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Введение
Настоящий стандарт разработан с учетом требований федеральных законов от 27 декабря 2002 г. N 184-ФЗ "О техническом регулировании", от 30 декабря 2009 г. N 384-ФЗ "Технический регламент о безопасности зданий и сооружений".
Свод правил разработан ОАО «НИИАТ» и ООО «ПКТИ».

1 Область применения
Настоящий стандарт распространяется на проектирование вновь строящихся и реконструируемых транспортных сооружений, располагаемых в населенных пунктах:
· путей легкого рельсового транспорта (с шириной рельсовой колеи на прямых участках 1524, 1520, 1435 и 1000 мм) обычных, скоростных, грузовых и служебных, а также располагаемых на территории депо и ремонтных мастерских (заводов); 
· остановочных пунктов ЛРТ, в том числе совмещенных с остановочными пунктами безрельсовых видов транспорта;
· зданий и сооружений для хранения, ремонта и обслуживания подвижного состава электрифицированного транспорта.
Проектирование линий ЛРТ (как комплекса инфраструктурных объектов, включающих рельсовые пути, остановочные пункты, здания и сооружения для хранения, ремонта и обслуживания подвижного состава, а также комплекс сооружений для электроснабжения ЛРТ) необходимо проводить с учетом положений стандарта «Энергохозяйство городского электрического транспорта общего пользования. Требования к проектированию».

2 Нормативные ссылки
В настоящем стандарте использованы нормативные ссылки на следующие документы:
ГОСТ 9.602-2016 Единая система защиты от коррозии и старения. Сооружения подземные. Общие требования к защите от коррозии
ГОСТ 12.1.036-81 Система стандартов безопасности труда. Шум. Допустимые уровни в жилых и общественных зданиях
ГОСТ 12.1.038-82 Система стандартов безопасности труда. Электробезопасность. Предельно допустимые значения напряжений прикосновения и токов
ГОСТ 20.39.108-85 Комплексная система общих технических требований. Требования по эргономике, обитаемости и технической эстетике. Номенклатура и порядок выбора
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ 67-78 Пересечения линий связи и проводного вещания с контактными сетями наземного электротранспорта. Общие требования и нормы
ГОСТ 78-2004 Шпалы деревянные для железных дорог широкой колеи. Технические условия
ГОСТ 839-80 Провода неизолированные для воздушных линий электропередачи. Технические условия
ГОСТ 2585-81 Выключатели автоматические быстродействующие постоянного тока. Общие технические условия
ГОСТ 3062-80 Канат одинарной свивки типа ЛК-0 конструкции 1 x 7 (1 + 6). Сортамент
ГОСТ 3064-80 Канат одинарной свивки типа ТК конструкции 1 x 37 (1 + 6 + 12 + 18). Сортамент
ГОСТ 4775-91 Провода неизолированные биметаллические сталемедные. Технические условия
ГОСТ 6368-82 Рельсы железнодорожные узкой колеи типов Р8, Р11, Р18 и Р24. Конструкция и размеры
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ 7392-2014 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 8736-2014 Песок для строительных работ. Технические условия
Ссылка исключена с 08.04.2021. - Изменение N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр.
ГОСТ 21174-75 Шпалы железобетонные предварительно напряженные для путей ЛРТ широкой колеи
Ссылка исключена с 08.04.2021. - Изменение N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр.
ГОСТ 23476-79 Арматура контактной сети трамвая и троллейбуса. Общие технические условия
ГОСТ 23961-80 Метрополитены. Габариты приближения строений, оборудования и подвижного состава
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ 28041-89 Пересечения, изоляторы секционные, стрелки контактных сетей трамвая и троллейбуса. Общие технические требования
ГОСТ 33320-2015 Шпалы железобетонные для железных дорог. Общие технические условия
ГОСТ Р 52289-2004 Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств
ГОСТ Р 52766-2007 Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Общие требования
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ Р 54747-2011 Шпалы железобетонные для железных дорог колеи 1520 мм. Общие технические условия
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ Р 55497-2013 Рельсы железнодорожные контррельсовые. Технические условия
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ Р 55647-2013 Провода контактные из меди и ее сплавов для электрифицированных железных дорог. Технические условия
ГОСТ Р 55941-2014 Рельсы трамвайные желобчатые. Технические условия
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
ГОСТ Р 57278-2016 Ограждения защитные. Классификация. Общие положения
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
СП 16.13330.2017 "СНиП II-23-81* Стальные конструкции"
СП 18.13330.2019 Производственные объекты. Планировочная организация земельного участка (СНиП II-89-80* Генеральные планы промышленных предприятий) (с изменением N 1)
(в ред. Изменения N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
СП 27.13330.2017 "СНиП 2.03.04-84 Бетонные и железобетонные конструкции, предназначенные для работы в условиях воздействия повышенных и высоких температур"
(ссылка введена Изменением N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
СП 29.13330.2011 "СНиП 2.03.13-88 Полы" (с изменением N 1)
СП 30.13330.2016 "СНиП 2.04.01-85* Внутренний водопровод и канализация зданий"
СП 31.13330.2012 "СНиП 2.04.02-84* Водоснабжение. Наружные сети и сооружения" (с изменениями N 1, N 2)
СП 32.13330.2018 "СНиП 2.04.03-85 Канализация. Наружные сети и сооружения" (с изменением N 1)
(в ред. Изменения N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
СП 34.13330.2012 "СНиП 2.05.02-85* Автомобильные дороги" (с изменением N 1, 2)
СП 35.13330.2011 "СНиП 2.05.03-84* Мосты и трубы" (с изменением N 1)
СП 42.13330.2016 "СНиП 2.07.01-89* Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений"
СП 43.13330.2012 "СНиП 2.09.03-85 Сооружения промышленных предприятий" (с изменением N 1)
СП 44.13330.2011 "СНиП 2.09.04-87* Административные и бытовые здания" (с изменением N 1)
СП 51.13330.2011 "СНиП 23-03-2003 Защита от шума" (с изменением N 1)
СП 52.13330.2016 "СНиП 23-05-95* Естественное и искусственное освещение"
СП 56.13330.2011 "СНиП 31-03-2001 Производственные здания" (с изменением N 1)
СП 59.13330.2020 Доступность зданий и сооружений для маломобильных групп населения
СП 60.13330.2016 "СНиП 41-01-2003 Отопление, вентиляция и кондиционирование воздуха"
СП 63.13330.2018 "СНиП 52-01-2003 Бетонные и железобетонные конструкции. Основные положения" (с изменением N 1)
(в ред. Изменения N 1, утв. Приказом Минстроя России от 29.12.2020 N 888/пр)
СП 119.13330.2017 "СНиП 32-01-95 Железные дороги колеи 1520 мм"
СП 136.13330.2012 Здания и сооружения. Общие положения проектирования с учетом доступности для маломобильных групп населения
СН 2.2.4/2.1.8.566-96 Производственная вибрация, вибрация в помещениях жилых и общественных зданий
Примечание: при пользовании настоящим сводом правил целесообразно проверить действие ссылочных документов в информационной системе общего пользования на официальном сайте федерального органа исполнительной власти в сфере стандартизации в сети Интернет или по ежегодному информационному указателю "Национальные стандарты", который опубликован по состоянию на 1 января текущего года, и по выпускам ежемесячного информационного указателя "Национальные стандарты" за текущий год. Если заменен ссылочный документ, на который дана недатированная ссылка, то рекомендуется использовать действующую версию этого документа с учетом всех внесенных в данную версию изменений. Если заменен ссылочный документ, на который дана датированная ссылка, то рекомендуется использовать версию этого документа с указанным выше годом утверждения (принятия). Если после утверждения настоящего свода правил ссылочный документ, на который дана датированная ссылка, внесено изменение, затрагивающее положение, на которое дана ссылка, то это положение рекомендуется применять без учета данного изменения. Если ссылочный документ отменен без замены, то положение, в котором дана ссылка на него, рекомендуется применять в части, не затрагивающей эту ссылку. Сведения о действии сводов правил целесообразно проверить в Федеральном информационном фонде стандартов.
3 Термины и определения
Понятия  «колесная пара», «легкорельсовое транспортное средство (ЛТС)», «тормозная система», «ЛТС» используется в значениях, указанных в Техническом регламенте Евразийского экономического союза «О безопасности легкого рельсового транспорта».
Понятия «городской электрический транспорт», «легкий рельсовый транспорт (ЛРТ)», «совмещенное полотно», «обособленное полотно», «самостоятельное полотно» используются в значениях, указанных в Национальном стандарте  «О безопасности строительства и эксплуатации городского электрического транспорта общего пользования».
В настоящем своде правил применены следующие термины с соответствующими определениями:

3.1 балластная призма: Элемент верхнего строения пути из балласта, укладываемого на земляное полотно для стабилизации рельсошпальной решётки при воздействии динамических нагрузок от подвижного состава.
3.2 верхнее строение пути ЛРТ: Часть пути ЛРТ, состоящая из рельсов со скреплениями, контррельсов (при необходимости), спецчастей, противоугонов, тяг, температурных компенсаторов, подрельсовых оснований и балластного слоя, дорожного покрытия (при необходимости), охранных рельсов и брусьев (при необходимости).
3.3 возвышение наружного рельса: необходимо для уравновешивания центробежных сил, действующих на подвижной состав, предотвращения его опрокидывания, обеспечения одинакового вертикального износа рельсов обеих рельсовых нитей и снижения у пассажиров неприятных ощущений, возникающих при движении поезда по криволинейному участку пути.
3.4 глухое пересечение: Одноуровневое пересечение рельсовых путей без возможности перехода подвижного состава с одного пути на другой.
3.5 контактная сеть: Совокупность устройств (опорные устройства, поддерживающие устройства, контактные подвески, специальные части, арматура), служащих для подведения электроэнергии непосредственно к токоприемнику подвижного состава.
3.6 контррельс: Устройство для корректировки направления движения колесной пары при прохождении криволинейного участка пути или стрелочного перевода в виде дополнительного рельса, устанавливаемого внутри колеи рядом основным рельсом. Контррельс входит в соприкосновение с колесом при его отклонении от траектории и обеспечивает его контакт с рабочим кантом рельса на протяжении кривой.
3.7. нижнее строение пути: Устройство земляного полотна, мостов и тоннелей.
3.8 междупутье: Расстояние между осями двух смежных путей.
3.9 ось пути: Условная линия, проходящая по середине рельсовой колеи.
3.10 охранный рельс: Устройство, предназначенное для предотвращения движения колесной пары ЛТС в сторону откоса насыпи или края пролетного строения искусственного сооружения при сходе его с рельс в виде дополнительного рельса или упорного уголка, устанавливаемого снаружи колеи рядом основным рельсом с опасной стороны.
3.11 остановочная платформа: инженерное сооружение для посадки и/или высадки пассажиров из ЛТС, выполненное в виде площадки, возвышающейся над уровнем рельса.
3.12 переходная кривая: элемент плана пути, которым сопрягаются прямые участки пути с круговыми кривыми и круговые кривые между собой.
3.13 подрельсовые основания: опоры рельсов в составе конструкции пути (шпалы, брусья, рамы, лежни, плиты и иные аналогичные конструкции), воспринимающие давление от рельсов и передающие их на балластный слой или элементы искусственного сооружения.
3.14 продольный профиль: проекция оси пути ЛРТ на вертикальную плоскость.
3.15 расчетная скорость сообщения на участке линии: Скорость движения экипажей общественного транспорта с учетом расчетных затрат времени на движение по участку. Рассчитывается как частное от деления расстояния движения ЛТС между границами участка на суммарное планируемое время безопасного движения ЛТС с учетом плана и профиля линии, необходимого запаса времени на посадку и высадку пассажиров на остановочных пунктах, планируемого ожидания на светофорных пересечениях, технических остановок, замедления на участках с ограничением скорости и других факторов, которыми должен руководствоваться водитель при выборе максимально возможной скорости движения по участку. Планируемое время движения должно быть рассчитано с учетом вероятностного характера времени ожидания (на пересечениях) и посадки пассажиров исходя из необходимости прохождения участка экипажем за отведенное время как минимум в 85% случаев движения в заданный период суток.
3.16 скоростная линия ЛРТ: Участок линии ЛРТ протяженностью не менее 2 км, на котором достигается расчетная скорость сообщения в часы пик 21 км/ч и более.
3.17 специальные части пути ЛРТ (спецчасти): стрелочные узлы и глухие пересечения.
3.18 стрелочный перевод: Устройство, предназначенное для перевода подвижного состава с одного пути на другой. 
3.19 уровень головки рельса (УГР): точка отсчёта вертикальных размеров габаритов подвижного состава и приближения строений на рельсовом транспорте. Уровень головки рельса определяется как горизонтальная линия, касательная к верху головки рельса. В кривой, где наружная рельсовая нить имеет возвышение, УГР определяется на внутренней рельсовой нити.

4 Обозначения
 В настоящем своде правил применяются следующие обозначения: 
 
	В
	- свес трамвайного вагона от колесной базы до переднего или заднего торца вагона, мм;

	b
	- расстояние между центрами головок рельсов, мм;

	С
	- половина длины колесной базы трамвайного вагона, мм;

	с
	- длина колесной базы трамвайного вагона, мм;

	d
	- возвышение головки наружного рельса над головкой внутреннего рельса, мм;

	Е
	- возвышение наружного рельса, мм;

	Еа
	- применимое возвышение наружного рельса, мм;

	Ее
	- равновесное возвышение наружного рельса, мм;

	fс.в
	- собственная частота вагона, с-1;

	g
	- ускорение свободного падения, 9,81 м/с2;

	I
	- допуск на динамическую нагрузку, безразмерный;

	К
	- скорость изменения продольного уклона, м/‰;

	L
	- длина полного оборота по трамвайному маршруту, км;

	Ls
	- длина переходной кривой, м;

	N
	- требуемое количество трамвайных поездов для обслуживания маршрута, штук;

	R
	- радиус кривой, м;

	tи
	- требуемый интервал движения трамвайных поездов по маршруту, ч;

	tср
	- среднее время на оборот по трамвайному маршруту, ч;

	V
	- расчетная скорость вагона на рассматриваемом участке, м/с;

	Vмакс
	- максимальная скорость на участке, км/ч;

	Vср
	- средняя расчетная скорость движения по маршруту, км/ч;

	Vа
	- скорость на кривом участке неравновесная по возвышению наружного рельса, км/ч;

	Vе
	- скорость на кривом участке равновесная по возвышению наружного рельса, км/ч;

	W
	- ширина динамического габарита вагона, мм;
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	- величина выноса угла вагона с наружной стороны кривой, мм;
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	- величина смещения элемента вагона (верхнего угла сечения на внутреннем радиусе и нижнего угла сечения на внешнем радиусе) в результате наклона, мм;
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	- алгебраическая разность продольных уклонов, ‰;
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	- величина свеса середины вагона с внутренней стороны кривой, мм;
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	- некомпенсированное поперечное ускорение, м/с2;



5. Общие положения
5.1 Требования настоящего свода правил следует соблюдать при проектировании новых, реконструкции (модернизации) и капитальном ремонте существующих путей ЛРТ с шириной рельсовой колеи на прямых участках 1524 мм, 1520 мм, 1435 мм и 1000 мм.
5.2 Наименьший допустимый интервал во времени между поездами (одиночными вагонами) ЛТС следует определять заданием на проектирование. На стадии разработки программ комплексного развития транспортной инфраструктуры этот интервал можно принимать равным 45 с.
5.3 Расчетные размеры подвижного состава следует определять заданием на проектирование в зависимости от возможности обеспечения требуемых габаритов на участках существующих и планируемых линий согласно разделу 6. Ширину подвижного состава (строительный габарит максимальной ширины кузова, без учета выходящих за габариты боковых стенок указателей маршрута, сигнальных огней, зеркал заднего вида, дверей в открытом состоянии и выдвинутых подножек) следует выбирать максимальной по возможностям соблюдения габаритов относительно существующих сооружений; следует рассмотреть вариант увеличения габаритной ширины приобретаемого подвижного состава за счет реконструкции объектов, препятствующих увеличению ширины, с оценкой социально-экономической эффективности такого решения. Расчетные размеры подвижного состава новых и реконструируемых линий рекомендуется принимать в соответствии с приложением А, в том числе с учетом возможности увеличения ширины подвижного состава при обновлении парка вагонов в будущем.
5.4 Обособленное полотно ЛРТ следует отделять от проезжих частей улиц, тротуаров и велосипедных дорожек бордюрным камнем и другими техническими средствами организации дорожного движения, запрещающими доступ безрельсового транспорта. В исключительных случаях допускается отделять обособленное полотно от проезжих частей разметкой, с последующей заменой на физические ограничители.
5.5 При невозможности размещения путей ЛРТ на обособленном или самостоятельном полотне допускается размещение на совмещенном полотне.
При расположении путей ЛРТ на совмещенном полотне следует предусматривать мероприятия по организации дорожного движения, препятствующие возникновению заторов, парковке транспортных средств на путях ЛРТ и иным возможным причинам задержки движения ЛРТ.
5.6 Допускается размещение путей ЛРТ в тоннелях и на эстакадах в соответствии с обоснованиями, предусмотренными программой комплексного развития транспортной инфраструктуры. 
При проектировании пешеходных пересечений линии ЛРТ следует предусматривать мероприятия, обеспечивающие безопасные условия перехода пешеходами линии ЛРТ, в том числе надлежащие условия видимости, предупреждающую сигнализацию и другие меры.
5.7 При проектировании путей ЛРТ необходимо обеспечить соблюдение норм по допустимым уровням шума в соответствии с СП 51.13330, норм по допустимым уровням вибрации в соответствии с СН 2.2.4/2.1.8.566, защиту от коррозии в соответствии с ГОСТ 9.602. При необходимости в проекте следует предусмотреть выполнение соответствующих мероприятий.
5.8 В проекте отдельным комплексом следует выделить работы, выполняемые после обкатки пути ЛРТ: послеосадочный ремонт, устройство бесстыкового пути и дорожного покрытия (при необходимости) в течение года.
5.9 Нормы проектирования, указанные в настоящих правилах для стесненных условий, допускается применять при наличии узких улиц с капитальной застройкой, а также в тех случаях, когда применение основных норм связано со сносом или капитальным переустройством существующих зданий и сооружений, значительным увеличением объемов и стоимости строительно-монтажных работ; применение этих норм должно быть обосновано в проекте.
6 Пути ЛРТ. Габариты
6.1 Расстояние между осями смежных путей ЛРТ (междупутье) на прямых участках и в кривых должно обеспечивать необходимые зазоры безопасности:
- между ЛТС и опорой контактной сети, расположенной в междупутье – не менее 275 мм;
- между ЛТС, расположенными на смежных (в том числе встречных) путях, а также между ЛТС и экипажем другого вида транспорта как на прямых, так и на кривых участках пути - не менее 550 мм (для ЛТС рекомендуемой ширины 2650 мм соответствует междупутью 3200 мм). 
В начале и конце кривых участков пути и в узлах путей ЛРТ величину зазора безопасности между встречными ЛТС допускается уменьшать до 275 мм на протяжении не более 30 м. Зазор должен быть рассчитан с учетом величины свеса середины вагона с внутренней стороны кривой и выноса угла вагона с наружной стороны кривой, в соответствии с приложением Б.
На кривых участках пути расстояние между осями смежных путей ЛРТ следует увеличивать на сумму величин свеса середины вагона с внутренней стороны кривой и выноса угла вагона с наружной стороны кривой.
В стесненных условиях существующей застройки на кривых участках пути, где невозможно в проекте обеспечить указанные зазоры безопасности между встречными ЛТС (негабаритные кривые), необходимо в проекте предусматривать мероприятия по организации движения, обеспечивающие безопасность встречного разъезда ЛТС.
В случае совместного использования посадочной платформы ЛТС и безрельсовым транспортом, междупутье следует увеличить, чтобы обеспечить требования габарита между ЛТС и краем посадочной платформы.
[bookmark: Par222]6.2 Для расчета минимальных расстояний от ЛТС  (строительного габарита ширины подвижного состава по кузову, без учета зеркал, гибких подножек и декоративных профилей) до объекта (строительного габарита сооружения) необходимо выбрать габаритную ширину ЛТС. Габаритная ширина ЛТС, как правило, устанавливается заданием на проектирование и выбирается единой для всей сети линий ЛРТ, но может выбираться независимо для каждого участка линии сети ЛРТ (с условием ограничения эксплуатации на данном участке ЛТС со строительным габаритом, не превышающим установленный для данного участка линии) в случае проведения мероприятий по повышению социально-экономической эффективности системы ЛРТ с поэтапным увеличением габаритной ширины подвижного состава. Габаритная ширина ЛТС, обеспечивающая наибольшую социально-экономическую эффективность перевозок и рекомендуемая для большинства систем трамвайного транспорта и систем ЛРТ – 2 650 мм. Данная ширина обеспечивает работу подвижного состава в габаритах трамвайных линий, строившихся в соответствии со СНиП 2.05.09-90 «Трамвайные и троллейбусные линии», с учетом указанных ниже габаритных расстояний. Расстояние между ЛТС (выбранным строительным габаритом подвижного состава) и объектами на прямых участках пути и в кривых необходимо обеспечивать, не менее:
· между подножкой ЛТС и краем остановочной платформы (в плане): не менее 25 мм и не более 50 мм. С учетом перспективы замены подвижного состава на ЛТС с рекомендуемой габаритной шириной 2 650 мм, необходимо обеспечивать расстояние от оси пути до края платформы 1350 мм, при этом допускается увеличивать максимальное расстояние от габарита действующего подвижного состава до края платформы до 100 мм;
· между ЛТС и шумозащитным экраном, ограждением, парапетом выхода из подземных пешеходных переходов или лестничных маршей надземных пешеходных переходов, кустарником, напольным сооружением:
· на высоте относительно уровня головки рельса до 0,5 м включительно (при запрещении доступа пешеходов между указанными объектами и ЛТС): 175 мм;
· на высоте свыше 0,5 м: 975 мм;
· между ЛТС и тротуаром, проезжей частью (внешней относительно оси пути гранью бордюрного камня): 
· в нормальных условиях: 575 мм;
· в стесненных условиях: 275 мм.
· между ЛТС и опорой контактной сети, мачтой освещения, расположенной в междупутье: 275 мм;
· между ЛТС и опорой контактной сети, мачтой освещения, расположенной вне междупутья, стойкой въездных ворот депо: 575 мм;
· между ЛТС и стенами тоннелей, подпорными стенками, опорами мостов и путепроводов, перилами мостов, ограждениями мест производства работ (при запрещении доступа пешеходов): 575 мм;
· между ЛТС и дорожными знаками, светофорами (на высоте от 2,5 до 3,4 м) - 575 мм;
· между ЛТС и прочими стенами зданий и сооружений (без запрещения доступа пешеходов): 1475 мм;
· между ЛТС и навесом (козырьком) посадочных площадок, размещенных на высоте от уровня головки рельса, м:
· от 2,5 до 2,8: 575 мм;
· от 2,8 до 4,0: 275 мм;
· св. 4,0:  допускается смыкание навесов (козырьков) над путями при условии обеспечения необходимой высоты подвешивания контактного провода и соблюдения габарита токоприемника.
· минимальное верхнее очертание габарита приближения строений (для отдельностоящих колонн и оборудования в тоннеле) от строительного габарита максимальной ширины подвижного состава по кузову: 
· На высоте от 550 до 740 мм от уровня головки рельса: 140 мм;
· На высоте от 740 до 3400 мм: образуется прямой линией, соединяющей точку на высоте 740 мм от уровня головки рельса на расстоянии 140 мм от строительного габарита ширины подвижного состава с точкой на высоте 3400 мм от уровня головки рельса на расстоянии 275 мм от строительного габарита ширины подвижного состава;
· На высоте от 3400 мм до 3700 мм: образуется прямой линией, соединяющей точку на высоте 3400 мм от уровня головки рельса на расстоянии 275 мм от строительного габарита максимальной ширины подвижного состава с точкой на высоте 3700 мм от уровня головки рельса на расстоянии 1400 мм от оси пути;
· На высоте от 3700 мм до 3950 мм: образуется прямой линией, соединяющей точку на высоте 3700 мм от уровня головки рельса на расстоянии 1400 мм от оси пути с точкой на высоте 3950 мм от уровня головки рельса на расстоянии 885 мм от оси пути;
· На высоте 3950 мм: образуется прямой горизонтальной линией, соединяющей точки на высоте 3950 мм от уровня головки рельса на расстоянии 885 мм влево и вправо от оси пути.
Расстояния следует определять с учетом необходимости обустройства зоны безопасности.
Зазоры безопасности следует рассчитывать с учетом величины свеса середины вагона с внутренней стороны кривой или величины выноса угла вагона с наружной стороны кривой, а также с учетом наклона вагона в результате возвышения головки наружного рельса. 
[bookmark: SUB604][bookmark: SUB605]6.3 При проектировании следует предусматривать защиту подземных коммуникаций от воздействия нагрузок ЛРТ. 
Для путей ЛРТ, расположенных на обособленном полотне, горизонтальные расстояния от оси крайнего пути до подземных коммуникаций рекомендуется принимать не менее, м:
· до водопровода, напорной и самотечной канализации (бытовой и дождевой), дренажей общей сети, кроме путевых, тепловых сетей (до наружной стенки канала), газопроводов с давлением до 0,3 МПа, силовых кабелей и кабелей связи, общих коллекторов - 2,8 (или предусмотреть инженерную защиту соответствующих коммуникаций); 
· до газопроводов с давлением от 0,3 МПа до 1,2 МПа - 3,8.
Для силовых кабелей, расстояния от оси пути до силовых кабелей допускается уменьшать до 2,0 м при условии прокладки их в изолирующих блоках или трубах. В общем случае, допускается уменьшать указанные расстояния, в том числе совмещать размещение линии ЛРТ с коридором прохождения коммуникаций, в соответствии с техническими условиями владельцев коммуникаций.
Инженерные сети под путями ЛРТ должны находиться в защитных изолирующих футлярах, трубах, кожухах, блоках на глубине не менее 1,2 м от головки рельса до верха конструкции при открытом способе производства работ, продавливании и горизонтальном бурении и не менее 3,0 м от головки рельса - при щитовой проходке. Концы защитных устройств на инженерных сетях должны быть выведены на расстояние не менее 2,0 м от крайних рельсов. Стальные футляры должны быть обеспечены соответствующей противокоррозийной изоляцией наружной и внутренней поверхностей, а также протекторной защитой от электрохимической коррозии.
Пересечения подземных инженерных сетей с путями ЛРТ следует выполнять под углом 90°. Допускается при обосновании пересечение под меньшим углом, но не менее 45°. 
При строительстве и реконструкции путей ЛРТ допускается сохранение существующих инженерных сетей в полосе путей ЛРТ. При этом необходимо предусматривать меры, уменьшающие вероятность нарушения движения поездов ЛРТ в случае аварий или ремонта инженерных сетей (реконструкция сетей с заменой материала труб, установка защитных футляров и т.п.).
Длину и конструкцию защитных конструкций инженерных сетей при пересечении перегонных тоннелей следует определять в зависимости свода правил, применяемого при сооружении тоннеля (по типу автодорожного, железнодорожного тоннеля или тоннеля метрополитена).
[bookmark: SUB606]6.4 Пересечение путей ЛРТ с подземными инженерными сетями должно выполняться на расстоянии не менее 4,0 м от стрелок, крестовин и мест присоединения отсасывающих кабелей.
Пересечения путей ЛРТ с линиями электропередач и связи, газопроводами, водопроводами и другими наземными и подземными устройствами, и сооружениями следует проектировать, соблюдая требования соответствующих нормативных документов по проектированию этих устройств и сооружений.
[bookmark: SUB607]6.5 Переход от нормальных междупутных расстояний на прямых участках пути к увеличенным на кривых участках следует принимать в пределах переходных кривых за счет применения на внутреннем пути переходных кривых увеличенной длины по сравнению с длиной, принятой для наружного пути.
При отсутствии переходных кривых увеличение междупутных расстояний достигается путем применения на внутреннем пути круговых кривых большего радиуса, чем радиус основной кривой.
6.6. Расстояние между осями смежных путей открытой стоянки вагонов на территории депо и ремонтных мастерских на прямых участках должно быть не менее 3800 мм. В районах с высотой снежного покрова более 30 см указанное расстояние через каждые 2 - 3 пути надлежит увеличивать до 6250 мм. 
Расстояние между осями смежных путей, разделенных пожарным проездом, должно быть не менее 8000 мм.
При реконструкции допускается сохранение существующего плана путей на территории депо и ремонтных мастерских.

7. План и продольный профиль
7.1 Выбор параметров плана и продольного профиля путей ЛРТ должен обеспечивать комфорт и безопасность пассажиров во время перевозки при расчетной скорости вагона.
Рекомендуемые минимальные и максимальные величины, приведенные в настоящем разделе, направлены на достижение комфорта пассажиров во время поездки и рассчитываются в соответствии с общепринятой практикой. 
Абсолютные минимальные и максимальные величины, приведенные в настоящем разделе, являются предельными величинами, требуемыми для обеспечения безопасности, и их следует применять на практике при соответствующем обосновании (в ситуации, когда применение рекомендуемых минимальных и максимальных значений приводит к кардинальному повышению капитальных либо эксплуатационных затрат).
7.2 Пути ЛРТ следует проектировать, как правило, на максимальную расчетную скорость, определяемую геометрическими и эксплуатационными ограничениями участка пути.
Примечание: на расчетную скорость влияют, в частности, геометрическая форма участка, расстояние между остановочными пунктами, требования безопасности, ограничения, налагаемые системой сигнализации, наличие пересечений с троллейбусными линиями.
Максимальную расчетную скорость на перегонах следует принимать в соответствии с заданием на проектирование. Расчет требуемой максимальной скорости для пассажирского подвижного состава должен быть представлен в обосновывающих материалах на линию ЛРТ в составе документов транспортного планирования (как правило, принимается 80 км/ч, однако может приниматься на большие величины при технико-экономическом обосновании). Для непассажирского подвижного состава требуемую скорость устанавливают, как правило, не более 50 км/ч.
Расчетную скорость для пассажирского и непассажирского подвижного состава по служебным путям следует принимать 15 км/ч, за исключением испытательных путей, на которых допускаются бóльшие скорости.
7.3 Кривые участки пути в плане следует проектировать возможно больших радиусов, при этом максимальная величина радиуса не должна превышать 2000 м.
Наименьшую величину радиусов кривых в плане следует принимать по таблице 7.1.
Таблица 7.1
	Расположение путей
	Наименьшие радиусы кривых в плане <*>, м

	
	в нормальных условиях
	допускаемые в стесненных условиях

	
	Колея 1524, 1520, 1435 мм
	Колея 1000 мм
	Колея 1524, 1520, 1435 мм
	Колея 1000 мм

	На перегонах линий ЛРТ
	50
	20
	20
	15

	На разворотных кольцах, в узлах, на грузовых и служебных путях, а также на путях, расположенных на территории депо и ремонтных мастерских (заводов)
	25
	


15
	20
	15



Примечание: при размещении путей ЛРТ в пределах земляного полотна автомобильной дороги допускается применять радиусы кривых более 2000 м - в соответствии с радиусами кривых, принятыми для автомобильной дороги.
Увеличение радиуса свыше 2000 м допускается также при малых углах поворота для обеспечения минимально допустимой длины кривой. Длина круговой кривой, за исключением кривых в узлах, должна быть не менее 10 м.
Шаг изменения величины радиусов кривых в плане следует принимать, м:
    От  20  до   35 м     через   1
    "   35  "   100 м       "     5
    "  100  "   200 м       "    10
    "  200  "  1000 м       "    50
    Св. 1000 м              "   100

Примечание: для узлов и стрелочных переводов допускается отступление от приведенных значений кратности радиусов.
[bookmark: sub1002379678]7.4 Принятую для расчетов максимальную расчетную скорость на кривом участке пути и (или) принятый для расчетов радиус кривой такого участка пути следует изменить и провести повторные расчеты параметров плана и продольного профиля данного участка пути в случае, если величина равновесного возвышения наружного рельса (Ее), рассчитанная по формуле (3.1), или величина применимого возвышения наружного рельса (Еа), рассчитанная по формуле (3.2), является отрицательной величиной или превышает допустимое значение возвышения наружного рельса, рассчитанное в соответствии с 7.11:
[image: ]. (7.1)
[image: ], (7.2)
где [image: ]- принимается в соответствии с 7.11.
 
[bookmark: SUB705]7.5 Абсолютную минимальную длину прямой вставки между начальными точками кривых, направленных в разные стороны, определяют в зависимости от конфигурации тележек ЛТС и выбирают таким образом, чтобы передняя ось ведущей тележки не заезжала на кривую, направленную в одну сторону, до тех пор, пока задняя ось ведомой тележки не покинет кривую, направленную в противоположную сторону.
Абсолютную минимальную длину прямой вставки между разнонаправленными кривыми допускается применять только:
- на специальных частях пути;
- на участках, на которых предусмотрено ограничение скорости;
- для переходных кривых при условии, что не менее чем у одной переходной кривой расстояние смещения на первой трети переходной кривой составляет менее 5 мм.
Рекомендуемую минимальную длину прямой вставки между разнонаправленными кривыми следует принимать большей из следующих двух величин:
- одна длина вагона;
- расстояние, проходимое вагоном при установленном ограничении скорости за 2 с.
[bookmark: SUB706]7.6 Для кривых, направленных в одну сторону, рекомендуется использовать сопряженную кривую вместо короткой прямой вставки. Если требуется использовать прямую вставку, следует применять ограничения на минимальную длину прямой вставки, предусмотренные для разнонаправленных кривых.
[bookmark: SUB707]7.7 Абсолютная минимальная длина прямых вставок с каждого края платформы должна быть, как правило, не менее:
- одной длины ЛТС специального назначения наибольшей длины (вагон-снегоочиститель, путеизмеритель, поливомоечный и т.д.) с жесткой рамой корпуса, эксплуатация которого предусматривается на проектируемом участке;
- расстояния от переднего края пассажирского ЛТС до центра задней оси тележки в месте сочленения (или перед местом сочленения или хвостовой части) вагона.
Прямую вставку с длиной меньше абсолютной минимальной длины допускается предусматривать за краем платформы, при этом зоны выноса подвижного состава в сторону платформы должны иметь соответствующее ограждение, а высота платформы в зоне выноса должна быть понижена до значений, обеспечивающих вертикальный зазор безопасности между кузовом вагона и платформой не менее 100 мм.
[bookmark: SUB708][bookmark: sub1002379679]7.8 Специальные части пути рекомендуется размещать на прямых участках пути. Абсолютная минимальная длина прямой вставки до стрелки и после последнего переводного бруса должна быть 5 м. Если после прохождения стрелки ЛТС переходит на кривую, направленную в противоположную сторону, абсолютную минимальную длину прямой вставки следует принимать в соответствии с критерием, указанным в 7.5.
[bookmark: SUB709]7.9 Переходные кривые следует использовать для сопряжения с прямыми участками всех кривых участков перегонов с радиусом менее 1500 м. 
В стесненных условиях, а также при обосновании допускается проектировать переходные кривые с радиусами менее 100 м. 
Примечание: использовать переходные кривые для сопряжения с прямыми участками кривых участков перегонов с радиусом 1500 м и более не обязательно, но рекомендуется всегда, когда это возможно. На отстойных путях предусматривать вставку переходных кривых не требуется.
Минимальную длину переходной кривой (Ls) следует принимать большей из величин, рассчитанных по формулам (7.3) - (7.5):
 
[image: ] (7.3)
 
[image: ] (7.4)
 
[image: ] (7.5)
 
[bookmark: SUB710][bookmark: sub1002379712]7.10 Круговые кривые перегонов следует соединять между собой переходными кривыми, удовлетворяющими требованиям 7.9, при условии, что соотношение большего радиуса и меньшего радиуса круговых кривых не превышает 1,15.
Если соотношение радиусов превышает 1,15, для соединения круговых кривых следует использовать сопряженную кривую. 
Минимальную длину сопряженной кривой (Ls) между двумя круговыми кривыми, каждая из которых имеет возвышение наружного рельса, следует принимать большей из величин, рассчитанных по формулам (7.5) и (7.6):
 
[image: ] (7.6)
 
где Е1 - большее возвышение наружного рельса среди двух круговых кривых, мм;
Е2 - меньшее возвышение наружного рельса, мм.
Рекомендуется использовать сопряженную кривую длиной, превышающей минимальную, рассчитанную в соответствие с настоящим пунктов, не менее чем в два раза.
[bookmark: SUB711]7.11 Возвышение наружного рельса (Е) не должно превышать величину, рассчитанную по формуле (3.7):
[image: ]     (3.7)
Некомпенсированное поперечное ускорение ([image: ]) для формулы (7.7) следует принимать равным:
- абсолютное максимальное: 1,00 м/с2;
- максимальное для обособленного и самостоятельного полотна: 0,80 м/с2;
- рекомендуемое для обособленного и самостоятельного полотна: 0,65 м/с2.
[bookmark: SUB712]7.12 Величина нарастания возвышения наружного рельса не должна превышать 30 мм/с для максимальной скорости на рассматриваемом кривом участке пути.
[bookmark: SUB713]7.13 Отвод возвышения наружного рельса следует осуществлять линейно в пределах всего протяжения отрезка, включающего в себя длину переходной кривой и отрезки Tv, отложенные в обе стороны от точек перехода (т.е. от точки перехода от прямого участка к переходной кривой и от точки перехода от переходной кривой к круговой кривой; или от точки перехода от круговой кривой к сопряженной кривой и от точки перехода от сопряженной кривой к круговой кривой соответственно, как показано на Рисунках 7.1 и 7.2). 
Параболическую вертикальную кривую следует использовать для отвода возвышения в точках перехода переходной кривой.
В зависимости от длины переходной кривой и возвышения наружного рельса, требуемую длину прямой вставки (Tv) параболической вертикальной кривой следует выбирать в промежутке от 2 м до 4 м.
[bookmark: SUB714]7.14 Возвышение наружного рельса не допускается на расстоянии менее 3 м до стрелки и после последнего переводного бруса.
 
[image: ]
Рисунок 7.1 - Отвод возвышения наружного рельса для переходной кривой
[image: ]
 
Рисунок 7.2 - Отвод возвышения наружного рельса для сопряженной кривой
[bookmark: SUB715] 7.15 Для перегонов, проложенных параллельно проезжим частям дорог, продольный уклон пути следует выбирать в зависимости от продольного профиля проезжей части, чтобы минимизировать разницу высотных отметок пути и проезжей части.
На перегонах продольный уклон следует предусматривать в соответствии с техническим заданием на проектирование. Для проектирования уклонов свыше 90‰ требуются подтверждение производителей подвижного состава о возможности производства вагонов, обеспечивающих безопасную эксплуатацию при данной величине уклона заданной протяженности. Продольные уклоны свыше 45‰ допускается использовать на коротких дистанциях, как правило, менее 500 м (например, перед остановочным пунктом для повышения эффективности торможения или после остановочного пункта для повышения эффективности разгона). 
Протяженность участков путей ЛРТ с уклонами, как правило, не должна превышать, м:
- 30 ‰ - 700;
- 40 ‰ - 500;
- 50 ‰ - 350;
- 60 ‰ - 250.
Превышение указанных показателей допускается при наличии подтверждения производителей подвижного состава о возможности производства вагонов, обеспечивающих безопасную эксплуатацию при данной величине и протяженности уклона.
На отстойных путях следует предусматривать продольный уклон не более 2,5‰ (максимальный продольный уклон). Продольный уклон на путях в ремонтно-механическом цехе следует принимать равным 0,0‰.
Максимальный продольный уклон на прямых участках специальных частей следует принимать равным 30‰ для стрелочных переводов и для глухих пересечений.
В стесненных условиях стрелочные переводы и глухие пересечения допускается располагать в пределах вертикальной кривой радиусом не менее 1500 м.
[bookmark: SUB716]7.16 Продольный профиль следует проектировать прямолинейными элементами возможно большей длины, как правило, не менее 50 м. Абсолютную минимальную длину прямолинейного элемента продольного профиля принимают равной длине вагона.
Алгебраическая разность значений продольных уклонов двух смежных элементов пути ([image: ]) не должна превышать предельно допустимую для конструкции сочленения и сцепления вагонов, устанавливаемую с учетом подтверждения характеристик производителями подвижного состава (как правило, 60‰).
[bookmark: SUB717]7.17 Смежные прямолинейные элементы продольного профиля путей ЛРТ следует сопрягать вертикальными параболическими кривыми. Минимальную длину кривой (Ls) следует определять как большую из рассчитанных по формулам (7.8) - (7.11):
 
[image: ] (7.8)
 
[image: ] (7.9)
 
[image: ] для вогнутых кривых (7.10)
 
[image: ] для выпуклых кривых (7.11)
 
где К - принимается равной 2,5 для горизонтальных прямых участков или кривых с равновесным возвышением наружного рельса, 5,0 - для кривых с применимым возвышением наружного рельса, 1,5 - на участках, где скорость ограничена менее чем 50 км/ч. 
[bookmark: SUB718]7.18 Между смежными вертикальными кривыми следует предусматривать прямые вставки длиной не менее одной длины вагона. Смежные прямолинейные элементы продольного профиля путей ЛРТ, располагаемых на самостоятельном полотне, с алгебраической разностью значений сопрягаемых уклонов более 7‰ следует сопрягать вертикальными кривыми радиусом не менее 500 м.
Смежные прямолинейные элементы продольного профиля путей ЛРТ, располагаемых на одном уровне с проезжей частью улиц или на обособленном полотне, следует сопрягать вертикальными кривыми, радиусы которых надлежит принимать в соответствии с СП 42.13330 в зависимости от алгебраической разности значений сопрягаемых уклонов.
Между вертикальными кривыми, направленными в разные стороны, следует предусматривать прямые вставки длиной не менее 10 м.
Между вертикальными кривыми, направленными в одну сторону, прямые вставки допускается не предусматривать.
[bookmark: SUB719]7.19 Вертикальные кривые следует проектировать вне переходных кривых. Точки переломов продольного профиля пути следует располагать за пределами переходных кривых. 
[bookmark: SUB720]7.20 Специальные части пути следует располагать за пределами вертикальных кривых. В стесненных условиях стрелочные переводы и глухие пересечения допускается располагать в пределах вертикальной кривой радиусом не менее 1500 м. Прямые вставки продольного профиля до стрелки и после последнего переводного бруса следует принимать абсолютной минимальной длиной по 3 м, минимальной длиной по 5 м с каждой стороны. 
[bookmark: SUB721]7.21 Точки переломов продольного профиля пути следует располагать, как правило, за пределами переходных кривых. В пределах специальных частей пути переломы продольного профиля не допускаются. В стесненных условиях и для смягчения уклонов пути переломы продольного профиля допускается располагать вне зависимости от плана линии.
[bookmark: SUB722]7.22 Расположение рельсов на прямых участках, в пределах стрелочных переводов и глухих пересечений, на мостах, путепроводах, эстакадах и в тоннелях следует предусматривать в одном уровне.
При размещении кривых участков пути на пересечении улиц (дорог), головки наружного рельса внутренней кривой и внутреннего рельса наружной кривой допускается проектировать в одном уровне или с возвышением, соответствующим общему уклону поперечного профиля пересекаемой улицы (дороги).
7.23 Места пересечений путей ЛРТ с железными дорогами на одном уровне следует располагать на площадках с продольным уклоном не более 2,5‰ и длиной не менее 15 м между смежными вертикальными кривыми; при этом величина продольного уклона пути ЛРТ на подходах к пересечению должна быть не более 30‰ на протяжении 50 м.
7.24 Расположение рельсов на прямых участках следует предусматривать:
для путей, не имеющих дорожного покрытия, а также в пределах стрелочных переводов и глухих пересечений, на мостах, путепроводах, эстакадах и в тоннелях - на одном уровне;
для путей, имеющих дорожное покрытие, - с поперечным уклоном в сторону водоотводящих устройств 7‰.
При размещении кривых участков пути на пересечении улиц (дорог) головки наружного рельса внутренней кривой и внутреннего рельса наружной кривой допускается проектировать в одном уровне или с возвышением, соответствующим общему уклону поперечного профиля пересекаемой улицы (дороги).
[bookmark: Par652][bookmark: Par753]7.25 Для трудных условий движения поездов (вагонов) величину возвышения головки наружного рельса для колеи 1524 мм, 1520 мм и 1435 мм следует принимать по таблице 7.2.

Таблица 7.2
	Радиус кривой, м
	Возвышение наружного рельса, мм, в трудных условиях движения поездов (вагонов) при расположении путей

	
	в одном уровне с проезжей частью
	обособленном или самостоятельном полотне

	До 50 включ.
	100
	150

	Св.  50 до 100 включ.
	80
	120

	 Св. 100 до 250 включ.
	60
	90

	 Св. 250 до 500 включ.
	40
	40

	 Св. 500 до 1000 включ.
	30
	30



Для трудных условий движения поездов (вагонов) величину возвышения головки наружного рельса для колеи 1000 мм следует принимать по таблице 7.3.

Таблица 7.3

	Радиус кривой, м
	Возвышение наружного рельса, мм, в трудных условиях движения поездов (вагонов) при расположении путей с колеей 1000 мм

	
	в одном уровне с проезжей частью
	обособленном или самостоятельном полотне

	До 50 включ.
	65
	95

	Св.  50 до 100 включ.
	50
	80

	 Св. 100 до 250 включ.
	40
	60

	Св. 250 до 500 включ.
	25
	25

	Св. 500 до 1000 включ.
	20
	20



К трудным условиям движения поездов (вагонов) относятся:
- спуски и подъемы с уклоном более 50‰ (любой протяженности);
- затяжные (длиной более 200 м) спуски и подъемы с уклонами более 35‰;
- кривые участки пути радиусом менее 78 м, располагаемые непосредственно за спуском с уклоном более 35‰. Отвод возвышения наружного рельса следует предусматривать на протяжении переходной кривой, а при ее отсутствии - на прямом участке, примыкающем к круговой кривой. Уклон отвода возвышения наружного рельса должен быть не более 5‰.

8 Нижнее строение пути
8.1 Земляное полотно путей ЛРТ надлежит проектировать с учетом противопучинных мероприятий:
- в виде котлована - для путей с заглубленным балластным слоем, расположенных на улицах и площадях в одном уровне с проезжей частью или на обособленном полотне;
- в виде насыпей или выемок - для путей, расположенных на самостоятельном полотне с открытым балластным слоем.
[bookmark: SUB802]8.2 Ширину котлована земляного полотна двухпутной линии следует принимать в зависимости от расстояния между осями смежных путей и ширины шпал с учетом устройства двух зазоров по 0,15 м между торцами шпал и стенками котлована. На кривых участках ширину котлована следует увеличивать на величину уширения междупутья.
[bookmark: SUB803]8.3 Ширину самостоятельного земляного полотна на прямых участках линии ЛРТ следует принимать не менее указанной в Таблице 8.1.
Таблица 8.1
	Вид земляного полотна
	Ширина самостоятельного земляного полотна на прямых участках пути, м, при использовании грунтов

	
	глинистых и недренирующих мелких и пылеватых песков
	скальных крупнообломочных и дренирующих песчаных

	Однопутное
	4,5
	4,0

	Двухпутное при расстоянии между осями путей, мм:
2700
	

7,2
	

6,7

	3200
	8,8
	8,2

	3700
	9,3
	8,7

	4100
	9,7
	9,1

	Примечания
1 Ширину однопутного земляного полотна на кривых участках следует увеличивать с наружной стороны кривой:
  при радиусе 650 - 1000 м  - на 0,1 м;
   "    "     110 - 600 м   - "  0,15 м;
   "    "     100 м и менее - "  0,3 м.
2 Ширину двухпутных участков следует увеличивать на величину уширения междупутья.


[bookmark: Par938]
Основную площадку земляного полотна при использовании в насыпи не дренирующих грунтов следует проектировать одно- или двухскатной с уклоном 30‰-40‰ в сторону водоотводных устройств. При использовании дренирующих грунтов основную площадку земляного полотна следует проектировать горизонтальной.
Самостоятельное земляное полотно в виде насыпей и выемок следует проектировать в соответствии с требованиями СП 119.13330 и с учетом требований настоящего стандарта.
Поперечное очертание верха земляного полотна при использовании не дренирующих грунтов надлежит проектировать в виде треугольника с основанием, равным ширине полотна, и скатами с уклонами от 30‰ до 40‰, направленными в сторону водоотводных устройств. При использовании дренирующих грунтов верх земляного полотна следует проектировать горизонтальным.
[bookmark: SUB804]8.4 Отвод воды из основания путей, расположенных на обособленном полотне при не дренирующих грунтах, следует предусматривать путевыми дренажами мелкого заложения, располагаемыми у края котлована либо по оси междупутья, с продольными уклонами не менее 5‰. При продольных уклонах свыше 30‰ вместо продольных следует предусматривать поперечные дренажи с расстоянием между дренами не более 50 м.
Поперечный уклон дна котлована в не дренирующих грунтах следует принимать равным от 20‰ до 30‰ и направленным в сторону дренажа. В дренирующих грунтах дно корыта следует проектировать горизонтальным.
[bookmark: SUB805]8.5 Смотровые дренажные колодцы надлежит предусматривать через 40 м - 50 м, а также в местах перелома продольного профиля, перемены направления или изменения диаметра труб.
Выпуск воды из дренажных колодцев в городскую водосточную сеть следует предусматривать не реже чем через 200 м и в низких местах переломов продольного профиля посредством труб диаметром не менее 200 мм. Продольный уклон труб должен быть от 20‰ до 50‰ (в стесненных условиях - не менее 10‰).
Отвод воды из путевых и стрелочных водоприемных коробок следует предусматривать посредством труб диаметром не менее 150 мм.
При отсутствии водосточной сети допускается выпуск воды в пониженные места рельефа, а также в водопоглощающие колодцы, при проектировании которых следует предусматривать защиту подземных вод от загрязнения.
[bookmark: SUB806]8.6 Отвод поверхностных вод от путей, расположенных на самостоятельном полотне, следует предусматривать кюветами, водоотводными и нагорными канавами и поперечными лотками.
Ширину бермы между подошвой откоса насыпи и бровкой водоотводной канавы следует принимать не менее 2 м.
Размеры поперечного сечения нагорных канав для путей ЛРТ, расположенных на спланированных территориях, а также продольных и поперечных водоотводных канав следует определять по расходу воды с вероятностью превышения 10%; нагорных канав для путей, расположенных на не спланированных территориях - 5%.
[bookmark: SUB807]8.7 Дорожные покрытия следует предусматривать на путях ЛРТ, расположенных: 
· на переездах и переходах через пути ЛРТ;
· на путях ЛРТ, располагаемых на совмещенном полотне в одном уровне с проезжей частью улицы (при необходимости пропуска по путям безрельсового транспорта), 
· допускается при соответствующем обосновании в случаях, когда это необходимо по архитектурным требованиям;
На территории депо и ремонтных мастерских покрытие необходимо предусматривать в соответствии с требованиями п. 14. 
Во всех остальных случаях дорожное покрытие предусматривать не следует.
[bookmark: SUB808]8.8 Мосты, путепроводы и эстакады следует проектировать в соответствии со СП 35.13330 и разделом 10 настоящего СП.
[bookmark: SUB809]9 Верхнее строение пути
9.1 Параметры верхнего строения пути следует определять на этапе предпроектных проработок или утверждать в задании на проектирование.
Конструкция верхнего строения пути, включая технологические решения, должна удовлетворять требованиям надежного функционирования, регулярности и бесперебойности движения ЛТС.
Все элементы конструкции верхнего строения пути должны обеспечивать:
· безопасное движение ЛТС с установленной скоростью;
· стабильность размеров рельсовой колеи и пути в целом.
Возможно применение следующих типов конструкций верхнего строения пути :
· Балластные на шпальном основании. В шпальных основаниях применяют железобетонные или деревянные шпалы на щебеночном или гравийном балласте;
· Безбалластные на сплошном бетонном основании. В безбалластных конструкциях рельс или спецчасти опираются на железобетонное или фибробетонное основание, которое может быть монолитным или состоять из готовых конструктивных элементов (плит).
Примечание: при соответствующем обосновании (если социально-экономическая эффективность данного сценария выше, чем при применении железобетонных или деревянных шпал) допускается применение композитных полимерных шпал.
Максимальная статическая нагрузка от колёсной пары трамвайного вагона на рельсы составляет 100 кН (10,0 тс), от колёсной пары ЛТС – 140 кН (14,0 тс). 
[bookmark: SUB901]9.2 Конструкция верхнего строения пути и его отдельных элементов должна соответствовать расчетной нагрузке и расчетной скорости движения вагонов, а также обеспечивать защиту от шума и вибрации и защиту подземных сооружений от коррозии и старения по  ГОСТ 9.602.
Максимальный прогиб рельса при расчетной скорости, нагрузке, модуле упругости подрельсового основания и расстоянии между шпалами (брусьями) не должен превышать 2 мм.
[bookmark: SUB902]9.3 При назначении конструкции верхнего строения пути и ее элементов следует учитывать:
- назначение путей ЛРТ;
- интенсивность движения вагонов;
- требования благоустройства;
- гидрогеологические условия;
- план и продольный профиль пути. 
[bookmark: SUB903]9.4 На кривых участках пути следует предусматривать уширение колеи. Уширение колеи следует определять расчетом с учетом характеристик тележки ЛТС и радиуса кривой. 
Переход от нормальной ширины рельсовой колеи к увеличенной следует предусматривать на протяжении переходной кривой. При отсутствии переходной кривой уширение колеи следует производить на прямом участке, примыкающем к круговой кривой.
Нарастание отвода уширения колеи не должно быть более 1 мм/м.
Уширение колеи не требуется:
- для отстойных путей и путей в ремонтных мастерских;
- для коротких кривых между специальными частями пути.
На специальных частях пути ширину колеи принимают равной ширине колеи на прямых участках перегонов. 
[bookmark: SUB904][bookmark: SUB906]9.5 На путях ЛРТ следует применять рельсы следующих типов:
- трамвайные желобчатые по ГОСТ Р 55941 (или аналоги);
- железнодорожные (безжелобчатые) по ГОСТ Р 51685 (или аналоги).
Использование бесшеечных рельсов в путях ЛРТ допускается при соответствующем обосновании.
Рельсовые нити перегонов и отдельных участков линий ЛРТ в границах участка строительства следует укладывать из однотипных рельсов. В случаях, когда требованиями настоящего свода правил предусматривается использование других типов рельсов (в кривых участках и на искусственных сооружениях) рельсы разных марок должны стыковаться между собой с обеспечением бесступенчатого перехода рабочих поверхностей рельсов.
В кривых радиусом менее 200 м включительно, следует применять рельсы железнодорожного типа с контррельсом или желобчатые рельсы, с установкой контррельса только по внутренней или по обеим рельсовым нитям. На путепроводах, мостах и насыпях высотой более 2 м, следует применять рельсы железнодорожного типа с установкой контррельсов по обеим нитям или трамвайные желобчатые рельсы с усиленной губой. В качестве контррельсов допускается использовать рельсы специального профиля по ГОСТ Р 55497 - в зависимости от марок рельсов, уложенных в путь. Узлы крепления контррельсов должны обеспечивать регулировку зазора по мере износа рельсов и контррельсов в эксплуатации. В стрелочных переводах применяются рамные, остряковые, усовиковые рельсы, контррельсы (ГОСТ 33535).
Рельсовые плети следует разделять температурными компенсаторами (уравнительными приборами). Границы рельсовых плетей, укладываемых на мостах, путепроводах и эстакадах, должны назначаться с учетом расположения деформационных швов.
9.6 Ширину колеи следует принимать в соответствии с таблицей 9.1. 
Переход от нормальной ширины рельсовой колеи к увеличенной надлежит предусматривать на протяжении переходной кривой. При отсутствии переходной кривой уширение колеи производится на прямом участке, примыкающем к круговой кривой.
Отвод уширения колеи не должен превышать 1 мм на 1 м длины пути.
[bookmark: Par1028]Таблица 9.1
	Участок пути
	Уширение колеи относительно номинальной (1520, 1524, 1435, 1000 мм), при рельсах

	
	желобчатых
	железнодорожного типа

	[bookmark: _Hlk137057050]Прямой и кривой радиусом более 75 м
	номинальная
	номинальная

	Кривой радиусом, м:
	
	

	26 - 75
	номинальная + 8 мм
	номинальная + 8 мм

	21 - 25
	номинальная + 4 мм
	номинальная + 8 мм

	20 и менее
	номинальная + 2 мм
	номинальная + 8 мм

	В стрелочных переводах и глухих пересечениях
	номинальная
	номинальная

	Примечания
1 В коротких кривых между спецчастями допускается сохранять номинальную ширину колеи.



9.7 Путь ЛРТ рекомендуется проектировать бесстыковым.
Параметры температурно-напряженного бесстыкового пути следует определять конструкцией верхнего строения пути на этапе предпроектных проработок.
На участках без дорожного покрытия, если конструкция пути не удовлетворяет требованиям бесстыкового пути, рекомендуется сваривать рельсы в плети длиной 150 - 200 м.
Плети должны разделяться температурными компенсаторами (уравнительными приборами).
Границы рельсовых плетей, укладываемых на мостах, путепроводах и эстакадах, должны назначаться с учетом расположения деформационных швов.
Примечание: Длина рельсовых плетей назначается с учетом узловых соединений и кривых радиусом менее 200 м, которые не рекомендуется включать в длинные рельсовые плети. Уравнительные пролеты, разделяющие соседние плети, представляют собой участки из трех обычных рельсовых звеньев длиной 12,5 м. Стыковые зазоры в этих пролетах позволяют концам рельсовых плетей свободно перемещаться и тем самым погашать избыточные температурные напряжения в рельсах. Вместо уравнительных пролетов могут быть применены уравнительные приборы острякового типа.
Для того чтобы температурные напряжения в рельсовой плети были минимальны, бесстыковой путь следует укладывать при определенных температурных условиях:
· Устанавливаются средний летний максимум (tлв) и средний зимний минимум (tзв) температур воздуха для соответствующего города;
· Вычисляются наибольшая (tлр) и наименьшая (tзр) расчетные температуры рельса по формулам 
tлр=1,6tлв+3° (9.1)
tзр=1,8tзв-3° (9.2)
· Подсчитывается расчетный температурный диапазон, в котором предстоит работать рельсам в бесстыковом пути Tд=tлр+tзр и средняя температура для данного диапазона to=Тд/2. 
Эта средняя температура называется нейтральной. Укладку и закрепление плетей бесстыкового пути целесообразно производить при температурах, близких к нейтральным.
9.8 Желобчатые рельсы, устанавливаемые на деревянных шпалах, надлежит соединять поперечными путевыми тягами:
· на прямых и кривых участках радиусом более 200 м - через 2,6 - 2,4 м;
· на кривых участках радиусом от 75 до 200 м - через 2,4 - 2,0 м;
· на кривых участках радиусом менее 75 м - через 1,8 - 1,3 м.
При покрытии пути сборными железобетонными плитами допускается изменять расстояние между тягами, которое должно быть кратным размеру плит.
На путях с железобетонными шпалами установка тяг не требуется.
9.9 Расстояние между головками рельса и контррельса (ширина желоба) должно составлять 35 мм, а возвышение головки контррельса над головкой рельса - 10 мм. Концы контррельсов должны быть выпущены на прямые, примыкающие к кривой, на 4 м. При этом ширина желоба у конца контррельса должна быть не менее 60 мм. 
[bookmark: SUB907]9.10 На путях без дорожного покрытия на деревянных шпалах, расположенных на спусках с уклоном более 20‰ и протяжением более 200 м при костыльном или шурупном скреплении, на подходах к мостам и путепроводам с безбалластной проезжей частью независимо от продольного профиля и плана пути, а также на других участках, где возможен угон пути, следует предусматривать установку противоугонов. Число противоугонов следует определять расчетом или принимать по типовым схемам.
Для путей, укладываемых на железобетонных шпалах и на безалластном основании, противоугоны не предусматривают.
[bookmark: SUB908]9.11 Для пути ЛРТ, располагаемого на самостоятельном полотне или на обособленном полотне сбоку от проезжей части, при высоте насыпи более 2 м с внешней стороны пути следует предусматривать установку охранного рельса:
· на кривых участках пути (независимо от величины радиуса) на спуске с уклоном более 45‰;
· на кривых участках пути радиусом менее 200 м.
Охранный рельс необходимо располагать на расстоянии 215 мм в свету от края крайнего ходового рельса. Головку охранного рельса следует устанавливать с допуском ±15 мм относительно головки ходового рельса.
[bookmark: SUB909]9.12 В качестве подрельсовых оснований балластного пути следует применять железобетонные и деревянные шпалы, укладываемые на балласт (упругое основание).
Допускается предусматривать под балластным слоем сборные железобетонные или монолитные бетонные основания (полужесткие основания).
Безбалластные (жесткие) бетонные подрельсовые основания допускается предусматривать на мостах, эстакадах, путепроводах и в тоннелях.
При расположении путей ЛРТ на продольных уклонах более 60‰ при щебеночном балласте и более 40‰ при гравийном балласте применение в основаниях пути сборных железобетонных и бетонных монолитных конструкций не допускается.
9.13 Электропроводимость рельсового пути должна быть обеспечена прочным и надежным закреплением рельсовых стыков, а также электрическими соединениями, соответствующими ГОСТ 9.602.
[bookmark: SUB910]9.14 Трамвайные железобетонные шпалы по ГОСТ 21174 следует применять в путях на щебеночном основании на прямых участках и кривых участках пути радиусом 20 м и более без дорожного покрытия, а также с покрытием крупноблочными плитами с опорой на шпалы.
Допускается применять железнодорожные железобетонные шпалы по ГОСТ 10629 в путях без дорожного покрытия, а также с покрытием крупноблочными плитами с опорой на шпалы, на щебеночном основании на прямых участках и кривых участках пути радиусом более 400 м, а также на кривых участках пути радиусом от 200 м до 400 м при продольном уклоне менее 20‰.
На путях, укладываемых на железобетонных шпалах или иных железобетонных конструкциях, следует предусматривать упругие прокладки (нормальной или повышенной эластичности) и упругие элементы прижатия рельса.
В раздельных конструкциях скреплений упругие прокладки должны быть между подошвой рельса и подкладкой, а также между подкладкой и шпалой; в нераздельных конструкциях - между подошвой рельса и шпалой. Упругое прижатие рельса к подкладке или шпале должно осуществляться пружинной или жесткой клеммой. 
[bookmark: SUB911]9.15 Допускается применять деревянные шпалы, пропитанные антисептиками, не проводящими электрический ток, и удовлетворяющие требованиям ГОСТ Р 58615-2019:
- I и II типа - на перегонах; 
- III типа - на территории депо и ремонтных мастерских.
[bookmark: SUB912]9.16 Число шпал на 1 км пути независимо от ширины колеи следует принимать:
- на прямых участках и на кривых участках радиусом 1200 м и более – 1680 шт/км;
- на кривых участках радиусом менее 1200 м – 1840 шт/км;
- на территории депо и ремонтных мастерских – 1440 шт/км.
В пределах стрелочных переводов и пересечений число переводных брусьев (шпал) следует принимать по типовым эпюрам.
9.17 Параметры плиты основания выбираются на стадии проектирования применительно к расчетным нагрузкам (в т.ч. и от автомобильного транспорта), а также от местных геологических условий. Ширина плиты в кривых участках пути должна обеспечивать при укладке рельсов уширение колеи согласно требованиям настоящего свода правил. Допускается конструкцию плиты принимать с использованием унифицированных конструкций путей ЛРТ. В конструкции плиты необходимо предусматривать ее разрезку температурно-усадочными швами, расстояния между которыми назначают по СП 27.13330 в зависимости от условий работы.
Поверхность плиты основания должна быть с покрытием, препятствующим проникновению воды к защищаемым поверхностям бетона.
[bookmark: SUB913]9.18 В качестве балласта следует предусматривать:
- щебень из естественного камня по ГОСТ 7392;
- щебень из валунов и гальки по ГОСТ 7392;
- гравий карьерный по ГОСТ 7394.
Допускается применять щебень из естественного камня для строительных работ, щебень из металлургических шлаков, отходов дробильно-сортировочных установок, а также других местных материалов, удовлетворяющих требованиям указанных стандартов на балласт.
[bookmark: SUB914]9.19 Толщину слоя балласта (в уплотненном состоянии) под шпалой на прямых участках пути следует принимать в соответствии с Таблицей 9.4.
[bookmark: SUB915]9.20 На кривых участках балластную призму следует проектировать с учетом предусмотренного возвышения наружного рельса при сохранении под внутренним рельсом толщины балласта, установленной для прямых участков.
[bookmark: SUB916]9.21 Откосы балластной призмы для путей, расположенных на самостоятельном полотне, следует проектировать крутизной 1:1,5 для всех видов балластных материалов и 1:2,0 для подстилающего слоя.
Ширина плеча балластной призмы (от торца шпалы до бровки призмы) должна быть 250 мм, а на кривых участках пути радиусом менее 600 м с наружной стороны - 350 мм. Для бесстыкового пути ширину балластной призмы следует определять расчетом.
Верхняя поверхность балластной призмы для путей без дорожного покрытия должна быть на 30 мм ниже верхней постели деревянных шпал и в одном уровне с верхом средней части железобетонных шпал.
Таблица 9.4
	 Назначение пути
	Толщина слоя балласта под шпалой на прямых участках пути, мм, при использовании грунтов для возведения земляного полотна

	
	глинистых и недренирующих мелких и пылеватых песков
	скальных, крупнообломочных и дренирующих песчаных

	
	щебеночный балласт
	другие виды балласта
	все виды балласта

	Перегоны
	200 (100)
	300
	200

	На территории депо и ремонтных мастерских
	-
	150
	150

	[bookmark: sub1002379716]ПРИМЕЧАНИЕ 1 В скобках указана толщина подстилающего слоя из местных строительных материалов, допускаемых в соответствии с 9.18
ПРИМЕЧАНИЕ 2 В полужестких конструкциях подрельсовых оснований толщина балластного слоя должна быть не менее 100 мм.
ПРИМЕЧАНИЕ 3 На переездах через пути ЛРТ толщину балласта под шпалой следует увеличивать на 30 мм.


 
[bookmark: SUB917]9.22 Специальные части пути в узлах следует предусматривать, как правило, с литыми стрелками и крестовинами из высокомарганцовистой стали.
Сборные или сборно-сварные специальные части допускается проектировать на путях, расположенных на территории депо и ремонтных мастерских.
[bookmark: SUB918]9.23 Стрелочные переводы надлежит применять по типовым эпюрам.
В стесненных условиях, а также на путях, расположенных на территории депо и ремонтных мастерских, допускается применять стрелочные переводы с радиусами кривизны от 20 м, в том числе по индивидуальным эпюрам. Крестовины стрелочных переводов допускается принимать криволинейными или прямыми.
[bookmark: SUB919]9.24 Специальные части пути следует предусматривать на переводных брусьях или, как исключение, на деревянных шпалах, укладываемых на щебеночный балласт. При этом следует обеспечить отвод воды от стрелочных и путевых водоприемных коробок.

10. Мосты, путепроводы, эстакады и тоннели
10.1 Мосты, путепроводы и эстакады с путями ЛРТ следует проектировать в соответствии с СП 35.13330 и с учетом требований настоящего свода правил.
Тоннели для линий ЛРТ следует проектировать в соответствии с нормами проектирования транспортных тоннелей либо тоннелей метрополитена, с учетом требований настоящих норм.
10.2 Путь на всех малых мостах (длиной до 25 м), средних мостах (длиной от 25 до 100 м) и на путепроводах (кроме мостов с устройством пути на сплошной плите) следует располагать на щебеночном балласте толщиной от подошвы шпалы до верха защитного слоя над изоляцией на водораздельных точках 25 см (но не менее 20 см).
10.3 В пределах мостов, путепроводов и эстакад при расположении путей ЛРТ сбоку от проезжей части, вдоль наружных сторон рельсовой колеи необходимо предусматривать устройство охранных приспособлений (высокий борт, охранный рельс и т.д.).
10.4 Места расположения рельсовых уравнительных приборов (компенсаторов) на мостах, путепроводах и эстакадах следует увязывать с конструкцией пролетного строения.
Крайние компенсаторы должны располагаться за пределами устоев моста на переходной плите не ближе 1,5 - 2,0 м от деформационного шва.
Промежуточные температурные компенсаторы следует сдвигать с деформационного шва на пролетные строения вперед по ходу движения.
10.5 Для подземных участков способ строительства (открытый/закрытый), тип тоннеля (одно- или двухпутный) следует определять по расчету в зависимости от градостроительной ситуации, условий строительства, гидрогеологических условий.
10.6 Подземные станции ЛРТ следует размещать в местах, определенных документами транспортного планирования на основе сравнения социально-экономической эффективности вариантов возможного размещения.
Размеры посадочной части платформы подземных станций следует принимать с учетом следующих особенностей при подземном размещении:
- длину - на 5 м более расчетной длины поезда, но не менее 65 м;
- ширину - по расчету в зависимости от ожидаемого пассажирооборота в час пик, но не менее 3 м.
11. Пути ЛРТ. Пересечения, примыкания, съезды и разъезды
11.1  Пешеходные переходы при пересечении линий ЛРТ с магистральными дорогами и улицами необходимо предусматривать одноуровневыми в зоне остановочных пунктов с обеспечением достаточной видимости для возможности экстренной остановки ЛТС перед пересечениями. Решение о строительстве пересечения магистральных дорог и улиц с линиями ЛРТ в разных уровнях должно быть обосновано расчетом социально-экономической эффективности сценариев на этапе разработки документов транспортного планирования, с рассмотрением сценариев одноуровневого пересечения, заглубления/поднятия над уровнем земли линии ЛРТ, заглубления/поднятия над уровнем земли пересекаемой проезжей части.
При проектировании пешеходных пересечений линии ЛРТ следует предусматривать мероприятия, обеспечивающие безопасные условия перехода пешеходами линии ЛРТ (по СП 42.13330), в том числе условия видимости, предупреждающую сигнализацию. При проектировании пересечений путей ЛРТ с пешеходными переходами следует обеспечивать выполнение требований СП 59.13330 и СП 136.13330 по доступности пешеходных путей для маломобильных групп населения. На перегонах линий ЛРТ, прокладываемых на застроенной территории, необходимо предусматривать пешеходные переходы и переезды, расстояние между которыми устанавливается в зависимости от градостроительной ситуации при соответствующем обосновании.
11.2 Допускается использование неэлектрифицированных подъездных путей промышленных предприятий для маршрутного движения ЛТС по согласованию с владельцем подъездного пути в случае, если участок подъездного пути, по которому будут двигаться ЛТС, соответствует требованиям настоящего свода правил. При этом должны быть предусмотрены меры, обеспечивающие безопасность движения, в том числе остановка железнодорожных локомотивов перед въездом на участок совместного движения ЛРТ и железнодорожного транспорта.
Пересечения путей ЛРТ с электрифицированными подъездными путями допускаются только в случае, если система и оборудование электрификации подъездного пути в зоне пересечения с линией ЛРТ (включая высоту подвески контактной сети, напряжение в сети и обустройство пересечения контактной сети) полностью соответствуют требованиям настоящего свода правил.
Выход ЛТС на железнодорожные пути может быть организован в точках стыкования железнодорожного пути и пути ЛРТ, при этом железнодорожный путь в точке стыкования должен соответствовать требованиям настоящего стандарта. Точка стыкования должна быть обозначена знаком, указывающим на окончание зоны действия стандартов инфраструктуры ЛРТ и начало действия железнодорожных стандартов по инфраструктуре. К проезду на железнодорожные пути общего пользования допускаются ЛТС, соответствующие требованиям к подвижному составу, эксплуатируемому на железнодорожной сети общего пользования.
11.3 Глухие пересечения путей ЛРТ следует располагать на прямых участках под углом не менее 45°. Криволинейные пересечения допускается предусматривать, в виде исключения, при невозможности их расположения на прямых участках. Пересечения под меньшим углом допускается предусматривать с обеспечением мер безопасности движения.
11.4 Стрелочные переводы на перегонах линий ЛРТ рекомендуется укладывать вне полосы движения безрельсового транспорта.
Между стыками рамных рельсов двух стрелочных переводов, направленных в разные стороны, следует предусматривать прямую вставку длиной не менее, м:
- в нормальных условиях – 10 м;
- в стесненных условиях – 6 м.
[bookmark: SUB1001][bookmark: SUB1002]11.5 Скорость прохождения ЛТС через регулируемые и саморегулируемые пересечения (перекрестки и переходы) определяется тормозным путем ЛТС и условиями треугольника видимости.
[bookmark: SUB1003][bookmark: SUB1005]11.6 На одноуровневых пересечениях, где расстояние видимости не позволяет водителю ЛТС визуально определять, работают ли автоматические шлагбаумы и переездные светофоры, следует предусматривать предварительный сигнал, сблокированный с автоматическим шлагбаумом и переездным светофором на достаточном расстоянии до пересечения, позволяющем водителю ЛТС остановить подвижной состав перед пересечением без экстренного торможения в случае неполадок в работе шлагбаума и (или) переездного светофора.
В качестве альтернативы допускается предусматривать устройство беспроводной видеосвязи между пересечениями и кабиной водителя ЛТС.
[bookmark: SUB1006]11.7 Для переездов, оборудованных автоматическими шлагбаумами и переездными светофорами, следует предусматривать создание системы диспетчерского управления и сбора данных или иной системы для мониторинга и оповещения о неполадках в оборудовании автоматических шлагбаумов и переездных светофоров, предупреждающей диспе о потенциальных неполадках.
[bookmark: SUB1007][bookmark: SUB1011]11.8 При проектировании путей следует предусматривать устройство стрелочных съездов через каждые 2,0 км – 3,0 км для аварийного оборота подвижного состава, запасные пути на конечных остановочных пунктах, дополнительные пути отстоя для организации движения рельсового транспорта при чрезвычайных и аварийных ситуациях с обоснованием расстояния между такими объектами.
На линиях ЛРТ следует предусматривать места оборота (разворота) подвижного состава через каждые 5,0 – 8,0 км при использовании одностороннего подвижного состава и через каждые 2,0 – 5,0 км - при использовании челночного подвижного состава. Расстояние между разъездами на однопутных линиях ЛРТ следует определять расчетом. Как правило, разъезды должны совмещаться с остановочными пунктами.
Полезную длину путей разъездов следует определять в зависимости от числа и типа поездов ЛРТ (вагонов), одновременно принимаемых на разъездной путь, с учетом расстояния между поездами (вагонами), равного 2 м, и возможной стоянки путевых машин и спецвагонов.
[bookmark: SUB1012][bookmark: SUB1013][bookmark: SUB1014][bookmark: SUB1100]12 Пути ЛРТ. Обустройства пути
[bookmark: SUB1101]12.1 Обустройство путей ЛРТ следует предусматривать в соответствии с требованиями к проектированию городских улиц и дорог СП 42.13330.
[bookmark: SUB1102]12.2 Обособленное полотно путей ЛРТ, размещаемое сбоку от проезжей части, а также самостоятельное полотно ЛРТ, при достаточной ширине отведенной полосы рекомендуется отделять от смежных тротуаров и велосипедных дорожек газоном, а также ограждением в форме живой изгороди, шумозащитного экрана или иных видов, затрудняющего переход путей вне предназначенных для этого мест. Тип и конструкция ограждений должны определяться заданием на проектирование.
[bookmark: SUB1103]12.3 В ограждениях самостоятельного и обособленного полотна следует предусматривать устройство запираемых калиток и ворот для доступа персонала, оборудования для технического обслуживания и внерельсового транспорта: специального по обслуживанию и ремонту и аварийно-спасательных служб. Такой доступ к путям должен быть предусмотрен у каждого стрелочного перевода наземных путей.
12.4 Следует предусматривать ограждения путей ЛРТ:
· в междупутье на остановочных пунктах с береговыми платформами по всей длине посадочной платформы и на расстоянии до 20 м в оба направления от остановочных пунктов кроме мест, специально предназначенных для перехода через пути;
· в местах повышенной опасности, связанных с пересечением путей детьми (в районе школ, детских учреждений, зон отдыха и т.п.) – высотой не менее 1,2 м.
[bookmark: SUB1105]12.5 Следует предусматривать:
· ограждение вокруг порталов тоннелей и на пешеходных мостах над путями ЛРТ;
· защитные сетки над проводами контактной сети в местах, где пешеходы приближаются к контактной сети.
[bookmark: SUB1106]12.6 При отсутствии автомобильной дороги вдоль самостоятельного полотна ЛРТ необходимо предусматривать обслуживание линии техникой, предназначенной для движения по рельсовой колее, либо устройство однополосного проезда для технического обслуживания линии ЛРТ. Выбор варианта должен быть обоснован расчетом социально-экономической эффективности.
[bookmark: SUB1107]12.7 Пути ЛРТ в пределах застроенной территории должны быть освещены. 
Средняя освещенность путей ЛРТ на самостоятельном полотне на уровне рельсов должна быть не менее 6 лк. Нормы освещенности обособленных путей ЛРТ следует принимать по нормам освещенности улицы, вдоль которой они проложены.
[bookmark: SUB1108]12.8 Вне пределов застроенной территории необходимо предусматривать освещение посадочных платформ, переездов, стрелочных переводов, пешеходных переходов, перекрестков и других мест, где это требуется по условиям безопасности движения. Нормы освещенности следует принимать в соответствии с требованиями СП 52.13330.
На перегонах вне застроенных территорий освещение допускается не предусматривать.
[bookmark: SUB1109]12.9 В качестве мер по ограничению шума и вибрации при проектировании путей ЛРТ допускается:
· устанавливать шумозащитные ограждения вдоль полотна, прокладываемого в жилых районах, на линии видимости между источником шума и точкой наблюдения;
· устраивать земляные бермы вдоль путей ЛРТ самостоятельного полотна;
· высаживать деревья и живые изгороди вдоль путей ЛРТ;
· укладывать дырчатые кирпичи в межрельсовом пространстве;
· укладывать виброшумоизоляционные маты;
· устраивать газоны в межрельсовом и межпутевом пространстве. 
 
[bookmark: SUB1200] 13 Остановочные пункты
[bookmark: SUB1201]13.1 Число и местоположение остановочных пунктов определяют на основе технико-экономического расчета в составе документов транспортного планирования.
[bookmark: SUB1202]Допускается размещение остановочных пунктов на мостах, путепроводах и эстакадах.
13.2 Размещение остановочных пунктов должно быть обосновано в составе документов транспортного планирования, с учетом минимизации суммарных затрат времени пассажиров на пересадки между всеми маршрутами и видами транспорта, обеспечения нормативов пешеходной доступности остановочных пунктов для обслуживаемых объектов, максимизации скоростей сообщения.
По условиям безопасности, рекомендуется размещение остановочных пунктов встречных направлений, как правило, друг напротив друга, а также взаимное совмещение остановочных пунктов и мест пересечения путей ЛРТ с автомобильными дорогами (с минимизацией пересечений путей на перегонах) для прохождения пересечений в условиях снижения скорости подвижным составом на подходах к остановочным пунктам. 
В узлах слияния линий ЛРТ рекомендуется размещение остановочных пунктов непосредственно после места слияния, чтобы обеспечить посадку пассажиров в маршруты общего направления следования на одной посадочной площадке.
[bookmark: SUB1203]13.3 Остановочные пункты запрещается размещать в охранных зонах высоковольтных линий электропередачи, которые составляют: от крайнего провода ЛЭП до 20 кВ - 10 м, 35 кВ - 15 м, 110 кВ - 20 м, 220 кВ - 25 м, 500 кВ - 30 м, 750 кВ - 40 м, 1150 кВ - 50 м.
[bookmark: SUB1204]13.4 Остановочные пункты рекомендуется оборудовать:
· навесом, обеспечивающим защиту от осадков и солнечных лучей по всей ширине платформы в зоне посадки;
· местами для сидения и размещения маломобильных пассажиров на инвалидных колясках;
· местами для установки автоматов по продаже билетов;
· системой информирования о движении ЛТС;
· подъемниками (эскалаторами, лифтами, подъемными платформами) при необходимости;
· камерами системы видеонаблюдения, выведенными на видеомониторы диспетчерского пункта;
· двусторонней экстренной связью с диспетчерским пунктом.
[bookmark: SUB1205]13.5 Все зоны остановочных пунктов, обслуживающие пассажиров, и подходы к ним следует проектировать с учетом требований СП 59.13330.
[bookmark: SUB1206]13.6 Остановочные пункты следует проектировать максимально однотипными по конфигурации. 
[bookmark: SUB1207]13.7 Допускается организация входа и выхода пассажиров с обеих сторон подвижного состава одновременно, с учетом организации платформ слева и справа от подвижного состава. 
[bookmark: SUB1208][bookmark: SUB1209]13.8 Поперечный уклон посадочных площадок следует принимать равным 10‰-15‰ (в исключительных случаях допускается до 30‰) в сторону от путей.
13.9 Остановочные пункты и разъезды следует располагать, как правило, на прямых участках пути с продольным уклоном не более 30‰, в стесненных условиях – до 40‰.
В виде исключения допускается размещение остановочного пункта на криволинейном участке пути при соответствующем обосновании в проекте, при этом радиус кривизны пути (и платформы) должен быть не менее 300 м, либо зоны выноса подвижного состава в сторону платформы должны иметь соответствующее ограждение, а высота платформы в зоне выноса должна быть понижена до значений, обеспечивающих вертикальный зазор безопасности между кузовом вагона и платформой не менее 100 мм.
13.10 Выбор типа платформы остановочного пункта (с островной платформой или с береговой платформой) определяется наличием дверей с соответствующей стороны планируемого к эксплуатации ЛТС, местонахождением остановочного пункта, организацией движения по линии ЛРТ и организацией пересадки с ЛРТ на другие виды общественного транспорта.
При проектировании участков линии ЛРТ, предусмотренных для совместного использования подвижного состава одностороннего либо челночного движения, следует устраивать на таких участках остановочные пункты таким образом, чтобы обеспечивалась возможность посадки и высадки пассажиров из всех маршрутов, проходящих по участку линии.
[bookmark: SUB1211]13.11 Длина платформы остановочного пункта, как правило, должна быть не менее чем на 5 м больше длины самого протяженного ЛТС, обслуживающего линию. 
В стесненных условиях, в виде исключения, допускается уменьшать длину платформы с организацией входа и выхода пассажиров из ограниченного количества дверей, но не менее чем по одной двери на каждые 5 пассажиров, совершающих посадку и высадку на данном остановочном пункте в среднем за 15 минут, в которые пассажирообмен по данной остановке является максимальным в течение суток. Длина платформы при этом должна составлять максимальное расстояние между передним краем первой используемой для посадки двери и завершающим краем последней используемой двери по всем эксплуатируемым типам подвижного состава, увеличенное на 1 метр, при этом абсолютная минимальная длина посадочной платформы должна составлять не менее 3 метров. В случае, если длина посадочной площадки не предусматривает выход из всех дверей ЛТС, подвижной состав должен быть оборудован возможностью открытия только дверей, расположенных в пределах посадочной платформы, с блокированием прочих дверей, при этом должно быть предусмотрено информирование пассажиров ЛТС о порядковых номерах дверей по ходу движения ЛТС, из которых будет осуществляться высадка пассажиров, сразу после отправления от предыдущей остановки.
[bookmark: SUB1212]13.12 Ширина береговой платформы (располагаемой с внешней стороны от группы путей) должна быть не менее 2,0 м, островной платформы (располагаемой в междупутье) - не менее 3,0 м. Ширина береговой платформы в тоннеле должна быть не менее 3,0 м.
[bookmark: _Hlk108766096]13.13 Конечные пункты (станции) маршрутов ЛРТ разделяются на:
· распорядительные - имеющие разветвления путей, служебные и санитарно-бытовые помещения;
· технические - имеющие разветвления путей, остановочные платформы для пассажиров и устройства для контроля за регулярностью движения.
На конечных распорядительных пунктах ЛРТ кроме приемо-отправочных и обгонных путей допускаются пути для мелкого ремонта, уборки и отстоя вагонов в резерве и на время обеденного перерыва поездной бригады и спецвагонов.
Целесообразность размещения на конечных распорядительных станциях служебных и санитарно-бытовых помещений для дежурных и поездных бригад, линейных рабочих, начальников маршрутов, комнаты путевых рабочих и помещения для хранения инструмента и материалов, а также помещения для организации горячего питания поездных бригад и линейного персонала определяется заданием на проектирование. Помещения для устройств сигнализации, централизации и блокировки (СЦБ), автоматики и связи следует предусматривать в соответствии с заданием на проектирование.
Помещение диспетчерской рекомендуется располагать не далее 50 м от посадочных площадок.
Количество и длину путей следует определять расчетом в составе документов транспортного планирования, исходя из количества маршрутов, запаса времени на межрейсовый отстой (не менее 8% времени оборотного рейса по обоим конечным пунктам маршрута) и планируемого интервала движения.
[bookmark: SUB1213][bookmark: SUB1214]13.15 Эскалаторы на остановочных пунктах и пешеходных путях на пересадках следует предусматривать при высоте подъема (спуска) свыше 4 м. Допускается оборудование путей движения эскалаторами при меньшей величине перепада высот в соответствии с заданием на проектирование с учетом положений стандартов транспортного обслуживания. Количество эскалаторов необходимо определять исходя из условий пропуска максимального пассажирского потока, ожидаемого в часы пик.
[bookmark: SUB1215][bookmark: SUB1216]Следует предусматривать пандусы, а при перепаде высоты более 4 метров - лифты для обеспечения доступности платформы для всех категорий маломобильных пассажиров (включая пассажиров с детскими колясками).
Поверхность остановочных пунктов должна иметь твердое покрытие, не препятствующее движению колес велосипедов, инвалидных и детских колясок. Решетки в полу и пандусах не должны иметь отверстий более 13 мм, вытянутые отверстия в решетках следует располагать перпендикулярно направлению движения. Отделка пола и пандусов должна быть нескользкой. 
[bookmark: SUB1217]13.18 Доступ на посадочные платформы с прилегающей сети пешеходных путей должен быть обеспечен в соответствии с СП 59.13330 и СП 136.13330. 

14 Депо, ремонтные мастерские и стоянки 
[bookmark: SUB1701]14.1 Депо ЛРТ (далее - депо) следует размещать в соответствии с документами транспортного планирования. По возможности, депо следует размещать вблизи участков сети ЛРТ, имеющих несколько альтернативных линий, соединяющих депо с остальной сетью ЛРТ, чтобы обеспечить возможность работы депо в периоды ремонта путей ЛРТ.
14.2 Категории зданий и помещений депо, ремонтных мастерских и стоянок по взрывной, взрывопожарной и пожарной опасности (А, Б, В, Г, Д) следует устанавливать в соответствии с нормами технологического проектирования или специальными перечнями, определяющими эти категории, утвержденными в установленном порядке.
14.3 Депо, ремонтные мастерские и стоянки для хранения подвижного состава (далее - стоянка), как правило, следует располагать на одном земельном участке с устройством сплошного ограждения в соответствии с ГОСТ Р 57278.
[bookmark: SUB1702][bookmark: SUB1703]14.4 Депо предпочтительно размещать вблизи эксплуатационной линии ЛРТ, при этом длинную сторону депо следует размещать параллельно линии ЛРТ. При отсутствии пространственных ограничений, следует предусматривать соединение обоих концов путей депо с эксплуатационной линией. 
При отсутствии пространственных ограничений следует предусматривать двухколейное соединение с магистральной линией на обоих концах депо. Двухколейное соединение следует предусматривать всегда, когда депо и магистральные линии находятся на значительном расстоянии, при котором однопутное соединение может вызывать заторы и задержки.
Соединение с магистральной линией следует предусматривать, как правило, в виде двухколейного треугольника. 
[bookmark: SUB1704]14.5 Вместимость и размещение стоянок ЛТС определяется заданием на проектирование в соответствии с Программой комплексного развития транспортной инфраструктуры.
[bookmark: SUB1705]14.6 Отстойные пути следует предусматривать, как правило, сквозными. При использовании односторонних вагонов, отстойные пути всегда следует предусматривать сквозными.
Вместимость каждого отстойного пути следует ограничивать 4-5 вагонами в зависимости от их длины и возможности передвижения в сцепке.
14.7 Стоянку следует проектировать с твердым покрытием в зоне перехода путей и движения оборудования для уборки салонов ЛТС. Продольные уклоны (по направлению движения) площадок отстоя должны составлять не более 5‰, поперечные от 5‰ до 15‰. Стояночные уклоны путей ЛРТ в продольном направлении не должны превышать 2,5‰.
Необходимо предусматривать отдельный участок для измерения удельного сопротивления движению подвижного состава.
14.8 Стоянки могут быть двух типов: открытые и закрытые.
Открытые стоянки могут оборудоваться навесами.
Закрытую стоянку для подвижного состава допускается предусматривать в случае проектирования для городов с температурой наиболее холодной пятидневки минус 30 °C и ниже, либо в соответствии с заданием на проектирование при обосновании.
14.9 Состав и размещение зданий и сооружений на территории депо следует принимать в соответствии с СП 18.13330 и СП 56.13330.
[bookmark: SUB1706]14.10 Каждый проход (при использовании односторонних вагонов) и каждый второй проход (при использовании двусторонних вагонов) между отстойными путями следует обустраивать твердым покрытием для передвижения оборудования для уборки салонов ЛТС.
[bookmark: SUB1707]14.11 Все стрелочные переводы вдоль съездов к стоянке следует проектировать с электрическим приводом. 
[bookmark: SUB1708][bookmark: SUB1709]14.12 В ремонтно-механический цех следует предусматривать въезд и выезд с обоих торцов независимо от типа обслуживаемых вагонов (двусторонних или односторонних).
[bookmark: SUB1710]14.13 В ремонтно-механических цехах следует предусматривать платформы для осмотра и ремонта на месте оборудования, устанавливаемого на крыше вагона, на удобной высоте. Платформы следует предусматривать не менее чем между одной парой путей, но не обязательно для более чем одного вагона в длину, с доступом на крышу с обеих сторон платформы.
[bookmark: SUB1711]14.14 Контактные линии над путями внутри здания ремонтно-механического цеха должны секционироваться для обеспечения возможности раздельного включения и выключения питания для каждого стояночного места.
14.15 На территории депо следует предусматривать раздельные въезды и выезды (основной и резервный) ЛТС. Въезд должен предшествовать основному выезду, считая по направлению движения на проезжей части дороги со стороны депо. На въезде должна быть расположена проходная, на выезде (основном) - здание контрольной проходной.
14.16 Ворота для въезда на территорию депо или выезда с нее должны быть расположены, как правило, с отступом от красной линии не менее длины кузова ЛТС.
14.17 Схема движения подвижного состава на территории депо должна быть кольцевой (односторонней) и иметь обгонный путь.
14.18 Минимальные расстояния между осями путей ЛРТ, зданиями и сооружениями на территории открытой стоянки подвижного состава для колеи 1524 мм, 1520 мм, 1435 мм и 1000 мм следует принимать по таблице 14.2.
Таблица 14.2
	Регламентируемое расстояние
	Минимальное расстояние, м

	Оси смежных путей при отсутствии опор контактной сети
	3,8 (3,3) <*>

	Ось пути крайнего ряда:
	

	ограда
	2,8 (2,5) <*>

	стена здания
	9,0

	Ось пути и грань опоры контактной сети, установленной:
	

	в междупутье
	1,8 (1,4) <*>

	вне междупутья
	1,9 (1,5) <*>

	Оси смежных путей, разделенных пожарным проездом
	8,0

	Буферы двух стоящих друг за другом ЛТС
	1,5

	[bookmark: Par1890]<*> В скобках указаны значения для колеи 1000 мм.
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Приложение А
(обязательное)
[bookmark: Par2322]РЕКОМЕНДУЕМЫЕ РАСЧЕТНЫЕ РАЗМЕРЫ ЛТС

Расчетные размеры ЛТС:
    Длина кузова вагона, м:
      четырехосного одиночного ............................. 16,7
      четырехосного сочлененного ........................... 20,5
      шестиосного .......................................... 28,0
      восьмиосного ......................................... 35,0
    Ширина вагона определяется в техническом задании на проектирование и выбирается максимально возможной по условию обеспечения габаритов безопасности для участков путей, на которых предполагается эксплуатировать вагоны, в соответствии с требованиями раздела 6. Как правило, ширина вагона в техническом задании устанавливается в зависимости от междупутья на прямых отрезках пути на существующих участках планируемой эксплуатации вагонов (включая служебные линии для рейсов в депо), м:
      междупутье на прямых отрезках (при отсутствии опор в междупутье) не менее 3200 мм................................ 2,65
      междупутье на прямых отрезках менее 3200 мм (при невозможности увеличения междупутья до 3200 мм в ходе реконструкции линий, как правило, для колеи 1000 мм)........ 2,35
    Высота   "  (по кузову), м ............................. 3,4    
    Высота   "  (по сложенному токоприемнику), м ........... 3,7
    База четырехосного одиночного вагона, м:
      для колеи 1524, 1520, 1435 мм ........................ 7,5
      для колеи 1000 мм .................................... 7,0
    База тележки, м:
      для колеи 1524, 1520, 1435 мм ........................ 2,0
      для колеи 1000 мм .................................... 1,9
    Длина сцепного устройства между вагонами, м ............ 1,0


Приложение А1
(рекомендуемое)
Организация пересадочных узлов и перехватывающих парковок линии ЛРТ 
А.1 Схему организации пересадки следует выбирать с учетом вида остановочных пунктов ЛРТ и маршрута нерельсового общественного транспорта (конечные, промежуточные, пересекающихся маршрутов) и вида платформы остановочного пункта (островная, береговая).
А.2 Когда с конечного остановочного пункта с островной платформой предусматривается пересадка на конечные остановочные пункты нескольких маршрутов нерельсового общественного транспорта, рекомендуется группировать остановочные пункты маршрутов нерельсового общественного транспорта вокруг центрального островка (см. Рисунок А.3). Подземный переход допускается обустраивать при обосновании социально-экономической эффективности этого мероприятия.
 
[image: ]
Рисунок А.1 - Конечный остановочный пункт с островной платформой
 
[image: ]
 
Рисунок А.2 - Конечный остановочный пункт с тупиковой платформой
 
[image: ]
Рисунок А.3 - Конечный остановочный пункт с островной платформой и конечный остановочный пункт нескольких маршрутов нерельсового общественного транспорта
 
А.3 Для одноуровневой пересадки между конечным остановочным пунктом с боковыми платформами и конечным остановочным пунктом маршрута нерельсового общественного транспорта, точки прибытия и отправления нерельсового общественного транспорта следует размещать непосредственно вдоль платформы (см. Рисунок А.4). Подземный переход допускается предусматривать при обосновании социально-экономической эффективности этого мероприятия.
Для организации пересадки не покидая платформы, следует размещать точки прибытия и отправления конечного остановочного пункта маршрута нерельсового общественного транспорта на соответствующих боковых платформах (см. Рисунок А.5). При этом следует обеспечить переезд нерельсового общественного транспорта через пути, как правило, в одном уровне.
Схемы, показанные на Рисунках А.1 и А.3, также допускается (в модифицированном виде) применять к конечным остановочным пунктам с боковой платформой.
А.4 Для организации одноуровневой пересадки между конечным остановочным пунктом маршрута нерельсового общественного транспорта и промежуточным остановочным пунктом следует использовать схемы, приведенные на Рисунках А.1, А.3, А.4 и А.5. 
 
[image: ]
 
Рисунок А.4 - Конечный остановочный пункт с боковыми платформами с организацией пересадки только с одной платформы
[image: ]
Рисунок А.5 - Конечный остановочный пункт с боковыми платформами с организацией пересадки без покидания платформы
 
А.5. Аналогичную схему также допускается применять для случая боковых платформ остановочного пункта (см. Рисунок А.6).
 
[image: ]
Рисунок А.6 - Конечный остановочный пункт с островной платформой и промежуточный остановочный пункт маршрута нерельсового общественного транспорта на дороге с интенсивным движением
 
А.6 Для организации одноуровневой пересадки с конечного остановочного пункта с боковыми платформами на промежуточный остановочный пункт маршрута нерельсового общественного транспорта не покидая платформу, точки прибытия и отправления маршрута нерельсового общественного транспорта следует предусматривать на соответствующих платформах (см. Рисунок А.7).
При наличии нескольких проходящих маршрутов нерельсового общественного транспорта, на которые осуществляется пересадка, их остановки следует распределять по длине платформы. 
А.7 Для организации одноуровневой пересадки с остановочного пункта на остановочные пункты нерельсового общественного транспорта на пересекающихся маршрутах, береговые платформы следует соединять между собой переходом, для выхода с платформ предусматривать использование обычных входов и выходов на них.
Данную схему также следует применять (с модификациями) к остановочным пунктам с островной платформой.
 
[image: ]
Рисунок А.7 - Пересадка с конечного остановочного пункта с боковыми платформами на промежуточный остановочный пункт нерельсового общественного транспорта не покидая платформу
А.8 При проектировании подъездов к остановочным пунктам, образующим часть транспортных пересадочных узлов и оборудованным перехватывающими парковками, следует:
- избегать непосредственного доступа к остановочному пункту с крупных транспортных магистралей. Следует предусматривать ответвление от основной магистрали;
- избегать непосредственного доступа с пешеходных тротуаров, когда возможно;
- обеспечивать достаточное пространство для парковки транспортных средств вдоль подъезда или на специальной перехватывающей парковки, рассчитанное на пиковую нагрузку;
- обеспечивать более одного подъезда к перехватывающей парковке при количестве парковочных мест более 1000.
А.9 Перехватывающие парковки следует проектировать рядом с избранными остановочными пунктами в соответствии с заданием на проектирование. Конфигурацию и количество парковочных мест следует определять с учетом расчетных потребностей и пространственных ограничений. Подъезды, циркуляционные маршруты, парковочные пространства и подходы к остановочному пункту должны быть асфальтированы, а парковочные пространства огорожены.
А.10 Надземные и подземные перехватывающие автостоянки следует проектировать в соответствии с СП 34.13330.
А.11 Дизайн наземной автостоянки должен минимизировать:
- расстояния перемещения автотранспорта и высаженных пассажиров;
- встречные передвижения;
- количество поворотов.
А.12 Проезды между рядами парковочных мест следует размещать так, чтобы облегчать и делать удобным проход пешеходов по направлению к остановочному пункту. Длину проездов следует ограничивать, как правило, 120 м. Следует избегать устройства тупиковых проездов между рядами парковочных мест.
А.13 Ширину проездов между рядами и ширину парковочного места принимать по СП 48.13330. Минимальную глубину парковочного места при угле парковки 90º принимать 5,50 м, при угле парковки 60º - 4,75 м. В голове парковочного места, упирающейся в ограждение, следует предусматривать установку ограничителя хода на расстоянии не менее 0,90 м от ограждения. Ширину парковочных мест, размещенных вдоль ограждения, следует увеличивать на дополнительные 0,3 м.
А.14 Не менее одного парковочного места на каждые полные и неполные 100 парковочных мест следует оборудовать для парковки автомобилей маломобильных пассажиров вблизи от выхода к остановочному пункту. Размер каждого парковочного места должен быть не менее 3,7 м в ширину и 5,5 м в длину. Все такие парковочные места следует предусматривать только с углом парковки 90º. Маршрут движения от парковочного места до входа на платформу остановочного пункта не должен проходить за припаркованными машинами, пересекать проезжие части, иметь продольный уклон более 50‰ и поперечный уклон более 3‰. Для пересечения бордюрных камней на маршруте движения следует предусматривать аппарели. 
А.15 На проездах, где имеет место изменение уклона более чем на 80‰, следует предусматривать устройство аппарелей длиной не менее 3,7 м. Уклон аппарели должен быть минимальным за счет использования максимальной длины переезда. 
А.16 Уклон наклонных парковочных мест должен быть не более 60‰, предпочтительно не более 40‰.
А.17 Следует предусматривать проход пешеходов, как правило, по проездам между рядами парковочных мест. Расстояние перемещения пешеходов вдоль проездов и по пешеходным дорожкам должно быть минимизировано. Когда пешеходные потоки невозможно ориентировать параллельно проездам или когда длина проезда превышает 120 м, допускается устаивать раздельные пешеходные дорожки перпендикулярно проездам.
 
[bookmark: SUB2]
Приложение Б
 (обязательное)
 
 Расчет величин свеса середины вагона, выноса угла вагона и наклона вагона на кривых участках пути
Б.1 Величину свеса середины вагона с внутренней стороны кривой ([image: ]) и величину выноса угла вагона с наружной стороны кривой ([image: ]) на кривых участках пути следует рассчитывать по следующим формулам: 
 
[image: ] (Б.1)
[image: ] (Б.2)
где [image: ];
А - расстояние между самой выступающей точкой торца вагона и серединой колесной базы вагона, [image: ], мм.
 
ПРИМЕЧАНИЕ Величину выноса угла вагона рассчитывают для худшего случая (т.е. игнорируя возможные закругленные и скошенные углы вагона).
 Номенклатура измерений в формулах (Б.1) и (Б.2), приведена на Рисунке Б.1.
 
[image: ]
 
Рисунок Б.1
 
Величину наклона вагона ([image: ]) в результате возвышения наружного рельса на кривых участках пути следует рассчитывать по следующей формуле:
 
[image: ] (Б.3)
 
где h - высота элемента вагона (верхнего угла сечения на внутреннем радиусе и нижнего угла сечения на внешнем радиусе) над головкой рельса в вертикальном положении, мм.
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