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三、辙叉与护轨

• 辙叉：是使车轮从一股钢轨越过另一股钢轨的设备，它设
置在道岔侧线钢轨与道岔主线钢轨相交处。

转辙器 辙叉及护轨连接部分



三、辙叉与护轨
• 辙叉类型



三、辙叉与护轨

• 组成：

整铸式辙叉：由叉心、翼轨、联结零件组成。 用高锰钢
整体浇铸。

辙叉理论尖端

辙叉实际尖端



三、辙叉与护轨

整铸式辙叉优点：使用寿命长，养护维修方便。



三、辙叉与护轨

组合式辙叉：由长心轨、短心轨、翼轨、间隔铁、辙叉
垫板及其它联结零件组成。



三、辙叉与护轨

组合式辙叉优点是取材容易，无特殊工艺要求，加工制
造方便。缺点是零件多，养护维修工作量大。



三、辙叉与护轨

• 固定辙叉：

辙叉角：岔心两侧作用边之间的夹角

辙叉理论中心（理论尖端）：辙叉心轨两个工作边
的延长线的交点

心轨实际尖端：由于制造工艺的原因，实际尖轨的叉
心尖端有6-10mm的宽度



三、辙叉与护轨

翼轨：由普通钢轨弯折刨切而成，用间隔铁及螺栓和
叉心联结在一起，以保持相互间的正确位置，并形
成必要的轮缘槽，使车轮轮缘能顺利通过。

辙叉咽喉：指两翼轨工作边相距最近处

“有害空间”：从辙叉咽喉至心轨实际尖端之间的轨
线中断的地方



3、辙叉与护轨

翼轨：由普通钢轨弯折刨切而成，用间隔铁及螺栓和叉心联结
在一起，以保持相互间的正确位置，并形成必要的轮缘槽，
使车轮轮缘能顺利通过。

辙叉咽喉：指两翼轨工作边相距最近处

“有害空间”：从辙叉咽喉至心轨实际尖端之间的轨线中断的
地方



辙叉实际中心

辙叉理论中心

叉心实际尖端(6-10mm宽)

叉心理论尖端

辙叉咽喉
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辙叉角：

辙叉号数：

三、辙叉与护轨

• 道岔号数N：



三、辙叉与护轨

• 辙叉纵断面形式

当车轮沿翼轨向叉心方向滚动时，由于车轮踏面
是锥形的，车轮逐渐下降，当车轮离开翼轨完全滚到
心轨后，又恢复到原来的高度，因此，产生了垂直不
平顺。



三、辙叉与护轨
为了消除垂直不平顺，并
防止心轨在其尖端截面过
分削弱部分承受车轮荷载
，采用了提高翼轨顶面和
降低心轨前端顶面的做法
，将翼轨顶面做成1：20的
横坡。使翼轨和心轨顶面
之间保持必要的相对高差
。

 

辙叉顶面(单位：mm) 

 

翼轨顶面

叉心顶面

叉心平面



三、辙叉与护轨

对高锰钢整铸辙叉，规定叉
心顶宽为35mm及其以上部分
承受全部车轮压力，而在
20mm及以下截面则完全不受
力，因此，将翼轨顶面从辙
叉咽喉到叉心顶面35mm一段
以堆焊法加高。为了防止车
轮撞击心轨尖端，应使该处
顶面低于翼轨顶面33mm以下
，如图(a)所示。

 

辙叉顶面(单位：mm) 

 

翼轨顶面

叉心平面

叉心顶面



三、辙叉与护轨

对钢轨组合式辙叉，规
定叉心顶宽40mm及其以上部
分承受全部车轮压力，而在
30mm及以下部分则完全不受
力。由于在工厂制作时堆焊
翼轨有困难，因此，设计中
未将翼轨顶面抬高，而只将
心轨轨面降低（图（b））。
但对磨耗的辙叉进行焊修时
，可将翼轨顶面焊高（图（c
））。

 

辙叉顶面(单位：mm) 

 

翼轨顶面

叉心顶面

叉心平面



三、辙叉与护轨

• 护轨：设于固定辙叉的两侧，用于引导车轮轮缘，
使其进入相应的轮缘槽，防止与叉心碰撞。

转辙器 辙叉及护轨连接部分









三、辙叉与护轨

护轨平面图



三、辙叉与护轨

护轨各个部分作用：

护轨平直段是起防护作用的部分；

缓冲段和开口段起将车轮平顺地引入护轨平直段的作用
。缓冲段的冲击角应按列车允许的通过速度设置。

护轨的防护范围：应包括辙叉咽喉至叉心顶宽50mm的
一段长度，并要求有适当的余裕。



3、辙叉与护轨

护轨个部分作用：

护轨平直段是起防护作用的部分；

缓冲段和开口段起将车轮平顺地引入护轨平直段的作用。缓冲
段的冲击角应按列车允许的通过速度设置。

护轨的防护范围：应包括辙叉咽喉至叉心顶宽50mm的一段长度
，并要求有适当的余裕。



三、辙叉与护轨

• 可动辙叉

指辙叉个别部件可以移动的辙叉。

（1）优点：保证列车过岔时轨线的连续，消除固定辙叉
上存在的有害空间，并可取消护轨，同时辙叉在纵断面
上的几何不平顺也可以大大减少，从而可显著地降低辙
叉部位的轮轨相互作用力，提高运行的平稳性，延长辙

叉的使用寿命。



三、辙叉与护轨

（2）分三类：

①可动心轨式即心轨可动，翼轨固定。

②可动翼轨式即心轨固定，翼轨可动。

③其他消灭有害空间的辙叉型式。



三、辙叉与护轨

• ①可动心轨式即心轨可动，翼轨固定。

优点：车辆作用与心轨的横向力能直接传递给翼轨
，保证了辙叉的横向稳定。由于心轨的转换与转辙
器同步联动，不会在误认进路时发生脱轨事故，故
能保证行车安全。

缺点：制造比较复杂，并较固定式辙叉长。

可动心轨式辙叉的心轨跟端有铰接式和弹性可
弯式两种。心轨跟端为铰接式的又称为回转式心轨
。





三、辙叉与护轨

铰接式（回转式）心轨可为整铸或用特种尖轨钢轨制

成，通过高强螺栓固定在翼轨上的间隔铁能保证心轨
与翼轨的相对位置，并传递水平力。

回转式可动心轨辙叉



三、辙叉与护轨

铰接式（回转式）心轨优点：辙叉便于铸造，转换

力较小，可以与原有固定式辙叉的长度相同。铺设这
种可动心轨辙叉不致引起车站平面的变动，尤其适用
于既有线大站场的技术改造。

缺点：在辙叉范围内出现活接头，不如弹性可弯式结
构稳妥可靠。

回转式可动心轨辙叉



三、辙叉与护轨

弹性可弯式：心轨用特种截面钢轨制成，心轨的一
肢跟端可以为弹性可弯式，另一端为活动铰接式；
或是心轨的两肢均为弹性可弯式，转换时长短心轨
接合面上产生少量的相对滑动。



弹性可弯式可动心轨辙叉

弹性可弯式心轨辙叉特点：

心轨较长，并且转换力较大
。前一种方式不仅联结可靠
，而且构造简单，辙叉转换
力较小。

我国广泛采用的可动心轨辙
叉选用的就是这种型式



三、辙叉与护轨

• ②可动翼轨式即心

轨固定，翼轨可动
。

分单侧翼轨可动或

双侧翼轨可动两种
型式。



三、辙叉与护轨

可动翼轨式优点：这类
辙叉可以设计成与既
有固定式辙叉互换的
尺寸，铺设时可以避
免引起站场平面的变
动，同时又满足了消
灭有害空间的要求。

缺点：可动翼轨的横向
稳定性较差，翼轨的
固定装置结构复杂。



四、连接部分

• 连接部分是指转辙器和辙叉之间的连接线路，包
括直股连接线和曲股连接线（即导曲线）。

转辙器 辙叉及护轨连接部分



四、连接部分

• 平面线型

导曲线的平面形式可以是圆曲线、缓和曲线或变曲率曲线。我
国目前铁路上铺设的道岔导曲线均为圆曲线，当转辙器尖轨或
辙叉为曲线型时，尖轨或辙叉本身就是导曲线的一部分，确定
导曲线平面形式时应将尖轨或辙叉平面一并考虑。圆曲线两端
一般不设缓和曲线。

转辙器 辙叉及护轨连接部分



① ②

③ ④

⑤
⑥

⑦

⑧

四、连接部分

• 配轨

一般配置8根钢轨，直股连接线4根，曲股连接线4根
。配轨时要考虑轨道电路绝缘接头的位置和满足对接接头
的要求，并尽量采用12.5m或25m长的标准钢轨。连接部
分使用的短轨，一般不短于6.25m，在困难的情况下，不
短于4.5m。



N 9 12 18

5324 11791 10226

11000 12500 18750

6894 12500 16903

9500 9426 12500

6838 12500 16574

9500 9385 12500

5216 11708 10173

11000 12500 18750

1l

2l

3l

4l

5l

6l

7l

8l

标准道岔的配轨尺寸

标准道岔的配轨尺寸



① ②

③ ④

⑤
⑥

⑦

⑧

四、连接部分

• 纵断面

导曲线由于长度及限界的限制，一般不设超高和轨底
坡。

在构造及条件容许的情况下可设置少量超高。

我国在钢筋混凝土岔枕上铺设的导曲线设置了6mm的
超高，两端用逐渐减薄厚度的胶垫进行顺坡。



① ②

③ ④

⑤
⑥

⑦

⑧

四、连接部分

• 加强设备

为防止导曲线钢轨在动荷载作用下的外倾及轨距扩大
，可设置一定数量的轨撑或轨距拉杆。

可同区间线路一样设置一定数量的防爬器及防爬木撑
，以减少钢轨的爬行。



五、岔枕

• 类型
①木岔枕

长度为2.60～4.80m，级差0.20m，共12级。

②钢筋混凝土岔枕

长度为2.60～4.90m，级差0.10m，共24级。

③旧标准岔枕

长度为2.60～4.85m，级差0.15m，共16级。



五、岔枕

• 岔枕布置

① 铺设在单开道岔转辙器及连接部分的岔枕，应与道岔的
直股方向垂直。

② 辙叉部分的岔枕，应与辙叉角的角平分线垂直。

③ 从辙叉趾前第二根岔枕开始，逐渐由垂直角平分线方
向转到垂直于直股方向。

④ 为改善列车直向过岔时的运行条件，提速道岔中所有
的岔枕均按垂直于直股方向布置，间距均匀一致，均为
600mm。



五、道岔

转辙器 辙叉及护轨连接部分



小结

• 辙叉与护轨

• 连接部分

• 岔枕




