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ВСТАНОВЛЕННЯ ДОПУСТИМИХ ШВИДКОСТЕЙ РУХУ ПОЇЗДІВ 
ПО КРИВОЛІНІЙНИХ СТРІЛОЧНИХ ПЕРЕВОДАХ 

Мета. Стрілочні переводи відіграють одну з ключових ролей при виконанні перевізного процесу на залі-
зничному транспорті. Протягом останніх 20 років у складних умовах (криві ділянки, горловини станцій) 
укладали одно-та різносторонні криволінійні стрілочні переводи, які мають ряд геометричних особливостей, 
на відміну від односторонніх звичайних. На сьогоднішній день нормативні документи забороняють нове 
укладання таких переводів у криві ділянки колії та тільки частково регламентують порядок оцінки їх реаль-
ного стану. Залишається відкритим питання встановлення допустимої швидкості руху в межах криволіній-
них стрілочних переводів. Тому в науковому дослідженні пропонується встановлювати швидкість руху по-
їздів за критерієм комфортабельності їзди, спираючись на результати натурних вимірювань ординат від ба-
зисної лінії для конкретного криволінійного стрілочного переводу. Методика. Розглянуто критерії, за допо-
могою яких можна встановити допустимі швидкості руху на стрілочних переводах. Встановлено складність 
їх застосування, переваги та недоліки. Результати. Проаналізовано розподіл швидкостей по довжині реаль-
ного криволінійного стрілочного переводу для прямого та бокового напрямку. Встановлено величини швид-
кості зміни непогашених прискорень для існуючих норм утримання кривих ділянок колії за різницею у су-
міжних стрілах вигину при швидкостях до 160 км/год. Наукова новизна. Авторами розроблено методику 
встановлення допустимої швидкості руху поїздів у межах криволінійного стрілочного переводу, яка врахо-
вує реальне геометричне положення у плані основного та бокового напрямків переводу. Даний підхід  
дає можливість встановити місця у плані на стрілочному переводі, які лімітують швидкість руху.  
Практична значимість. Запропонована методика дає можливість об’єктивно оцінити та встановити допус-
тиму швидкість руху поїздів на основі вимірювання ординат основного і бокового напрямку криволінійного 
стрілочного переводу від базисної лінії за критерієм комфортабельності їзди. Методика була апробована на 
реальних стрілочних переводах, які знаходяться в межах Придніпровської залізниці. 
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Вступ 

В останні роки існує тенденція щодо змен-
шення витрат на утримання і експлуатацію за-
лізничного транспорту за рахунок введення ре-

сурсозберігаючих і прогресивних технологій,  
в тому числі наукових розробок та обґрунту-
вань [13]. В багатогранній галузі залізничного 
транспорту колійне господарство відіграє клю-
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чову роль в забезпеченні потреб в перевезен-
нях, адже виступає функціональною ланкою, 
що пов’язує умовного постачальника і спожи-
вача. 

Експлуатаційна довжина рейкових колій на 
території України складає 22,5 тис. км. Колії на 
станціях і перегонах поєднується приблизно  
5,5 тис. різноманітних з’єднань і пересічень,  
95 % яких складають стрілочні переводи – одна  
з унікальніших і водночас вибагливих констру-
кцій верхньої будови колії. Якщо проаналізува-
ти норми утримання, що висуваються до колії  
в цілому, то стрілочні переводи посідають ледь 
не перше місце в різноманітності вимог саме до 
них. Це зумовлено низкою конструктивних рі-
шень, що забезпечують переведення рухомого 
складу з однієї колії на іншу. 

Вимоги щодо норм улаштування та утри-
мання стрілочних переводів базуються на осно-
ві численних теоретичних і експериментальних 
досліджень, а також багаторічного досвіду їх 
експлуатації. 

Під час порушення норм утримання стріло-
чних переводів постає питання щодо подальшої 
їх експлуатації – закривати чи обмежувати 
швидкість руху рухомого складу. Прийняття 
таких рішень має базуватися на чинних норма-
тивних документах [7]. 

З усіх нині вкладених стрілочних переводів 
на головних та приймально-відправних коліях 
найбільшу частку мають звичайні одиночні 
стрілочні переводи (біля 97 %). Але у стислих 
умовах станцій і перегонів, що обмежують ви-
користання звичайних переводів, виникає не-
обхідність вкладати переводи більш складної 
конструкції. До таких переводів можна віднес-
ти криволінійні типу Р65 марки 1/11 проект 
2889. Також на залізницях України мають місце 
випадки знаходження звичайних стрілочних 
переводів в кривих ділянках. В роботі [6] роз-
глянуто основні положення щодо встановлення 
швидкостей руху для таких особливих випад-
ків. 

На цей час укладання звичайних  
і криволінійних стрілочних переводів в криві 
ділянки колії заборонено. Але залишається від-
критим питання щодо обслуговуванням тих 
переводів, які вже знаходяться в межах кривих. 
Якщо звернутися до існуючої нормативної ба-
зи, то регламентуються норми утримання стрі-
лочних переводів за шириною колії в різних 

перерізах, ординатами бокового напрямку, зно-
сом і показниками взаємного положення окре-
мих елементів переводу (наприклад, вістряка  
і рамної рейки). При встановленні стану криво-
лінійних переводів необхідно перевіряти орди-
нати не лише бокового напрямку, а й основно-
го. Якщо мають місце відхилення від ординат 
на величину більшу, ніж вказано в проекті, то 
яку можна допустити швидкість? 

Мета 

Метою цієї роботи є надання пропозицій 
щодо встановлення допустимих швидкостей 
руху поїздів в межах основного і бокового на-
прямку криволінійного стрілочного переводу за 
результатами натурних вимірювань ординат від 
базисної лінії, що є продовженням прямого на-
прямку рамної рейки. На основі розробленої 
методики визначати місця обмежень швидкості 
руху і скоротити обсяг витрат на регулювання 
ординат. 

Методика 

Можна з впевненістю сказати, що на сього-
дні не існує єдиної універсальної методики ви-
значення і встановлення допустимих швидко-
стей руху поїздів в межах стрілочних перево-
дів. Це, насамперед, зумовлено наявністю скла-
дних конструктивних вузлів, що забезпечують 
виконання покладених на стрілочний перевід 
функцій. Проте в [4] досить змістовно сформу-
льовані вимоги при проектуванні стрілочних 
переводів, які можна трансформувати в крите-
рії встановлення допустимих швидкостей. 

В загальному випадку швидкість на стріло-
чних переводах можна встановлювати за трьо-
ма основними критеріями (рис. 1): 

− міцність і стійкість елементів стрілочних 
переводів; 

− стійкість рухомого складу; 
− комфортабельність їзди. 
Швидкість руху поїздів за критеріями міц-

ності та стійкість елементів стрілочних перево-
дів можна подати як функцію вигляду: 

 [ ] [ ]( ), , ,V f x y= ∆ ∆σ   

де [ ]σ  – допустимі напруження в елементах; 
,x y∆ ∆  – переміщення (деформації) елементів  

у відповідних площинах. 
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Допустима швидкість руху за критерієм мі-
цності елементів стрілочних переводів встанов-
люється на основі визначення напружень  
в кромках підошви рейки за результатами тео-
ретичних розрахунків і експериментальних до-
сліджень. 

Теоретичні розрахунки за існуючою мето-
дикою [3] дають можливість визначити напру-
ження в рейках звичайного перерізу без враху-
вання багатьох особливостей, наприклад, впли-
ву ненавантажених рейкових ниток. Для віст-
ряків, хрестовини і контррейок вищезгадана 
методика взагалі не може бути застосована, 
зважаючи на складність конструкції і зміни по-
перечного перерізу цих елементів стрілочних 
переводів по довжині (рис. 2). 

Більш адекватну оцінку розподілу напру-
жень в складних елементах при теоретичних 
розрахунках можуть дати числові методи вирі-
шення крайових задач, наприклад, метод скін-
ченних елементів (МСЕ). В роботах [9, 15, 16] 
розглянуті скінченно-елементні моделі елемен-

тів верхньої будови колії, зокрема і вістряка  
з рамною рейкою, які знаходяться під дією ди-
намічного навантаження. Тобто, МСЕ дозволяє 
встановлювати напруження в елементах будь-
якої геометричної конфігурації, в тому числі  
і в збірних структурах. Єдиним суттєвим недо-
ліком цього методу є час вирішення задачі, 
який змінюється при подрібненні сітки скін-
ченних елементів і може збільшуватись від хви-
лини до декількох годин. 

Експериментальні дослідження з визначення 
напружень, які дозволяють встановлювати до-
пустимі швидкості руху поїздів, доцільно вико-
нувати для нових і модернізованих конструкцій 
стрілочних переводів або рухомого складу [11] 
з огляду на високу собівартість цього методу 
досліджень. 

Розглянемо наступний критерій для вста-
новлення допустимої швидкості руху в межах 
стрілочного переводу (див. рис. 2) – стійкість 
рухомого складу. 
 

 
Рис. 1. Критерії встановлення допустимої швидкості руху поїздів на стрілочних переводах 

Fig. 1. The criteria for establishing of the allowable speed train on the turnouts 
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Рис. 2. Хрестовина стрілочного переводу 

Fig. 2. Turnout frog 

У загальному вигляді залежність швидкості 
руху за умови забезпечення стійкості рухомого 
складу можна навести функцією: 

 [ ] [ ] [ ]( )в ст, , , ,V f R n W K=   

де R  – радіус перевідної кривої; [ ]n  – допус-
тимий коефіцієнт стійкості рухомого складу 
проти перекидання; вW  – сила вітру; [ ]стK  – 
коефіцієнт стійкості колісної пари проти вко-
чення гребнем колеса на рейку. 

Як показали теоретичні розрахунки [4], 
швидкість руху поїздів за умови перекидання в 
межах перевідної кривої суттєво перевищують 
(≈1,5 разу) максимальну швидкість руху на бо-
ковий напрямок стрілочного переводу відпові-
дної марки. Тому цей критерій в межах роботи 
не розглядається. 

В [2] докладно розглянуто коефіцієнт стій-
кості колісної пари проти вкочення гребнем 
колеса на рейку і акцентовано увагу на тому, 
що цей коефіцієнт залежить від динамічних 
показників конкретного типу рухомого складу, 
які можна встановити за результатами матема-
тичного моделювання і експериментальними 
дослідженнями. 

Розглянемо останній критерій – комфорта-
бельність їзди. 

Допустиму швидкість руху поїздів за крите-
рієм комфортабельності їзди можна навести  
у вигляді: 

 [ ] [ ] [ ] [ ]( )нп імп, , ,V f= α α ψ  (1) 

де [ ]нпα  – допустиме непогашене поперечне 
прискорення; [ ]імпα  – допустиме імпульсне 
поперечне прискорення; [ ]ψ  – швидкість зміни 
непогашеного прискорення. 

Поперечне прискорення імпульсного харак-
теру імпα  виникає при вході рухомого складу 
на стрілочний перевід в зоні вістряка і переходу 
від хрестовини до перевідної кривої. При 
швидкості 40 км/год виникає імпульсне при-
скорення 1,6-3,3 м/с2, при швидкості 50 км/год 
– 2,2-4,3 м/с2 [5]. При збільшенні швидкості 
імпульсне прискорення може досягати 12 м/с2 
[17]. В рамках цієї роботи зона вістряка і хрес-
товини не розглядається. 

Два показники, які залишились у формулі 
(1) найчастіше використовуються для встанов-
лення допустимих швидкостей руху не тільки  
в межах стрілочних переводів [1, 14],  
а й для кругових і перехідних кривих [8]. 

Відповідно до існуючих норм утримання 
допустимі швидкості руху поїздів в кривих ді-
лянках встановлюються за різницею у суміж-
них стрілах вигину [7] 

 1 ,i if f f+∆ = −  (2) 

де 1if + , if  – стріли вигину в суміжних точках. 
Стріла вигину в будь-якій точці кругової 

кривої складає [7]: 

 
21000 ,

8i
af

R
=   

де a  – довжина хорди; R  – радіус кривої. 
Зробимо елементарні перетворення 

 
2 2

2125i
a Vf

RV
= . (3) 

Дріб 2V R  не що інше як відцентрове попе-
речне прискорення в даній точці кривої попα . 

Найважливішою особливістю улаштування 
кривих ділянок колії є наявність підвищення 
зовнішньої рейки, одним з критеріїв встанов-
лення якого виступає непогашене поперечне 
прискорення [7, 17]: 

 
2

нп ,V g h
R S

α = −  (4) 

де V  – швидкість руху поїздів; g  – прискорен-
ня вільного падіння; S  – відстань між осями 
рейок; h  – підвищення зовнішньої рейки. 

У формулі (4) від’ємник g S h  – це горизо-
нтальна складова сили ваги екіпажу при русі  
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в кривій, яка виникає за рахунок різниць  
у рівнях головок рейок на величину h . Відпо-
відно, якщо розглядати переважну більшість 
стрілочних переводів на мережі залізниць 
України (99 %), то упорна нитка бокового на-
прямку влаштовується без підвищення. Відпо-
відно до цього справедливий вираз: 

 
2

поп нп .V
R

α = α =   

Тоді рівняння (3) буде мати такий вигляд 

 
2

нп2
125 .і

af
V

= α  (5) 

В свою чергу, допустима швидкість руху за 
критерієм допустимого непогашеного приско-
рення, яке на сьогодні регламентують нормати-
вні документи, зі співвідношення (5) буде та-
кою: 

 [ ]
[ ]

нп

нп125
.

i

V a
fα

α
≤  (6) 

Як відомо, довжина хорди a приймається  
залежно від радіуса кривої [7] і становить: 

 400

400

10
.

20
R

R

a ≤

>

⎧⎪= ⎨
⎪⎩

  

Довжина стрілочного переводу марки 1/9  
і 1/11 приблизно становить 31 і 33,3 м, а протя-
жність перевідної кривої – 11,9 і 16,5 м. Якщо 
виконувати вимірювання відповідно до регла-
менту, то отримаємо 2 значення стріл вигину f 
для марки 1/9 і 3 для марки 1/11. Бачимо, що 
недостатньо встановити швидкість руху за та-
кою обмеженою кількістю даних. Вимірювання 
стріл вигину в межах перевідної кривої також 
ускладнюється наявністю вусовиків в межах 
хрестовини. Тому оцінювати положення пере-
відної кривої, на нашу думку, краще за резуль-
татами вимірювання ординат (через кожні 2 м). 
Стріли вигину в такому випадку визначаються 
за наступною формулою [10]: 

 ( )1 1
1 ,
2i i i if F F F+ −= − +  (7) 

де 1 1, ,i i iF F F− + – ординати, які виміряні від ба-
зисної лінії, мм. Для криволінійних стрілочних 

переводів базисною буде така лінія, яка є умов-
ним продовженням прямої ділянки рамної рей-
ки (рис. 3). 

 
Рис. 3. Схема вимірювання ординат основного  

і бокового напрямку криволінійного  
стрілочного переводу 

Fig. 3. Measuring ordinate scheme of the forward  
and lateral directions of the curved turnouts 

На рис. 3 величини о  б  ,і іF F  – це ординати 
для основного і бокового напрямку переводу. 

Нехтуючи величиною кута повороту хорди 
a  в межах перевідної кривої, формула (6)  
з урахуванням (7) прийме вигляд: 

 [ ]
[ ]

( )
нп

нп

1 1

2000
.

1
2i i i

V
F F F

α

+ −

α
≤

− +
 (8) 

Швидкість зміни непогашеного прискорен-
ня, виходячи з фізичного поняття похідної фу-
нкції, можна навести у вигляді формули: 

( ) ( ) ( )
0

lim
t

tdt t
dt t∆ →

∆α
ψ = α = =

∆
 

( ) ( ) ( ) ( )
0

lim .
t

t t t t t t
t t∆ →

α + ∆ −α α + ∆ −α
= ≈

∆ ∆
  

де t∆  – приріст часу, за який змінюється вели-
чина прискорення. 

Виконаємо заміну змінної при диференцію-
ванні для постійної швидкості руху: 

( ) ( )d d dxt x
dt dx dt
α = α =  

( ) .dV x V
dx x

∆α
= α ≈

∆
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Враховуючи (2) і (5), знайдемо швидкість за 
критерієм допустимої швидкості зміни непога-
шеного прискорення [ ]ψ : 

 [ ]
[ ]2

35
a x

V
fψ

ψ ∆
≤

∆
. (9) 

Перепишемо формулу (2), застосовуючи ви-
раз (7): 

 ( )1 1 2
1 3 .
2 i i i if F F F F− + +⎡ ⎤∆ = − − −⎣ ⎦   

Остаточно формула (9) прийме вигляд: 

 [ ]
[ ]

( )
3

1 1 2

20 .
3i i i i

V
F F F Fψ

− + +

ψ
≤

− − −
 (10) 

На основі отриманих за формулами (8)  
і (10) значень швидкостей приймається най-
менша: 

 
[ ]{ }

[ ]{ }
нп

доп

min , 1,
min ,

min , 1, 1

i

j

V i n
V

V j n

α

ψ

⎧ ⎫=⎪ ⎪= ⎨ ⎬
= −⎪ ⎪⎩ ⎭

  

де n – кількість точок вимірювання. 
Якщо звернутися до існуючих нормативних 

документів, то рекомендовані значення допус-
тимих прискорень і зміни непогашених при-
скорень відповідно до [12] становлять: 

− [ ]нпα  = 0,7 м/с2 (1,0 м/с2); 
− [ ]ψ  = 0,6 м/с3. 
Вищенаведені значення прискорень діють 

на рівні підлоги пасажирського вагона або ло-
комотива в шквореневому перерізі. Ці значення 
значно відрізняються від прискорень, що діють 
на рівні букси колісної пари. Пояснюється це 
наявністю ресорного підвішування, яке висту-
пає як фільтр низькочастотних коливань підре-
сореної маси. Ми вважаємо, що для встанов-
лення допустимої швидкості руху в криволі-
нійних ділянках колії необхідно використову-
вати саме прискорення, яке діє на рівні букси, 
адже траєкторія руху центра ваги колісної пари 
при русі в кривій майже співпадає з формами 
горизонтальних і вертикальних нерівностей (за 
умови, що гребінь колеса притиснений до упо-
рної нитки). 

Використовуючи формули (10) та (16), про-
аналізуємо існуючі норми утримання кривих 
ділянок колії за напрямком у плані і встанови-
мо значення нпα  і ψ  для відповідної різниці  
у суміжних стрілах вигину f∆  (табл. 1). 

Непогашені прискорення нпα  (табл. 1) 
отримані при максимальному значенні радіуса 
кривої для даного ступеня несправності (на-
приклад, для І і V ступенів R=4 000 м). Стріла 
вигину при цьому визначається з виразу (4). 

Бачимо, що в деяких випадках отримані 
значення нпα  і ψ  перевищують рекомендовані, 
і пояснюється це саме місцем дії даних показ-
ників комфортабельності їзди. 

За подібною аналогією визначимо величини 
нпα  і ψ  для стрілочного переводу типу Р65 

марки 1/11 проекту 2889 з радіусами перевідної 
кривої: 

− для основного напрямку – 600 м; 
− для бокового напрямку – 200 (350) м. 
При цьому максимальна швидкість рухомо-

го складу для цього проекту стрілочного пере-
воду становить: 

− для основного напрямку – 70 км/год; 
− для бокового напрямку – 40 км/год. 
Виходячи з вимоги, що різниця відхилень 

ординат перевідної кривої в суміжних точках 
не повинна перевищувати ±2 мм [7], отримає-
мо: 

− для основного напрямку – нпα = 0,95 м/с2; 
ψ  = 7,35 м/с3; 

− для бокового напрямку – нпα = 0,83 м/с2, 
ψ  = 2,7 м/с3. 

Бачимо, що отримані значення суттєво від-
різняються від рекомендованих. 
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Таблиця  1  

Значення нпα  і ψ  при відступах за напрямком колії у плані для ділянок  
з швидкостями руху 140−160 км/год 

Table 1  

нпα  and ψ  value with deviation towards the railway track in plan for the sites  
at movement speeds of 140−160 km/h 

Допустима швидкість, 
км/год, при відступах 

довжиною, м Ступінь 
відступу Радіус, м 

Різниця у стрілах виги-
ну, виміряних через 10 
м від середини хорди 
довжиною 20 м, мм до 20 вкл. понад 20 

до 40 вкл. 

Непогашене 
прискорення, 

м/с2 

Швидкість 
зміни непога-
шеного приско-
рення, м/с3 

І при всіх  
радіусах1 до 10 (вкл.) 1,71/0,54 1,76/0,31 

до 2 000 
(вкл.)1 − − − ІІ 

понад 2 000 понад 10 до 18 (вкл.) 1,7/0,54 3,16/0,56 

до 2 000 
(вкл.)1 − − − ІІІ 

понад 2 000 понад 18 до 25 (вкл.) 

160/904 

1,98/0,63 4,39/0,78 

понад 10 до 25 (вкл.) 140/90 140/90 2,27/0,94 2,94/0,78 до 1 800 
(вкл.)2 понад 25 до 35 (вкл.) 80/60 120/90 0,84/0,47 0,77/0,32 

понад 18 до 25 (вкл.) 140/90 140/90 1,6/0,66 2,94/0,78 >1 800 до 
2 000 (вкл.) понад 25 до 35 (вкл.) 0,62/0,35 0,77/0,32 

ІV 

понад 2000 понад 25 до 35 (вкл.) 
80/60 120/90 

0,59/0,33 0,77/0,32 

понад 35 до 65 (вкл.) 40/40 80/80 0,57/0,57 0,18/0,18 

понад 65 до 90 (вкл.) 15/15 40/40 0,09/0,09 0,01/0,01 

V 
при всіх  
радіусах3 

понад 90 рух закривається − − 

 

Примітки : 1 значення радіуса, яке приймається при розрахунках, складає 1 500 м; 2 значення радіуса, 
яке приймається при розрахунках, складає 1000 м; 3 значення радіуса, яке приймається при розрахунках, 
складає 300 м; 4 чисельник – для пасажирських поїздів, знаменник – для вантажних 

 

Результати 

Враховуючи, що нормативів нпα  та ψ , які 
діють на рівні букси колісної пари, на сьогодніш-
ній день не встановлено, можна використати ме-
тод аналогії (який, доречи, використовується при 
визначені початкового кута на стрілочному пере-
воді [4]) для визначення допустимої швидкості 
руху поїздів в межах стрілочного переводу. 

Методика визначення допустимої швидкості 
руху за критерієм комфортабельності їзди була 

апробована на реальному стрілочному переводі. 
Результати вимірювань і розрахунків для боково-
го напрямку наведено в табл. 2.  

Бачимо, що обмеження настає лише за крите-
рієм ψ  в двох місцях. Виправивши у плані зна-
чення ординат у вказаних місцях, можна досягти 
підвищення швидкості до встановленої для дано-
го криволінійного стрілочного переводу. 
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Таблиця  2  

Оцінка допустимої швидкості руху  
по боковому напрямку стрілочного переводу 

Table 2  

Evaluation of the permissible speed  
on the lateral direction of the turnouts 

Номер 
точки 

Відстань від 
кореня вістряка 

iX , м  

Ординати 

iF , мм [ ]V α  [ ]V ψ  

1 2 3 4 5 

−1 −2 116 − − 

0 0 181 60 701 

1 2 258 57 701 

2 4 348 62 40 

3 6 449 40 30 

4 8 578 64 30 

5 10 696 40 40 

6 12 842 61 701 

7 14 999 57 68 

8 16 1 169 65 47 

9 18 1 350 701 701 

10 20 1 531 701 701 

11 22 1 713 701 − 

12 24 1 894 − − 

Примітка : 1 − швидкість, обмежена до макси-
мальної по основному напрямку 

Наукова новизна та практична  
значимість 

Запропоновано методику встановлення до-
пустимої швидкості руху в межах криволіній-
них стрілочних переводів за критерієм комфор-
табельності їзди. Цей підхід враховує реальне 
геометричне положення бокового напрямку 
стрілочного переводу. Універсальність методи-
ки дає можливість проконтролювати і прямий 
напрямок переводів. 

Теоретичні результати дослідження були 
апробовані на результатах натурних вимірю-
вань ординат бокового напрямку криволінійно-
го стрілочного переводу. 

Висновки 

1. Об’єктивно проаналізовано основні кри-
терії встановлення допустимих швидкостей ру-
ху поїздів в межах стрілочних переводів, які 
існують на сьогодні. 

2. Рекомендовано методику вимірювання 
ординат основного і бокового напрямку криво-
лінійних переводів і звичайних переводів, які 
укладені в криві ділянки 

3. Надано пропозиції щодо визначення до-
пустимих швидкостей руху поїздів в межах 
криволінійних стрілочних переводів за критері-
єм комфортабельності їзди на основі вимірю-
вань ординат від базисної лінії. 

4. Обґрунтовані допустимі величини нпα   
і ψ  для криволінійного стрілочного переводу, 
які базуються на відхиленнях ординат перевід-
ної кривої в суміжних точках. 
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УСТАНОВЛЕНИЕ ДОПУСТИМЫХ СКОРОСТЕЙ ДВИЖЕНИЯ 
ПОЕЗДОВ ПО КРИВОЛИНЕЙНЫМ СТРЕЛОЧНЫМ ПЕРЕВОДАМ 

Цель. Стрелочные переводы играют одну из ключевых ролей при выполнении перевозочного процесса 
на железнодорожном транспорте. В течение последних 20 лет в сложных условиях (кривые участки, горло-
вины станций) укладывали одно- и разносторонние криволинейные стрелочные переводы, которые имеют 
ряд геометрических особенностей, в отличие от односторонних обыкновенных. На сегодняшний день нор-
мативные документы запрещают вновь укладывать такие переводы в кривые участки пути и только частич-
но регламентируют порядок оценки их реального состояния. Остается открытым вопрос установления до-
пустимой скорости движения в пределах криволинейных стрелочных переводов. Поэтому  
в научном исследовании предлагается устанавливать скорость движения поездов по критерию комфорта-
бельности езды, опираясь на результаты натурных измерений ординат от базовой линии для конкретного 
криволинейного стрелочного перевода. Методика. Рассмотрены критерии, с помощью которых можно ус-
тановить допустимые скорости движения на стрелочных переводах. Установлена сложность их применения, 
преимущества и недостатки. Результаты. Проанализированы распределения скоростей по длине реального 
криволинейного стрелочного перевода для основного и бокового направления. Установлены величины ско-
рости изменения непогашенных ускорений для существующих норм содержания кривых участков пути по 
разнице в смежных стрелах изгиба при скоростях до 160 км/ч. Научная новизна. Учеными разработана ме-
тодика установления допустимой скорости движения поездов в пределах криволинейного стрелочного пере-
вода, которая учитывает реальное геометрическое положение в плане основного и бокового направления 
перевода. Данный подход дает возможность установить места в плане на стрелочном переводе, которые ли-
митируют скорость движения. Практическая значимость. Предложенная методика дает возможность объ-
ективно оценить и установить допустимую скорость движения поездов на основе измерения ординат основ-
ного и бокового направления криволинейного стрелочного перевода от базисной линии по критерию ком-
фортабельности езды. Методика была апробирована на реальных стрелочных переводах, которые находятся 
в пределах Приднепровской железной дороги. 

Ключевые слова: стрелочные переводы; критерий; скорость; ускорение; радиус; комфортабельность езды 
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ESTABLISHMENT OF THE PERMISSIBLE TRAIN SPEED  
ON THE CURVED TURNOUTS 

Purpose. Turnouts play a key role in the railway transportation process. One-sided and many-sided curved turn-
outs were railed over the last 20 years in difficult conditions (curved sections, yard necks). They have a number of 
geometric features, unlike the conventional one-sided turnouts. Today the normative documents prohibit laying such 
turnouts in curved track sections and only partially regulate the assessment procedure of their real condition. The 
question of establishment the permissible train speed within the curved turnouts is still open. In this regard, authors 
propose to set the train speed according to the driving comfort criterion using the results of field measurements of 
ordinates from the baseline for the particular curved turnout. Methodology. The article considers the criteria using 
which one can set the permissible speed on the turnouts. It defines the complexity of their application, advantages 
and disadvantages. Findings. The work analyzes the speed distribution along the length of the real curved turnout 
for the forward and lateral directions. It establishes the change rate values of unbalanced accelerations for the exist-
ing norms of the curved track sections maintenance according to the difference in the adjacent bend versine at 
speeds up to 160 km/h. Originality. A method for establishing the trains’ speed limit within the curved turnouts was 
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developed. It takes into account the actual geometric position in the plan of forward and lateral turnout directions. 
This approach makes it possible to establish a barrier places in plan on the turnouts limiting the train speed.  
Practical value. The proposed method makes it possible to objectively assess and set the trains’ permissible speed 
on the basis of the ordinate measurement of the forward and lateral directions of the curved turnouts from the base-
line using the driving comfort criteria. The method was tested using real turnouts, which are located within the Prid-
neprovsk Railway. 

Keywords: turnouts; criterion; speed; acceleration; radius; driving comfort 
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