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Развитие метрополитена в Республике Беларусь и за рубежом осуществляетгя главным Образом

за счет строительства новых линий способом мелкого заложения, однако такои способ строитель.

ства имеет и существенный недостаток— в прилегающих к ним зданиях уровень шума и вибраций

от обращающихся поездов часто превышает санитарные нормы.
Решение этой проблемы осуществляется по нескольким направлениям: совершенствованиехо—

довых частей подвижного состава, улучшение виброзаЩИТНЫХ СВОЙСТВ Ж6Л63Н0д0р0жного пути,

применение виброзащитных обделок и экранов, устанавливаемых между тоннелем и зданиями, и

разработка виброзащитных конструкций зданий. При этом улучшение виброзащитных свойств же-

лезнодорожного пути включает в себя как модернизацию эксплуатируемых участков, так и разра-

ботку принципиальноновых конструкций для строящихсялиний. Основную роль в данном направ.

лении играют промежуточные скрепления, обеспечивающие в течение длительного времени про.

ектное положение рельсовой колеи, предотвращающие угон пути, износ элементов рельсошпальной

решетки и обладающие необходимой упругостьюдля снижения уровня вибраций и шума.
К промежуточным рельсовым скреплениям в пути с железобетонным основанием (особенно

крупноблочным и монолитным)в тоннелях метрополитенов наряду с общими требованиямипредъ-

является ряд специфических, к которым следует отнести возможность регулировки рельсовой нити

по высоте и в плане, обеспечение требуемой боковой жесткости узла, исключение коррозиии изно-

са закладных деталей, легкость замены элементов (болтов, прокладок, подкладок и т.д.), а также

обеспечениевиброзащитытоннельной обделки.
Для преодолениянедостатков типовой конструкции пути институтом «Метрогипротранс»но под-

готовленному ВНИИЖТомтехническомузаданию и при его непосредственномучастии разработана

проектная документация на виброзашитный путь с рамным железобетонным подрельсовым основа-

нием. По результатамположительныхполигонных испытаний было уложено три опытныхучасткана

перегонах: «Нахимовский проспект» — «Севастопольская», «Царицыно» _ «Орехово», «Пражская»-
«Южная», которые надежно эксплуатируютсяи в настоящее время. Однако дальнейшая укладка“УТ"
с рамным железобетоннымподрельсовым основанием приостановлена из-за сложности выполнения

строительныхработ в стесненныхусловиях тоннеля. Кроме того, одиночная замена рамного подреЛЬ'
сового основания при ремонтах возможнатолько с разрезкой бесстыковых рельсовыхплетей.

ВЪШИЖТом создана и испытана в полигонных условиях Экспериментального кольца КОН'

струкция виброзащитного пути с лежневым железобетонным подрельсовым основанием. Первые
опытные участки для проведения эксплуатационных испытаний были устроены в тоннелях КИСВ'

ского и Новосибирского метрополитенов, при этом опытный участок Киевского метрополитена
имел кривые радиусом 500 м. Главные преимуществаэтого варианта пути по сравнению с типовЫм

заключаютсяв продлении срока службы подрельсовогооснования не менее чем в 2 раза, снижении

трудозатрат при текущем содержании В 275—3 раза, а При ремонтах пути с заменой подрельсового
основания —

ле
менее чем в 10 раз, полная механизацияочистки и промывки у пассажирских ПЛаТ'
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добный материал, ПОГЛОЩЭЮЩИЙ вибрацию. В то же время, несмотря на эффективное снижение
шума и вибраЦИЩ данная

КОНСТРУКЦИЯПУТИ Требуетвысокой точности укладки путевого бетонного
слоя и отличается значительноитрудоемкостью работ по устройству литых эластичных опор.

преодоление отмеченных недостатков возможно в конструкции пути с блочными рельсовыми
опорами. В даННОИ системе рельсы крепятсяк бетонным опорным блокам, которые устанавливают-
ся в гнездах: выполненнъях по эпюре в путевом бетонном слое, с помощью эластичной шумо- и
виброгасящеи заливочнои массы. Возможно также использование под опорным блоком виброизо-
ляционной прокладки. Изготовление опорных блоков на заводе позволяет обеспечить высокую
точность ИХ установки доже

В условияхтоннеля метрополитена, регулируя их положение в гнездах
путевого бетона заливкои различногоколичествазаливочноймассы.

Таким образом, применяемая в настоящее время типовая конструкция верхнего строения пути с

деревянными шпалами и скреплением «Метро» обладает рядом недостатков и требует совершен-
ствования‚ которое направлено главным образом на улучшение его виброзащитных свойств.

Общей тенденциейразвития конструкций пути в данном направлешшявляется размещениеупру-
гих элементов не только в промежуточных скреплениях, но и между подрельсовыми основаниями
или верхним строением пути в целом и тоннельнойобделкой,т. е. возможно ближе к объекту защиты
от динамических сил, что реализуется в конструкциях бесшпального пути. При этом учитываются
требования технологичности его устройства и эффективностипоследующей эксплуаташш.
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Новый железн0дорожный подвижной состав и контейнеры, выпускаемые отечественными

предприятиями для нужд народного хозяйства, требуют проведения полного цикла испытаний со-

гласно требованиям НБ ЖТ. В Республике Беларусь работают 4 вагоностроительных завода, кото-

рые выпускают различные типы грузовых и пассажирских вагонов. Кроме новых вагонов совер-

шенствуются конструкции существующего подвижного состава, который также должен проходить
испытания. Услуги испытательного центра востребованыпри проведении испытаний моторвагон-
ного подвижного состава, рельсовых автобусов, трамваев, подвижныхединиц метрополитена. При

покупкетехники иностранных производителейтакже требуется проведение испытаний.

Для удовлетворения этих потребностей необходимо обеспечитьсоответствующие ресурсы испыта-

тельного центра по инфраструктурному развитию. По аналогрш с грузовым двором, где на определен-
НЫХ ПУШСГах погрузки-выгрузки производятся соответствующие опергщии, на испытательном центре

выделяются места, называемые стендами и участками. Стенд испытательного центра — это железно-

дорожный путь с комплексом специализированногооборудования и программно-измерительной аппа:
ратуры, обеспечивающих выполнение некоторого вида испьпаний. Участок проведения испытании

представляетсобой элемент железнодорожногопути С ГШОЩЗДКОЙ ИЛИ без нее, на КОТОРОМ ВЬШОЛНШОТ-

ся Работы с испытываемым подвижным составом с помощью съемного оборудования.

Так как объем работ по испытаниям значителен, то на испытательном центре организуется ра-

бота собственного маневрового локомотива, который производит передачу вагонов с объектов цен-
боты этого локомотива является необходи-

тра в пеРедаточный парк и обратно. Особенностью ра
мость многократных перестановок испытываемых вагонов с одного стенда или участка на другие.
Так, в некоторых случаях один вагон за время испытанийна центре претерпеваетдО 5—7 перестано—

ВОК- Это определяет взаимное расположение
объектов, которые должны размещаться параллельно

дРУГ другу на различных путях.
Важным конструкционнымэлементом путев

Воротный треугольник, используемый для разво
Наклеивания датчиков на выбранной торцевой

стенке, РЮВОРО

НОГО направления воздействияи др.

ого развития испытательного центра является раз-

рота испытываемого подвижного состава с целью
та вагона-бойка для изменения удар-
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