	9)Физический параметр переходной кривой.

Обозначим: [image: image2.png]c=%



  и назовем эту величину физическим параметром переходной кривой. Тогда выражение для l получит вид:
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При l = l0 в КПК ρ=R и 

[image: image5.png]



Здесь С – параметр (геометрический) переходной кривой.

	12) Проектирование переходных кривых методом сдвижении.

Разбивку переходной кривой производят в предположении, что на местности известно положение тангенса первоначальной круговой кривой (точки Т). Для определения положения начала переходной кривой (точки НПК) необходимо вычислить величину m0. Из приведенной схемы находим.

m0 = m + FT
FT = AO = Ptg β/2

Откуда

m0 = m + Ptg β/2

Неизвестные величины m и Р определятся как:
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Зная положение начала переходной кривой НПК, координаты ее конца (Х0,у0) в точке КПК вычисляем по уравнению радиодальной  спирали в параметрической форме.

[image: image8.png]



	13)Укороченные рельсы на внутренней нити.

Укладка укороченных рельсов на внутренней нити кривой имеет целью установку рельсовых стыков одной нити (по наугольнику) и вызвана тем, что длина внутренней нити кривой меньше, чем наружной.

Для каждой кривой выбираются тип укорочения, количество и порядок укладки укороченных рельсов. Для рельсов Р65 установлено два типа укорочений:  80мм и 160мм.

Выбор типа укороченных рельсов для данной кривой производится по формуле:
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 (1)

Где S1 – ширина колеи по оси головки рельсов в пределах  круговой кривой:

S1 = Sптэ + b,


	Где b – ширина головки рельса;

Sптэ – нормативная ширина колеи в кривых в зависимости от радиуса;

Вычислив величину укорочения по формуле (1) принимаем ближайшее большее стандартное укорочение.
Необходимое количество укороченных рельсов принятого размера определим из выражения:
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Укороченные рельсы укладываются в тех местах кривой, где накапливающийся забег стыков достигает половины принятого стандартного укорочения.



	14)Уширение междупутных расстояний в кривых.

В круговых кривых на двухпутных линиях увеличивают расстояние между осями путей по габаритным нормам.

Это увеличение осуществляется разными способами. Один из способов заключается в том, что междупутное расстояние увеличивают с 4,1 м до 4,1 + А0 на прямых перед каждой переходной кривой введением дополнительных S-образных кривых.

Этот способ применяют редко, так как он имеет крупный недостаток: на отодвигаемом  пути появляется по две кривые  с каждой стороны основной кривой, хотя и большого радиуса.

Другой способ (способ разных сдвижек) состоит в том, что  применяют разные параметры С переходных кривых наружного пути. Устраивают обычным порядком, параметр С переходной кривой внутреннего пути подбирают  таким образом, чтобы сдвижка внутренней круговой кривой Рв была равна сдвижке круговой кривой наружного пути плюс А0, т.е.

Рв = Рн + А0


	16)Классификация стрелочных переводов и глухих пересечений.

Стрелочные переводы являются наиболее распространенными конструкциями среди всех соединений и пересечений путей (их около 99%). Они служат для соединения или разветвления путей и предназначены для перевода подвижного состава с одного пути на другой.  Стрелочные переводы бывают:

Одиночные

А) Односторонние обыкновенные (наиболее распространенные на сети дорог и чаще всего употребляются на главных и станционных путях)

Б) Разносторонние симметричные

С) Разносторонние несимметричные

В)  Несимметричные односторонней кривизны

Двойные

- Односторонние

- Разносторонние симметричные

- Разносторонние несимметричные


	                 3)Перекрестные

-Одиночные

-Двойные

                 4)Совмещенные

-При совмещении двух колей разных размеров

-При сплетении стрелочных      переводовой.
Глухие пересечения

Прямоугольные

Косоугольные

Криволинейные


	17)Основные элементы обыкновенных стрелочных переводов.

1\)Стрелка

2)Крестовина с контррельсами и путевыми приконтррельсовыми рельсами.

3)Соединительные пути

4)Подрельсовые основания

5)Переводной механизм и его гарнитура

Стрелка состоит из: 

1)двух рамных рельсов

2)двух остряков

3)стрелочной, рабочей и соединительных тяг

4)двух комплектов корневых креплений

5)стрелочные накладки

6)крепления


	12) Основные виды и части перекрестных стрелочных переводов.

Если в косоугольном глухом пересечении с углом крестовины α сделать внутри ромба кривую рельсовую нить с остряками по кон​цам, а также уложить против нее с внешней стороны ромба кривую рельсовую нить и влить концы ее в рельсовые нити пересекающих​ся путей, устроив эту нить с внешней стороны непрерывной, а вместо прямых рельсов против концов кривой уложить остряки, то по​лучим односторонний перекрестный стрелочный перевод. Если в од​ностороннем перекрестном стрелочном переводе сделать второй рельсовый путь симметрично первому боковому, то получим двой​ной перекрестный стрелочный перевод, схематично изображенный на рис. 

	19)Особенности конструкции стрелочных переводов и требования, предъявляемые  к ним

Стрелочные переводы являются наиболее сложными и дорогостоящими элементами железнодорожного пути. Для решения проблемы значительного повышения надежности м долговечности стрелочных переводы требуется кардинальные  пересмотр их конструкций, отдельных узлов и элементов с созданием новых технологий производства. В последние годы разработан и внедрен целый комплекс стрелочных переводов нового поколения и технических решений в совершенствовании их конструкции. К ним в первую очередь относятся скоростные стрелочные переводы на железобетонных брусьях, переводы проектов 2726, 2728 для путей 1-2- классов, стрелочные переводы с крестовинами с непрерывной поверхностью катания марки 1/22
	.  Ведется внедрение модернизированных стрелочных переводов массовых конструкций.

Стрелочные переводы являются ключевыми конструкциями пути  как повышение скоростей движения поездов, повышение провозной м пропускной способности железных дорог. Исследования показали, что без наличия стрелочных переводов позволяющих реализовать установленную на перегоне скорость, практически нельзя решить задачу об увеличении скорости на участке в целом, да и на перегоне в частности.


	36)Основные характеристики симметричных стрелочных переводов.

Одиночным разносторонним симметричным стрелочным перево​дом называется такой, в котором все элементы расположе​ны симметрично относительно оси прямого пути, являющейся и биссектрисой угла крестовины.

Основными элементами одиночных симметричных стрелочных переводов, как и обыкновенных, являются: стрелка, комплект крес​товинной части, соединительные пути и переводные брусья или дру​гое подрельсовое основание. Характеристики этих основных элемен​тов полностью соответствуют характеристикам основных элементов одиночных обыкновен​ных стрелочных пере​вводов

.

Отличительными осо​бенностями одиночного разностороннего сим​метричного стрелочного перевода являются:


	симметричность рас​положения всех его эле​ментов относительно оси прямого пути или биссектрисы угла крес​товины;

оба соединительных пути перевода являются боковыми и криволи​нейными;

Наибольшее применение одиночные симметричные стрелочные пе​реводы имеют в стесненных условиях станций и особенно на подгорочных путях.


	Такой перекрестный стрелочный перевод обеспечивает движение поездов через него по четырем направлениям: по двум прямым взаимно пересекающимся направлениям и по двум боковым. Он заменяет систему, состоящую из двух одиночных обыкновенных стрелочных переводов, уложенных навстречу друг другу. При этом длина перекрестного стрелочного перевода будет почти в два раза меньше длины, занятой двумя одиночными обыкновенными стрелочными  переводами.

Перекрестный стрелочный перевод состоит из следующих основ​ных частей: двух острых крестовин с контррельсами, лежащими против них; двух тупых крестовин; четырех пар остряков; рельсов между крестовинами, образующими нити прямых и кривых; пере​водных брусьев.
Расчет крестовин перекрестного стрелочного перевода анало​гичен расчету крестовин глухого косоугольного пересечения.


	22)Рамные рельсы, остряки.

Рамные рельсы изготавливают из обычных путевых рельсов, от которых они отличаются длиной, наличием дополнительных отверстий для упорных скоб, болтов, упоров и корневых устройств. Различают передний m1 и задний m2  вылеты рамного рельса представляющие расстояния от стыков рамного рельса соответственно до остряка и до его корня.

 Рамный рельс направляющий движение колес по прямому пути, называется прямым рамным рельсом; рамный рельс, по которому колеса направляются на боковой путь, называется криволинейным рамным рельсом.

Остряки изготавливают из рельсов специального проката – остряковых рельсов. Они имеют остроганную часть, прилегающую к рамному рельсу, заднюю часть, выпрессованную под профиль обычного рельса, для соединения с прилегающим путевым рельсом.


	Остряк , направляющий движение колес на боковой путь имеет прямолинейное очертание и называется прямым и прилегает к криволинейному рамному рельсу. Остряк,  направляющий движение колес на боковой путь, может изготавливаться прямым и криволинейным, в зависимости от назначения стрелочного перевода. Для главных и приемо-отправочных путей магистральных железных дорог обычно применяют криволинейные остряки.

Достоинством криволинейных остряков является их примыкание к рамным рельсам под меньшим углом. Это улучшает условия входа экипажа на боковое направление.


	
	23)Корневое устройство, требования к нему, конструкция, виды, состав.

Корневое устройство стрелки служит для закрепления остряка в его корне с обеспечением ему некоторой свободы поворота в горизонтальной плоскости при переводе остря​ка из одного положения в другое. Конструкция корневого устрой​ства должна быть прочной и удерживать остряк от горизонтальных и вертикальных перемещений при проходе по нему подвижного состава, а при отсутствии экипажа на стрелке обеспечивать свобод​ный перевод остряков из одного положения в другое; она должна быть простой и удобной в эксплуатации и недорогой в изготовлении и  содержании.

Корневые устройства стрелок бывают: шкворневого типа, вкла​дышно-накладочного типа и в виде нормального (в большинстве случаев стандартного) стыка, применяемого при гибких остряках.

Преимущества корневого устройства вкладышно-накладочного типа: прочность и простота конструкции, небольшое количество отдельных деталей.

Корневое устройство служит для укрепления остряка в корне.


	Оно должно:

1)обеспечивать при переводе остряков из одного положения в другое свободный их поворот;

2)препятствовать продольному перемещению остряка (его угону).

3)Создавать правильное и надежное примыкание остряка к рельсу соединительной части

4)Сохранять неизменность расположения корня остряка относительно рамного рельс

5)Быть прочным,  устойчивым,надежным, простым и дешевым в эксплуатации




	25)Стрелочные тяги.

Стрелочные тяги связывают остряки между собой и обеспечивают одновременный перевод их из одного положения в дру​гое. Они представляют собой стальные круглые стержни толщиной не менее 36—40 мм, квадратные 34 X 34 мм и прямоугольные 60 X  20 мм, концы которых соответственно обработаны для шарнир​ного соединения их с сережками, жестко прикрепленными к шейкам или подошвам остряков.

Число стрелочных тяг в стрелке зависит от длины остряков и их профиля. При длине остряков свыше 6,5 м рекомендуется делать не менее двух тяг, располагая последние в пролетах между брусья​ми. В стрелке типа Р50 к переводу марки 1 /18 с гибкими остряками стрелочных тяг пять, а в стрелке типа Р65 марки 1/11 — четыре.


	Конструкция первой стрелочной тяги 2, приспособленной для укладки в системе электрической централизации, крепление ее к остряку и тяг к ней переводной 3 и аппаратной 1 в стрелках типа Р65 марки Vn изображено на рисунке.

Имеются и другие конструкции стрелочных тяг, особенно раз​нообразны переводные тяги, находящиеся у острия остряка.

	29) Тупые крестовины.

Применение тупых крестовин с подвиж​ными сердечниками. На ряде железных дорог наблюда​лись случаи схода двухосных вагонов при движении по тупым крестовинам перекрестных стрелочных переводов марки 1/9, расположенных на путях надвига поездов на сор​тировочные горки. Причиной схода служит неперекрытие вредного пространства тупых жестких кресто​вин и появление при толчках, резком торможении поперечных горизонтальных сил, в результате действия которых колесная пара попадает в желоб другого на​правления.
Чтобы предотвратить сходы на таких переводах, начали изготовлять тупые крестовины с подвижными  сердечниками-остряками   типов Р50 и Р43 марки 1/9
	. Здесь неподвижные сердечники заменены двумя подвижными сердечниками-остряками, выполненными из остряковых рельсов пониженного профиля, а вместо усовика сделан массивный литой сердечник из высокомар​ганцовистой стали. В корневой части подвижные остряки впрессованы и оформлены для подвижности по конструкции корневого устройства вкладышно-накладочного типа. Подвижные сер​дечники-остряки попарно соединены тягами и переводятся одним стрелочным приводом стандартного типа.

Исследования и эксплуатационные наблюдения, показали, что тупая крестовина с подвижными сердеч​никами-остряками вполне обеспечивает безопасное движение по ней поездов и улучшает плавность хода по ней подвижного состава.


	30)Контррельсы.

Контррельс— устройство на железной дороге для предотвращения схода поездов с рельсов, а также для корректировки направления движения колёсной пары при прохождении стрелочного перевода. Представляет собой дополнительный рельс, установленный внутри колеи рядом с основным рельсом, который входит в соприкосновение с колесом в случае его отклонения от траектории, и удерживает его в заданном пространстве.
Контррельсы устанавливаются на кривых малого радиуса для обеспечения безопасности проходящего по ним поезда, а также для уменьшения подреза гребней колесных пар и бокового износа у рельсов наружной нити.

Также контррельсами для безопасности оборудуют мосты. Делается это для того, чтобы тележки вагона в случае схода с рельсов не могли провернуться и пойти в сторону



	39)Компоновка эпюр обыкновенных стрелочных переводов.

Принимаем  окончательно все основные размеры и пе​реходим  к представлению стрелочного перевода в целом вместе с рас​кладкой брусьев.

При определении основных размеров стрелки и крестовины брусья были под ними распределены. Таким образом, осталось рас​пределить брусья только под соединительными путями и определить длины всех брусьев под стрелочным переводом.

Раскладку брусьев под соединительными путями ведут перпендикулярно оси прямого пути примерно до центра стре​лочного перевода, а за центром перевода начинают постепенный разворот брусьев до перпендикулярного их положения к биссект​рисе угла крестовины. 


	Эпюра стрелочного перевода  офор​мляется после всех предыдущих решений и расчетов. Рабочий схематический чертеж выполняют в масштабе 1 : 50 или 1 : 100. На эпюре указывают характерные размеры, принятые и получен​ные расчетом, как-то: полную И теоретическую длину стрелочного перевода; передний вылет рамного рельса; расстояние от начала ос​тряков до центра перевода; расстояние от центра перевода до мате​матического острия крестовины; длину хвостовой части крестовины; расположение брусьев в плане и расстояния между их осями, дли​ны всех брусьев по группам. Эпюру укладки перевода дополняют схемой разбивки перевода.


	30)Двойные стрелочные переводы.

Двойные стрелочные переводы имеют незначительное распространение. По аналогии с одиночными и разносторонними, которые могут быть симметричными и несимметричными. Основное преимущество двойных переводов перед одиночными состоит в том, что основной путь в них разветвляется на три направления. При этом двойные переводы занимают меньше места по длине, чем два обыкновенных подряд уложенных перевода. Однако, в конструктивном плане двойные переводы значительно сложнее и они более сложны в эксплуатации, именно поэтому они имеют малое распространение.

	51)Сплетения путей.

Сплетение путей пред​ставляет собой совмещение двух путей, при котором в местах пере​сечения рельсовых нитей сплетаемых путей укладываются кресто​вины, а рельсовые нити на длине сплетения размещаются на общих поперечинах.

К сплетению путей прибегают обычно в случаях радикального вмешательства по ремонту пути или искусственного сооружения на одном из путей двухпутного участка.

В целях упрощения расчета и разбивки такого устройства оба конца устраивают симметрично относительно поперечной оси АВ.

	

	56)Поворотные устройства.

Предназначены для разворота поездов или отдельных экипажей в обратную сторону. Поворотные устройства выполняются в виде:

1) Поворотных треугольников

2) Поворотных петель

3) Поворотных кругов

Первые два вида конструкций обычно укладываются на достаточно обширной площадке и 

для разворота целых поездов, поворотные круги устраиваются в депо и служат для разворота отдельных экипажей.

По типу рельсов стрелочных переводов они распределяются в главных путях в следующем отношении: Р65 – 87,6%, Р50 – 11,9%, и легче Р50 – 0,5%.


	На сети магистральных железных дорог на 1 км развернутой длины главных путей приходится в среднем 0,44 стрелочных переводов.

В главных путях со смешанным грузовым и пассажирским движением уложены 54 тысячи стрелочных переводов

В сортировочных парках, горловинах станций, на путях грузовых дворов в целях большей компактности путевых схем широко применяются симметричные стрелочные переводы марки 1/6


	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


	1) Устройство рельсовой колеи на прямых

Ширина колеи – 1520 мм. Допускаемые отклонения +8 и -4   мм, а на участках , где установлена скорость движения 50км\ч и менее, - не более +10 и -4 мм.На дорогах всего мира, эксплуатационная длина которых составляет около 1200 тыс км, применяется около 30 размеров ширины колеи.Принято считать ширину колеи 1435 (1430) мм  нормальной – она составляет 62% мировой длины сети дорог, больше её – широкой  и меньше её – узкой колеей. После  колеи шириной 1435 мм наиболее распространенными размерами колем являются – 1675, 1524(1520 мм ), 1067мм, 1000мм. Другие размеры ширины колеи совместно составляют около 5%.


	2) Особенности рельсовой колеи в кривых. Ширина рельсовой колеи в кривых.

Железнодорожный путь в кривых участках имеет следующие особенности:

1)Уширение рельсовой колеи при радиусах менее 350м.

2)По наружной рельсовой колеи при кривой устанавливается возвышение

3)Прямые участки с круговыми кривыми соединяются переходными кривыми. Переходные кривые устраиваются и между кривыми разных  радиусов.

4)По внутренней рельсовой нити кривой для обеспечения расположения стыков напротив друг друга укладываются укороченные рельсы

5)В кривых участках пути на двухпутных линиях устраиваются уширенные междупутья. Уширение осуществляется в пределах переходных кривых.
	Ширина рельсовой колеи в кривых

Уширение или ширина колеи в кривой определяется расчетом вписывания железнодорожных экипажей в кривую, исходя из следующих двух условий:

1)Ширина колеи должна быть оптимальной, т.е. обеспечивать наименьшее сопротивление движению поездов, наименьший износ рельсов и колес, предохранять рельсы и колеса от повреждаемости и путь от искажения в плане, не допускать провала колес между рельсовыми нитями.

2)Ширина колеи не должна быть меньше минимально допускаемой, т.е. должна  исключать заклинивание ходовых частей экипажей между наружной и внутренней рельсовыми нитями.


	3)Определение оптимальной ширины колеи в кривой.

За расчетную схему определения оптимальной ширины колеи примем такую, при которой железнодорожный экипаж своим наружным колесом передней оси жесткой базы прижимается к наружному рельсу кривой, а задняя ось жесткой базы либо занимает радиальное положение , либо стремиться его занять; при этом центр поворота экипажа находится на пересечении того радиуса с продольной геометрической осью жесткой базы экипажа. Кроме этого:

1)Во всех случаях определенная расчетном ширина рельсовой колеи не должна превышать максимальной ширины колеи Sмах = 1535мм.


	2)Если расчетная ширина колеи S  получит значение больше максимального значения Sмах, следует перейти к определению минимально допустимой ширины колеи, приняв соответствующую расчетную схему                                     

3)   Если расчетная ширина колеи S получится меньше нормальной ширины на прямом участке пути (S0 = 1520мм), то это будет означать, что конструктивные размеры и особенности ходовых частей рассматриваемого экипажа позволяют ему проходить кривую данного радиуса без уширения ее колеи. В таком случае ширина колеи S должна приниматься по ПТЭ в зависимости  от величины радиуса.



	4)Определение минимально допустимой ширины колеи.

Опасный предел ширины колеи по сужению определяется возможностью заклинивания колесной пары, имеющей максимальные размеры в расчетном уровне, т.е.

Smin = qmax = Tmax + 2hmax + 2µ 
(5)

При определении минимально допустимой ширины колеи возможны следующие случаи:

1) Если Smin ≤ Sптэ, то вписывание обеспечено. При этом сопоставление друг с другом всех трех значений ширины колеи Smin, Sптэ и Sопт позволяет ориентировочно оценить условия, в которых  будет происходить реальное вписывание, т.е. к какому виду вписывания оно будет ближе, к свободному или к заклиненному.

2) Если Smin > Sптэ, то этот  случай в свою очередь распадается на следующие два:


	А)Если Smin < Sптэ < Smax, где Smax = 1548мм – предельный размер колеи в сторону ее уширения. Установленный из  условия предупреждения провала колес внутрь колеи, то для пропуска рассматриваемого экипажа требуется перешивка пути с размера Sптэ на расчетную величину Smin (по разрешению Н).

Б)Если Smin < Sптэ > Smax,  то для пропуска экипажа требуется перешивка колеи на расчетную величину; при этом для предупреждения провала колес внутрь колеи укладываются контррельсы.


	5)Возвышение наружного рельса, исходя из особенностей одинакового вертикального износа обоих рельсов.

При проходе подвижного состава по кривой возникает центробежная сила, стремящаяся опрокинуть  экипаж наружу кривой. Опрокидывание может произойти только в исключительных случаях. Однако центробежная сила неблагоприятно действует на пассажиров, вызывает перераспределение вертикальных давлений на рельсы обеих нитей и перегруз наружной нити. Центробежная сила вызывает также дополнительное воздействие на путь при вписывании экипажа в кривую. Это влечет за собой усиленный износ рельсов наружной нити. Кроме того, большие поперечные силы вызывают раскантовку рельсов, уширение рельсовой колеи, расстройство положения пути в плане.


	Во избежание указанных явлений устраивают возвышение наружной рельсовой нити над внутренней . 

Для обеспечения одинакового вертикального износа обеих нитей необходимо, чтобы сумма нормальных давлений от всех поездов на наружную нить равнялась сумме нормальных давлений от тех же поездов на внутреннюю нить 

Таким образом необходимо, чтобы:

ΣЕн = ΣЕв
Центробежная сила при движении экипажа массой m по кривой радиусом R со скоростью V будет определяться выражением:

Где G – вес экипажа 
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	6)Возвышение наружного рельса, исходя из  обеспечения комфортабельности езды пассажиров.

Требуется установить такое возвышение, чтобы величина непогашенного ускорения, возникающая при прохождении поезда с максимальной скоростью, не превышала допустимой величины
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Откуда              [image: image16.png]



            (25)

Здесь анд – допустимая величина непогашенного центробежного ускорения. Согласно нормативам анд  принимается равным для пассажирских поездов 0,7 м\с2 (в отдельных случаях аан = 1,0 м\с2), а для грузовых поездов анд = ±0,3 м\с2.



	Принимая S1 = 1,6м, g = 9,81 м\с2, V – км\ч, h – мм, получим:
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 - 163анд 
(26)

Максимальная величина возвышения наружного рельса на отечественных дорогах принята равной 150мм. Если по расчету получится большая величина, принимают 150 мм и ограничивают скорость движения по кривой из уравнения (26)

[image: image20.png]J/0.08k + 134, VR




 
(27)

При анд = 0,7 м\с2 и h= 150мм
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	7)Нормы возвышения наружного рельса.

Возвышение должно устраиваться в кривых радиусом 4000 м  и менее. Величина возвышения наружного рельса в кривой определяется по формулам:

1) Для пассажирских поездов

[image: image23.png]


- 115 
(29)

2) Для грузовых поездов
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 – 50 


3)Для потока поездов
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(31)

     Где, Vmax п и Vmax гр – максимальные скорости соответственно пассажирских и грузовых поездов, установленные приказом начальника дороги.

Vпр – средняя приведенная скорость поездов потока.

R – радиус кривой.

При определении возвышения по формуле (29)  рациональная работа пути обеспечивается при скоростях движения потока грузовых поездов, лежащих в пределах
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(34) 

Что соответствует уровню непогашенных ускорений пассажирских поездов анп = 0,7 м\с2 и грузовых поездов ан ​гр = ±0,3 м\с2.


	
	8)Основные требования к устройству и содержанию переходных кривых.

Переходные кривые предназначены для соединения прямого участок пути с кривой заданного радиуса с целью обеспечения плавного перехода экипажа в кривой участок пути без толчков и ударов. На переходной кривой полностью осуществляется отвод возвышения наружного рельса и уширения колеи. При проектировании переходной кривых выбирается их длина, геометрическое очертание кривой в плане и определяются координаты для ее разбивки. [image: image30.png]



В пределах переходной кривой плавно увеличивается возвышение наружного рельса от 0 до h  в КПК; делается отвод уширения колеи, если последнее имеется в круговой кривой.

Основные требования к устройству и содержанию ПК сводятся к тому, чтобы 
	появляющиеся, развивающиеся и исчезающие силовые факторы (ускорения, силы, моменты) в пределах длины R ПК изменялись постепенно  и монотонно, с  заданным графиком, а в начале и в конце ПК они были равны нулю, что обеспечивается при соблюдении требований.
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 В НПК y,φ и к = 0, КПК эти параметры не ограничиваются.
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 В НПК и КПК эти производные равны нулю.

Первые три требования о недопустимости внезапных изменений в НПК, КПК и на протяжении переходной кривой (рис.2) ординат у, углов  поворотов φ  и кривизны к по монотонности их изменения. Выполнение всех пяти требований создает наилучшее условия прохода подвижного состава по кривым, что особенно важно при высоких скоростях движения.



