом, также как затраты на авторский надзор, научное 

сопровождение строительства опытно-экспериментальных объектов и выполнение 

программы мониторинга на объектах, подверженных воздействиям опасных природных 

процессов. 

4.1.16 Допускается организация временной эксплуатации железнодорожных линий, 

имеющих искусственные сооружения и другие объекты инфраструктуры, 

обеспечивающие функциональную надежность работы железной дороги (участка) и 

построенные по временной схеме, с отражением в проекте их поэтапного ввода в 

постоянную эксплуатацию. 

4.1.17 Трассирование железных дорог, размещение проектируемых зданий, 

сооружений и устройств на территории железнодорожных станций в условиях 

существующей застройки следует выполнять с учетом пожарной безопасности 

расположенных рядом существующих и проектируемых объектов. 

Проектирование, строительство, реконструкция и эксплуатация зданий и 

сооружений инфраструктуры строящейся железной дороги и зданий и сооружений 

существующей застройки, попадающие в зону взаимовлияния с железной дорогой - 

полосу отвода и на защитно-охраняемую территорию, должны осуществляться в 

соответствии с требованиями технических регламентов, действующего законодательства 

Республики Казахстан в области архитектурной, градостроительной и строительной 

деятельности, обеспечения пожарной безопасности железнодорожного транспорта, иным 

законодательным и нормативным правовым актам Республики Казахстан, а также 

международным договорам Республики Казахстан. 

Приведение этих объектов защиты в состояние пожарной безопасности должно 

включаться в проектно-сметную документацию отдельным разделом. 

4.1.18 При трассировании железных дорог через территории лесов, относящихся к 

пожароопасным зонам II - III по классификации Технического регламента Общие 

требования к пожарной безопасности», в проекте следует предусматривать мероприятия 

по обеспечению пожарной безопасности (устройство противопожарных 

минерализованных полос, искусственных водоемов для противопожарного 

водоснабжения, обеспечение проездов техники, обеспечение противопожарных 

расстояний до лесных массивов не менее 15 м, опахивание лесозащитных полос и т.п.). 

4.2 Продольный профиль и план пути. Размещение раздельных пунктов 

Продольный профиль пути на перегонах 

4.2.1 При соответствующем обосновании допускается применять различные 

руководящие уклоны на разных участках обращения локомотивов в пределах одной линии 

большого протяжения. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293834/4293834267.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293834/4293834267.htm
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На железных дорогах с резко выраженным и устойчивым в перспективе различием 

размеров или структуры грузопотоков по направлениям движения при соответствующем 

обосновании допускается применять различные руководящие уклоны по направлениям. 

На новых железнодорожных линиях руко водящий уклон в грузовом направлении не 

должен превышать: 9‰ — на особогрузонапряженных линиях, 12‰  — на линияхI ка 

тегории, 15‰ — на линиях II категории, 20‰ — на линиях III категории, 30‰ — на 

линиях IV категории. В трудных и особо трудных условиях
1
 на подъездных путях IV 

катего рии допускается применять руководящий ук лон до 40‰. 

На новых скоростных магистральных линиях руководящий уклон не должен 

превышать 20‰. 

Примечания 

1 На скоростных линиях со смешанным движением при грузонапряженности нетто в грузовом 

направлении на десятый год эксплуатации свыше 15 млн. ткм/км руководящий уклон должен быть не более 

15‰, а при грузонапряженности более 30 млн. ткм/км — не превышать 12‰. На международных 

магистральных линиях руководящий уклон следует принимать не более 12,5‰ независимо от 

грузонапряженности. 

2 В трудных условиях при соответствующем обосновании допускается применять более крутые 

руководящие уклоны. 

3 На новых скоростных линиях, специализированных для пассажирского движения, допускается при 

технико-экономическом обосновании применять местные превышения руководящего уклона. 

4.2.2 Уклоны, круче руководящего, преодо леваемые с использованием 

дополнительных локомотивов (уклоны усиленной тяги), допу скается применять в местах 

сосредоточенных высотных препятствий с обоснованием таких решений в проекте. 

Наибольший допускаемый уклон усиленной тяги следует устанавливать в 

соответствии с табл.4.2. 

Целесообразность дополнительного смягчения затяжных ограничи вающих уклонов 

из-за снижения коэффициента сцепления в кривых участках пути с радиусом500 м и менее 

при электрической тяге и менее 800 м при тепло возной тяге следует обосновывать в 

проекте. 

Примечания 

1 На криволинейных участках пути с уклонами, близкими к ограничивающим, должна быть 

проверена необходимость уменьшения крутизны этих ук лонов. 

2 Уклоны продольного профиля принимаются с округлением до 0,1‰. 

 

                                                 
1
 Под трудными условиями здесь и далее следует понимать сложные топографические, инженерно-

геологические, планировочные и другие местные условия, ког да применение основных норм проектирования 

вызывает значительное увеличение объема строительно-монтажных работ, а на существующих линиях — 

необходимость переустройства земляного полотна, станционных путей и искусственных 

сооружений,сноса капитальных строений. Под особо трудными условиями следует понимать усло 

вия,которые исключают или технико-экономически не оправдывают применение основных или допускаемых 

для трудных условий норм.  
Под ограничивающими уклонами здесь и далее понимаются руководящий уклон и наибольший уклон 

усиленной тяги. 

В проектах железных дорог с тепловозной тягой следует обосновывать целесообразность 

смягчения ограничивающего уклона или ис пользование дополнительного локомотива на участках с 

отметками свыше 800 м над уров нем моря. 
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Таблица 4.2- Наибольший допускаемый уклон 

Руководящий уклон, ‰ Наибольшие уклоны, ‰, при усиленной тяге 

 двойной тройной 

2 5 8 
3 7 11 
4 9 14 
5 11 16,5 
6 13 19 
7 14,5 22 
8 16,5 24,5 
9 18,5 27 

10 20 29,5 
11 22 32 
12 24 34,5 
13 25,5 37 
14 27,5 39,5 
15 29 40 
16 31 — 
17 32,5 — 
18 34,5 — 
19 36 — 
20 37,5 — 
21 39,5 — 

22 и круче 40 — 

Примечания:  

1. При руководящем уклоне, не кратном 1 ‰, а также при некратной тяги значения наи 

больших уклонов усиленной тяги следует определять расчетом. 

2. Наибольший уклон, как правило, не должен превышать: 18‰ — на линиях 

особогрузонапряженных  и I категории; 20‰ — на линиях II катего-рии; 30‰ — на линиях III 

категории и 40‰ — на железных дорогах IV категории. 

 

4.2.3 Имеющиеся на существующем пути местные превышения ограничивающего 

уклона разрешается сохранять и на проектируемом дополнительном главном пути, если 

обеспечивается пропуск поездов установленной массы состава при принятом типе 

локомотива и расчетной скорости движения. В трудных условиях при» соответствующем 

технико-экономическом обосновании допускается применять местные превышения 

ограничивающего уклона на дополнительном главном пути, если обеспечивается пропуск 

поездов установленной массы состава при принятом типе локомотива и расчетной 

скорости движения. 

4.2.4 Длина элементов профиля, как правило, не должна быть менее половины 

полезной длины приемо-отправочных путей, принятой на перспективу, а на 

внутристанционных соединитель ных и подъездных путях IV категории — половины 

длины поезда или состава, передаваемо го маневровым порядком, но не менее100 м. 

Алгебраическая разность уклонов смежных элементов не должна превышать 

значений iн, указанных в числителе табл.3. При большей разности уклонов смежные 

элементы следует сопрягать посредством разделительных площадок и (или) элементов 

переходной крутиз ны, длина которых при указанных значениях iн должна быть не менее 

значений Iн, приведенных в знаменателе табл.3. При алгебраической разности уклонов 
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менее iн длину разделительных площадок и элементов переходной крутизны допускается 

пропорционально уменьшать, но не менее, чем до 25 м. Уменьшенную длину элементов 

следует определять по формуле: 

I I
i i

i



н

н

 



1 2

2
,    (1) 

где i1, i2 — алгебраические разности уклонов, ‰, по концам элемента профиля, причем 

i1, i2iн. 

Допускаемые нормы, указанные в табл.4.3, не следует применять: 

а) в углублениях профиля (ямах), ограниченных хотя бы одним тормозным спуском; 

б) на уступах, расположенных на тормозных спусках; 

в) на возвышениях профиля (горбах), расположенных на расстоянии менее 

удвоенной полезной длины приемо-отправочных путей (расчетной длины поезда) от 

подошвы тормозного спуска. 

 

Таблица 4.3- Алгебраическая разность уклонов смежных элементов 

 

Категория  

железнодорожной 

линии,  
подъездного пути 

Наибольшая алгебраическая разность уклонов смежных элементов 

профиля iн, ‰, (числитель)и наименьшая длина разделительных 

площадок и элементов переходной крутизны Iн, м, (знаменатель) при 

полезной длине  приемо-отправочных путей, м 

 850 1050 2·850= 1700 2·1050= 2100 

Рекомендуемые нормы 
Скоростная  6/250 4/300 — — 
Особогрузонапряженная  

— 
 

3/250 
 

3/250 
 

3/400 
I 6/200 4/250 3/250 3/300 
II 8/200 5/250 4/250 3/300 
III 13/200 7/200 7/250 4/253 
IV 13/200 3/200 3/250 — 

Допускаемые нормы 
Скоростная 10/250 9/300 — — 
Особогрузонапря енная  

— 
 

10/200 
 

5/250 
 

4/300 
I 13/200 10/200 5/250 4/300 
II 13/200 10/200 6/250 4/250 
III 13/200 10/200 8/250 6/250 
IV 20/200 10/200 10/200 — 

Примечания 

1. Временные участки трассы проектируются по нормам железных дорог IV категории при полезной 

длинеприемо-отправочных путей 850 м. 

2. При проектировании подъездных путей и временных участков в трудных условиях допускается 

увеличивать алгебраическую  разность уклонов iн до 30‰ при длине элементов профиля Iн не менее150 

м. 

 

4.2.5 Смежные элементы продольного профиля следует сопрягать в вертикальной 

плоскости кривыми радиусом Rв, км: 
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20 — на скоростных линиях; 15 — на лини яхI и II категорий, 10 — на 

особогрузонапряженных линиях и линиях III категории; 5 — на железных дорогах IV 

категории. При проекти ровании.дополнительных главных путей и уси ления 

(реконструкции) существующих желез ных дорог в трудных условиях, а также подъ 

ездных путей допускается уменьшать радиусы вертикальных кривых до, км: 15 — на 

скоро стных линиях; 10 — на линияхI и II категорий; 5 — на особогрузонапряженных 

линиях и лини яхIII категории; 3 — на железных дорогах IV категории. 

При  алгебраической  разности  уклонов смежных элементов менее 2,0‰ при Rв = 20 

км; 2,3‰ при Rв = 15 км; 2,8‰ при Rв = 10 км; 4,0‰ при Rв = 5 км и 5,2‰при Rв = 3 км 

вертикальные кривые допуска ется не предусматривать. 

Вертикальные кривые следует размещать вне переходных кривых, а также вне 

пролет ных строений мостов и путепроводов с безбал ластной проезжей частью. При этом 

наимень шее расстояние Т, м, от переломов продоль ного профиля до начала или конца 

переходных кривых и концов пролетных строений следует определять по формуле: 

T= Rв ∆i/2000   (2) 

где i —алгебраическая разности уклонов на переломе профиля, ‰. 

При проектировании внутристанционных со единительных и подъездных путей IV 

категории в трудных условиях допускается располагать переломы продольного профиля 

вне зависи мости от размещения переходных кривых. 

 

Примечания:   

В случаях, когда на особогрузонапряженных линиях в соответствии с примечанием 2 к табл. 4.1 

предусматривается максимальная скорости движения пассажирских поездов свыше120 км/ч, значения 

радиусов вертикальных кривых на указанных линиях следует принимать по нормам, предусмотренным для 

линий I и II категорий. 

 

4.2.6 Нормы сопряжения уклонов продольного профиля при проектировании 

дополнительных главных путей и усиления (реконструкции) существующих железных 

дорог принимаются согласно п.4.4 в соответствии с принятой категорией линии. 

В случае, когда использование указанных норм приводит к необходимости 

переустройства существующего земляного полотна или искусственных сооружений, 

допускается при соответствующем обосновании применять нормы, указанные в табл.3 для 

линии следующей более низкой категории. 

При обращении на линиях грузовых поездов удвоенной длины в особо трудных 

условиях, когда использование норм, указанных в табл.3, приводит к значительным 

работам по переустройству существующего земляного полотна или искусственных 

сооружений, допускается, при соответствующем обосновании, проектировать сопряжение 

уклонов на основе расчетов, выполненных применительно к условиям движения поездов 

на данном участке пути. 

4.2.7 Продольный профиль в выемках длиной более 400 м следует проектировать 

уклонами одного направления, либо выпуклого очертания. При этом крутизну уклонов 

следует принимать не менее, 2‰ . 
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4.2.8 Продольный профиль железнодорожных линий в метелевых районах следует 

проектировать преимущественно в виде насыпей; высоту насыпи над уровнем расчетной 

толщины снежного покрова следует принимать не менее 0,7 м на однопутных и 1,0 м на 

двухпутных линиях. 

Допускается уменьшать, в зависимости от орографии местности и направления 

преобладающих метелей, высоту насыпи над уровнем расчетной толщины снежного 

покрова до значений, м, приведенных в табл. 4.4. 

 

Примечание: 

В качестве расчетной принимается толщина снежного покрова, имеющая вероятность превышения: 2 

% — для линий скоростных, особогрузо напряженных, I и II категорий; 3 % — для линий III категории; 5 % 

— для линий и подъездных путей IV категории. 

 

Таблица4.4-Высота насыпи над уровнем расчетной толщины снежного покрова 

 

 
№ 

п/п 

 
Орография местности и направление 

преобладающего снегопереноса 

Высота насыпи над уровнем расчетной 

толщины снеж ного покрова, м, при 

числе главных путей 

  1 2 

1. Равнина, наветренные склоны косогоров, во 

доразделы при незначительном отклонении (до 30°) 

направления преобладающих мете лей от нормали к 

оси пути 

0,50 0,75 

2. Понижение, подветрен ные склоны косогоров при 

значительном от клонении (45—60°) на правления 

преобладающих метелей от норма ли к оси пути 

0,60 0,90 

 

4.2.9 Уровень возвышения бровки земляного полотна на подходах к 

водопропускным сооружениям через водотоки в пределах их разлива, при расположении 

железнодорожных линий вдоль водотоков, озер, водохранилищ, морей и бровки ог 

радительных и водораздельных дамб над наивысшим расчетным уровнем воды при 

пропуске наибольшего паводка с учетом подпора, наката волны на откос, ветрового 

нагона, приливных и ледовых явлений должен составлять не менее 0,5 м, а бровки 

незатопляемых регуляционных сооружений и берм — не менее 0,25 м. 

4.2.10 Наивысший расчетный уровень воды следует определять в соответствии с 

положениями МСП 3.04-101исходя из вероятности превышения: 

- на скоростных, особогрузонапряженных линиях и линияхI—III категорий общей 

сети — 1 : 300 (0,33 %); 

- на линиях IV категории общей сети — 1 : 100(1 %); 

- на подъездных путях IV категории — 1 : 50 (2 %). 

На подъездных путях, где по технологическим причинам не допускается перерыв 

движения, в обоснованных случаях вероятность превышения наивысшего расчетного 

уровня воды следует принимать равной 1 : 100 (1 %). 

Подпор следует определять с учетом возможного размыва русла под мостом, но не 

более чем на 50 % полного размыва. 
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Высоту ветрового нагона и высоту наката волн следует определять в соответствии с 

положениями СНиП РК 3.04-40 для указанных выше обеспеченностей наивысших 

расчетных уровней воды. 

При проектировании дополнительных главных путей и усиления (реконструкции) 

сущест вующих линий бровку земляного полотна на подходах к водопропускным 

сооружениям через водотоки, а также на участках расположе ния железнодорожных 

линий вдоль водотоков и водоемов по условиям пропуска паводков следует принимать в 

соответствии с настоящими нормами с учетом данных эксплуатации. 

Для малых мостов и труб расход допуска ется определять с учетом аккумуляции 

воды перед сооружением. 

4.2.11 На прижимных участках трассы в горных долинах при проектировании 

земляного полотна прислоненными к косогору насыпями, на полках косогоров и 

полувыемками следует проверять достаточность возвышения бровки полотна с учетом 

заторных и зажорных явлений. 

4.2.12 Возвышение бровки земляного полотна на подходах к малым мостам и трубам 

над уровнями воды при паводках (с учетом подпора и аккумуляции) следует принимать не 

менее 0,5 м, а для труб при полунапорном режиме работы — не менее 1,0 м. 

4.2.13 Временная разность уровней головок рель сов не должна превышать 10 см, а в 

отдельных точках — 15 см. В местах, где исключена возможность заноса пути снегом или 

песком, временную разность уровней головок рельсов допускается в обоснованных 

случаях увеличивать до 25 см. 

4.2.14 Исправление искажений продольного профиля существующих путей следует 

предус матривать, как правило, посредством подъемки путей на балласт и, как 

исключение, с по мощью срезки существующего балластного слоя по расчету из условия 

обеспечения несу щей способности глинистых грунтов земляного полотна. При 

соответствую щем технико-экономическом обосновании, а также при необходимости 

устранения деформаций земляного полотна (просадок пути, балластных корыт и лож 

допускается предусматривать срезку верхней части земляного полотна с устройством 

защитных слоев. 

4.2.15 Радиусы кривых участков путей новых железных дорог следует назначать в 

соответствии с табл.4.5 и принимать равными,м: 4000, 3000, 2500, 2000,1800, 1500,1200, 

1000, 800, 700, 600, 500,400, 350, 300, 250, 200,180. 

Кривые радиусом менее 300 м допускается применять при соответствующем 

технико-экономическом обосновании и обеспечении безопасного движения поездов с 

максимальной для конкретного участка трассы скоростью. 

Прямые и кривые участки пути, а также смежные круговые кривые разных радиусов 

следует сопрягать посредством переходных кривых длиной, назначаемой по расчету с 

учетом обеспечения безопасности и комфортности движения, определяемых 

необходимым возвышением наружного рельса для поездов, движущихся с расчетной 

скоростью на данном участке, и допускаемым значением непогашенного ускорения. 

Целесообразность переустройства существующих кривых, ограничивающих 

намечаемые скорости движения, должна быть технико-экономически обоснована. 
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Таблица 4.5- Величины радиусов кривых 

 

 Радиусы кривых в плане, м 

Категории  допускаемые 

железнодорожной линии, 

подъездного пути 

рекомендуе мые в трудных 

условиях 

в особо труд ных 

условиях при 

технико-

экономическом 

обосновании 

по согласо-

ванию 

с МТиК РК. 

Скоростные 4000—3000 2500 1200 300 

Особогрузонапряженные 4000—2000 1500 1000 600 

I 4000—2500 2000 1000 600 

II 4000—2000 1500 800 400 

III 4000—1200 800 600 350 

IV - железнодорожные линии 2000—1000 600 350 200 

IV - подъездные пути 2000—600 500 200 200 

IV - соединительные пути 2000—350 250 200 200 

 

Примечания  

1. В случаях, когда на особогрузонапряженных линиях, в соответствии с примечанием 2 к табл.4. 1, 

предусматривается максимальная скорость движения пассажирских поездов свыше120 км/ч, радиусы 

кривых, рекомендуемые и допускаемые в трудных условиях, на указанных линиях следует принимать по 

нормам, предусмотренным для линий I категории. 

2.При проектировании участков железнодорожных линий на пересечении высотных препятствий, где по 

условиям продольного профиля пути реализуются скорости движения пассажирских поездов менее120 км/ч 

и грузовых поездов менее 60 км/ч по согласованию с уполномоченным органом допускается применять 

кривые радиусами: 300 м — на линияхI и II категории,250 м — на линиях III категории. 

3. При проектировании уширений междупутий допускается применять кривые радиусом более 4000 м. 

4. При проектировании развязок в железнодорожных узлах допускается применять кривые радиусом 250 

м. 

 

4.2.16 В трудных условиях, когда при переустройстве кривых существующего пути 

невозможно выполнение требования о принятии постоянных значений радиусов на всем 

протяжении круговой кривой, в связи с необходимостью переустройства существующего 

земляного полотна или искусственных сооружений, допускается радиусы различных 

значений сохранять, при длине участков однообразной кривизны не менее 300 м и в 

исключительных случаях — не менее 200 м. 

4.2.17 Прямые и кривые участки пути, а также смежные круговые кривые разных 

радиусов следует сопрягать посредством переходных кривых. 

На новых скоростных линиях, а также линиях I и II категорий длины переходных 

кривых I, м, следует принимать из условия: 

 

I
hv


max
,

100
    (3) 
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где vmax— скорость движения, км/ч, наиболее быстроходного поезда в данной 

кривой; h — возвышение наружного рельса, мм, определяемое по формуле: 

 

h k
v

R
 

12 5,
.

ср

2

       (4) 

 

где vср— средневзвешенная квадратическая скорость, км/ч,намечаемая на десятый 

год эксплуатации в месте расположения кривой; 

R— радиус круговой кривой, м;  

k — коэффициент увеличения возвышения наружного рельса, учитывающий 

смещение центра тяжести экипажа в наружную сторону по отношению к оси кривой, 

принимаемый равным 1,0 при скоростях движения до140 км/ч включительно и 1,2 — при 

скоростях более140 км/ч. 

Возвышение наружного рельса необходимо проверять на соблюдение нормы 

непогашен ного поперечного ускорения по формуле: 

 

a
v

R
g
h

S





max

,
,

2

23 6
     (5) 

 

Где а — непогашенное поперечное ускорение, м/с
2
; g — 9,81 м/с

2
; 

S — расстояние между осями рельсов (1600 мм). 

Норма непогашенного ускорения равна 0,7 м/с
2
. В отдельных случаях с разрешения 

уполномоченного органа эта норма может быть повышена до 1,0 м/с
2
. 

В трудных и особо трудных условиях, а также при проектировании дополнительных 

главных путей и усиления (реконструкции) существующих линий в обоснованных 

случаях допу скается принимать длину переходной кривой из условия: 

 

I
hv


max
.

125
   (6) 

 

Величина возвышения наружного рельса не должна превышать150 мм. 

Большее возвышение наружного рельса на кривых участках главного пути железных 

дорог общей сети допускается по согласованию с уполномоченным органом. Отвод 

возвышения наружного рельса производится плавно в пределах переходной кривой на 

всем ее протяжении. 

На особо грузонапряженных линиях, а также линиях III и IV категорий длину 

переходных кривых следует устанавливать по табл.4.6. В технико-экономически 

обоснованных случаях при проектировании участков, располагаемых в трудных условиях, 

где не может быть реализована скорость движения поездов, допускаемая принятым 

радиусом кривой, а также при проектировании дополнительных главных путей и усиления 

(реконструкции) существующих железных дорог длину переходных кривых следует 

устанавливать расчетом в зависимости от проектируемого для данной кривой возвышения 

наружного рельса и уклона отвода этого возвышения, который должен быть не более 1‰, 
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а в трудных условиях на особогрузонапряженных линиях, а также на линиях III и IV 

категорий — не более 2‰, на подъездных путях — 3‰. 

Полученные по расчету длины переходных кривых следует, как правило, округлять 

до значений, кратных 10. Длина переходной кривой должна быть не менее20 м. 

Длину промежуточных переходных кривых, сопрягающих круговые кривые разных 

радиусов, направленные в одну сторону, следует определять в зависимости от разностей 

возвышения наружного рельса и кривизны. При этом длина переходной кривой должна 

быть не менее 30 м. 

Примечание - на подъездных путях, обслуживаемых маневровым порядком, а также в трудных 

условиях и при поездном движении со скоростями не более 25 км/ч, переходные кривые допускается не 

предусматривать. 

 

Таблица 4.6-Длина переходных кривых 

 

 Длина переходных кривых на железнодорожных линиях и подъездных путях, м 

Радиу

с 
особогрузонапряженных III категории IV категории 

кри-

вой, м 
Зоны скоростей движения 

 1 2 3 1 2 3 1 2 3 

4000 40 30 20 30 20 20 — — — 

3000 60—40 40—30 20 40—30 30—20 20 — — — 

2500 80—60 50—30 20 60—40 40—30 20 — — — 

2000 100—80 60—40 30 60—50 50—30 20 40—30 30 20 

1300 100—80 60—40 40—30 80—60 50—40 30—20 50—30 30 20 

1500 120—100 80—60 50—40 80—60 60—50 40—30 60—40 40—30 30 

1200 140—120 100—80 60—50 100—80 80—60 40—30 60—50 50—30 30 

1000 140—120 120—100 70—50 120—100 80—60 50—40 80—60 50—40 30 

800 160—140 140—100 80—50 140—100 100—80 50—40 90—60 60—50 40—30 

700 160—140 140—120 80—60 160—120 110—90 60—50 120—80 60—50 40—30  

600 160—130 140—120 100—60 160—120 120—100 60—50 120—80 80—60 50—40 

500 160—120 140—120 120—70 160—120 130—100 80—60 120—

100 

90—70 60—40 

400 160—120 140—120 140—80 140—100 140—100 80—60 120—

100 

110—80 60—50 

350 140—100 140—100 140—80 140—100 130—100 100—60 120—

100 

120—80 80—50 

300 140—100 140—100 120—80 140—100 120—100 120—80 120—80 120—80 80—60 

250 120—90 120—80 120—80 120—80 120—80 120—80 120—80 120—80 80—60 

200 — — — — — — 100—80 100—80 80—60 
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Продолжение таблицы 4.6  

Примечания  

1. В случаях, когда на особогрузонапряженных линиях предусматривается максимальная скорость 

дви жения пассажирских поездов свыше 120 км/ч, длины переходных кривых на указанных линиях 

следует определять как для линий I категории. 

2. При двух значениях длин переходных кривых меньшие значения допускается применять в 

трудных условиях. 

3. Деление участков на зоны скоростей движения поездов следует производить в зависимости от 

конфигурации продольного профиля: 

1-я зона скоростей — углубления продольного профиля и примыкающие к ним участки, а также 

другие участки, проходимые грузовыми поездами в обоих направлениях с максимальными или 

близкими к ним скоростями; 

2-я зона скоростей — горизонтальные площадки и уклоны, на которых величина средневзвешенной 

квадратической скорости близка к средним значениям скоростей движения грузовых поездов; 

3-я зона скоростей — возвышения продольного профиля и примыкающие к ним участки затяжных 

подъемов, проходимые грузовыми поездами в обоих направлениях со скоростями, близкими к 

расчетной скорости на руководящем подъеме. 

 

4.2.18 Прямые вставки между начальными точками переходных кривых, а при их 

отсутствии— круговых кривых, следует принимать возможно большей длины, но не 

менее указанной в табл.7. 

При проектировании новых железнодорожных линий III—IV категорий, сооружаемых 

в особо трудных условиях, дополнительных главных путей и реконструкции 

существующих железнодорожных линий допускается при соответствующем технико-

экономическом обосновании предусматривать сопряжения обратных кривых с 

переходными кривыми без прямых вставок. 

 

Таблица 4.7 – Длины прямых вставок 

 

 Длина прямой вставки, м 

Категория  
железнодорожной  

линии 

в нормальных условиях между 

кривыми направлениями 
в трудных условиях между кривыми 

направлениями 

 в разные 

стороны 
в одну сторону в разные стороны в одну сторону 

Скоростные 150 150 100 100 
Особогрузона-пряженные 75 100 50 50 
I и II 150 150 50 75 
III 75 100 50 50 
IV 50 50 30 30 

Примечания  

1. В случаях, когда на особогрузонапряженных линиях предусматривается максимальная скорость 

движения пассажирских поездов свыше 120 км/ч, прямые вставки на указанных линиях следует принимать 

по нормам, предусмотренные для линийI категории. 

2. На подъездных путях, обслуживаемых маневровым порядком, а в трудных условиях при поездном 

движении со скоростями не более 25 км/ч, а также на временных участках трассы, сооружаемых на период 

строительства, прямые вставки между переходными кривыми допускается не устраивать. При отсутствии 

переходных кривых прямые вставки допускается не устраивать, если не предусматривается возвышение 

наружного рельса 
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4.2.19 Второй (третий, четвертый) путь, как правило, следует размещать с одной 

стороны от существующего. Изменение принятой сторонности второго пути в пределах 

участка необходимо обосновывать в проекте. При этом переключение путей следует 

предусматривать на раздельных пунктах и подходах к ним на существующих кривых 

(избегая по возможности устройства новых кривых). 

4.2.20 Дополнительный главный путь следует располагать на общем земляном 

полотне с существующим главным путем. Целесообразность устройства раздельного 

земляного полотна должна быть обоснована технико-экономическим расчетом. 

4.2.21 На прямых участках перегонов расстояние между осями первого и вновь 

укладываемого второго пути, а также третьего и вновь укладываемого четвертого пути 

должно быть не менее 4100 мм; в обоснованных случаях это расстояние разрешается 

увеличивать. Расстояние между осями второго и вновь укладываемого третьего пути 

должно быть не менее 8000 мм, а при скоростях движения пассажирских поездов 

свыше140 км/ч на участках, где эти скорости могут быть реализованы, — 10 000 мм. В 

трудных условиях на головных участках крупных городов и узлов и на станциях, по 

согласованию с уполномоченным органом допускается уменьшать это расстояние до 6000 

мм с соответствующим снижением скорости пропуска поездов. 

На кривых участках пути расстояние между осями первого и вновь укладываемого 

второго пути, а также третьего и вновь укладываемого четвертого пути следует 

увеличивать в зависимости от радиуса кривой в соответствии с инструкцией по 

применению габаритов приближения строений ГОСТ 9238. 

4.2.22  Переходы от нормальных расстояний между осями путей на прямых участках 

пути к увеличенным на кривых при концентрическом расположении путей следует 

проектировать в пределах переходных кривых, как правило, за счет применения на 

внутреннем пути переход ных кривых увеличенной длины по сравнению с их длиной, 

принятой для наружного пути. 

В трудных условиях, при коротких прямых вставках между кривыми, уширенное 

междупутье допускается предусматривать общим для всего участка по нормам для кривой 

с наибольшим уширением. 

4.2.23 При размещении раздельных пунктов на линиях всех категорий необходимо 

учитывать удобства эксплуатации линии, обслуживания населенных пунктов, 

топографические, инже нерно-геологические и другие местные условия. 

4.2.29 На особогрузонапряженных, скоростных и двухпутных линиях I категории 

проме жуточные станции и обгонные пункты следует размещать с учетом соотношения 

скоростей, размеров и характера грузового и пассажир ского движения, величины 

межпоездного ин тервала, требуемого уровня надежности поез дной работы, условий 

ремонта пути, но не реже, чем через 35—40 км. 

4.2.30 На однопутных линиях I и II категорий, которые предусматривается 

переустроить в ближайшие 15 лет в двухпутные, раздельные пункты необходимо 

размещать в соответствии с требованиями. При использовании других способов усиления 

линий раздельные пункты следует размещать исходя из идентичности перегонов по 

времени хода пары поездов между этими раздельными пунктами. В любом случае должна 

быть обеспечена пропускная способность по перегонам не менее установленного числа 

пар поездов расчетной массы при параллельном графике и скрещении поездов с 
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остановкой на раздельных пунктах при типе локомотива, указанном в задании на 

проектирование. 

4.2.31 Раздельные пункты на линиях III и IV категорий следует размещать исходя из 

усло вий обеспечения потребности грузовых и пассажирских перевозок десятого года 

эксплуата ции. 

4.2.32 Время хода пары поездов на перегонах, примыкающих к участковым 

станциям, как правило, следует уменьшать не менее, чем на 4 мин. по сравнению с 

расчетным по времени хода перегоном. 

4.2.33 Станции, разъезды и обгонные пункты следует располагать на горизонтальной 

пло щадке. В отдельных случаях, при соответствующем обосновании, допускается 

располагать раздельные пункты на уклонах не круче 1,5‰, в трудных условиях — не 

круче 2,5‰. 

В особо трудных топографических условиях разъезды и обгонные пункты всех 

типов, где не предусматривается отцепка локомотивов и вагонов от составов и 

разъединение соединен ных поездов, а по согласованию с МТ и К РК также 

промежуточные станции полупродоль ного и продольного типов в части станционной 

площадки, где не предусматриваются указан ные маневровые операции, допускается при 

соответствующем технико-экономическом обосновании располагать на уклонах не круче 

10‰. При этом должны обеспечиваться ус ловия удержания поездов установленной и 

перспективной массы вспомогательными тормозами локомотивов, а также условия 

трогания с места этих поездов. 

4.2.34 Длина станционных площадок на новых линиях должна быть не менее 

указанной в табл.4.8. Длину станционных площадок на подъездных путях следует уста 

навливать расчетом. 

Для организации постоянного движения соединенных поездов на раздельных 

пунктах, где эти поезда имеют остановку для скрещения или обгона, соединения и 

разъединения составов, технического обслуживания вагонов, длина станционной 

площадки должна быть обоснована в проекте. 

4.2.35 Площадки разъездов и обгонных пунктов, размещаемых в легких 

топографических условиях, следует, по возможности, располагать на возвышениях 

профиля (горбах), а уча стки, предшествующие входным сигналам, на протяжении, 

равном полезной длине приемо-отправочных путей, — на уклонах, обеспечивающих 

трогание поезда с места. 

4.2.36  При переустройстве существующих станций, разъездов и обгонных пунктов, 

а также при строительстве новых раздельных пунктов с путевым развитием на 

существующих ли ниях крутизна отдельных элементов продольного профиля в пределах 

всей длины приемо-отправочных путей не должна превышать норм. 

Стрелочные горловины при невозможности их размещения на указанных уклонах 

допускается располагать на уклонах не круче ограничивающего, уменьшенного на 2‰, а в 

особо трудных условиях, при соответствующем обосновании в проекте, — и на 

ограничивающем уклоне. 

4.2.37 Диспетчерские съезды и отдельные стрелочные переводы на главных путях за 

пре делами горловин допускается размещать на любом продольном уклоне до  

ограничивающего включительно. 
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Таблица 4.8 – Длины станционных площадок 

 
Категория 

линии 

 
Расположение приемо-

отправочных путей 

Минимальная длина 

станционных площадок (для 

новых линий), м, при 

полезной длине приемо-

отправочных путей1050 м 

На разъездах 
Скоростные, особогрузона 

пряженные,I, II, III 
Продольное 
 

2450 

То же Полупродольное 1800 
“ 

 
Поперечное 1450 

IV “ 1300 
На промежуточных станциях 

Скоростные, особогрузона 

пряженные, I, II, III 
Продольное 
 

2900 

То же Попупродольное 2200 
“ Поперечное 1650 

IV “ 
 

1450 

На обгонных пунктах 
Скоростные, особогрузона 

пряженные, I, II 
Продольное 2600 

То же Полупродольное 1900 
“ Поперечное 1500 

На участковых станциях 
Скоростные, особогрузона 

пряженные, I, II, III 
Продольное 4000 

То же Полупродольное 2850 
“ Поперечное 2400 

IV “ 2000 

Примечания 

1. Длины станционных площадок указаны без учета тангенсов вертикальных кривых, величина 

которых должна добавляться к указанным в таблице в зависимости от алгебраической разности 

сопрягаемых уклонов. 

2. Если полезная длина путей более (или менее) 1050 м, длину станционной площадки необходимо 

соответственно увеличить (или уменьшить): при поперечном и полупродольном типах раздельных 

пунктов — на разность полезных длин, а при продольном типе — на удвоенную разность длин. 

3. На железнодорожных линиях или участках, на которых имеется перспектива постройки третьего 

(четвертого) главного пути, длины площадок должны быть увеличены, соответственно, на 

промежуточных станциях на 500—700 м, на участковых – 600 – 800 м 

 

4.2.38 При переустройстве существующих разъездов и обгонных пунктов, на 

которых не предусматривается производство маневров, в тех случаях, когда размещение 

приемо-отправочных путей в пределах полезной длины на горизонтальной площадке 

связано с перетрассировкой подходов, большими объемами земляных работ, 

переустройством искусственных сооружений и т. п., допускается проектировать 

удлинение приемо-отправочных путей на уклонах до руководящего включительно; при 

этом должны обеспечиваться условия безопасности движения поездов. 
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При удлинении приемо-отправочных путей существующих станций, расположенных 

в особо трудных условиях, по согласованию с уполномоченным органом, допускается 

размещать пути на уклонах не более 10‰. 

При переустройстве существующих станций, разъездов и обгонных пунктов 

допускается сохранять существующие уклоны и длины отдельных элементов продольного 

профиля в непереустраиваемой части. Средний уклон путей, на которых преду-

сматривается соединение или разъединение соединенных поездов, как правило, не должен 

превышать 6‰. 

Во всех случаях расположения приемо-отправочных путей в пределах полезной 

длины на уклонах следует предусматривать меры против самопроизвольного ухода 

вагонов (со ставов) за пределы полезной длины путей, а величина среднего уклона в 

пределах полез ной длины путей должна обеспечивать условия удержания поездов 

вспомогательными тормо зами локомотивов, а также условия трогания поездов с места. 

4.2.39 Развязки подходов в железнодорожных узлах и соединительные пути, 

предусматриваемые исключительно для движения поездов в одном направлении, 

допускается располагать в трудных условиях на спусках круче ограничивающего уклона, 

но не более  наибольшего значения уклона, установленного для линий данной категории. 

4.2.40 Пассажирские остановочные пункты разрешается располагать на уклонах, 

допускающих трогание с места пассажирских поездов, в том числе повышенной длины и 

соединенных. 

4.2.41 Пути у погрузочно-выгрузочных платформ и площадок, пути, 

предназначенные для стоянки составов или вагонов без локомотивов, а также пути 

экипировки и стоянки локомоти вов следует располагать на горизонтальных площадках. 

В трудных условиях допускается распола гать указанные пути на уклонах до 2,5‰. 

Пути для стоянки пассажирских составов и отдельных вагонов на пассажирских и 

пассажирских технических станциях и пути в зданиях следует располагать на 

горизонтальных площадках. 

Во всех случаях надлежит предусматривать меры против самопроизвольного ухода 

ваго нов, проектируя при возможности профиль вогнутого очертания. 

4.2.42 Величину уклонов внутристанционных соединительных путей, а также путей 

для пе рестановки составов, подачи вагонов к бункерам и складам следует принимать с 

учетом массы обращающихся по этим путям составов и силы тяги локомотивов, но не 

более величины уклонов, установленных в п.4.2.1 

Уклоны путей, предназначенных для пере движения только локомоти вов и 

моторвагонных секций, следует принимать не более 40‰. 

При проектировании продольного профиля внутристанционных соединительных и 

ходовых путей разрешается применять допускаемые нормы, указанные в п. 4.2.4 для 

линий IV категории. 

4.2.43 Расстояние от ворот здания или начала грузового фронта до начала 

вертикальной кри вой в профиле, а также до начала круговой кривой в плане должно быть 

не менее длины наиболее длинного вагона (секции локомоти ва), подаваемого под 

погрузку, выгрузку или в ремонт. 

В трудных условиях для переустраиваемых путей это расстояние допускается 

уменьшать до 2 м. 
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4.2.44 Профиль сортировочных устройств (сортировочных горок, вытяжных путей 

со стрелочными горловинами на уклонах либо площадках) и обслуживаемых ими 

сортировочных путей проектируется согласно нормам и правилам проектирования 

сортировочных устройств. 

Сортировочные пути, на которых сортировку вагонов производят с вытяжных путей, 

в пределах стрелочной зоны следует располагать по возможности на спуске в сторону сор 

тировки вагонов; крутизна спуска не должна превышать 2‰; там, где маневровые опе 

рации выполняются преимущественно с порожними вагонами, допускается располагать 

стрелочные горловины на спуске до 2,5‰. 

Вытяжные пути за пределами стрелочной горловины станции следует располагать на 

го ризонтальной площадке или на спуске (в сторону сортировки вагонов) не круче 2‰, а в 

трудных условиях допускается располагать на подъеме не круче 2‰ в сторону 

обслуживаемых путей. 

На промежуточных станциях продольный профиль вытяжных путей, используемых 

для работы сборных и вывозных поездов, в трудных условиях допускается проектировать 

в со ответствии с продольным профилем смежного участка главного пути. 

4.2.45 Стрелочные переводы на главных и приемо-отправочных путях следует 

располагать вне пределов вертикальной кривой. В трудных условиях на линиях со 

скоростями движения поездов до120 км/ч допускается размещать стрелочные переводы в 

пределах вертикальной кривой, радиус которой должен быть не менее10 км. На прочих 

путях, не предназначенных для прохода организованных поездов, а также при 

переустройстве существующих и строительстве новых станций, разъездов и обгонных 

пунктов на существующих линиях, где не предусматриваются скорости движения поездов 

более120 км/ч, стрелочные переводы допускается размещать в пределах вертикальной 

кривой, радиус которой должен быть не менее 5 км. 

4.2.46 Станции, разъезды и обгонные пункты, а также отдельные парки и вытяжные 

пути следует располагать на прямых участках пути. 

В трудных условиях допускается их разме щать на кривых радиусом не менее:2000 м 

— на скоростных линиях;1500 м — на магист ральных линияхI и II категорий;1200 м — 

на линиях особогрузонапряженных, III и IV катего рий. В особо трудных 

топографических услови ях, при соответствующем обосновании, допу скается уменьшать 

радиус кривой до: 600 м — на линиях особогрузонапряженных, III и IV ка тегорий; в 

горных условиях — до 500 м. 

Примечание - в случаях, когда на особогрузонапряженных линиях предусматривается максимальная 

скорость движения пассажирских поездов свыше 120 км/ч, радиусы кривых на раздельных пунктах 

указанных линий следует принимать по нормам, предусмотренным для линий I категории. 

 

4.2.47 На существующих станциях, разъездах и обгонных пунктах при наличии 

кривых радиу сом менее указанных допускается со хранять эти кривые в 

непереустраиваемой час ти станционной площадки и на подходах, а при соответствующем 

технико-экономическом обосновании допускается сохранять радиусы существующих 

кривых и в переустраиваемой части раздельных пунктов. 
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4.2.48 Размещать разъезды и обгонные пункты на обратных кривых допускается в 

исключитель ных случаях на железнодорожных линиях III и IV категорий при 

соответствующем обоснова нии в проекте. 

4.2.49 Станции, разъезды и обгонные пункты с продольным и полупродоль ным 

расположени ем приемо-отправочных путей в трудных усло виях допускается размещать 

на обратных кри вых. При этом пути каждого из направлений движения в пределах их 

полезной длины сле дует располагать на кривых, обращенных в од ну сторону. 

При переустройстве существующих станций допускается в исключи тельных 

случаях сохра нять обратные кривые в отдельных парках 

4.2.50 Стрелочные переводы на главных пу тях следует располагать на прямых 

участках пути. На переустраиваемых станциях, разъез дах и обгонных пунктах в 

исключительных слу чаях, когда расположение стрелочных перево дов на прямой 

вызывает большие дополни тельные работы (перенос трассы главного пути, коренное 

пере-устройство горловин и т. п.) по согласованию с уполномоченным органом 

допускается рас полагать стрелочные переводы на кривой с применением 

соответствующих схем разбивки. Возвышение наружного рельса устанавливается в 

зависимости от скорости движения по закрестовинной кривой. 

Во всех случаях по условиям укладки стре лочных переводов радиусы кривых 

должны быть не менее 600 м. 

4.2.51 На путях, предназначенных для прохода организованных поездов, между 

обращенными в разные стороны кривыми радиусом 250 м и менее надлежит предусматри 

вать прямые вставки длиной не менее 15 м. 

4.2.52 Радиусы кривых внутристанционных, соединительных и ходовых 

локомотивных пу тей, кривых в голове горочных сортировочных парков следует 

принимать не менее 200 м. 

4.3 Земляное полотно 

 

4.3.1 Земляное полотно железных дорог представляет собой комплекс земляных 

сооружений в виде насыпей, выемок, водоотводов, обеспечивающих отвод поверхностных 

и грунтовых вод от земляного полотна, сооружений инженерной защиты земляного 

полотна от природных геофизических процессов (с учетом требований СНиП 22-02) и 

специальных мероприятий по повышению устойчивости основания земляного полотна. 

4.3.2 Земляное полотно следует проектировать на основе результатов инженерно-

геологических, инженерно-геодезических, инженерно-гидрометеорологических и 

гидрологических изысканий. При необходимости в сложных условиях дополнительно 

следует выполнять гидрогеологические, инженерно-сейсмологические и другие виды 

изысканий, а также натурные определения деформативных свойств грунтов основания. 

При проектировании необходимо обеспечивать заданный уровень надежности по 

прочности, стабильности и устойчивости земляного полотна с учетом опыта эксплуатации 

дорог и вибродинамического воздействия поездов при минимальных приведенных 

затратах, а также максимальном сохранении ценных земель и наименьшем ущербе 

природной среды. 
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Необходимые защитные сооружения и средства (снего- и пескозащиты, 

противообвальные, противоналедные, противолавинные, противоселевые средства, 

охранные лесополосы и др.) могут располагаться как в полосе отвода железной дороги, 

так и за ее пределами, в специально выделенных охранных зонах. 

4.3.3 Грунты, с учетом их работы в сооружении классифицируются: 

- скальные — по трещиноватости, блочности и способности к выветриванию — на 

слабовыветривающиеся, выветривающиеся и легковыветривающиеся; способность к 

выветриванию определяется литологическим составом, лабораторными испытаниями 

образцов при многократном увлажнении-высушивании, а в Северной климатической зоне 

— дополнительно замораживании-оттаивании, с учетом результатов наблюдений за 

природными обнажениями и грунтовыми сооружениями в аналогичных условиях; 

- крупнообломочные и песчаные — по степени дренирования; 

- глинистые грунты — по гранулометрическому составу, засоленности, 

набухаемости, по склонности к морозному пучению, просадочности и чувствительности к 

вибродинамическому воздействию. 

Для сооружения земляного полотна рекомендуется использовать местные грунты, в 

том числе искусственные (отходы производства, пригодные для укладки  в земляное 

полотно). 

При применении отходов производства, а также специфических естественных 

грунтов, прочностные свойства которых резко снижаются под воздействием 

климатических факторов, следует предусматривать мероприятия по обеспечению 

надежности конструкций (стабильности основной площадки и устойчивости откосов). 

4.3.4 При проектировании земляного полотна следует применять групповые 

решения, за исключением следующих объектов, требующих индивидуального 

проектирования: 

- насыпи высотой более12 м из раздробленных скальных грунтов, 

крупнообломочных грунтов, из песка и из глинистых грунтов твердой и полутвердой 

консистенции; 

- насыпи высотой более 6 м из глинистых грунтов тугопластичной консистенции; 

- насыпи на слабых основаниях, а также при выходе ключей в пределах основания; 

- насыпи на поймах рек, на участках пересечения водоемов и водотоков, а также на 

участках временного подтопления, на участках земляного полотна, расположенных вдоль 

водотоков, водоемов, водохранилищ и морей; 

- насыпи на косогорах круче 1:5, сложенных скальными грунтами, на косогорах 

круче 1:3, сложенных нескальными грунтами, а также на косогорах крутизной от 1:5 до 

1:3 при высоте низовых откосов более 12 м; 

- выемки при высоте откосов более 12 м; 

- выемки в скальных грунтах при неблагоприятных инженерно-геологических 

условиях, в том числе при залегании пластов горных пород с наклоном круче 1:3 в 

сторону пути; 

- выемки в глинистых переувлажненных грунтах с показателем текучести (IL) более 

0,5 или вскрывающие водоносные горизонты; 

- выемки глубиной более 6 м в глинистых и пылеватых грунтах в районах 

избыточного увлажнения; 
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- выемки в сильнонабухающих грунтах, в других (в том числе искусственных) 

грунтах, резко снижающих устойчивость откоса и прочность основной площадки при 

воздействии климатических факторов и динамических воздействиях (глинистые грунты с 

влажностью на границе текучести более 0,4), а также насыпи, проектируемые с 

использованием указанных грунтов; 

- земляное полотно на пучиноопасных участках (места с перемежающимися 

разнородными по своим пучинистым свойствам грунтами в зоне промерзания; насыпи 

высотой до3 м на основании с мелкобугристым рельефом; участки с локальным 

увлажнением пучинистых грунтов; концевые участки скальных выемок; участки с 

нарушением температурного режима); 

- земляное полотно в местах активных склоновых процессов (на участках с наличием 

или возможным развитием оползней, обвалов, осыпей, каменных россыпей, снежных 

лавин, селей, оврагов); 

- земляное полотно на участках с развитием естественных или искусственных 

подземных полостей (горные выработки, карсты); 

- земляное полотно в местах пересечения его трубопроводами; 

- земляное полотно, при сооружении которого используется гидромеханизация и 

взрывные способы производства работ, а также земляное полотно с элементами 

геотекстиля и теплоизоляционных материалов в конструкции; 

- земляное полотно, пристраиваемое к существующему при наличии на последнем 

балластных корыт и лож на основной площадке, балластных шлейфов на откосах 

существующей насыпи из недренирующих грунтов, которые не могут быть устранены при 

нарезке уступов, и на участках наблюдающихся или наблюдавшихся деформаций по 

эксплуатируемому пути; 

- земляное полотно в районах с высокой сейсмичностью (7 и более баллов); 

- насыпи и выемки на участках с грунтами, подверженными разжижению при 

динамических воздействиях. 

4.3.5 Ширина земляного полотна (в уровне основной площадки) новых железных 

дорог на прямых участках пути в пределах перегонов принимается по нормам, 

приведенным в таблице 4.9. 

4.3.6 Расстояние от оси вновь укладываемого второго (третьего или четвертого) и 

крайнего путей на раздельном пункте до бровки земляного полотна должно быть не менее 

половины ширины земляного полотна, указанной в таблице 4.10. 

Минимальное расстояние от оси пути до бровки в пределах стрелочных улиц и 

крайних сортировочных путей должно быть не менее 3,8 м. 

Минимальная ширина обочины со стороны, противоположной расположению 

проектируемого второго пути, должна быть не менее 0,5 м, а на сортировочных горках и 

вытяжных путях - не менее 0,6 м. Ширина земляного полотна многопутных железных 

дорог определяется с учетом уширенного расстояния между осями второго и третьего 

пути. 

4.3.7 Ширина земляного полотна на железных дорогах всех категорий на участках, 

расположенных в кривых, должна быть увеличена с наружной стороны кривой на 

величину, указанную в таблице 4.3, а также на величину уширения междупутий в кривых 
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между осями первого и второго главного пути, а также третьего и четвертого пути, 

предусмотренную ГОСТ 9238. 

Таблица 4.9 - Ширина земляного полотна (в уровне основной площадки) 

В метрах 

Категория железной 

дороги 

Число 

главны

х путей 

Ширина земляного полотна на прямых участках 

пути при использовании грунтов 
глинистых, 

крупнообломочны

х с глинистым 

заполнителем, 

скальных 

выветривающихся 

и легко 

выветривающихся, 

песков 

недренирующих, 

мелких и 

пылеватых песков
* 

скальных 

слабовыветривающихся

, крупнообломочных с 

песчаным 

заполнителем и песков 

дренирующих (кроме 

мелких и пылеватых)
** 

Скоростные 

магистрали, магистрали 

с преимущественно 

пассажирским 

движением и 

особогрузонапряженны

е 

2 12,0 12,0 

магистрали I 2 11,7 10,7 
I и II 1 7,6 6,6 
III 1 7,3 6,3 
IV 1 7,1 6,2 
Подъездные пути 1 6,1 - 7,1 5,8 - 6,5 

* Измеряется в уровне профильной бровки. 
** Измеряется в уровне проектной бровки, которая превышает уровень профильной 

бровки на высоту сливной призмы плюс разность толщины балластного слоя на данном 

участке дренирующих грунтов и смежных с ним участках земляного полотна из 

недренирующих грунтов. 

Примечания:  

1 К дренирующим грунтам по условиям работы земляного полотна следует относить грунты, 

имеющие при максимальной плотности по стандартному уплотнению коэффициент фильтрации не 

менее 0,5 м/сут, содержащие менее 10 % частиц по массе размером менее 0,1 мм. Допускается с 

согласия заказчика при соответствующем технико-экономическом обосновании применять в качестве 

дренирующего грунта пески мелкие и пылеватые с коэффициентом фильтрации не менее 0,5 м/сут. 

2 Ширину земляного полотна подъездных путей назначают в зависимости от расчетных значений 

осадки и толщины балластного слоя. 

3 При капитальном ремонте на существующих линиях до реконструкции допускается ширина 

земляного полотна: для двухпутных участков 9,6м; для однопутных участков 5,5м 
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Таблица 4.10 - Ширина земляного полотна на железных дорогах всех категорий на 

участках, расположенных в кривых 

В метрах 

Радиусы кривых Уширение земляного полотна 

3000 и более 0,20 

2500 - 1800 0,30 

1500 - 700 0,40 

600 и менее 0,50 

≤ 700 - 1800
*
 0,3 - 0,1 

Уширение в кривых на подъездных путях необщего пользования назначается в соответствии с СНиП 

2.05.07  в зависимости от толщины балластного слоя и скоростей движения. 

 

Уширение в кривых на скоростных и особогрузонапряженных линиях 

устанавливается по расчету. 

4.3.8 Поперечное очертание верха однопутного земляного полотна из 

недренирующих грунтов под защитным слоем должно быть в виде трапеции высотой 0,15 

м и с основанием, равным ширине земляного полотна, а поперечное очертание верха 

земляного полотна, сооружаемого сразу под два пути, в виде треугольника высотой 0,2 м с 

основанием, равным ширине земляного полотна. При сооружении земляного полотна 

второго главного пути должно обеспечиваться исключение возможности одностороннего 

пучения за счет устройства надежного водоотвода и отсыпки верхней части дренирующим 

грунтом. В случае отсыпки земляного полотна указанного пути крупнообломочным 

скальным грунтом должно обеспечиваться исключение промерзания существующей 

насыпи под проектируемым вторым главным путем. 

Верх однопутного и двухпутного земляного полотна из раздробленных скальных, 

дренирующих крупнообломочных и дренирующих песчаных грунтов должен быть 

горизонтальным. Горизонтальным должен быть и верх защитного слоя из указанных 

грунтов. 

Поперечное очертание основной площадки земляного полотна на станциях должно 

обеспечивать отвод поверхностных вод с основной площадки земляного полотна. 

В междупутьях главных и смежных с ними путей следует проектировать 

продольные водоотводы в виде закрытых лотков или дренажей с поперечными выпусками 

не реже, чем через 200 м, и уклонами не менее 0,02. 

4.3.9 Крутизну откосов насыпей и выемок следует назначать в зависимости от вида 

грунта, высоты насыпи и глубины выемки по таблицам 4.11 и 4.12. 

При армировании откосов насыпи могут использоваться различные 

геосинтетические материалы (геотекстиль, пространственная полимерная решетка, 

геосетка и пр.). Крутизну откосов насыпи, армированной геосинтетическими 

материалами, допускается принимать по расчету с обязательной защитой от деформаций, 

вызванных природными и техногенными воздействиями. 
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Таблица 11 - Крутизна откосов насыпей 

Вид грунта 

Крутизна откосов при высоте насыпи, м 

До 6 м 

До 12 м
1 

в верхней части 

высотой 6 м 

в нижней части 

высотой 6 - 12 м 

Раздробленные скальные 

слабовыветривающиеся и выветривающиеся, 

крупнообломочные с песчаными 

заполнителями, пески гравелистые, крупные и 

средней крупности, металлургические шлаки 

1:1,5 1:1,5 1:1,5 

Пески мелкие и пылеватые, глинистые грунты 

(в том числе лессовидные) твердой и 

полутвердой консистенции, 

крупнообломочные с глинистым 

заполнителем такой же консистенции, 

раздробленные скальные 

легковыветривающиеся
1 

1:1,5 1:1,5 1:1,75 

Глинистые грунты тугопластичной 

консистенции и крупнообломочные грунты с 

глинистым заполнителем такой же 

консистенции
2 

1:2
3 Определяется 

расчетом 

Определяется 

расчетом 

Глинистые грунты (в том числе лессовидные) 

в районах избыточного увлажнения
4
, а также 

пески однородные и пески пылеватые
2 

1:1,75 1:1,75 1:2 

Пески мелкие (барханные) в районах с 

засушливым климатом 

1:2 1:2 1:2 

1
 Более 12 м - по расчету. 

2
 Для глинистых грунтов полутвердой и тугопластичной консистенции, а также для песков мелких и 

пылеватых следует принимать данные таблицы как минимальные и проверять расчетом, учитывая 

снижение прочностных и деформативных характеристик грунтов при вибродинамическом воздействии 

и при переходе из мерзлого состояния в талое. 
3
 Для линий категории IV - 1:1,75. 

4
 К районам избыточного увлажнения относятся территории, в пределах которых среднегодовое 

количество выпадающих осадков значительно превышает возможную испаряемость с поверхности 

суши; к районам с засушливым климатом - территории, на которых количество осадков значительно 

меньше возможной испаряемости (по абсолютной величине меньше 300 мм). 
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Таблица 4.12 – Крутизна откосов выемок 

Вид грунта 
Высота откосов 

выемок, м 

Крутизна откосов 

выемок 

Скальные слабовыветривающиеся До 12 1:0,2 

Скальные выветривающиеся До 12 1:0,5 - 1:1 

Скальные легковыветривающиеся До 12 1:1,5 

Крупнообломочные, песчаные, глинистые (в том числе 

лессовидные) твердой, полутвердой, тугопластичной 

консистенции 

До 12 1:1,5 

Глинистые грунты в районах избыточного увлажнения До 12 1:2 

Пески мелкие (барханные) в засушливых районах До 12 1:1,75 - 1:2 

Лессы на неорошаемых участках в районах с засушливым 

климатом 

До 12 1:0,1 - 1:0,5 

Лессы вне районов с засушливым климатом До 12 1:0,5 - 1:1,5 

 

Примечания 

1 Откосы крутизной 1:0,2 устраивают при контурном взрывании; при этом в благоприятных 

инженерно-геологических условиях в слабовыветривающихся грунтах допускаются вертикальные 

откосы выемок. 

2 В скальных выемках в пределах поверхностного (делювиально-элювиального) слоя крутизну откосов 

следует назначать с учетом мощности слоя и его прочности. 

3 У подошвы откосов выемок глубиной более 6 м в скальных легковыветривающихся грунтах следует 

предусматривать устройство кюветов-траншей (шириной понизу 4 м и глубиной 0,6 м). В 

слабовыветривающихся и выветривающихся скальных грунтах при невыдержанности их залегания, 

сильной дислоцированности и неблагоприятном расположении поверхностей ослабления следует у 

подошвы откосов предусматривать улавливающие траншеи с габаритами по расчету. 

4 Выемки в подвижных песках должны устраиваться с кюветами-траншеями. 

 

4.3.10 При проектировании земляного полотна должны выполняться следующие 

эксплуатационные требования: 

- обеспечение длительной эксплуатации с минимальными отказами при расчетной 

грузонапряженности проектируемой дороги и максимальной расчетной скорости 

движения поездов; 

- ремонтопригодность; 

- равнонадежность по протяжению независимо от вида применяемых грунтов и 

естественного состояния основания. 

4.3.11 Для обеспечения надежности конструкций земляного полотна следует 

предусматривать: 

- нагрузки и воздействия, учитываемые в расчетах земляного полотна, 

коэффициенты надежности по нагрузкам, а также нагрузку от оси четырехосного вагона 

294 кН (30 тс); 

- коэффициенты надежности по грунту; 

- уплотнение грунтов до требуемой плотности в насыпях, а в необходимых случаях - 

под основной площадкой в выемках на «нулевых» местах; 

- устройство под балластной призмой защитного слоя из дренирующих грунтов в 

комбинации или без с геосинтетическими материалами (на основании расчетов); 
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- применение геосинтетических материалов (на основной площадке, под защитным 

слоем, при строительстве вторых путей, в конструкциях укрепления откосов, на слабом 

основании, на участках прохождения насыпи железной дороги в выемке и на участках 

подтопления); 

- исключение опирания рельсошпальной решетки на разноплотные грунты; 

- предотвращение деформации морозного пучения, в том числе использование 

теплоизоляционных материалов (пенопласты, шлаки); 

- надежное обеспечение отвода поверхностных и подземных вод от земляного 

полотна; 

- дренаж верховодки; 

- укрепление откосов земляного полотна. 

4.3.12 Минимальные значения коэффициентов уплотнения при расчете требуемой 

плотности песчаных и глинистых грунтов принимаются по таблице 4.13. 

Таблица 4.13 - Минимальные значения коэффициентов уплотнения 

Вид земляного полотна 

Глубина расположения слоя от 

основной площадки, м 

Коэффициент уплотнения К для 

железных дорог
***

 

Категории I, II и 

дополнительные 

главные пути 

Категории III, 

IV 

Категории I, II и 

дополнительных 

главных путей 

Категории III, 

IV 

Насыпи:         

верхняя часть До 1,0 До 0,5 0,98; 0,95
*
 0,95; 0,92

*
 

нижняя часть Св. 1,0 Св. 0,5 0,95; 0,92
*
 0,95

**
; 0,90 

Основания выемок, 

насыпи высотой до 0,5 м 

0 - 0,5 0 - 0,5 0,98; 0,95
*
 0,95; 0,92

*
 

*
 Для насыпей из однородных песков. 

**
 На участках с сильнопересеченным рельефом, на участках периодического подтопления насыпей, а 

также в пределах участков длиной до 100 м на подходах к мостам. 
***

 Для подъездных путей коэффициент уплотнения по всей высоте насыпи устанавливается равным 0,90. 

Для скоростных и особогрузонапряженных линий коэффициент уплотнения определяется расчетом. 

 

4.3.13 При невозможности достижения требуемой плотности грунта следует 

предусматривать дополнительные мероприятия, обеспечивающие общую устойчивость 

земляного полотна и прочность его основной площадки (уположенные откосы, бермы, 

укладка геотекстильных материалов, запас на осадку и др.) индивидуально для каждого 

объекта (насыпи, выемки). 

Возведение насыпей без уплотнения допускается: 

- при сооружении насыпей из слабовыветривающихся скальных и близких к ним по 

свойствам грунтов; 

- при отсыпке грунтов в воду и при сооружении насыпей методом гидронамыва. 

4.3.14 При отсыпке насыпей из скальных грунтов в верхней части насыпи толщиной 

не менее 0,5 м должен применяться щебенисто-дресвяный или гравийно-галечниковый 

грунт с крупностью фракций не более 0,2 м. 
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Верхний слой насыпи, сооружаемой из глинистых грунтов, по контакту с защитным 

слоем должен иметь поперечный уклон, обеспечивающий отвод воды от тела насыпи. 

4.3.15 Отсыпку конусов у мостов, участков насыпей за устоями мостов (на длину, 

равную высоте насыпи за устоем, плюс 2 м - поверху, и не менее 2 м - в уровне 

естественной поверхности грунта, а также отвод к защитному слою основной площадки) и 

засыпку за подпорными стенками следует проводить дренирующим грунтом с 

коэффициентом фильтрации после уплотнения не менее 2 м в сутки. 

Для снижения давления от насыпи на береговые устои моста допускается 

использование конструкций насыпи и подпорной стенки из пространственной полимерной 

решетки. 

Сопряжение конструкций конусов и участков насыпей за устоями с насыпями из 

пучинистых грунтов выполняется по индивидуальному проекту. 

4.3.16 Земляное полотно на подходах к большим мостам должно быть уширено на 0,5 

м, в каждую сторону на протяжении 10 м от задней грани устоев, а на последующих 25 м 

постепенно сведено до нормальной ширины. Сопряжение земляного полотна с устоями 

мостов должно быть выполнено с учетом требований СН РК 3.03-12. 

4.3.17 Для земляного полотна из глинистых грунтов всех видов, кроме супесей, 

содержащих песчаные частицы размером от 2 до 0,05 мм более 50 % по массе, следует 

предусматривать усиление конструкции в зоне основной площадки: устройство под 

балластной призмой защитного слоя из дренирующего грунта или из дренирующего 

грунта с геосинтетическим материалом (геотекстиль, пространственная полимерная 

решетка). 

Толщину защитных слоев из дренирующего грунта следует назначать по расчету с 

учетом климатических условий не менее 0,8 м - для суглинков и глин, 0,5 м - для супесей. 

Поверхность глинистых грунтов в основании защитного слоя на новых линиях 

следует планировать с двусторонним уклоном 0,04 от оси полотна в полевую сторону; при 

строительстве вторых путей следует осуществлять односкатную планировку с уклоном 

0,04 от существующего пути. 

Для исключения неравномерных деформаций морозного пучения на участках 

примыкания защитных слоев к земляному полотну из скальных и дренирующих грунтов, а 

также к искусственным сооружениям следует предусматривать переходные по толщине 

участки для обеспечения плавности в продольном направлении, соответствующей нормам 

текущего содержания пути. 

Поперечные профили «нулевых» мест и выемок из глинистых грунтов для 

исключения неравномерных деформаций от пучения могут проектироваться с заменой 

верхней части грунта и разработкой их под насыпи. 

4.3.18 Глубину сезонного промерзания-оттаивания земляного полотна из глинистых 

грунтов для конкретных климатических условий следует определять теплотехническими 

расчетами. 

Допустимая деформация равномерного морозного пучения, устанавливаемая с 

учетом защитного слоя, не должна превышать для железных дорог: 

- скоростных, особогрузонапряженных, категорий I и II - 20 мм; 

- категории III - 25 мм; 

- категории IV - 35 мм. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293811/4293811024.htm


CП РК 3.03-114-2014 

36 

Для предотвращения деформаций в местах с пучинистыми грунтами следует 

предусматривать противодеформационные мероприятия: устройство защитных слоев с 

применением теплоизоляционных материалов (пенополистирола, шлака), замену верхнего 

слоя грунта до глубины сезонного промерзания-оттаивания, устройство горизонтальных 

дренажей и каптажа. Достаточность противодеформационных мероприятий должна 

подтверждаться расчетом. 

4.3.19 Продольный профиль в выемках длиной более 400 м, должен быть с уклонами 

одного знака либо выпуклого очертания, причем крутизна уклонов должна быть не менее 

2 ‰ и 4 ‰ соответственно. 

4.3.20 Земляное полотно железных дорог в метелевых районах должно быть 

преимущественно в виде насыпей, высота которых над уровнем расчетной толщины 

снежного покрова должна быть не менее 0,7 м на однопутных и 1,0 м на двухпутных 

участках. 

В зависимости от орографии местности и направления и расчетной скорости 

ветропреобладающих метелей допускается уменьшать высоту насыпи над уровнем 

расчетной толщины снежного покрова до значений, приведенных в таблице 4.14, и 

проектировать насыпи с пологими откосами с расчетом на исключение заносов пути. 

 

Таблица 4.14 - Уменьшение высоты насыпи над уровнем расчетной толщины 

снежного покрова 

В метрах 

Орография местности и направление  

преобладающего снегопереноса 

Уменьшение высоты насыпи над уровнем 

расчетной толщины снежного покрова при 

числе главных путей 

один два 

1 Равнина, наветренные склоны косогоров, 

водоразделы при незначительном отклонении (до 30°) 

направления преобладающих метелей от нормали к 

оси пути, м 

0,50 0,75 

2 Понижения, подветренные склоны косогоров при 

значительном отклонении (40° - 60°) направления 

преобладающих метелей от нормали к оси пути, м 

0,60 0,90 

 

В качестве расчетной принимается толщина снежного покрова, имеющая 

вероятность превышения: 

- 1:50 (2 %) - для линий скоростных, особогрузонапряженных, категорий I и II; 

- 1:33 (3 %) - для линий категории III; 

- 1:20 (5 %) - для линий и подъездных путей категории IV. 

На участках, располагаемых на насыпях, не удовлетворяющих указанным 

требованиям, а также на «нулевых» местах и в выемках следует предусматривать средства 

защиты от снежных заносов. 

4.3.21 Земляное полотно на участках распространения подвижных песков должно 

быть устроено преимущественно в виде насыпей высотой не менее 0,9 м с 

соответствующими мерами закрепления песков. 
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Притрассовые автомобильные дороги в районах распространения подвижных песков 

должны быть расположены с подветренной стороны железной дороги. 

4.3.22 Бровка земляного полотна на подходах к водопропускным сооружениям через 

водотоки в пределах их разлива при расположении железных дорог вдоль водотоков, озер, 

водохранилищ, а также бровка оградительных и водоразделительных дамб должны 

возвышаться над расчетным уровнем воды при пропуске наибольшего паводка с учетом 

подпора, наката волны на откос, ветрового нагона, приливных и ледовых явлений не 

менее чем на 0,5 м, а бровка незатопляемых регуляционных сооружений и берм - не менее 

чем на 0,25 м. 

Расчетный уровень воды следует устанавливать исходя из вероятности превышения: 

- на скоростных, особогрузонапряженных линиях и линиях категорий I - III - 1:300 

(0,33 %); 

- на линиях категории IV - 1:100 (1 %); 

- на подъездных путях категории IV - 1:50 (2 %). 

На подъездных путях, где по технологическим условиям не допускается перерыв 

движения, в обоснованных случаях вероятность превышения наивысшего уровня воды 

следует принимать равной 1:100 (1 %). 

Подпор следует определять с учетом возможного размыва русла под мостом, но не 

более чем на 50 % величины полного размыва. 

При сооружении дополнительных путей и усилении (реконструкции) существующих 

железных дорог бровку земляного полотна по условиям пропуска паводков на подходах к 

водопропускным сооружениям через постоянные водотоки, а также на участках железных 

дорог, расположенных вдоль водотоков и водоемов, следует принимать в соответствии с 

настоящим сводом правил с учетом опыта эксплуатации существующих железных дорог. 

Для малых мостов и труб (кроме металлических гофрированных) наибольший 

расход следует принимать с учетом аккумуляции воды перед сооружением. 

4.3.23 На прижимных участках трассы в горных долинах для земляного полотна в 

виде прислоненных к косогору насыпей, насыпей на полках косогоров и полувыемок 

следует проверять достаточность возвышения бровки земляного полотна, установленного 

в соответствии с указаниями 5.1.19, с учетом заторных и зажорных явлений. 

4.3.24 Возвышение бровки земляного полотна над уровнями воды (с учетом подпора 

и аккумуляции) при паводках на подходах к малым мостам и трубам при полунапорном 

режиме работы должно быть не менее 1,0 м. 

4.3.25 Бровка земляного полотна должна возвышаться над наивысшим уровнем 

подземных вод или уровнем длительного стояния поверхностных вод на величину, 

достаточную для предохранения железнодорожного пути от пучения и просадок и 

рассчитываемую для максимального промерзания грунта основания и насыпи совместно. 

4.3.26 При расположении портала тоннеля в пределах заливаемой поймы 

продольный профиль должен обеспечивать выпуск водоотводного лотка тоннеля у 

портала не менее чем на 1 м выше наивысшего уровня высоких вод (с учетом подпора и 

высоты волны), определяемого по наибольшему расходу с вероятностью превышения 

1:300 (0,33 %). 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794842.htm#i103291
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4.3.27 Откосы насыпей, выемок и всех защитных и водоотводных земляных 

сооружений и устройств, подверженных воздействию воды, льда, а также подтопляемых 

должны быть укреплены. 

Незатопляемые бермы должны быть шириной поверху не менее 3 м, с отметкой бровки 

по 5.1.19. 

4.3.28 В комплекс работ по возведению земляного полотна входят: устройство всех 

насыпей, выемок и водоотводных сооружений, мероприятия по обеспечению 

устойчивости оснований (осушение, водопонижение), устройство защитных, 

задерживающих, укрепительных и регуляционных сооружений, устройство специальных 

морозо- и теплозащитных слоев, рекультивация земель после окончания работ. 

4.3.29. До начала работ по сооружению земляного полотна необходимо обеспечить 

водоотвод, устраивая водоотводные сооружения, а также подготовить основания насыпей 

в соответствии с указаниями в проекте (каптаж ключей, осушение оснований, 

противодеформационные мероприятия, борьба с карстовыми явлениями). 

В период производства работ по сооружению земляного полотна и в ходе ведения 

работ допускается отводить поверхностные воды, устраивая временные канавы, лотки и 

кюветы, а также необходимо срезать плодородный слой почвы для последующей 

рекультивации нарушенных земель. 

4.3.30 До отсыпки земляного полотна должны быть выполнены все работы по 

пересекаемым подземным коммуникациям в зоне совместного влияния с железной 

дорогой, завершены работы по вертикальной планировке в зоне строительства 

внутриплощадочных соединительных и погрузочно-разгрузочных путей, по укладке 

ливневой канализации и устройству дренажей. 

4.3.31 Отвод поверхностных вод, поступающих к земляному полотну, следует 

предусматривать водоотводными канавами или резервами от насыпей, нагорными и 

забанкетными канавами, кюветами, кюветами-траншеями или лотками от выемок. 

В выемках, прорезающих массивы грунтов глинистых или крупнообломочных с 

глинистым заполнителем в районах избыточного увлажнения, следует предусматривать 

углубление кюветов с раскрытием выемки («нулевого» места) под насыпь либо 

устраивать ниже дна кюветов дренажи, располагаемые в зоне сезонного промерзания-

оттаивания. 

На многопутных железных дорогах для отвода воды с основной площадки при 

глинистых грунтах следует предусматривать между вторым и третьим главными путями 

продольный дренаж или закрытый лоток с уклоном не менее 2 ‰, с поперечными 

выпусками через путь в полевую сторону, который следует устраивать в пониженных 

местах продольного профиля, но не реже чем через 500 м. 

На участках размещения посадочных платформ отвод воды следует выполнять 

лотками и дренажами, расположенными между платформой и путем, с устройством 

поперечных выпусков. 

Съезды с автомобильных дорог к земляному полотну железных дорог не должны 

препятствовать стоку воды по водоотводным канавам. 

4.3.32 Продольный уклон нагорных и водоотводных канав должен быть - не менее 3 

‰, на болотах и речных поймах - не менее 2 ‰, а в исключительных случаях - 1 ‰. 

Наибольший уклон дна и сечение канавы следует определять по расчету расхода воды 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794842.htm#i103291
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вероятностью превышения: на линиях скоростных, особогрузонапряженных, категорий I и 

II - 1:300 (0,33 %), на линиях категорий III и IV - 1:100 (1 %), а продольных канав у 

насыпей и поперечных водоотводных канав - 1:33 (3 %) с укреплением выпусков от 

возможности оврагообразования. 

Бровка канавы должна возвышаться не менее чем на 0,2 м над уровнем воды, 

соответствующим расходу указанной вероятности превышения. 

Глубина водоотводных и нагорных канав и ширина их по дну должны быть не менее 

0,6 м, на болотах - не менее 0,8 м. 

4.3.33 Кюветы, лотки и дренажи в выемках, а также водоотводы в выемках и на 

насыпях между вторым и третьим главными путями на многопутных железных дорогах 

должны быть, как правило, с продольным уклоном, принятым для земляного полотна. В 

выемках, располагаемых на горизонтальных площадках и на участках с уклоном менее 2 

‰, уклон водоотводов должен быть не менее 2 ‰. Кюветы предтоннельных выемок 

должны иметь уклон не менее 2‰ в сторону от тоннеля. Крутизна откосов кюветов 

должна быть с полевой стороны равной крутизне откосов выемки, а со стороны пути - 

1:1,5, глубина кюветов должна быть не менее 0,6 м, а ширина по дну -не менее 0,4 м. Для 

коротких и неглубоких выемок в районах с сухим климатом при соответствующем 

обосновании глубину кюветов допускается уменьшать до 0,4 м. 

В выемках при расположении путей на уклонах менее 2 ‰ и на площадках глубину 

кюветов на водораздельных точках допускается уменьшать до 0,2 м при сохранении 

ширины кюветов по дну и ширины выемки на уровне бровки земляного полотна. 

В выемках в слабовыветривающихся скальных породах вместо кюветов допускается 

устраивать бордюры из камня или бетонных блоков. Кюветы в выветривающихся 

скальных породах, когда не требуется устройство кюветов-траншей, допускаются 

глубиной не менее 0,4 м. 

В выемках и полувыемках на косогорах крутизной 1:3 и круче кюветы и кюветы-

траншеи рассчитываются на пропуск расчетного расхода воды, поступающей со склона. 

4.3.34 В выемках глубиной более 2 м в глинистых грунтах, в мелких и пылеватых 

песках и в легковыветривающихся скальных грунтах должны быть устроены закюветные 

полки шириной 3,0 м. 

Для выемок в районах избыточного увлажнения в глинистых и 

легковыветривающихся скальных грунтах, а также в выемках с крутыми откосами в 

лессовидных грунтах и сухих лессах закюветные полки следует предусматривать при всех 

высотах откосов. 

4.3.35 Ширина естественной бермы между подошвой откоса насыпи и бровки 

резерва или водоотводной канавы должна быть не менее 3 м, а для линий категорий I и II - 

не менее 8,0 м со стороны будущего второго главного пути (на двухпутных линиях - со 

стороны будущего третьего главного пути). 

Для насыпей высотой до 2 м, отсыпаемых из резервов, при благоприятных климатических 

и инженерно-геологических условиях допускается уменьшать ширину бермы до 1 м. 

Размещать резервы в пределах раздельных пунктов с путевым развитием, 

населенных пунктов, в местах расположения путевых зданий и подъездов, а также на 

участках развития карстовых процессов не допускается. 
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4.3.36 Расстояние от оси крайнего пути до подпорной стены, а также до подошвы откоса 

выемки в слабовыветривающихся скальных грунтах (при отсутствии падения пластов массива в 

сторону пути) допускается принимать не менее 4 м, предусматривая устройство ниш. 

4.3.37  При разработке выемок средствами гидромеханизации переборы и нарушения 

естественного сложения грунта ниже проектных отметок не допускаются. Следует оставлять 

защитный слой грунта, подлежащий разработке бульдозерами или другими землеройными 

машинами. 

4.3.38  Разработка взрывным способом скальных массивов, расположенных ближе   

50 м от искусственных сооружений (если другие размеры не определены проектом), 

должна выполняться до их строительства или с применением технологий, 

обеспечивающих сохранность искусственных сооружений. 

4.3.39 Допускаемые отклонения от проектных размеров при приемке земляного 

полотна не должны превышать значений, указанных в таблице 4.15. Недосыпки в насыпях 

и переборы в выемках в пределах до 5 см на основной площадке земляного полотна 

исправляются за счет балластного слоя при балластировке пути. 

Таблица 4.15 - Допускаемые отклонения при приемке земляного полотна 

Вид отклонения 
Значение допускаемого 

отклонения от проекта 
Способ проверки 

Отклонение высотных отметок бровки (оси) 

земляного полотна, см 
+5 Нивелировка 

Отклонение от проектного продольного уклона 

дна канавы, траншеи, дренажа и т.д. 
0,0005 То же 

Уменьшение минимально допустимых уклонов 

дна канав, кюветов, дренажей 
Не допускается Не допускается 

Отклонение бровки земляного полотна от 

проектного положения оси, см 
+10 Промеры через 50 

м 

Отклонение верха сливной призмы по ширине, см +10 То же 

Увеличение крутизны откосов земляных 

сооружений 
Не допускается Промеры не менее 

чем на двух 

поперечниках на 

пикете 

Отклонение от проектного положения бровки 

(подошвы) откоса насыпи (выемки), см 
+15 То же 

Отклонение в плоскости откосов на длине не более 

3 м, см: 
    

при укреплении посевом трав и сборной 

обрешеткой 
+10 » 

бетонными плитами +5 » 

Отклонение по ширине берм, см +15 Промеры через 50 

м 

Отклонение в поперечных размерах дренажных 

траншей, см 
+5 То же 
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Отклонение в поперечных размерах канав, см +5 » 
Уменьшение поперечных размеров кювета и 

водоотводной канавы 
Не допускается » 

Отклонение от проектной толщины растительного 

слоя на откосах, насыпях, выемках, кавальерах, а 

также на площадках рекультивируемых земель, % 

20 Проверка каждых 

10 м
2
 не менее чем 

в 5 местах 

Отклонение от толщины слоя дренирующего 

грунта в верхней части земляного полотна, см 
+10 66 

4.4 Верхнее строение пути 

4.4.1 Новые и реконструируемые (модернизируемые) железные дороги сооружаются 

для постоянной эксплуатации, с бесстыковой конструкцией пути. На период временной 

эксплуатации и до стабилизации земляного полотна может быть уложен звеньевой путь. 

Верхнее строение главных путей должно соответствовать требованиям таблицы 4.16. 

Конструкция верхнего строения пути должна соответствовать требованиям 

Технического регламента «Требования к безопасности железнодорожного транспорта и 

связанной с ним инфраструктуры» 

Выбор конструкции пути с учетом ремонтопригодности при проектировании новых 

и реконструкции (модернизации) существующих железных дорог должен проводиться на 

основе технико-экономических расчетов с оценкой стоимости жизненного цикла из 

расчета срока службы: 

- для верхнего строения - на пропуск 1500 млн. т брутто; 

- для элементов основания пути и искусственных сооружений - 100 лет. 

Элементы конструкции верхнего строения пути определяют безопасность движения 

поездов и должны быть сертифицированы по установленному законом порядку. 

На скоростных магистралях, магистралях с преимущественно пассажирским 

движением поездов, особогрузонапряженных магистралях и магистралях категорий I, II, 

III сооружается бесстыковой путь на железобетонных шпалах. На железных дорогах 

категорий IV и V, соединительных, внутристанционных и подъездных путях по 

техническому заданию заказчика может сооружаться для постоянной эксплуатации 

звеньевой путь на старогодних железобетонных и деревянных шпалах на участках со 

скоростями движения до 80 км/ч. 

Решение по укладке звеньевого или бесстыкового пути на новых линиях и 

дополнительных главных путях следует принимать при разработке ТЭО. 

В конструкциях верхнего строения пути железных дорог всех категорий должны 

применяться рельсы общего и специального назначения по ГОСТ Р 51685. 

Рельсы общего назначения применяются в звеньевом и бесстыковом пути и 

стрелочных переводах для обычных условий. 

Рельсы специального назначения применяются в особых климатических условиях и 

для железных дорог при движении со скоростями более 120 км/ч, особогрузонапряженных 

и с высокими осевыми нагрузками. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293819/4293819340.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293819/4293819340.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294848/4294848216.htm
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Применение рельсов других более высоких категорий качества и отличающихся от 

требований ГОСТ Р 51685 допускается при наличии сертификата соответствия качества 

при согласовании с заказчиком. 
 

Таблица 4.16 – Требования к верхнему строению главных путей 

 

Показатели 

Мощность верхнего строения пути 

на железнодорожных линиях категорий 

  

Скоростные 

Особогру 

зонапря 

женные 

 

I 

 

II 

 

III 

 

IV 

Тип рельсов Р75—Р65 

новые 

термоупрочнен

ные 

Р75                

новые 

термоупрочнен

ные 

Р75—Р65 

новые 

термоупрочнен

ные 

Р65              

новые 

термоупрочн

енные 

Старогодние  

Р75-Р65                 

Р65 нов 

Старогодние 

Р75-Р65                 

Р65 нов 

Род шпал деревянныеI 

типа или 

железобе 

тонные 

деревянныеI 

типа или 

железобе 

тонные 

деревянныеI 

типа или 

железобе 

тонные 

деревянныеI 

типа или 

железобе 

тонные 

деревянныеI 

типа или 

железобе 

тонные 

деревянные, 

железобе 

тонные 

Число шпал 

на 1 км пути, 

шт.: 

на прямых и 

кри вых 

радиу 

сом1200 м и 

более 

 

 

2000 

 

 

2000 

 

 

2000 

 

 

1840 

 

 

1840 

 

 

1840 

на кривых 

радиу сом 

менее 1200 м 

2000 2000 2000 2000 1840 1840 

Толщина 

слоя балласта 

под шпа лой, 

см: 

щебеночног

о или 

асбестового 

(числи тель) 

на 

балластной 

подушке из 

песка, 

удовлетворя

ющего 

требованиям 

к бал 

ластным 

материа лам 

(знаменатель) 

на пути с 

деревян ными 

шпалами 

 

 

 

30/20 

 

 

 

35/20 

 

 

 

30/20 

 

 

 

30/20 

 

 

 

25/20 

 

 

 

25/20 

то же с 

железобе 

тонными 

шпалами 

35/20 40/20 35/20 35/20 30/20 30/20 

асбестового 

на пути с 

деревянными 

шпалами 

— 50 50 50 45 35 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294848/4294848216.htm
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то же с 

железобе 

тонными 

шпалами 

— 55 55 55 50 35 

гравийно-

песча ного 
— — — — — 30 

Примечания: 

1. Железобетонные шпалы следует применять в  бесстыковом пути, допускается по согласованию с 

заказчиком применение железобетонных шпал в звеньевом пути на линиях IV категории, внутриузловых, 

внутристанционных, соединительных и подъездных путях. 

2. Двухслойную балластную призму при использовании щебеночного или асбестового балласта следует 

проектировать на земляном полотне из глинистых грунтов, песков мелких и пылеватых, в том числе при 

устройстве защитного слоя в верхней части земляного полотна; на земляном полотне из 

слабовыветривающихся скальных, крупнообломочных грунтов и песков (за исключением мелких и 

пылеватых), щебень и асбестовый балласт следует укладывать в один слой без песчаной балластной 

подушки, толщина балластного слоя в этом случае должна быть не менее 30 см, в том числе при 

использовании других допускаемых видов балласта, а на пути с железобетонными шпалами — не менее 35 

см. 

3. В случаях, когда подушка устраивается из гравия, толщину слоя щебня или асбеста следует 

уменьшать на 5 см без уменьшения общей толщины балластного слоя. 

4. При преобладании в основании земляного полотна просадочных и сжимаемых грунтов следует 

укладывать звеньевой путь на гравийно-песчаном и гравийном балласте. Постановку пути на щебеночный 

балласт и укладку бесстыкового пути надлежит предусматривать после полной стабилизации земляного 

полотна. 

5. На линиях   со скоростью движения более140 км/ч необходимо использовать только щебеночный 

балласт. 

6. На пескозаносимых участках следует укладывать термически упрочненные рельсы не легче Р65 на 

деревянных шпалах. 

 

4.4.2 Конструкция бесстыкового пути должна обеспечивать безопасность движения 

поездов в течение всего периода эксплуатации, соответствовать климатическим условиям 

и не зависеть от плана и профиля пути, а длины плетей должны быть равны длинам 

перегонов, блок-участков и приемоотправочных путей. 

Короткие плети с согласия заказчика допускается укладывать по отдельным 

проектам в местах интенсивного бокового износа рельсов в кривых и на станциях между 

стрелочными переводами по отдельным проектам. 

В проекте на укладку бесстыкового пути должны быть приведены границы укладки, 

длины плетей, способы стыковки, температуры закрепления, условия укладки в кривых 

радиусами более 350 м (забег концов по наугольнику не менее 8 см), конструкции 

устройства изолирующих стыков (в том числе на участках с тональной блокировкой), 

конструкции примыкания к звеньевому пути, требования к соединению уравнительных 

рельсов с плетями на стыках. 

Бесстыковой путь должен соответствовать требованиям нормативных документов 

федерального органа исполнительной власти в области железнодорожного транспорта. 

На скоростных магистралях и магистралях с преимущественно пассажирским 

движением поездов со скоростями до 160 км/ч бесстыковой путь должен укладываться из 

новых рельсов типа Р65 группы I класса I термоупрочненных сваренных 

электроконтактным способом из 25-метровых одиночных рельсов без болтовых отверстий 

в плети длиной до 800 м, которые на месте свариваются без уравнительных пролетов в 
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плети на длину блок-участка или перегона, оборудованного тональной блокировкой; на 

подъездных и соединительных путях, включая пути раздельных пунктов, следует 

укладывать путь из легированных термоупрочненных рельсов. 

На магистралях особогрузонапряженных категорий I, II, железных дорогах 

категорий III и IV на уравнительных пролетах бесстыкового пути стыки должны быть на 

шести болтах. 

4.4.3 Рельсы, укладываемые в звеньевом пути, должны быть длиной 25 м. На кривых 

участках пути по внутренней рельсовой нити необходимо предусматривать укладку 

укороченных рельсов заводского изготовления. 

Стыки рельсов в звеньевом пути, а также в уравнительных пролетах бесстыкового 

пути должны быть на шести болтах. 

4.4.4 Промежуточные рельсовые скрепления необходимо предусматривать: 

- для пути с деревянными шпалами - костыльные или раздельные подкладочные; на 

скоростных и особогрузонапряженных линиях следует применять преимущественно 

раздельные подкладочные скрепления; 

- для пути с железобетонными шпалами - раздельные подкладочные или 

бесподкладочные. 

В конструкции бесстыкового пути в зависимости от годовых амплитуд температуры 

рельсов должны соблюдаться в соответствии с данными таблицы 4.17. 

На скоростных магистралях и магистралях с преимущественным пассажирским 

движением поездов со скоростями до 160 км/ч промежуточные рельсовые скрепления 

должны быть с упругими клеммами, применение скреплений типа КБ с жесткими 

клеммами допускается на период до первого среднего ремонта пути. Назначенный ресурс 

пружинного скрепления должен составлять не менее 1000 млн т брутто, а пружинных 

клемм, подкладок, других металлических элементов и прокладок-амортизаторов (под 

подошвой рельса)должен соответствовать назначенному ресурсу рельсов. 

4.4.5 При укладке железобетонных шпал на линиях с электрической тягой или 

оборудованных автоблокировкой необходимо применять рельсовые скрепления, 

обеспечивающие изоляцию электрических рельсовых цепей. На главных и 

приемоотправочных путях, как правило, должны применяться клееболтовые 

изолирующие стыки. Деревянные шпалы должны быть пропитаны антисептиками, не 

проводящими электрический ток. 

Электрическое сопротивление стыка, замеренное между прокладками и каждым 

рельсом, а также между каждым болтом и противоположным рельсом, в том числе после 

приложенной продольной растягивающей нагрузки, должно быть не менее 1,0 кОм. 

4.4.6 Главные пути при костыльном скреплении необходимо закреплять от угона 

противоугонами. 

Такое закрепление пути должно производиться на главных путях при костыльном 

скреплении, на подъездных и соединительных путях, на путях раздельных пунктов, по 

которым производится безостановочный пропуск поездов (подач), а также на 

приемоотправочных путях, путях в пределах головы сортировочных парков, на 

сортировочных и вытяжных путях в пределах зоны торможения, на подходах к мостам и 

путепроводам, с безбалластным пролетным строением. 
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На подъездных и соединительных путях, расположенных на уклонах более 10 ‰, 

пружинные противоугоны следует устанавливать на каждой шпале. 

Таблица 4.17 – Требования к конструкции бесстыкового пути в зависимости от 

годовых амплитуд температуры рельсов 

Требование 
Единица 

измерения 

Амплитуда температуры рельсов, °С 

До 100 
От 100 до 

110 
Свыше 110 

1 Усилие прижатия рельсов к основанию 

промежуточными скреплениями 

кН 18 20 25 

2 Сопротивление промежуточных скреплений 

продольному сдвигу 

кН/м 25 30 33 - 35 

3 Применение железобетонных шпал с 

повышенным сопротивлением сдвигу поперек 

пути по сравнению с типовым в кривых малого 

радиуса 

% 

R(М) 

15 

До 350 

15 

До 500 

15 

До 500 

4 Усилие на разрыв, обеспечиваемое 

конструкцией стыковых соединений 

кН От 400 От 600 По расчету 

5 Нормативное монтажное прижатие подкладки 

на железобетонных шпалах 

кН 40 45 50 

6 То же, на деревянных шпалах при четырех 

шурупах 

кН 80 90 100 

7 Нормативная вертикальная жесткость 

пружинного скрепления должна обеспечиваться 

для скоростных железных дорог и дорог 

преимущественно пассажирского движения 

мН 50 - 60 60 - 80 50 - 60 

(55 - 65) (62 - 75) (75 - 90) 

8 То же, для особогрузонапряженных железных 

дорог 

мН 60 - 80 60 - 80 60 - 80 

(66 - 88) (75 - 100) (90 - 120) 

9 То же, для железных дорог смешанного 

движения всех категорий 

мН До 60 (66) До 60 (75) До 60 (90) 

10 Нормативная поперечная жесткость узла 

скрепления для железобетонных шпал и 

деревянных шпал для всех категорий дорог 

мН 100 - 150 100 - 150 100 - 150 

11 Нормативное значение жесткости узла 

скрепления на кручение в поперечной 

плоскости 

мН∙м 

рад 

0,1 - 0,2 0,1 - 0,3 До 0,4 

Примечание - в скобках указаны диапазоны колебаний показателей. 

 

4.4.7 Главные пути в пределах станций, разъездов и обгонных пунктов следует 

укладывать рельсами типа, принятого для главного пути прилегающих перегонов, а на 

приемо-отправочных путях допускается укладка рельсами на один тип легче, но не ниже 

Р50, или старогодными рельсами того же типа, что и на перегоне. 

На сортировочных, вытяжных, погрузочно-разгрузочных, деповских и других 

станционных путях разрешается укладывать старогодные рельсы типа не ниже Р50; в 

горловинах сортировочных горок, перерабатывающих более 1500 вагонов в сутки, следует 



CП РК 3.03-114-2014 

46 

укладывать рельсы Р65 новые, а на горках меньшей мощности разрешается применение 

Р65 старогодных. 

На станционных путях при соответствующем обосновании допускается укладывать 

сварные рельсовые плети из новых или старогодных рельсов, в том числе при гравийном и 

песчано-гравийном балласте, в прямых и кривых радиусом не менее 600 м. В 

подгорочных парках применение плетей в пределах тормозной зоны обязательно. 

4.4.8 На приемоотправочных путях при укладке стрелочных переводов, 

обеспечивающих безостановочный пропуск поездов со скоростью движения более 50 

км/ч, верхнее строение пути должно быть такого же типа, что и на главных путях. 

4.4.9 Род и число шпал на главных путях в пределах станций, разъездов и обгонных 

пунктов должны соответствовать нормам, установленным для перегонов (таблица 6.1), на 

приемо-отправочных путях, сортировочных горках и в сортировочных парках - по нормам 

не ниже железных дорог категории IV. На горках с перерабатывающей способностью 

более 1500 вагонов в сутки род и число шпал следует принимать по нормам железных 

дорог категории II. На прочих станционных путях следует укладывать деревянные шпалы 

типа II или старогодние железобетонные с числом не менее 1600 шт/км. В пределах 

закрестовинных кривых число шпал должно назначаться из расчета не менее 1840 шт/км, 

а на главных путях - 2000 шт/км. 

На приемо-отправочных и других станционных путях допускается укладывать 

старогодные шпалы и скрепления. 

При применении на станционных путях рельсовых плетей стыки должны быть на 

шести болтах, на звеньевом пути стыки – на четырех болтах. 

4.4.10 Ширина балластной призмы поверху на прямых однопутных участках (при 

всех видах балласта), м, должна быть не менее: 

- 3,85 - на линиях скоростных, особогрузонапряженных и категорий I и II;  

- 3,65 - на линиях категории III; 

- 3,45 -  на железных дорогах категории IV;  

Ширина балластной призмы после проведения капитального ремонта пути для 

категорий I и II должна составлять 3,6м; для категории III - 3,5м. 

На кривых участках пути толщину балластной призмы следует принимать с учетом 

возвышения наружного рельса при сохранении под внутренним рельсом балластного слоя 

толщиной, установленной для прямых участков в соответствии с таблицей 9. 

На скоростных магистралях, магистралях с преимущественно пассажирским 

движением при скорости движения не менее 140 и до 160 км/ч, особогрузонапряженных 

линиях и магистралях категорий I и II ширина балластной призмы поверху на прямых 

однопутных участках (при всех видах балласта) должна быть не менее 3,85 м. 

На кривых участках пути радиусом менее 600 м ширину балластной призмы 

необходимо увеличить с наружной стороны на 0,1 м. На двухпутных участках ширину 

балластной призмы поверху следует увеличивать на ширину междупутья. 

На станциях, разъездах и обгонных пунктах расстояние от оси главного пути до 

откоса балластной призмы следует принимать таким же как и на перегоне, а на приемо- 

отправочных и других путях – равным 1,55м. 

Новый или очищенный балласт должен быть из твердых пород фракциями от 25 до 

60 мм с прочностью по ГОСТ 7392и с содержанием частиц размером менее 25 мм не более 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294845/4294845338.htm
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5% массы пробы, балласт гравийный или гравийно-песчаный должен соответствовать 

ГОСТ 7394. Укладка в балластную призму смешанного по прочности щебня не 

допускается. В кривых радиусом не более 350 м плечо и откос балластной призмы 

должны быть омоноличены полимерами. 

При реконструкции (модернизации) железных дорог с заменой песчано-щебеночной 

смеси на щебеночный балласт, допускается оставление в нижних слоях призмы слоя 

песчано-щебеночной смеси толщиной не более 15 см. При этом толщина слоя 

щебеночного балласта под шпалой над оставшимся слоем песчано-щебеночной смеси 

должна быть не менее 40 см на железнодорожном пути с железобетонными шпалами и не 

менее 35 см на железнодорожном пути с деревянными шпалами. Возможность частичного 

оставления балласта из смеси песчано-щебеночной принимается по усмотрению 

проектной организации. 

Крутизна откосов балластной призмы при всех видах балласта должна быть 1:1,5, 

для песчаной подушки - 1:2. 

Поверхность балластной призмы должна быть на 3 см ниже верхней постели 

деревянных шпал и в одном уровне с верхом средней части железобетонных шпал. 

Планировку поверхности балластной призмы следует выполнять с уклоном 0,01 в сторону 

обочин, а на многопутных участках станционных парков - в сторону междупутий, с 

устройством продольных и поперечных водоотводов. 

4.4.11 Вид балласта и его толщина на главных путях станций, разъездов и обгонных 

пунктах должны соответствовать нормам, установленным для перегонов. На 

приемоотправочных и других станционных путях надлежит устраивать однослойную 

призму из гравийного или гравийно-песчаного балласта, допускается применение 

щебеночного балласта фракций 5 - 25 мм, смеси песчано-щебеночной или 

металлургического шлака на песчаной, песчано-гравийной или ракушечной подушке. 

Толщину балластного слоя под шпалой на станционных путях, кроме главных, 

следует принимать не менее 30 см на земляном полотне из глинистых грунтов, мелких и 

пылеватых песков и не менее 25 см на земляном полотне из грунтов скальных, 

крупнообломочных и песков, за исключением мелких и пылеватых. При использовании 

балласта щебеночного или из смеси песчано-щебеночной, а также балласта из 

металлургического шлака на песчаной подушке толщина верхнего слоя должна быть не 

менее 20 см и песчаной подушки - не менее 15 см. 

Для предупреждения расстройств рельсовой колеи по уровню и в профиле в местах 

потенциально повышенного динамического воздействия [стыки, стрелочные переводы, 

уравнительные пролеты, конец затяжного спуска, понижение («яма») в продольном 

профиле] предусматривается армирование балласта геосинтетическими материалами и 

(или) применением полиуретановой пропитки, а также созданием защитных подбаластных 

слоев на основе расчетов по прочности. 

4.4.12 Междупутья шириной до 6,5 м следует заполнять балластом. Поверхности 

балласта между торцами шпал смежных путей следует придавать поперечный уклон в 

соответствии с поперечным уклоном верха земляного полотна станционной площадки (но 

не менее 0,01). При этом разность отметок головок рельсов смежных путей должна быть 

не более 0,15 м. При усилении (реконструкции) станции, когда исключена возможность 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294852/4294852948.htm
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заноса пути снегом или песком, разность отметок головок рельсов главных и смежных с 

ним путей в обоснованных случаях допускается увеличивать до 0,25 м. 

4.4.13 При расстоянии между осями путей на станциях более 6,5 м балластный слой 

смежных путей может устраиваться раздельным, при этом должен обеспечиваться отвод 

воды из междупутья. 

4.4.14 Поверхность балластного слоя на станционных путях должна быть на 3 см 

ниже верхней постели переводных брусьев и деревянных шпал и в одном уровне с верхом 

средней части железобетонных шпал. Планировка поверхности балласта должна 

обеспечивать сток воды с пути. 

4.4.15 Стрелочные переводы должны иметь марки крестовин не круче указанных в 

таблице 4.18 и соответствовать типу укладываемых рельсов. Стрелочные переводы, 

укладываемые на главных путях станций, разъездов и обгонных пунктов, должны 

обеспечивать пропуск поездов по прямому направлению со скоростью, не меньшей, чем 

реализуемая на прилегающих перегонах. 

Таблица 4.18 – Марки крестовин стрелочных переводов 

Назначение стрелочных переводов Марки крестовин стрелочных переводов, не круче 

Для безостановочного пропуска поездов, при 

разветвлении главного пути и в 

путепроводных развязках 

1/18; 1/22 и в обоснованных случаях 1/11 

Для приема и отправления пассажирских 

поездов по боковому пути 

1/11; перекрестные переводы и одиночные, 

являющиеся продолжением перекрестных, - 1/9 

Для приема и отправления грузовых поездов 

по боковому пути 

1/9; симметричные 1/6 

На соединительных и прочих станционных 

путях 

1/9; симметричные 1/6 

Станционные, погрузо-разгрузочные пути на 

подъездных и соединительных путях (кроме, 

приемоотправочных путей, подгорочных 

путей и путей следования длинномерных 

грузов и сцепов) 

1/7; симметричные 1/4,5 

Примечания 

1 Применение стрелочных переводов марок 1/18 и 1/22, а также перекрестных переводов, глухих 

пересечений и одиночных симметричных переводов допускается по согласованию с железнодорожной 

администрацией. 

2 Стрелочные переводы на скоростных магистралях со скоростями движения больше 160 км/ч и на 

магистралях с преимущественно пассажирским движением поездов со скоростями свыше 140 до 160 

км/ч должны быть типа Р65 с гибкими остряками и крестовиной с непрерывной поверхностью катания. 

Остряки, рамные рельсы, уголки и подвижные сердечники должны быть термоупрочненными. При 

скоростях до 160 км/ч допускается применять крестовины с поворотным сердечником, оборудованные 

внешними замыкателями остряков и подвижных сердечников, стационарными устройствами очистки от 

снега и льда, с устройствами для отбора мощности для питания электроисполнительного путевого 

инструмента. 

 

4.4.16 Стрелочные переводы и стрелочные улицы, включая закрестованные кривые, 

на главных и приемоотправочных путях, в предгорочных и подгорочных горловинах, 
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совместно с путями на горках и на тормозных позициях, а также стрелочные переводы, 

оборудованные электрической централизацией, следует укладывать на балласт 

щебеночный или из смеси песчано-щебеночной, с обеспечением водоотвода. При этом 

толщину балластного слоя под переводными брусьями и шпалами на стрелочных 

переводах на главных путях следует принимать по нормам для соответствующих 

категорий, но не ниже III, а на остальных из указанных в данном пункте стрелочных 

переводах и горочных путях - по нормам для железных дорог категории III. 

Под переводными брусьями на стрелочных переводах, которые не перечислены в 

данном пункте, следует укладывать балластный слой. 

Стрелочные переводы следует укладывать на деревянных антисептированных или 

железобетонных брусьях. 

4.4.17 Между стрелочными переводами на главных путях на новых линиях при 

скоростях до 140 км/ч необходимо предусматривать вставки длиной не менее 12,5 м, при 

скоростях свыше 140 до 200 км/ч - длиной не менее 25,0 м. На модернизируемых линиях в 

трудных условиях допускается длину вставки принимать 6,25 м при скоростях до 140 км/ч 

и 12,5 м - при скоростях до 200 км/ч. 

4.4.18 Конструкцию верхнего строения пути на мостах (путепроводах, эстакадах, 

виадуках) следует принимать по нормам СП РК 3.03-112, а в тоннелях (галереях) - по 

нормам СП РК 3.03-111. 

4.4.19 На мостах и в тоннелях должна обеспечиваться возможность 

механизированного ремонта, а также осмотра рельсов, скреплений, шпал, плит и других 

элементов конструкции пути, а в тоннелях - дополнительно также содержание и ремонт 

водоотводных устройств и механизированная уборка засорителей с пути. 

4.4.20 Применение старогодных рельсов на больших и малых мостах, а также в 

тоннелях не допускается. 

4.4.21 Для пути на мостах следует применять железобетонные или деревянные 

шпалы на балласте щебеночном или из смеси песчано-щебеночной и безбалластные 

железобетонные плиты. Толщина балласта под шпалами должна быть не менее 0,25 м, а 

на реконструируемых мостах (при проектировании модернизации железной дороги) -не 

менее 0,2 м, при укладке щебня на дренирующую прослойку из нетканого геотекстиля на 

слое щебня фракций 5 - 25 мм. Ширина балластных корыт пролетных строений и устоев 

мостов должна обеспечивать ремонт пути с помощью щебнеочистительных машин и 

предусматривать возможность повышения отметок пути при ремонтах до 0,1 м, с 

обеспечением необходимого плеча балластной призмы. 

Путь на подходах к мостам следует укладывать на балласте щебеночном или из 

смеси песчано-щебеночной на протяжении в каждую сторону 200 м - у малых и средних 

мостов и 500 м - у больших. 

4.4.22 В местах сопряжения безбалластных конструкций пути на мостах и в 

тоннелях с конструкцией пути на земляном полотне при необходимости должны 

устраиваться участки специального переходного пути с переменной жесткостью. 

4.4.23 На путях, проходящих под путепроводами и пешеходными мостами с опорами 

стоечного типа, если расстояние от оси пути до опор менее 3 м и в выемках 

(полувыемках) «обжатого» профиля с подпорными стенками, при соблюдении ГОСТ 

9238должны укладываться контруголки (контррельсы). 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293811/4293811024.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293811/4293811024.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794988.pdf
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293794/4293794988.pdf
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294853/4294853521.htm
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4.4.24 На подъездных путях на кривых радиусом менее 250 м со стороны внутренней 

рельсовой нити должны быть уложены контррельсы. 

На железных дорогах категории V и подъездных путях в кривых радиусом 250 м и 

менее, а также на железных дорогах категории IV и более высоких категорий на участках 

пути с кривыми радиусами 300 - 600 м при движении пассажирских поездов со 

скоростями 140 - 200 км/ч со стороны внутренней рельсовой нити должны быть уложены 

контррельсы. 

На кривых участках железнодорожного пути радиусом 300 м и менее при 

проектировании новых и модернизации существующих линий и при подтверждении 

расчетом могут быть установлены металлические стяжки, число которых принимается по 

таблице 4.19. 

На мостах с бесстыковым путем при пролетах более 66 м, где необходима укладка 

уравнительных приборов, они должны быть типа Р65, с вертикальным износом рамных 

рельсов и остряков не более 4 мм. 

Таблица 4.19 – Количество металлических стяжек на кривых участках 

железнодорожного пути 

В штуках 

Радиус кривой, 

м 
Тип рельсов 

Расстояние между стяжками при числе 

шпал на 1 км Примечание 

1600 1840 2000 

200 и менее Р50; Р65; 1,25 1,25 1,25 На железных дорогах 

категорий IV; V и 

внутристанционных 

подъездных путях 

Р75; 

(с) Р50; 

(с) Р65; 

(с) Р75 

200 - 300 Р50; Р65; - 1,5 1,5 На железных дорогах 

категорий III, IV, V (с) Р65; 

(с) Р75 

300 - 600 Р65; Р75 - - 1,5 На железнодорожных 

магистралях 

особогрузонапряженных 

и категорий I и II 

 

Бесстыковой путь на мостах, на скоростных, пассажирских, особогрузонапряженных 

магистралях должен укладываться с термоупроченными рельсами, с числом шпал на 1 км 

не менее чем на прилегающих участках с балластной призмой, с толщиной балласта под 

шпалой 30 см, с допуском +5 см и шириной плеча не менее 40 см. Стрела подъема 

рельсового пути на металлических пролетах неразрезных пролетных строений должна 

быть в пределах 1/2500 - 1/3000 в крайних пролетах и 1/5000 - 1/6000 - в средних. Концы 

рельсовых плетей, перекрывающих мосты, должны находиться за их пределами на 

расстоянии не менее 100 м от шкафной стенки устоя при длине моста свыше 33 м и 50 м - 

при длине моста до 33 м. 
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4.4.25 До укладки рельсошпальной решетки на железобетонных мостах и 

путепроводах, а также на подходах к ним на расстоянии не менее 30 м в обе стороны 

должен быть уложен балластный слой толщиной не менее 20 см с устройством временных 

отводов с уклонами в профиле не круче 0,005. 

При укладке бесстыкового пути на железнодорожных магистралях при 

модернизации действующих дорог после сплошной замены рельсов должна 

производиться их профилактическая шлифовка. Неровности на поверхности катания 

головки рельса на базе измерения 1,5 м не должны превышать 0,3 мм. Нормы износа 

головки рельсов типа Р 65 и неровности на поверхности катания к моменту сдачи линии в 

постоянную эксплуатацию не должны превышать значений, приведенных в таблице 4.20. 

 

Таблица 4.20 – Значения норм износа головки рельсов и неровности на 

поверхности катания 

В миллиметрах 

Характеристика неровности Значение 

1 Вертикальная ступенька на стыке 1,0 

2 Глубина волнообразной неровности при длине 1 м 1,0 

3 Глубина выбоины 1,0 

4 Провисание концов, включая смятие и седловины 1,5 

5 Боковой износ 6,0 

 

Нормы износа металлических частей стрелочных переводов при сдаче линии в 

постоянную эксплуатацию не должны превышать значений таблицы 4.21. 

 

Таблица 4.21 – Значения норм износа металлических частей стрелочных 

переводов 

В миллиметрах 

Часть стрелочного перевода 
Наибольшие допускаемые значения 

Вертикальный износ Боковой износ 

1 Рамный рельс 5,0 5,0 

2 Остряк 5,0 5,0 

3 Сердечник (в сечении 40 мм) 5,0 - 

4 Усовик 5,0 - 

 

При проверке вагоном-путеизмерителем системы ЦНИИ-2 в процессе сдачи во 

временную эксплуатацию предельные допуски параметров рельсовой колеи после 

проведения работ по модернизации должны быть не выше значений таблицы 4.22. 
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Таблица 4.22 - Допуски параметров рельсовой колеи после проведения работ по 

модернизации 

В миллиметрах 

Скорость 

движения, км/ч 

Предельные допуски параметров колеи 

сужение уширение уровень перекосы просадки разность стрел 

141 - 200 8 16 20 16 18 25 

 

4.4.26 Путь должен быть уложен по проектной оси с соблюдением необходимых 

расчетных температурных зазоров в рельсовых стыках. 

При стыковании рельсов разных типов должны применяться переходные накладки. 

Допускается укладка в путь переходного рельса, одна половина которого соответствует 

типу одного из соединяемых рельсов, другая - типу другого. Разрешается стыковать 

разнотипные рельсы, различающиеся только на один тип (например, рельсы Р50 с 

рельсами Р65, рельсы Р50 с рельсами Р43). 

4.4.27 Располагать стыки рельсов в пределах настила переездов не допускается. 

Железнодорожный путь на переездах должен соответствовать требованиям 

Технического регламента «Требования к безопасности железнодорожного транспорта и 

связанной с ним инфраструктуры» и настоящего свода правил. Располагать стыки рельсов 

в пределах настила переездов не допускается. Переезды в одном уровне 

железнодорожных магистралей скоростных, с преимущественно пассажирским 

движением поездов, особогрузонапряженных, категорий I и II при строительстве новых 

железных дорог и модернизации существующих к моменту сдачи линии в постоянную 

эксплуатацию должны быть заменены на путепроводы. На железных дорогах других 

категорий замена переездов на путепроводы должна проводиться в плановом порядке по 

указанию Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан. 

4.4.28 Для пропуска рабочих поездов путь, уложенный на первый слой балласта 

толщиной не менее 20 см, должен быть выправлен в плане и профиле. Стыки должны 

иметь не менее двух затянутых болтов на каждом конце рельса. При поэлементной 

укладке пути рельсы должны быть прикреплены на каждом конце шпалы (бруса) не менее 

чем двумя костылями, шурупами или закладными болтами (в зависимости от типа 

скрепления). При раздельном скреплении гайки клеммных болтов должны быть затянуты. 

4.4.29 Балластировочные работы в зимнее время разрешается проводить на 

очищенном от снега и льда земляном полотне. 

4.4.30 Для стабилизации балластной призмы главных и станционных путей перед 

сдачей в постоянную эксплуатацию следует производить их обкатку поездной нагрузкой в 

объемах, указанных в таблице 4.23. 

4.4.31 Допускаемые отклонения в размерах и положении конструктивных элементов 

верхнего строения пути дорог общей сети и подъездных путей, сдаваемых в постоянную 

эксплуатацию, не должны превышать значений, указанных в таблице 4.24. 
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Таблица 4.23 – Объемы обкатки главных и станционных путей перед сдачей в 

постоянную эксплуатацию 

В тысячах тонн 

Наименование путей Объем обкатки пути 

1 Скоростные магистрали, магистрали с преимущественно 

пассажирским движением, особогрузонапряженные 

магистрали до планово-предупредительной выправки пути 

Свыше 100 

2 То же, после выправки до сдачи линии в постоянную 

эксплуатацию 

Свыше 100 

3 Главные пути на станциях на линиях всех категорий, 

приемоотправочные и подъездные пути, с поездным 

порядком движения 

100 

4 Сортировочные, ходовые, вытяжные, соединительные и 

подъездные пути с маневровым движением 

50 

5 Погрузо-разгрузочные и деповские пути 25 

Примечания  

1 В объеме обкатки учитывается движение рабочих поездов и грузовых поездов в период временной 

эксплуатации. 

2 При использовании для уплотнения балласта шпалоподбивочных машин ВПР-1200, ВПРС-500 объемы 

обкатки должны быть увеличены в 1,5 раза, а при применении электрошпалоподбоек ЭШП - в два раза по 

сравнению с данными таблицы 4.23. 

3 При использовании динамических стабилизаторов по данным контрольных наблюдений объемы 

обкатки могут быть снижены в 2 раза по сравнению с данными таблицы4.23. 

 

Таблица 4.24 – Значения допускаемых отклонений в размерах и положении 

конструктивных элементов верхнего строения пути дорог общей сети и подъездных 

путей 

В миллиметрах 

Наименование 
Допускаемые отклонения в 

размерах и положении элементов 

верхнего строения пути 

Отклонения по ширине колеи на прямых и кривых 

участках пути: 
  

по уширению 4 
по сужению 3 

Отклонения в уровне (взаимном положении по высоте) 

рельсовых нитей от установленных норм на прямых и 

кривых участках пути 
 

4 

Разность в размерах смежных стрел изгиба рельсовых 

нитей в круговых кривых (промеры в точках через 10 м 

при хорде длиной 20 м) не должна превышать при 

скорости: 

  

до 100 км/ч 5 
101 - 140 км/ч 4 
141 - 160 км/ч 3 
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Окончание таблицы 4.24 
 

Отклонения от равномерного нарастания стрел изгиба в 

пределах переходных кривых (промеры в точках через 10 

м при хорде длиной в 20 м) не должны превышать при 

скорости: 

  

до 100 км/ч 3 
более 100 км/ч 2 

Отклонения в расположении рельсовых стыков:   
на прямых участках Не более 30 
на кривых Не более 30 плюс половина 

стандартного укорочения рельсов 
Отклонения в размерах стыковых зазоров при расчетной 

температуре 
+2 

Отклонения от эпюр в расположении шпал:  
деревянных +40 
железобетонных +20 

Отклонения в толщине уплотненного балластного слоя 

под шпалой 
+100; уменьшение не допускается 

Изменение проектных уклонов продольного профиля 

пути в пределах между точками перелома профиля 
Не допускается 

Примечания 

1 Отклонения от проектных размеров по ширине колеи, указанные в таблице 6.9, допускаются при 

условии устройства плавных отводов (разгонки) их при скорости движения: до 120 км/ч - 1 мм на 1 м 

пути, более 120 км/ч - 1 мм на 1,5 м пути. 

2 Отклонение в уровне расположения рельсов допускается при условии устройства отводов 1 мм на 

1 м пути. 

 

4.4.32 Содержание пути в период временной эксплуатации должно удовлетворять 

требованиям, приведенным в таблице 4.25. 

Таблица 4.25 – Требования к содержанию пути в период временной эксплуатации 

Показатель 
Допускаемые отклонения при скорости движения, 

км/ч 

до 15 от 15 до 25 свыше 25 

Отклонение по ширине колеи, мм       
ущирение 10 10 6 
сужение 4 4 4 

Отклонение по уровню, мм 20 10 6 

Разность в смежных стрелах изгиба в 

круговых кривых (в точках через 10 м при 

хорде 20 м), мм 

12 10 8 

Отклонения в размерах стыковых зазоров, 

мм 
3 3 3 

Смещение шпал от проектного 

положения, см: 
      

деревянных 8 8 8 
железобетонных 4 4 4 
Примечание - отводы отклонений по ширине колеи должны быть не более 3 мм/м при скорости до 15 

км/ч, 2 мм/м - от 15 до 25 км/ч, 1 мм/м - свыше 25 км/ч. По возвышению наружного рельса в переходных 

кривых - соответственно 3 мм/м, 2 мм/м и 1 мм/м, по уровню - 4 мм/м. 
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4.5 Защита пути и сооружений 

4.5.1 Для защиты пути и сооружений от снежных, песчаных и земляных заносов, 

вредного воздействия других неблагоприятных природных явлений вдоль железных 

дорог, как правило, следует проектировать защитные лесные насаждения. В случаях, 

когда по климатическим и другим условиям создать защитные насаждения невозможно 

или когда одними лесонасаждениями нельзя обеспечить надежную защиту — в качестве 

основного или дополнительного средства должны предусматриваться другие инженерные 

устройства. Выбор типа защитных устройств в каждом конкретном случае необходимо 

проводить на основе сравнения технико-экономических и экологических показателей 

различных вариантов защитных сооружений с учетом обеспечения безопасности 

движения и улучшения условий труда в период эксплуатации дорог. 

Применение переносных снеговых щитов допускается предусматривать только в 

качестве временной меры на период ввода в действие постоянных средств защиты. 

4.5.2 Все виды защиты следует проектировать с учетом рельефа в увязке с 

имеющимися на прилегающей к железной дороге территории защитными устройствами. 

Защитные сооружения на железной дороге должны сдаваться а эксплуатацию 

одновременно со вновь построенными и реконструируемыми участками 

железнодорожного пути. 

4.5.3 Защиту пути от снежных заносов следует предусматривать вдоль всех 

снегозаносимых участков перегонов отдельно для каждой стороны пути, а также вокруг 

станций и внутристанционных территорий. Допускается при соответствующем технико-

экономическом обосновании предусматривать снегозащитный навес над зонойроспуска 

составов с сортировочной горки. 

К снегозаносимым участкам следует относить: станционные территории, территории 

вахтовых поселков, выемки любой глубины, «нулевые» места, водопропускные трубы и 

малые мосты, насыпи, высота которых над уровнем расчетной толщины снежного покрова 

не удовлетворяет требованиям, а также открытые площадки тяговых и электрических 

подстанций. 

4.5.4 Применение переносных снегозадерживающих щитов допускается 

предусматривать на период временной эксплуатации железной дороги и до ввода в строй 

лесозащитных полос. К сдаче линии в постоянную эксплуатацию должны быть введены 

постоянные средства защиты и произведены посадки лесозащитных полос. 

Постоянные снегозадерживающие устройства на снегозаносимых участках пути не 

следует предусматривать: 

- при расчетном годовом снегоприносе менее50 м
3
 на пог. м пути, расположенного 

на насыпи и проходящем по пашне, земельным участкам, занятым многолетними 

плодовыми насаждениями и виноградниками; 

- при расчетном годовом снегоприносе менее25 м
3
 на пог. м пути, располагаемого на 

остальных землях. 

4.5.5 Снегозадерживающие лесонасаждения должны обеспечивать задержание 

расчетного годового объема снегопереноса с вероятностью превышения: на орошаемых 

или осушенных землях, пашне, земельных участках, занятых многолетними плодовыми 

насаждениями и виноградниками, - 1:10 (10 %), а на остальных землях - 1:15 (7 %). 
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Защита с помощью постоянных заборов должна обеспечивать задержание 

расчетного годового объема с вероятностью превышения: на линиях скоростных и 

особогрузонапряженных, категорий I, II и III - 1:15 (7 %), в сильнозаносимых местностях 

малонаселенных районов - 1:20 (5 %), на железных дорогах категории IV - 1:10 (10 %). 

4.5.6 Постоянные заборы располагают на расстоянии, равном 12 - 15-кратной высоте 

забора от бровки откоса выемки в местах ее наибольшей глубины или от оси крайнего 

пути на насыпи. 

При объеме приносимого снега более 400 м
3
на 1 м пути при отсутствии 

лесонасаждений устраивают второй ряд заборов, который располагается от первого на 

расстоянии, равном 22 - 25-кратной высоте забора. Полоса отвода для каждого забора 

устанавливается шириной 4 м. 

4.5.7 Запрещается использовать земли под постоянные снегозащитные устройства: 

- при расчетном годовом снегопереносе менее 50 м
3
на 1 м пути, расположенного на 

насыпи и проходящего по пашне, земельным участкам, занятым многолетними 

плодовыми насаждениями и виноградниками; 

- при расчетном годовом снегопереносе менее 25 м
3
на 1 м пути, расположенного на 

остальных землях; 

- для выемок глубиной более 8,5 м; 

- для насыпей высотой 0,7 м и более, а на косогорах и сильнозаносимых участках 

пути (с объемом переносимого снега за зиму более 200 м
3
на 1 м пути) - 1 м и более.  

Для выемок глубиной более 8,5 м и косогорных насыпей в качестве постоянных 

снегозащитных устройств при расчетном объеме снегопереноса200 м
3
и более на 1 м пути 

следует рассматривать возможность устройства снегозащитных галерей. 

4.5.8 На заносимых участках пути и вокруг станций, располагаемых на орошаемых 

или осушенных землях, пашне, земельных участках, занятых многолетними плодовыми 

насаждениями и виноградниками, защиту от снежных заносов (контурную защиту) 

следует предусматривать: 

- постоянными заборами при объеме снегопереноса за зиму 50 - 100 м
3
на 1 м пути, 

расположенного на насыпи высотой над уровнем расчетной толщины снежного покрова 

до 0,7 м на однопутных, до 1,0 м на двухпутных линиях и при объеме снегопереноса 25 - 

100 м
3
на 1 м пути, расположенного в выемках глубиной менее 8,5 м; 

- снегозадерживающими лесонасаждениями при объеме снегопереноса за зиму более 

100 м
3
на 1 м пути с ограждением минерализованными противопожарными полосами, для 

которых ширину полос земель следует принимать с каждой стороны пути по нормам 

таблицы 4.26. 

Там же приведены нормы для заносимых участков пути, располагаемых на 

остальных землях. 

На всех станциях, где стрелочные переводы оборудованы электрической 

централизацией, следует предусматривать устройства автоматической очистки от снега и 

электрообогрева. 

4.5.9 Во всех случаях снегозадерживающие и другие ограждения следует размещать 

с расчетом отложения метелевого снега вне водоотводных канав и противопожарных 

водоемов (прудов) и не ближе 15 м от оси крайнего пути, расположенного на насыпях и в 

«нулевых» местах. 
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Расстояние от бровок выемок или внешних бровок водоотводных канав и 

противопожарных водоемов (прудов) до лесонасаждений должно быть не менее 5 м. 

 

Таблица 4.26 – Значения ширины противопожарных минерализованных полос 

В метрах 

Расчетный 

годовой 

снегоперено

с, м
3
/м пути 

Ширина полос земель для лесонасаждения, м 
Ширина противопожарных 

минерализованных полос 

на серых 

лесных 

почвах, 

подзолистых 

почвах 

кроме 

солонцеваты

х 

на темно 

каштановы

х почвах 

На 

каштановых, 

светло-

каштановых, 

бурых 

почвах, а 

также на 

почвах 

солончаковог

о комплекса 

на 

участках 

без 

устройств

а 

пожарных 

водоемов 

(прудов) 

на участках при 

наличии 

противопожарны

х водоемов 

(прудов) 

Для участков пути, располагаемых на орошаемых или осушаемых землях, пашне, земляных 

участках, занятых многолетними плодовыми насаждениями и виноградниками 

100 33 40 50 15 10 

125 42 50 50 15 10 

150 - 200 50 50 50 10 15 

Для участков пути, располагаемых на остальных землях 

25 8 10 12     

50 16 20 25 10 10 

75 25 30 38 15 10 

100 33 40 50 20 15 

125 42 50 63 25 20 

150 50 60 75 30 25 

200 67 80 100 30 25 

Примечание - для участков пути, располагаемых на участках при снегопереносе более 200 м
3
/м пути, а 

также для защиты территории станций и вахтовых поселков ширина земель для снегозадерживающих 

лесонасаждений и противопожарных минерализованных полос определяется проектом. 

 

4.5.10 При ограждении станций и узлов контурные и внутристанционные защиты 

следует размещать на границе станционных площадок и продолжать за пределы 

стрелочных горловин не менее чем на 50 м. Для внутристанционной защиты между 

парками необходимо предусматривать площадки шириной не менее 15 м. 

Допускается конструкционно объединять контурные защиты с 

ветроэнергетическими установками при обеспечении гарантий безопасности движения 

поездов. 

4.5.11 Для участков железных дорог, подверженных ежегодному воздействию 

сильных ветров (со скоростью 15 м/с и более), в местах гололедообразования и заноса 

пути мелкоземом на землях несельскохозяйственного назначения или непригодных для 

выращивания сельскохозяйственных культур, следует предусматривать специальные 
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ветроослабляющие лесонасаждения. Если порывы сильного ветра могут угрожать 

безопасности движения поездов, допускается устройство лесонасаждений на землях 

сельскохозяйственного назначения. 

В метелевых районах ширину ветроослабляющих насаждений, конструкцию 

лесополос и состав насаждений в целом надлежит принимать по типу 

снегозадерживающих. В районах, где метели не наблюдаются, ширину таких лесополос 

допускается принимать равной 12 м. 

4.5.12 Вдоль железнодорожных путей, пересекающих песчаные территории, должны 

быть предусмотрены средства защиты от переноса песка на полотно железнодорожных 

путей и сооружения в первую очередь с помощью фитомелиоративных и других 

природоохранных мероприятий. 

Расчетный принос песка следует определять с вероятностью превышения на линиях 

скоростных, особогрузонапряженных, железных дорогах категорий I и II - 1:15 (7 %), в 

сильнозаносимых местностях малонаселенных районов - 1:20 (5 %), на железных дорогах 

остальных категорий - 1:10 (10 %). 

В качестве фитомелиоративных мероприятий допускается применение укрытий 

защитных полос из геотекстиля с прорастающими семенами эндемичных трав и 

кустарников. 

4.5.13 Ширина полосы под фитомелиоративные средства защиты песчаных земель 

принимается с каждой стороны в пустынных и полупустынных районах не менее 200 м, а 

в остальных - не менее 100 м. 

За зоной фитомелиоративных мероприятий надлежит выделять охранную зону 

шириной не менее 500 м в пустынных и полупустынных районах и 100 м - в остальных 

районах, где запрещаются действия, способствующие увеличению подвижности песков 

(уничтожение растительности, выпас скота, нарушение почвенного покрова и т.п.). 

4.5.14 Для защиты пути и сооружений от воздействий развивающихся оврагов, 

оползней, осыпей, селей, водных потоков и других опасных природных процессов следует 

предусматривать почвоукрепительные лесонасаждения в комплексе с конструкциями 

сетчатых покрытий и заборов из кольчужных сеток и другими инженерными 

сооружениями, предусматриваемыми по СНиП 22-02 при проектировании земляного 

полотна. Почвоукрепительные насаждения надлежит проектировать не только на 

территории, подверженной деформации грунтов, но и в потенциально опасных местах, а 

также на участках зарождения и формирования стока. 

4.5.15 При невозможности выноса трассы железной дороги из зон вероятного 

воздействия потенциально опасных техногенных процессов (подрабатываемые 

территории, затопление при прорыве плотин  и т.п.) необходимо назначение специальных 

защитных мероприятий. 

4.5.16 В сейсмоопасных зонах (7 баллов и более) на участках, подверженных 

склоновым процессам, положение трассы железной дороги и конструкции защитных 

сооружений подлежат технико-экономическому сравнению с вариантами выноса трассы 

за пределы воздействия склоновых процессов или устройства тоннеля. 

4.5.17 В районах, подверженных метелям и песчаным заносам, здания и устройства, 

возвышающиеся над уровнем головки рельса, следует размещать, как правило, с 

подветренной стороны пути. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4293801/4293801813.htm
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4.5.18 Для участков железных дорог, подверженных воздействию снежных лавин, 

необходимо предусматривать противолавинные мероприятия. 

Приоритетом при выборе методов лавинозащиты должны пользоваться устройства, 

не допускающие схода лавин на железнодорожный путь. 

Лавинозащитные устройства, воспринимающие удар лавины, рассчитываются на 

нагрузки, соответствующие дальности ее выброса, определенной с вероятностью 

превышения 1:100 (1 %) для линий скоростных, особогрузонапряженных, категорий I, II и 

1:50 (2 %) для железных дорог более низких категорий. Лавинозащитные отбойные дамбы 

применяются только в сочетании с лавиноуловителями и тормозящими устройствами. 

4.5.19 Элементы застройки склонов рассчитываются на давление снежного пласта, 

высота которого определяется с вероятностью превышения 1:50 (2 %) для линий 

скоростных, особогрузонапряженных, I и II категорий и 1:25 (4 %) для железных дорог 

категорий III, IV. Защитную застройку склонов следует вести только сверху вниз. 

4.5.20 Железнодорожные пути скоростных железнодорожных линий с 

преимущественным пассажирским движением поездов, а также магистралей 

особогрузонапряженных и категорий I и II должны быть ограждены от 

несанкционированного доступа людей. В местах возможного выхода на 

железнодорожный путь всех категорий скота и крупных диких животных следует 

предусматривать ограждающие устройства. 

Участки железных дорог в пределах территорий города и в зонах пригородного 

движения поездов должны быть оборудованы противовандальными средствами (охранная 

сигнализация, видеонаблюдательные устройства). 

Для указания границ полосы отвода железных дорог, а также для обозначения на 

поверхности земли сооружений, скрытых в земляном полотне, должны быть установлены 

особые знаки. 

4.5.21 Необходимые защитные сооружения и средства (снего- и пескозащиты, 

противообвальные, противолавинные, противоселевые средства, охранные лесополосы и 

др.) могут располагаться как в полосе отвода железной дороги, так и за ее пределами, в 

специально выделенных охранных зонах - по согласованию с землевладельцами и в 

соответствии с земельным законодательством. 

4.5.22 Строительство сооружений, защищающих железнодорожное полотно от 

разрушающего воздействия опасных геологических и других природных явлений, и 

процессов (лавины, обвалы, оползни, селевые потоки и т.п.), должно быть закончено до 

ввода соответствующих участков железной дороги во временную эксплуатацию, либо эти 

участки должны иметь временную защиту. 

Для строительства временных и постоянных защитных сооружений от опасных 

геологических природных и техногенных процессов на новых и модернизируемых 

железных дорогах допускается применение конструкций из гофрированных 

металлических элементов, а также пространственной полимерной решетки (лавино- и 

скальнообвальных защитных галерей, подпорных, защитных и улавливающих стен и др.) 

при подтверждении в проекте расчетами безопасности и долговечности эксплуатируемого 

сооружения. 

4.5.23 Устройство задерживающих сооружений (заградительных и поддерживающих 

стен, улавливающих траншей и т.п.) должно быть закончено одновременно с путевыми 

http://paritet.stroyinf.ru/industrial_engineering.html
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работами. Допускается обеспечение безопасного пропуска поездов со строительными 

грузами с использованием временных защитных сооружений только на период 

производства работ в пределах одного перегона. 

4.5.24 Предусмотренные проектом мероприятия по защите от наледей должны, как 

правило, осуществляться до начала строительства основного сооружения. 

 

4.6 Искусственные сооружения 

4.6.1 Место перехода, размещение и типы проектируемых сооружений и положение 

их в отношении продольного профиля и плана линии определяются проектом. 

Проекты искусственных сооружений должны строго соответствовать положениям 

Закона Республики Казахстан «О техническом регулировании», обладать обязательным 

набором потребительских свойств и удовлетворять требованиям, предъявляемым к этим 

потребительским свойствам, включая: 

- безопасность; 

- надежность; 

- долговечность; 

- ремонтопригодность; 

- экологичность; 

- экономичность; 

- эстетичность. 

Указанные свойства взаимосвязаны и взаимозависимы и должны быть обеспечены 

одновременно к моменту приемки железной дороги в постоянную эксплуатацию. 

4.6.2 Постоянные мосты (в том числе путепроводы, виадуки, эстакады, пешеходные 

мосты) и трубы под насыпями на железных дорогах следует проектировать в соответствии 

с требованиями СН РК 3.03-12 и указаниями настоящей главы. 

4.6.3 Место перехода и положение проектируемых сооружений в отношении 

продольного профиля и плана линии следует выбирать с учетом: 

- обеспечения безопасности и бесперебойности движения поездов; 

- строительных достоинств и технико-экономических показателей возможных 

вариантов; 

- удобств содержания и эксплуатации сооружений; 

- режима водотока, русловых, гидрогеологических, тектонических, 

геоморфологических, мерзлотно-грунтовых, наледных и других местных условий; 

- климатических особенностей района строительства; 

- существующих и предусматриваемых подземных и надземных коммуникаций, 

интересов благоустройства и планировки населенных пунктов, а также перспективы 

освоения земель для промышленного строительства и в сельскохозяйственных целях. 

При этом должны также обеспечиваться безопасный пропуск высоких вод, ледохода, 

плывущих предметов, а в необходимых случа ях беспрепятственное движение под 

сооружением сухопутного транспорта. 

Мосты через водные пути должны удовлетворять требованиям судоходства и 

лесосплава. 

http://files.stroyinf.ru/Data2/1/4294845/4294845855.htm
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4.6.4 Проектирование мостов и труб при строительстве дополнительных главных 

путей следует вести с учетом конструктивных реше ний и опыта эксплуатации 

сооружений на дей ствующих путях. 

При проектировании реконструкции (усиле ния) мостов необходимо учитывать 

физическое состояние и особенности, существующих конст рукций, их грузоподъемность, 

а также продолжительность и режим использования сооружений после реконструкции. 

Следует предусмат ривать устранение имеющихся в конструкциях дефектов, ликвидацию 

негабаритности, а также меры по улучшению работы водопропускных отверстий. 

4.6.5. На каждом пересечении водотока же лезной дороги должно быть одно 

водопропу скное сооружение. Устройство дополнительных водопропускных сооружений 

на пойме должно быть обосновано. 

Пропуск вод нескольких водотоков через одно сооружение должен быть обоснован, 

а при наличии вечномерзлых грунтов, селевого стока, лессовидных грунтов и 

возможности об разования наледей — не допускается. 

4.6.6 Мосты с устройством пути на балласте, а также трубы под насыпями 

разрешается располагать на участках дороги с любым планом и профилем, принятым для 

линии. 

Мосты с безбалластной проезжей частью (в том числе с ездой по железобетонным 

плитам) следует располагать на прямых участках пути и на уклонах не круче 4‰. 

Расположение таких мостов на уклонах круче 4‰, но не более 10‰, допускается только 

при технико-экономическом обосновании. При этом необходимо учитывать 

дополнительные, усилия, возникающие в конструкциях сооружений. 

При применении в мостах пролетных строе ний временного типа бетонные или 

железобетонные опоры должны проектироваться с учетом возможности замены 

временной конструкции на постоянную. 

4.6.7 Отметку бровки насыпи над трубами следует определять с учетом толщины 

засыпки (от верха звена или плиты перекрытия трубы до подошвы рельса), принимаемой, 

как правило, не менее: 

- для бетонных или железобетонных труб — 1,0 м; 

- для металлических (в том числе гофрированных) труб — 1,2 м. 

Над сводами арочных мостов следует устраивать засыпку из дренирующего грунта 

толщиной слоя0,7 м. 

Примечание - толщину засыпки над железобетонными трубами и пешеход ными тоннелями, 

расположенными в пределах станций, допускается принимать не менее 0,5 м. 

4.6.8 Допускается увеличивать отверстие мостов и труб для использования их в 

качестве пешеходных проходов, скотопрогонов, а в случае технико-экономической 

целесообразности - для пропуска автомобильного транспорта и сельскохозяйственных 

машин. 

Габариты сооружений, используемых в указанных целях, следует принимать не 

менее, м: 

- для прохода пешеходов: 

- ширина пешеходных мостов - 2,25; 

- ширина пешеходных тоннелей - 3,0; 
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- высота прохода - 2,3; 

- для полевых дорог: 

- ширина - 8,0; 

- высота - 4,5; 

- для прогона скота: 

- ширина - 8,0; 

- высота - 3,0. 

В проектах модернизации существующих железных дорог допускается заменять 

существующие малые и средние мосты и путепроводы балочной конструкции 

водопропускными трубами арочного и замкнутого типа из металлических гофрированных 

структур в обойме из армированного грунта. 

В проектах железных дорог категорий IV, V и подъездных путей разрешается 

применение водопропускных сооружений комбинированного типа из фильтрующих 

насыпей и гофрированных металлических одно- и многоочковых труб, рассчитанных на 

совместную работу при пропуске расчетного максимального паводка и гарантии 

расчетных значений надежности. 

4.6.9Водопропускные трубы следует, как правило, проектировать на безнапорный 

режим работы. Полунапорный режим работы труб допускается только при расчете на 

пропуск наибольшего расхода водотока, устройстве под звеньями и оголовками 

фундаментов и выполнении специальных конструктивно-технологических требований. 

Для труб, расположенных в районах со средней температурой наружного воздуха 

наиболее холодной пятидневки ниже минус 40°С, не допускается предусматривать 

полунапорный режим работы, за исключением случаев расположения груб на скальном 

основании. 

Применение труб не допускается при наличии на водотоках ледохода и карчехода, а 

также, как правило, в местах возможного возникновения селей и образования наледи. 

В виде исключения, в местах возможного образования наледей может быть 

допущено применение прямоугольных бетонных труб (шириной не менее3,0 м и высотой 

не менее 2,0 м) в комплексе с постоянными противоналедными сооружениями. 

Для пропуска селевых потоков следует предусматривать однопролетные мосты 

отвер стиями не менее4,0 м или селеспуски с минимальным стеснением потока. 

4.6.10 Отверстия и высоту в свету труб следу ет назначать, как правило, не менее: 

- 1,0 м — при длине трубы (или при расстоя ний между смотровыми колодцами) до20 м; 

- 1,25 м — при длине трубы20 м и более. 

В районах со средней температурой наруж ного воздуханаиболее холодной 

пятидневки ниже минус 40 °С отверстие труб следует назначать не менее1,5 м независимо 

от длины трубы. 

Возвышение высшей точки внутренней поверхности трубы в любом поперечном 

сечении над поверхностью воды в трубе при макси мальном расходе расчетного паводка и 

безнапорном режиме работы должны быть в свету: в круглых и сводчатых трубах высотой 

до3,0 м — не менее 1/4 высоты трубы, свыше3,0 м — не менее0,75 м; в прямоугольных 

трубах высо той до3,0 м — не менее 1/6 высоты трубы, свыше3,0 м — не менее0,50 м. 
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При наличии вблизи искусственных соо ружений населенных пунктов, 

промышленной или другой застроек необходимо проверить безопасность строений и 

угодий от подтопления из-за подпора воды перед сооружением. 

4.6.11 Отсыпку конусов мостов, а также насыпей за устоями мостов на длину по 

верху — не менее высоты насыпей за устоем плюс2,0 м и по низу (в уровне естественной 

поверхности грунта) — не менее2,0 м следует предусматривать из песчаного или другого 

дренирующего грунта с коэффициентом фильтрации (после уплотнения) не менее 2,0 

м/сут. При этом на насыпи из пучинистых грунтов необходимо дополнительно 

проектировать сопряжение с дре нирующими грунтами отсыпки за устоем. Подошва слоя 

дренирующего грунта на сопряже нии в месте примыкания к отсыпке должна быть в 

уровне границы промерзания-оттаивания этого грунта. На другом конце сопряжения эту 

подошву следует размещать в уровне низа защитного слоя земляного полотна. Длину 

сопряжения необходимо определять расчетом в зависимости от допустимой величины 

пучения и принимать равной не менее25 м. В необходимых случаяхза устоями мостов 

должно предусматривался устройство дренажей. 

Крутизну откосов конусов насыпи в плоскости сопряжения с боковыми гранями 

необсыпных массивных устоев мостов на высоте до6 м ниже бровки насыпи следует 

принимать не круче 1:1,25, на высоте следующих 6 м — не круче 1:1,5; при высоте 

насыпи свыше12 м крутизну откоса следует определять расчетом устойчивости конуса (с 

проверкой основания) к назначать не менее 1:1,75 в пределах всего конуса или до более 

пологой его части. 

Откосы конусов обсыпных устоев рамных и свайно-эстакадных мостов, а также всех 

мостов в пределах подтопления при уровне воды расчетного паводка должны иметь 

уклоны не круче 1:1,5, при высоте насыпей свыше12 м должны определяться расчетом по 

устойчивости (с проверкой основания). 

Для сейсмических районов уклоны конусов следует назначать в соответствии с 

требования ми СНиПРК 2.03-30. 

Откосы земляных дамб регуляционных сооружений с речной стороны должны быть 

не круче 1:2, а с противоположной стороны эта величина определяется расчетом, но 

должна быть не круче 1:1,5. Ширина дамб поверху должна быть не менее3 м. 

4.6.12 В местах примыкания земляного полотна к устоям мостов следует 

проектировать сопряжения, конструкции которых будут обеспечивать стабильность 

конфигурации балласт ной призмы и верхней части земляного полотна, а на скоростных, 

особогрузонапряженных и дорогахI категории, кроме того, постепенное изменение 

жесткости основания пути. 

4.6.13 При проектировании железнодорожных мостов должны соблюдаться 

габариты приближения конструкций и строений, предусмотренные ГОСТ 9238. 

Возвышение низа конструкций путепроводов и пешеходных мостов над 

железнодорожными путями должно назначаться с увеличением габаритов приближения, 

предусмотренных ГОСТ 9238, на величину 20—30 см для обеспечения возможности 

подъемки железнодорожного пути. 

При проектировании путепроводов через автомобильные дороги и городские улицы 

должны соблюдаться габариты приближения конструкций и строений, предусмотренные 

СПРК 3.03-112. При этом следует учитывать возможность повышения уровня автопроезда 
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после ремонта проезжей части дороги на толщину нового (дополнительного) слоя 

дорожного покрытия. 

4.6.14  Габариты  подмостовых  судоход ных пролетов мостов на внутренних водных 

путях следует принимать в соответствии с ГОСТ 26775. 

4.6.15 Расчеты мостов и труб на воздействие водного потока следует производить по 

гидро графам и водомерным графикам для расчетных и наибольших паводков. 

Вероятность превышения расходов паводков и соответствующих им уровней воды на 

пике паводков следует принимать: 

- для линийIII категории и выше — 1:100 (1 %) при расчетных паводках и 1:300 (0,33 

%) при наибольших паводках; 

- для линий IV категории — 1:50 (2 %) при расчетных паводках и 1:100 (1 %) пои 

наиболь ших паводках. 

Для искусственных сооружений на подъездных путях IV категории, на которых по 

техно логическим причинам не допускается перерывов в движении поездов, вероятность 

превышения расчетных расходов и соответствующих им уровней воды следует принимать 

равной 1:100 (1 %). 

При проектировании искусственных сооружений на дополнительных главных путях 

и усилении (реконструкции) действующей линии следует учитывать опыт эксплуатации 

существующих водопропускных сооружений. 

4.6.15 Строительство бетонных, железобетонных и каменных водопропускных труб, 

и береговых опор мостов должно быть закончено до начала отсыпки прилегающих 

участков насыпей, а монтаж блоков пролетного строения осуществляется после отсыпки 

конусов насыпи. 

Металлические гофрированные водопропускные трубы, путепроводы, малые и 

средние арочные мосты, сооружаемые из гофрированных металлических элементов, 

работают только совместно с грунтом засыпки (система МГТ - «грунтовая обойма») и 

должны возводиться одновременно с сооружением участка земляного полотна. Проекты 

удлинения существующих труб и замены мостов и путепроводов конструкциями из 

металлических гофрированных структур должны содержать технологические регламенты 

выполнения строительных работ и программы испытаний при приемке в эксплуатацию. 

Последовательность выполнения работ по строительству малых искусственных 

сооружений и возведению земляного полотна, установленная проектом, может уточняться 

в проектах производства работ (ППР) по согласованию с генподрядной строительной 

организацией. 

Последовательность выполнения работ по строительству металлических 

гофрированных труб на участках, потенциально опасных по наледеобразованию и 

снегозаносимости, устанавливается проектом. Конструктивные решения таких 

сооружений могут быть откорректированы в ходе временной эксплуатации дороги. 

4.6.16 У больших мостов следует предусмат ривать сооружение за градительной и 

оповестительной сигнализации. Необходимость их строительства определяется 

руководством АО НК «КТЖ» и должна быть приведена в Задании на проектирование. 

Путепроводы с металлическими пролетны ми строениями и железобетонными 

длиной менее 18 м, имеющие ограничения габаритов по высоте проездов автотранспорта, 
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по требо ванию заказчика, должны быть оборудованы габаритными устройствами, 

препятствующими ударам автотранспорта в конструкции моста. 

4.6.17 Вблизи больших мостов и тоннелей следует предусматривать строительство 

служебных, бытовых помещений, мастерских и помещений комп рессорных станций, 

перечень и размеры кото рых устанавливают в задании на проектирова ние. 

Необходимость строительства у больших мостов городков ВОХР (военизированной 

охраны) определяется руководством АО НК «КТЖ» и должна быть приведена в Задании 

на проектирование. 

4.6.18 В задании на проектирование тоннелей должна учитываться согласованная с 

заказчиком обеспеченность требуемых характеристик их газовых и тепловлажностных 

режимов с учетом вероятности расчетных сочетаний метеорологических и 

технологических условий эксплуатации, а также пропускной способности линии. 

Тоннели должны сооружаться в соответствии с требованиями СН РК 3.03-28. 

Подводные тоннели на пересечениях рек, морских проливов и других акваторий должны 

проектироваться по специальным техническим условиям и сооружаться при обязательном 

научном сопровождении, с последующим мониторингом за состоянием конструкций в 

ходе временной и постоянной эксплуатации. 

4.6.19 Руководящий уклон или уклон усиленной тяги, принятый для открытых 

участков трассы, допускается сохранять в тоннеле при длине его не более 300 м. При 

длине тоннеля более 300 м уклон в тоннеле и на подходах к нему со стороны подъема на 

протяжении, равном принятой на линии длине приемоотправочных путей, не должен 

превышать руководящий уклон (или уклон усиленной тяги), умноженный на коэффициент 

смягчения, величина которого обосновывается расчетом. 

Продольный профиль пути в тоннеле должен быть односкатным или двускатным с 

уклонами не менее 3 ‰ и в исключительных случаях не менее 2 ‰; горизонтальные 

участки длиной до 400 м допускаются в двускатных тоннелях лишь как разделительные 

площадки между двумя уклонами, направленными в разные стороны. 

4.6.20 Расположение тоннелей в плане должно удовлетворять требованиям, 

предъявляемым к открытым участкам железнодорожной линии. 

Подводные тоннели в плане должны располагаться на прямой. 

 

4.7 Примыкания и пересечения 

 

4.7.1 На временно сохраняемых в одном уровне переездах при видимости 

пересечения железных дорог с автомобильными должны выполняться также требования 

СН РК 3.03-30 в части решений по плану и профилю автодорожного подъезда к переезду. 

Переезды должны быть охраняемыми и оборудованы средствами, обеспечивающими 

безопасность движения автотранспорта, в том числе для принудительного освобождения 

переезда от остановившихся на переезде подвижных транспортных единиц. 

Разность уровней головки рельсов смежных путей на переезде не допускается. 

4.7.2 В местах пересечения автомобильной дороги временно сохраняемыми 

переездами должны быть предусмотрены дополнительные устройства по оповещению и 

блокировке движения поездов в случае возникновения опасности. 
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4.7.3 На новых линиях в местах организованного пешеходного перехода через 

железнодорожные пути должно быть предусмотрено устройство пешеходных тоннелей 

или мостов. При модернизации существующих железных дорог допускается при 

согласовании с железнодорожной администрацией и местными органами власти временно 

оставлять места организованного прохода пешеходов через железнодорожные пути с 

оборудованием мест перехода устройствами, обеспечивающими безопасность пешеходов. 

На новых железных дорогах всех категорий и подъездных путях с организованным 

пассажирским движением, на станциях и остановочных пунктах, где доступ пассажиров с 

платформ в населенный пункт преграждается железнодорожными путями, следует 

предусматривать переходы в разных уровнях. 

На модернизируемых железных дорогах и подъездных путях с интенсивностью 

движения поездов до 50 пар в сутки, скоростью движения пассажирских поездов до 120 

км/ч и при пассажиропотоке через переход не более 50000 чел. в год допускается 

временное сохранение переходов в одном уровне при согласовании с железнодорожной 

администрацией и местными органами власти. При этом переходы в одном уровне 

должны ограждаться и оборудоваться сигнализацией автоматического действия и 

световыми указателями. 

При пересечении пассажиропотоком путей с большой маневровой работой или 

отстоем вагонов строительство пешеходных мостов или тоннелей при модернизации 

железных дорог обязательно. 

Переходы, соединяющие основные и промежуточные низкие платформы на уровне 

верха головок рельсов, следует устраивать шириной не менее 3 м, а при осуществлении 

багажных и почтовых операций - не менее 4 м. 

Ширина сходов с пешеходного моста и выходов с тоннеля должна определяться по 

расчетному пассажирскому потоку и быть не менее 2 м при двух выходах на платформу. 

Для пешеходных мостов и тоннелей в необходимых случаях следует 

предусматривать устройство направляющих ограждений, препятствующих переходу 

людей через пути в не установленных для этих целей местах. 

4.7.4 В местах пересечения эксплуатируемых путей, временные автодороги должны 

быть устроены по проекту, согласованному с эксплуатационной службой, с отсыпкой 

подходов и укладкой настилов, оборудованные предупредительными знаками, а в ночное 

время - световыми сигналами. 

4.7.5 Трубопроводы следует располагать под земляным полотном железной дороги 

вне горловины станций на расстоянии не менее 20 м от стрелочных переводов и других 

пересечений пути. Минимальное расстояние от трубопроводов до искусственного 

сооружения (мост, водопропускная труба и т.п.) устанавливается с учетом степени их 

опасности для нормальной эксплуатации железной дороги, но не менее 30 м. 

4.7.6 При подземной прокладке в месте пересечения трубопроводы заключают в 

защитную трубу (канал, тоннель), концы которой на пересечениях с трубопроводами, 

транспортирующими взрыво- и огнеопасные продукты (нефть, газ и т.п.), располагаются с 

каждой стороны не менее чем в 50 м от подошвы откоса насыпи или бровки откоса 

выемки, а при наличии водоотводных сооружений - от крайнего водоотводного 

сооружения; на пересечениях с водопроводами, линиями канализации, тепловыми сетями 

и т.п. - не менее 10 м. 
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При прокладке межпоселковых газопроводов в стесненных условиях и газопроводов 

на территории поселений разрешается уменьшение этого расстояния до 10 м при условии 

установки на одном конце футляра вытяжной свечи с устройством для отбора проб, 

выведенной на расстояние не менее 50 м от подошвы насыпи, выемки земляного полотна 

(оси крайнего рельса на нулевых отметках). 

Заглубление трубопроводов, пересекающих земляное полотно, сложенное 

пучинистыми грунтами, следует определять расчетом из условий, исключающих влияние 

тепловыделений или теплопереноса на равномерность морозного пучения грунта. При 

невозможности обеспечить заданный температурный режим углублением трубопроводов 

должны предусматриваться вентиляция защитной трубы (канала, тоннеля) заменой или 

тепловой изоляцией пучинистого грунта на участке пересечения, надземной прокладкой 

трубопровода на эстакаде или в самонесущем футляре. 

4.7.7При прокладке трубопроводов через железные дороги общей сети расстояние от 

низа трубы или пролетного строения до головки рельсов следует принимать в 

соответствии с требованиями габарита "С" по ГОСТ 9238. 

Расстояние в плане от крайней опоры надземного трубопровода должно быть, м, не 

менее: 

- до подошвы откоса насыпи 5 

-- до бровки откоса выемки 3 

- до крайнего рельса железной дороги 10 

4.7.8 Расстояние по вертикали от верха защитной трубы (канала, тоннеля) до 

подошвы рельса принимается не менее 2 м, а при устройстве перехода методом прокола 

или горизонтального бурения - 3 м. Верх защитной трубы располагается на 1,5 м ниже дна 

водоотводного сооружения или подошвы насыпи. 

4.7.9 Проекты трубопроводов различного назначения, воздушных линий 

электропередачи и связи, подвесных канатных и автомобильных дорог, кабельных линий 

связи в части пересечения ими железных дорог подлежат согласованию с 

железнодорожной администрацией. 

4.7.10 Примыкания к существующим железнодорожным линиям сети железных 

дорог общего пользования регламентируются нормативными документами 

государственного органа исполнительной власти в области железнодорожного 

транспорта. 

Новые линии всех категорий и подъездные пути должны примыкать к 

существующим железным дорогам в горловинах станций, разъездов и обгонных пунктов, 

с возможностью одновременного приема и отправления поездов по главному и 

примыкающему путям и с сооружением, при необходимости, путепроводных развязок. 

Продольный профиль пути на подходе к примыканию должен обеспечивать условия для 

остановки поезда перед входным сигналом и возможность трогания поезда с места. В 

местах примыкания подъездных путей к приемоотправочным и другим станционным 

путям должны быть устроены предохранительные тупики, охранные стрелки, 

сбрасывающие башмаки или стрелки во избежание самопроизвольного выхода 

подвижного состава с примыкающего пути на станцию. На перегонах примыкающих 

линий, имеющих затяжные спуски, и на станциях, ограничивающих такие спуски, должны 

http://files.stroyinf.ru/Data1/3/3178/index.htm
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быть предусмотрены улавливающие тупики по проектам, утверждаемым заказчиком и 

согласованным владельцем дороги, к которой выполняется примыкание. 

4.7.11 Пересечения железнодорожных путей другими железнодорожными путями, 

трамвайными, троллейбусными линиями, автомобильными дорогами и городскими 

улицами осуществляются по согласованию с уполномоченным органом. 

4.7.12 Условия размещения, строительства и эксплуатации инженерных 

коммуникаций, путепроводов, переездов, линий связи, электропередачи, нефтепроводов, 

газопроводов, а также других пересекающих железнодорожные пути объектов или 

находящихся в непосредственной близости от них сооружений в пределах полосы отвода 

определяются договорами между их заказчиками и Национальным оператором 

инфраструктуры или владельцем железнодорожных путей по договорам концессии 

соответственно. 

4.7.13 Для согласования размещения какого-либо объекта в пределах полосы отвода 

заявитель представляет оператору магистральной железнодорожной сети, ветвевладельцу 

план, схему земельного участка в масштабе 1:200-1:1000 с обозначением размера и границ 

земельного участка, указанием площади объекта и чертежами этого объекта. 

 

5 МЕРОПРИЯТИЯ ПО ПРЕДУПРЕЖДЕНИЮ ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ 

СИТУАЦИЙ 

 

5.1 Безопасность функционирования железной дороги  должна обеспечиваться 

габаритами приближения строений инфраструктуры и габаритами приближения 

железнодорожного оборудования, с учетом необходимости расположения между ними 

устройств пути, освещения, электроснабжения и техники. 

5.2 Подвижной состав и железные дороги, инфраструктура железнодорожного 

транспорта должны обеспечить безопасность перевозочного процесса (безопасность 

железнодорожного транспорта) со скоростями движения: 

- грузовых поездов - до 120 км/час, 

- пассажирских, почтовых, багажных и ускоренных грузовых поездов - до 140 

км/час, 

- скоростных пассажирских поездов - до 200 км/час, 

- высокоскоростных пассажирских поездов свыше 200 км/час, при установленных 

графиком движения массе, длине и интервале движения поездов. 

5.3 Допускаемые по безопасности железнодорожного транспорта скорости движения 

поездов на конкретных участках устанавливаются эксплуатирующей организацией 

железнодорожных путей исходя из фактического состояния. 

5.4 Железнодорожный подвижной состав и составные части железной дороги 

должны быть безопасны в течение назначенного срока службы и/или ресурса, 

выдерживать усилия и напряжения, которым они подвергаются в эксплуатации. 

Долговечность применяемых материалов должна соответствовать 

предусматриваемому применению. Должно быть учтено появление опасностей, связанных 

с явлениями усталости, старения, коррозии и износа. 

5.5 При строительстве железной дороги в особо сложных инженерно-геологических 

условиях должны быть разработаны меры по предупреждению  аварий, а также по 
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возникновению опасных геологических процессов (оползней, обвалов, селевых потоков, 

снежных лавин и др.).  

5.6 При производстве строительных работ на железной дороге  должны выполняться 

предусматриваемые проектом мероприятия по обеспечению сохранности сооружений, 

находящихся в зоне строительства железной дороги и выполнение работ по обеспечению 

сохранности наземных и подземных сооружений, инженерных сетей и коммуникаций, не 

подлежащих сносу или перекладке, следует предусматривать  в общем графике 

подготовительных и основных работ, разрабатываемом в составе проекта производства 

работ. 

5.7 Подземные коммуникации, пересекающие проектируемые железные дороги  или 

проходящие в зоне осадок, следует заключать в стальные футляры, входящие в колодцы 

за пределами железной дороги. При невозможности обеспечить сохранность 

коммуникаций допускается перекладывать их с выносом за пределы зоны возможных 

осадок. Решения по обеспечению сохранности пересекаемых коммуникаций должны 

предусматриваться проектом. 

5.8 Для предотвращения чрезвычайных ситуаций не рекомендуется  строительство 

железной дороги  в зонах тектонических разломов, оползневых участков, в местах 

возможного схода снежных лавин, селевых потоков и камнепадов.   

5.9  При строительстве железной дороги  в зонах опасных геологических процессов 

необходимо, в первую очередь, строить защитные сооружения или, в соответствии с 

действующими нормативными документами, предусматривать мероприятия, 

обеспечивающие защиту и реализации мер по предупреждению возникновения  

чрезвычайных ситуаций.  

5.10 Выбор рельсов и стрелочных переводов по мощности и состоянию при 

проектировании главных и станционных путей должен обеспечивать безопасное движение 

поездов при заданных грузонапряженности, осевых нагрузках и скоростях движения. 

5.11 В подсистеме сигнализации и связи устройства электроснабжения должны 

обеспечивать питание устройств сигнализации, централизации и блокировки и переездной 

сигнализации от основного и резервного источников питания. 

Время перехода с основного источника питания на резервный источник питания или 

наоборот не должно превышать 1,3 сек. 

Тяговые подстанции линий, электрифицированных на постоянном токе, а также 

электроподвижной состав должны иметь защиту от проникновения в контактную сеть 

токов, нарушающих нормальное действие устройств сигнализации, централизации и 

блокировки и устройств связи. 

Взаимное расположение опор контактной сети, воздушных линий и светофоров, а 

также сигнальных знаков должно обеспечивать видимость сигналов и знаков с рабочего 

места машиниста. 

5.12  Все металлические конструкции, расположенные на расстоянии менее 5 м от 

частей контактной сети, находящихся под напряжением, а также все металлические 

конструкции, расположенные в зоне электромагнитного влияния контактной сети и 

воздушных линий переменного тока и доступные для прикосновения, должны быть 

заземлены. 
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На путепроводах и пешеходных мостах, расположенных над 

электрифицированными путями, должны быть установлены предохранительные щиты и 

сплошной настил в местах прохода людей для ограждения частей контактной сети, 

находящихся под напряжением. 

Действующие электроустановки должны иметь ограждения для исключения 

проникновения в них посторонних лиц. 
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Приложение А 

(информационное) 

 

УКАЗАНИЯ ПО РАСЧЕТАМ И КОНСТРУИРОВАНИЮ ЗЕМЛЯНОГО ПОЛОТНА 

 

1. При индивидуальном проектировании земляного полотна оптимизация размеров 

и типов конструктивных элементов, обеспечивающих прочность основной площадки, 

устойчивость откосов, допустимые размеры осадок, сохранение заданной геометрии 

сооружения, производится на основании расчетов и выбирается на основании сравнения 

альтернативных строительных и эксплуатационных мероприятий по их обеспечению. 

 

Таблица А.1 – Значения коэффициента k для линий в зависимости от вида земляного 

полотна и глубины расположения слоя от основной площадки 

 

 

Вид 

земляного 

Глубина 

расположения 

слоя от основной 

площадки, м, для 

линий 

Коэффициент k  

для линий 

полотна I, II 

катего 

рий и 

допол 

нитель

ных 

главн

ых 

путей 

III—IV 

категорий 

 

I, II 

катего 

рий и 

допол 

нительн

ых 

главных 

путей 

III—IV категорий 

 

Насыпь 

Верхняя 

часть 

До 1,0 До 0,5 0,98; 

0,95* 

0,95;  

0,92 

 Нижняя 

часть 

Более 

1,0 

Более 0,5 0,95; 

0,92* 

0,95**  

0,90 

Выемки, основания 

насы пей высотой до 

0,5 м 

0,5 0,5 0,98; 

0,95* 

0,95;  

0,92 

* Для насыпей из однородных песков. 

** На участках с сильно пересеченным рельефом, на участках периодического подтопления насыпей, а 

также в пределах участков длиной до 100 м на подходах к мостам. 

Методы расчетов принимаются по данным опыта проектирования и рекомендаций 

науч ных исследований. Строительные и эксплуатационные мероприятия назначаются по 

ведом ственным нормативным документам и методическим рекомендациям и могут 

включать тех нические (армирование, укрепление грунтов, защитные элементы) и 

технологические решения (регламенты отсыпки и разработки грунтов, уплотнение, 

сезонность работ). 
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2. Требования к уплотнению грунтов. Требуемую в земляном полотне для песчаных 

и глинистых грунтов плотность сухого грунта d
н  следует определять по формуле: 

 

 d dkн  max ,   (А.1) 

 

где d max — максимальная плотность сухого грунта, г/см
3
, определяемая по методу 

стандартного уплотнения (ГОСТ 22733); k — минимальный коэффициент уплотнения, 

принимаемый по табл. А. 1. 

При этом необходимо проверять пригод ность грунта карьера (резерва) по условиям 

его влажности. 

Для скоростных и особогрузонапряженных линий коэффициент уплотнения 

назначается для верхнего полуметрового слоя под основ ной  площадкой 1,03,  для  

нижележащих 0,98—1,0. 

Уменьшение коэффициента уплотнения по сравнению с нормами, приведенными в 

табли це, допускается а случаях невозможности или нецелесообразности их достижения 

(при налитое малой влажности в засушливых зонах).  

3. Расчет устойчивости земляного полотна. Оценку общей устойчивости земляного 

по лотна (насыпей и откосов выемок) рекомендуется осуществлять по первому 

предельному состоянию — несущей способности (по условиям предельного равновесия). 

Устойчивость откосов должна быть прове рена по возможным поверхностям сдвига 

(круглоцилиндрической или по другим, в том числе ломаным поверхностям) с 

нахождением наиболее опасной призмы обрушения, характеризуемой минимальным 

отношением обоб щенных предельных реактивных сил сопротивления к активным 

сдвигающим силам. 

Критерием устойчивости земляных массивов является соблюдение (для наиболее 

опасной призмы обрушения) неравенства: 




f c

c

n

T R ,   (А.2) 

где  ~ коэффициент сочетания нагрузок, учитывающий уменьшение вероятности 

одновременного появления расчетных нагрузок; Т — расчетное значение обобщенной 

активной сдвигающей силы; с — коэффициент условий работы; п — коэффициент 

надежности по на значению сооружения (коэффициент ответственности со оружения); R 

— расчетное значение обобщенной силы предельного сопротивления сдвигу, 

определенное с учетом коэффициента надежности по грунтам g (коэффици ента 

безопасности по грунтам). 

Расчетные значения Т и R определяются с учетом коэффициента надежности по 

нагрузке f (коэффициента перегрузки). Учет коэффи циента надежности по нагрузке 

осуществляет ся путем умножения на него всех действую щих сил (в том числе веса 

призмы обрушения или ее отсеков). Сейсмические нагрузки сле дует принимать с 

коэффициентом надежности по нагрузке f, равным единице. 

Значение коэффициента f принимается при расчете устойчивости откосов выемок 

равным 1,1, а при расчете устойчивости насыпей 1,15. 
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В тех случаях, когда ухудшение устойчиво сти может произойти за счет уменьшения 

дей ствующих сил, следует принимать f = 0,9. 

Значения коэффициента надежности по грунтам g устанавливаются в соответствии с 

указаниями СНиП РК 5.01-01, а также ГОСТ 20522. 

Учет коэффициента надежности по грунтам осуществляется путем деления 

нормативных значений прочностных характеристик грунтов (удельного сцепления, угла 

внутреннего тре ния) на величину коэффициента надежности, устанавливаемую в 

зависимости от изменчиво сти этих характеристик, числа определений и значения 

доверительной вероятности а, прини маемой равной 0,95. 

Численные значения коэффициентов п, fс, с приведены в таблицах А.2—А.4. 

При поиске наиболее опасной призмы об рушения за критерий устойчивости может 

быть принят коэффициент устойчивости 

K
R

Ts

n fc

c

 
 


.   (А.3) 

Полученные расчетом значения коэффициента устойчивости при соответствующем 

сочетании нагрузок не должны превышать величины (n fc)/c более чем на 10 % и должны 

быть не менее 1,05*. 

_____________ 

* При расчетах насыпей, сооружаемых из мелких и пылеватых песков и супесей с высоким уровнем 

динамического воздействия (скорости более 120 км/ч, 8-ми осный подвижной состав) величина Ks должна 

быть не ме нее 1,25. 

Таблица А.2-  Значения п  в зависимости от категории линий 

Категория 

линий 

Скоростные  

и 

особогрузонапряж

енные 

I и II  

категорий 

III 

категории 

IV 

категории 

Значение п 1,25 1,20 1,15 1,10 

Таблица А.3- Значения fc  в зависимости от сочетания нагрузок 

Сочетание 

нагрузок 

Основное Особое  

(сейсмика) 

Строительного  

периода 

Значение fc 1,00 0,90 0,95 

Таблица А.4- Значения с в зависимости от методов расчета 

Методы расчета Удовлетворяющие 

условиям равновесия 

Упрощенные 

Значение с 1,00 0,95 

 

Для оценки воздействия землетрясений в районах с расчетной сейсмичностью 7 и 

более баллов, расчеты устойчивости откосов следует выполнять по выражению (2.1) с 

учетом величины сейсмической силы, прикладываемой к призме обрушения (или ее 

отсекам), опреде ляемой по выражению: 
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Q K Gc c ,    (А.4) 

 

где Kc — коэффициент сейсмичности (равный 0,025; 0,05; 0,10 соответственно для 

интенсивности расчетного сейсмического воздействия 7, 8 и 9 баллов); G — вес призмы 

обрушения (или ее отсеков) с учетом влияния коэффициента надежности по нагрузке. 

Угол наклона вектора сейсмической силы к горизонту принимается 

наивыгоднейшим для устойчивости — обычно параллельно поверхности смещения 

призмы (или ее отсеков). 

Устойчивость откосов можно считать обеспеченной, если условия, определяемые 

формулой (1), удовлетворяются, в противном случае принимается решение о 

перепроектировке очертаний земляного полотна, устройстве берм, контрбанкетов и т. д. 

либо о стратегии восстановления его при землетрясении. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



СП РК 3.03-114-2014 

75 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

УДК 69.057.7.625.31 МКС 93.100 
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