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1. Проектирование и расчет рельсовой колеи
В данном разделе курсового проекта определяются необходимое возвышение наружной рельсовойнити, ширина рельсовой колеи в круговой кривой при разных видах вписывания подвижного состава, разбивочные параметры переходной кривой, количество и порядок укладки укороченных рельсов на внутренней рельсовой нити.
Исходными данными для выполнения первой части курсового проекта являются:
- тип подвижного состава;
- радиус кривой, м;
- угол поворота линии, град.;
- скорости движения пассажирских и грузовых поездов, км/ч.
Пример задания представлен далее:
	Тип подв. ед.
	Радиус, м
	Угол пов., град.
	Скорости движения поездов, км/ч

	
	
	
	Пассажирских
	Грузовых (МАКС)
	Грузовых (МИН)

	ВЛ60
	1001
	20
	110
	90
	50



1.1 Определение возвышения наружного рельса в кривой
Уровень суммарного воздействия центробежных и центростремительных сил от подвижного состава должен исключать сдвиг рельсошпальной решетки и минимизировать интенсивность накопления расстройств пути в горизонтальной плоскости; нарастание горизонтальных сил в переходных кривых должно быть как можно более плавным при исключении резкого изменения в начале и конце.
И значительной мере соблюдение этих требований зависит от правильного выбора возвышения. В середине XX в. его определяли по формуле
	(1.1)
где V – скорость по тяговому расчету для наиболее скорых поездов по графику движения; R – радиус кривой (приказ МПС № 39/ЦЗ от 21 января 1950 г.). Коэффициент К принимался равным 8.
Эта формула соответствовала условиям эксплуатации того времени – относительно небольшие размеры движения, наличие двухосных грузовых вагонов, ограничивающих скорость движения, небольшая разница в скоростях грузовых и пассажирских поездов из-за ограничений по состоянию пути в послевоенный период. Такой подход исключал использование в расчетах возвышения скоростей, превышающих реально возможные по тяговым характеристикам локомотивов.
В конце 50-х годов Инструкцией ЦП 2023 предусматривалось возвышение в зависимости от средневзвешенной скорости:
	(1.2)
При этом предполагалась проверка по непревышению непогашенного ускорения 0,7 м/с2 по формуле:
	(1.3)
По технико-экономическим соображениям непогашенные ускорения грузовых поездов должны быть равны ±0,3 м/с2, а оптимальным является диапазон +0,05-0,10 м/с2.
По условиям безопасности движения поездов поминальное значение максимального поперечного непогашенного ускорения, направленного наружу кривой анп, не должно превышать 0,7 м/с2 па уровне буксы подвижного состава.
Эти исследования легли в основу указания МПС СЗЗЗУ от 17.03.97, в котором впервые дополнительно к ранее существовавшим формулам ввели два ограничения для возвышения по условию движения грузовых поездов. Первое из них – возвышение, соответствующее непогашенному ускорению 0,3 м/с2:
,	(1.4)
второе – возвышение, соответствующее непогашенному ускорению -0,3 м/с2 при минимальной скорости:
.	(1.5)
По технико-экономическим показателям для сохранения приемлемого уровня расстройств и износа верхнего строения пути грузовые поезда должны следовать по кривым со скоростями, соответствующими диапазону непогашенных ускорений ±0,3 м/с2. 
По условиям безопасности движения поездов поминальное значение максимального поперечного непогашенного ускорения, направленного наружу кривой анп, не должно превышать 0,7 м/с2 па уровне буксы подвижного состава. Возвышение, обеспечивающее соблюдение указанного условия для самого скорого поезда, определяют по формуле (1.3). В обычной практике по этой формуле рассчитывают возвышение при скорости .
По технико-экономическим показателям для сохранения приемлемого уровня расстройств н износа верхнего строения пути грузовые поезда должны следовать по кривым со скоростями, соответствующими диапазону непогашенных ускорений ±0,3 м/с2. Возвышения при непогашенных ускорениях +0,3 и -0,3 м/с2 определяют соответственно по формулам (1.4) и (1.5).
Минимальное возвышение в кривых (кроме закрестовинных и на стрелочных переводах) должно быть не менее 15 мм. В пологих кривых с расчетным непогашенным ускорением менее 0,3 м/с2 возвышение можно не устраивать.
Полученные в результате расчета возвышения округляют до величин, кратных 5 мм – в большую сторону при использовании формулы (1.3) и в меньшую сторону при использовании формулы (1.5). При устройстве возвышения полученную расчетом величину рекомендуется увеличивать на 5 мм с учетом последующих осадок пути, если наружная пить является полевой и возвышение определяется по формуле (1.3).
Исходные данные для расчета возвышения: паспортный радиус (радиусы) кривой; максимальные скорости движения пассажирских и грузовых поездов, минимальные скорости движения грузовых поездов.

Порядок расчета
По формуле (1.3) определяют, ниже которого возвышение не может быть по условиям безопасности, исходя из непревышения 
анп пасс = +0,7 м/с2:
.
По формуле (1.4) подсчитывают, меньше которого возвышение нежелательно по технико-экономическим соображениям, исходя из непревышения:
.
По формуле (1.5) вычисляют,, больше которого возвышение нежелательно по технико-экономическим соображениям, исходя из непревышенияанп гр= -0.3 м/с2:
.
По таблице 1.1 находят формулу, по которой определяют установленное возвышение hу. Если  больше 150 мм. то в кривой завышена максимальная установленная скорость движения, не соблюдается ограничение по номинальному непогашенному ускорению анп = 0,7 м/с2 и требуется снизить установленную скорость пассажирских поездов.
Если, превышает 150 мм, то нужно ограничить допускаемую скорость движения грузовых поездов.


Таблица 1.1 – Определение установленноговозвышения hу
	Вариант
	hу
	Требования к скоростям

	1
	


	
	

	2
	


	
	

	3
	


	
	Ограничение


	4
	


	
	Ограничение
 и 

	5
	


	
	Ограничение
 и 

	6
	


	
	Ограничение




Если же в соответствии с таблицей необходимо ограничить  и , то их определяют по формулам:
, 	(1.6)
, 	(1.7)
с округлением в меньшую сторону до величины, кратной 5 км/ч.

1.2 Определение оптимальной ширины колеи
1.2.1 Двухосная тележка
Определение оптимальной ширины колеи. 
При определении оптимальной ширины колеи за исходную принимают схему свободного вписывания. На рисунке 1.1 представлена схема такого вписывания для двухосной тележки.
[image: D:\3 и 5 курс С\Ж Д П\Своб двухосн.jpg]
Рисунок 1.1 Схема свободного вписывания двухосной тележки в кривую

Для двухосной тележки принципиальная схема сохраняется такой же (безсредней оси). Точкой 0 обозначен центр вращения тележки. При свободномвписывании он находится на задней оси и внутреннее колесо этой оси своимгребнем касается внутренней нити кривой, не взаимодействуя с ней.Оптимальная ширина колеи, Sопт мм определяется по формуле:
Sопт = qmax+ fн –η1+4,	(1.8)
где qmax –максимальная ширина колесной пары (для локомотивов и тепловозов qmax=1509 мм);
fн –стрела изгиба, мм, наружного рельса при хорде АВ;
4 –допуск на сужение колеи.


Таблица 1.2 Параметры ходовых частей подвижного состава
	Тип экипажа
	Конструкционная
скорость V, км/ч
	Радиус колеса по
кругу катанияr, см
	Число осей
в жесткой базе
	Длина жесткой базы
L, см
	Поперечные разбеги
, мм, осей

	
	
	
	
	
	крайних 
	средней у трехосной тележки 

	Электровозы переменного тока

	ВЛ 60
	120
	62,5
	3
	460
	1,0
	15,5

	ВЛ 60к
	100
	62,5
	3
	460
	1,0
	15,5

	ВЛ 80,ВЛ80к
	110
	62,5
	2
	300
	1,0
	-

	ВЛ82м
	110
	62,5
	2
	300
	1,0
	-

	Ф
	110
	62,5
	3
	467
	0
	0

	Фп
	160
	62,5
	3
	484
	0
	0

	ЧС4т
	160
	62,5
	3
	460
	1,3
	1,3

	К
	100
	62,5
	3
	495
	-
	-

	ВЛ65
	120
	62,5
	2
	290
	1
	-

	Электровозы постоянного тока

	ВЛ23
	100
	60
	3
	440
	0
	14

	ВЛ8
	80
	60
	2
	320
	2,9
	-

	ВЛ10
	100
	62,5
	2
	300
	1,0
	-

	ЧС1
	120
	62,5
	2
	333
	0
	0

	ЧС2м,ЧС2т
	160
	62,5
	3
	460
	0
	0

	ЧСЗ
	120
	62,5
	2
	333
	0
	0

	ЧС200
	220
	62,5
	2
	320
	0
	0

	Тепловозы

	ТЭ7
	140
	52,5
	3
	420
	1,5
	14

	ТЭ3,ТЭ30
	100
	52,5
	3
	420
	1,5
	14

	2ТЭ10Л
	100
	52,5
	3
	420
	1,5
	14

	2ТЭ10В
	100
	52,5
	3
	370
	1,5
	14

	2ТЭ116
	100
	52,5
	3
	370
	1,5
	14

	2ТЭ121
	100
	52,5
	3
	440
	1,5
	14

	ТЭП10
	140
	52,5
	3
	420
	1,5
	14

	ТЭП60
	160
	52,5
	3
	460
	0
	19

	ТЭП70
	160
	52,5
	3
	430
	1,5
	14

	ТЭП75
	160
	61,0
	3
	430
	1,5
	14

	ТГ102К
	120
	61,0
	2
	250
	1,5
	-



 , 	(1.9)
где  –расстояние от центра O вращения тележки до геометрической оси первой колесной пары, равное в данном случае длине жесткой базы L, мм;
R –радиус кривой, мм;
b –расстояние от оси первой колесной пары до точки касания гребня колеса с рельсом, определяемое по формуле:
 , 	(1.10)
гдеr –радиус колеса, мм;
t –расстояние от поверхности катания до точки прижатия гребня к боковой грани головки рельса (глубина касания); принимается равным 10 мм;
τ –угол наклона рабочей поверхности гребня колеса к горизонту, равный для нового вагонного колеса 60°, для локомотивных бандажей –70°;
S = 1520 мм.
Значения величин L, r, η1, представлены в таблице 1.2.
Полученное значение Sопт сравнивают с нормативным [S]. Если 
Sопт < [S], то принимают нормативную ширину колеи. Если же Sопт окажется больше [S], то необходимо определить минимально допустимую ширину колеи.
Определение минимально допустимой ширины колеи. 
В этом случае за исходную принимают схему заклиненного вписывания (см. рис. 1.2).
[image: DSCN1320]
Рисунок 1.2 Схема заклиненного вписывания двухосной тележки в кривую
Учитывая, что заклиненное вписывание не допускается, к полученной по этим схемам ширине Sз прибавляют величину зазора δmin/2 между боковой рабочей гранью рельса и гребнем колеса (δmin =5 мм для вагонных колес, 
δmin =7 мм для локомотивных колес). Для двухосной тележки (см. рис. 1.2) минимально допустимую ширину колеи Smin, мм, определяют из выражения:
Sз = qmax+ fн –fв –∑η1+ δmin/2+4, 	(1.11)
где fни fв –стрелы изгиба наружной и внутренней нитей кривой, отсчитываемые соответственно от хорд АВ и CD, проведенных через точки касания колес с наружной и внутренней нитями;
4 –допуск на сужение колеи.
Величины их определяются по формулам:
 , 	(1.12)
 , 	(1.13)
.	(1.14)

1.2.2 Трехоснаятележка
Определение оптимальной ширины колеи. 
Оптимальная ширина колеи, Sопт мм определяется по формуле, аналогичной формуле при определении оптимальной ширины колеи для двухосной тележки (рисунок 1.3):
Sопт = qmax+ fн –η1+4,	(1.15)
[image: ]
Рисунок 1.3 Схема свободного вписывания трехосной тележки в кривую

Полученное значение Sопт сравнивают с нормативным [S]. Если 
Sопт < [S], то принимают нормативную ширину колеи. Если же Sопт окажется больше [S], то необходимо определить минимально допустимую ширину колеи.

Определение минимально допустимой ширины колеи. 
Для трехосной тележки следует рассматривать два случая.
1. Трехосная тележка не имеет разбегов (рисунок 1.4).
[image: ]
Рисунок 1.4 Схема заклиненного вписывания трехосной тележки в кривую без поперечных разбегов осей

В этом случае трехосная тележка будет заклинена в точках А, В и С и ширина колеи Smin определится выражением:
	(1.16)
2. Трехосная тележка имеет разбеги (рисунок 1.5).
[image: ]
Рисунок 1.5 Схема заклиненного вписывания трехосной тележки в кривую с поперечными разбегами осей

Сумма разбегов определится по формуле:
,	(1.17)
Где - разбег крайних осей тележки, мм;
- разбег средней оси тележки, мм.
Если ∑η≥fв , то тележка будет заклинена в точках A, B, C и D. Ширина колеи  в этом случае определится выражением:
	(1.18)
Если ∑η<fв , то тележка будет заклинена в точках A, B и C. Ширина колеи  в этом случае определится выражением:
	(1.19)
Полученное значение Smin необходимо сравнить с нормативной шириной колеи [S] для принятого радиуса R кривой. Если Smin< [S], то принимается нормативная ширина колеи. Во всех случаях минимально допустимая ширина колеи Smin не должна превышать максимальную ширину Smax, установленную ПТЭ и равную 1535 мм. Если же по расчетам окажется, что Smin> [Smax], то необходимо увеличить радиус кривой, а при R ≤ 150 м предусмотреть установку контррельсов.

1.3  Проектирование переходных кривых
Прямые и круговые кривые во избежание внезапного возникновения центробежной силы плавно сопрягают с помощью переходных кривых (ПК). Основное назначение переходных кривых заключается в обеспечении плавного изменения центробежных сил при входе и выходе экипажа из круговой кривой (КК).На их протяжении осуществляются плавные отводы, вызванные наружной рельсовой нитью и уширением колеи в круговой кривой.
Длина переходной кривой l0 определяется из условия равномерного отвода возвышения:
,	(1.20)
где h –расчетное возвышение, мм;
i – нормативный уклон отвода возвышения, выбирается в зависимости от скорости движения поездов по таблице 1.3.

Таблица 1.3 Допускаемые уклоны отвода возвышения наружного рельса в кривых
	Максимальный уклон отвода возвышения (i), мм/м
	Допускаемая скорость движения поездов, км/ч

	
	Пассажирских
	Грузовых

	0,9
	200
	90

	1,0
	180
	90

	1,1
	160
	90

	1,2
	140
	90

	1,4
	120
	90

	1,5
	110
	90

	1,6
	100
	90

	1,7
	95
	85

	1,8
	90
	80

	1,9
	85
	80

	2,1
	80
	75

	2,3
	75
	70

	2,5
	70
	65

	2,7
	65
	60

	2,9
	55

	3,0
	50

	3,1
	40

	3,2
	25

	более 3,2
	Закрытие движения



Расчетная длина переходной кривой округляется в большую сторону до значения кратного 10 м.
Определяем угол поворота линии в пределах переходной кривой:
,(рад) 	(1.21)
Проверяем возможность разбивки ПК по зависимостям:
2φ<β	(1.22)
Lкк =R(β –2φ)>30	(1.23)
Определяем обобщенный параметр переходной кривой
C = R ∙ l	(1.24)
Координаты х и уопределяем по формуле:
xк≈ l	(1.25)
	(1.26)
Расчет промежуточных координат ПК ведется в табличной форме.
По результатам расчетов строим график переходной кривой.



Пример расчета промежуточных координат и графика ПК представлен далее:
[image: ]


2. Проектирование обыкновенного одиночного стрелочного перевода
2.1 Исходные данные
Перечень исходных данных и их размерности приведены в таблице 2.1
Таблица 2.1Исходные данные для расчета одиночного стрелочного перевода
	Наименование
	Максимальная скорость движения по боковому пути, км/ч
	Потеря кинетической энергии при ударе в остряк, м/с
	Постоянно действующее центробежноеускорение подвижного состава в пределах остряка, м/с2
	Внезапно появляющееся центробежное ускорение подвижного состава при въезде на остряк, м /с2
	Ширина головки остряка на расчетном уровне, м
	Часть длины переднего вылета крестовины, не зависящая от ее угла, м
	Часть длины переднего вылета крестовины зависящая от марки крестовины, м
	Минимальная длина прямой вставкиперед крестовиной, м

	Расчетное обозначение
	V
	W
	γ0
	j
	ν0
	D
	G
	nmin

	Числовое значение
	
	
	
	
	
	
	
	



Исходные данные V, W, g0 , jприведены в задании на курсовое проектирование. Параметры ν0 , D и G определяются по таблице 1.2 в зависимости от заданного типа рельсов и конструкции крестовины.
Таблица 1.2Параметры для расчета стрелочного перевода
	Параметр
	Конструкция крестовины
	Тип рельсов

	
	
	Р50
	Р65

	D, мм
	Сборная
	356
	316

	
	Цельнолитая
	416
	406

	G, мм
	Сборная
	263
	283

	
	Цельнолитая
	64
	64

	ν0 ,мм
	
	70
	72,8




2.2  Определение марки крестовины
Вначале определяем параметры криволинейного остряка (рисунок2.1): начальный угол остряка β, радиус  остроганной части, радиуснеостроганной части остряка , угол острожкиостряка ε по формулам:

	(2.1)
где V в км/ч, W0 в м/с, j0 и γ0 в м/с2.
Определяется часть длины прямого участка перед сердечником – d0(рисунок2.2):
	(2.2)
	(2.3)
где nmin – длина прямой вставки перед крестовиной принимается произвольнопределах 0,5 – 4 м,
d – длина прямой вставки, м.
[image: C:\111-page-001.jpg]
Рисунок 2.1 Криволинейный остряк секущего типа

[image: DSCN5116]
Рисунок 2.2 Расчетные параметры крестовины

Вспомогательный угол φ

	(2.4)
Сумма членов уравнения проекции расчетного контурастрелочногоперевода, не зависящих от угла крестовины:

	(2.5)
Вспомогательный угол (φ-α):

 ;	(2.6)

 (φ-α)=arcsin()	(2.7)
Угол крестовины:

α= φ-arcsin()	(2.8)
Проверка:

	(2.9)
Марка крестовины:
		(2.10)
Марка крестовины N округляется до целого, затем находится окончательное значение угла α.

2.3  Определение длины крестовины
Длина крестовины зависит от конструкции крестовиныи еемарки. Длина крестовины lкр состоит из длины переднего вылета h и длины заднего вылета p (рисунок 2.3):
lкр = p + h	(2.11)
[image: ]
Рисунок 2.3 Схема цельнолитой крестовины

Вначале определяем минимальную теоретическую длину крестовины. Затем из условия раскладки брусьев под крестовиной определяется практическая длина крестовины.
Для цельнолитой крестовины минимальная длина переднего вылета определяется из конструктивного условия расположения накладок (накладки не должны заходить за первый изгиб усовиков).
 Длина заднего вылета определяется также условием примыкания двух рельсов к торцу крестовины:

	(2.12)
где tг –ширина желоба в горле крестовины (при ширине колеи 1520, tг=0,064 м);
λ –расстояние от точки изгиба усовика до торца накладки. Принимаем равным 100 мм;	
lн – длина стыковой накладки (R50 – lн=820 мм, R65 – lн=1000 мм);
b – ширина подошвы рельса (Р50–132 мм, Р65 – 150 мм);
v0 – ширина головки рельса (Р50–72 мм, Р65 – 75 мм);
Δ – зазор между подошвами примыкающих рельсов (принимается равным 5 мм).
Минимальная длина переднего и заднего вылетов крестовины служит ориентиром при определении практической длины крестовины по условию раскладки брусьев. Практическая длина крестовины во всех случаях больше минимальной.
Для определения практической длины крестовины необходимо вычертить схему расположения брусьев под крестовиной (рисунок2.4).
[image: DSCN5123]
Рисунок2.4Схема расположения брусьев под крестовиной

При раскладке брусьев необходимо учитывать, что:
1. Математическое острие крестовины должно располагаться на оси бруса;
2. Брусья располагаются перпендикулярно биссектрисе угла крестовины;
3. Расстояние между осями брусьев должно быть одинаковым, кратным 5 мм и равным a = (0,8÷0,95 )αпер ,
где aпер –расстояние между шпалами на перегоне (при эпюре шпал 1840 шт/км α =55 см, при эпюре 2000 шт/км; α =50 см, при эпюре 1600 шт/км α =63 см).
4. Расстояние между осями стыковых брусьев αст равно 420 мм при рельсах Р65, αст= 440 мм при рельсах Р50.
Для определения числа пролетов под передним и задним вылетами необходимо найти проекцию минимальной длины пролетов на биссектрису угла крестовины.

	(2.13)
Затем определяем минимальное число пролетов под передним и задним вылетами между стыковыми и центральными брусьями

	 (2.14)
Полученные значения nhи npокругляются до целого значения в большую сторону. После этого определяем практическую длину переднего и заднего вылетов

	(2.15)
Практическая длина крестовины:
lкр =hпр+pпр	(2.16)

2.4 Расчет стрелки
К основным параметрам стрелки относятся: 
а) параметры криволинейного остряка:
-начальный угол, βн;
-угол острожки остряка, ε;
-радиус остроганной части,;
-радиус целой части, ;
-длина острожки, λ;
-длина, l0;
-полный стрелочный угол, β;
б) длина рамного рельса, lp.
Некоторые из них определены в предыдущих подразделах.
Длину острожки остряка определяем по формуле:
λ = (R′0+ ν0 )sin(ε) – R′0∙ sinβн	(2.17)
Длина остряков может быть принята такой же, как в типовых стрелочных переводах. В первом приближении ее можно принять численно равной целому числу рассчитанной марки крестовины, но не более 25 м. Остряк бокового направления принимается криволинейным двойной кривизны секущего типа. Длину кривого и прямого остряка принимаем одинаковой.
При определении полного стрелочного угла вначале вычисляем длину дуги остроганной части остряка:

	(2.18)
Где ε и β – углы в радианах.
Угол, стягивающий длину дуги неостроганной части остряка

	(2.19)
Полный стрелочный угол равен
β = ε + ψ	(2.20)
Для определения длины рамного рельса необходимо вычертить схему расположения брусьев под стрелкой и определить порядок раскладки брусьев (рисунок2.5). Вначале на схеме показывается положение стыковых и флюгарочных брусьев, обозначается передний вылет рамного рельса q, длина проекции остряка на рамный рельс, задний вылет рамного рельса m2 . Флюгарочные брусья располагаются так, что острие остряка находится на флюгарочном брусе на 41 мм ближе оси бруса к переднему стыку (см. рисунок 2.5).
Длина переднего вылета рамного рельса принимается такой, чтобы под ним умещалось от одного до восьми целых пролетов α=(0,8 – 0,95)αпер , в зависимости от марки перевода.
[image: ]
Рисунок 2.5 Схема определения длины рамного рельса
Передний и задний стыки рамного рельса должны находиться соответственно от остряка и от корня остряка на расстоянии достаточном для гашения влияния повышенного динамического воздействия на путь в стыках от колес подвижного состава.
Таким образом:

	(2.21)
где ni – число промежуточных пролетов под передним вылетом рамного 
рельса.
В курсовом проекте принимается: при марке крестовины N до 1/9, ni=5; при марке N от 1/9 до 1/11, ni =7; при марке N более1/11 ni=9. 
С – нормальный стыковой пролет, принимается равным при рельсах Р65 С=420 мм, при рельсах Р50 С=440 мм; 
δ – величина стыкового зазора (10 мм);
m0 – расстояние от оси первого флюгарочного бруса до острия остряка, принять равным 41 мм.	
Далее принимается длина рамного рельса. Она должна быть больше суммыm1+на величину (α+420) мм и более и быть кратной 6,25 м до большего значения:
	(2.22)
Количество пролетов под остряком определяется по выражению:

	(2.23)
где  – проекция остряка на рамный рельс определяется по выражению

	(2.24)
Количество пролетов под задним вылетом рамного рельса:

	(2.25)
Дробная часть числа пролетов n0 и nз распределяется так между шпальнымипролетами, чтобы соблюдалось условиеα=(0,8÷0,95)αпер.
2.5  Основные размеры для разбивки стрелочного перевода 
Основные разбивочные параметры стрелочного перевода приведены на рисунке 2.6.
[image: ]
Рисунок 2.6 Основные разбивочные параметры стрелочного перевода

Теоретическая длина перевода определяется по формуле:

	(2.26)
Практическая длина перевода определяется по выражению:

		(2.27)
Малые полуоси перевода: расстояние от математического острия крестовины до центра перевода и расстояние от острия до центра перевода, соответственно равны:

,	(2.28)

	(2.29)
Большие полуоси перевода:

	(2.30)
Ординаты переводной кривой определяются для разбивки ее при укладке перевода. За начало координат принимается точка на рабочей грани рамного рельса против корня остряка (т. А на рисунке 2.7).
[image: ]
Рисунок 2.7 Схема переводной кривой

Абсциссы определяются вдоль рамного рельса в точках, расположенных через два метра друг от друга. Конечная абсцисса определяется по формуле:

	(2.31)
Начальная ордината в корне остряка:

	(2.32)
Текущие ординаты определяются по формуле:

,	(2.33)


где - радиус переводной кривой (принимаем);


- угол, соответствующий данной абсциссе .

	(2.34)
Таким образом:

	(2.35)
Конечную ординату в этой таблице необходимо проверить по выражению:

		(2.36)
2.6 Определение длины рельсов соединительной части
[image: ]
Рисунок 2.8 Схема рельсовых нитей соединительной части перевода


На рисунке 2.8, длины рельсовых нитей соединительной части обозначены . Они определяются по формулам:

	(2.37)

	(2.38)

	(2.39)

	(2.40)
Эти длины являются исходными для раскроя рельсовых нитей на отдельные рельсы. При раскрое необходимо учитывать следующие требования:
1. Возможность разборки его на три отдельных блока: стрелочная часть, соединительная, крестовинная часть;
2. В переводе должны максимально использоваться рельсы стандартной длины 12,5 и 25 м.
3. В соединительной части перевода при необходимости должны быть устроены изолирующие стыки. Изолирующие стыки на внешних рельсовых нитях перевода должны находиться в одном пролете между брусьями, и смещены до 1,5 м относительно изолирующих стыков на внутренних нитях, которые также устраивают “на весу” в одном пролете.
4. Стыковые зазоры принимают равными 8-10 мм, кроме зазоров в стыках крестовины которые равны нулю, и зазоров в корне остряков, которые принимают равными 0-5 мм.
5. Длина рельсовых рубок меньше 4,5 м не допускается.

2.7 Указания к проектированию эпюры
Эпюра стрелочного перевода марки М = 1/N представляет собой схему укладки и разбивки, вычерченную в масштабе. На ней указаны основные размеры, необходимые для разбивки на пути, длины и порядок раскладки рельсов в увязке с раскладкой стрелочных брусьев, даны ординаты переводной кривой и ширина колеи в контрольных сечениях перевода. Делают две отдельные схемы: схему укладки и схему разбивки. 
В зависимости от длины брусья делятся на группы, каждая из которых отличается от соседней на 25 см (от 3,00 до 5,50).
Первоначально раскладывают брусья у всех стыков, у острия остряка, на крестовине, а также флюгарочные. На остальной части брусья распределяются возможно равномернее. Величина стыковых пролетов С=420 мм при рельсах Р65 и С=440 мм при Р50.
По длине брусья располагаются так, чтобы расстояние, мм, от рабочей грани рельса до торца брусьев было не меньше, чем в пути: 
	(2.50)
где 2750 – длина деревянной шпалы, мм; 
1520 – ширина колеи, мм. 
[bookmark: _GoBack]Схема разбивки стрелочного перевода и раскладка брусьев под переводом показаны на рисунке далее.
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Стрелочный перевод марки 1/13
)[image: ]
	Спецификация рельсов
	
	Спецификация брусьев

	Длина, мм
	Тип рельса
	Количество, шт
	
	Длина брусьев, м
	Тип
	Количество, шт

	18750
	Р50
	2
	
	2,75
	дерево
	10

	13000
	Р50
	2
	
	3,0
	дерево
	18

	14709
	Р50
	2
	
	3,25
	дерево
	10

	11393
	Р50
	1
	
	3,5
	дерево
	8

	11351
	Р50
	1
	
	3,75
	дерево
	6

	
	
	
	
	4,0
	дерево
	5

	
	
	
	
	4,25
	дерево
	8

	
	
	
	
	4,5
	дерево
	4

	
	
	
	
	4,75
	дерево
	6

	
	
	
	
	5,0
	дерево
	7

	
	
	
	
	5,25
	дерево
	6

	
	
	
	
	5,5
	дерево
	7
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