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过岔速度

• 过岔速度

侧向过岔速度和直向过岔速度

• 道岔的过岔速度是控制行车速度的重要因素之一。

道岔容许通过速度取决于道岔构件的强度及平面
型式两个方面，这些是保证列车安全平稳运行和旅行
舒适度所必不可少的条件。



一、侧向过岔速度分析

• 控制侧向过岔速度的部位

一组单开道岔而言，侧向通过速度包括转辙器、
导曲线、辙叉及岔后连接路这四部分的通过速度，每
一部分都影响道岔侧向的通过速度。然而，辙叉部分
，无论从目前的结构型式、强度条件和平面设计来看
，都不是控制侧向过岔速度的关键。

岔后的连接线路不属于道岔的设计范围，且一般
规定，岔后连接线路的通过速度不低于道岔导曲线的
容许通过速度。因此侧向通过速度主要由转辙器和导
曲线这两个部位的通过速度来决定。



一、侧向过岔速度分析

• 影响道岔侧向通过速度的因素

影响侧向过岔速度的因素很多，主要限制因素是由于

导曲线一般不设超高和缓和曲线，且半径较小，列车未被
平衡的离心加速度较大。

转辙器 辙叉及护轨连接部分



一、侧向过岔速度分析

机车车辆由直线进入道岔侧线时，在开始迫使车
辆改变运行方向的瞬间，将必然发生车辆与钢轨的撞
击，此时，车体中的一部动能，将转变为对钢轨的挤
压和机车车辆走行部分横向弹性变形的位能，即动能
损失。动能损失过大将影响旅行舒适度和道岔结构的
稳定，降低其使用寿命，因此动能损失必须限制在容
许范围之内。



一、侧向过岔速度分析

• 三个基本参数来表达列车运行在道岔侧线上所产生的
横向力的不利影响：

（1）未被平衡的离心加速度

道岔导曲线一般采用圆曲线，且导曲线一般不设
超高。列车在导曲线上运行时，将产生未被平衡的离
心加速度。

（2）未被平衡的离心加速度增量

车辆从直线进入圆曲线时，未被平衡的离心加速
度是渐变的。其单位时间内的增量等于Ψ=da/dt。同样
Ψ也必须控制在一个容许值Ψ0之内。

（3）撞击时的动能损失
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1、未被平衡的离心加速度
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2、未被平衡的离心加速度增量



车辆与直线尖轨撞击时，动能损失表达式为：

 = 22 sin
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为冲角

 ＝直线尖轨

3、动能损失
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我国铁路规定：

车辆由直线进入圆曲线



道岔号数

尖轨类型

8 9 10 11 12 18

普通钢轨尖轨 25 30 35 40 45 80

AT型弹性可弯尖轨 50 80

道岔侧向过岔的最高车速（km/h）



二、提高侧向过岔速度的措施

根据以上分析，增大导曲线半径，减小车轮对道岔各

部位的冲击角，是提高侧向通过速度的主要途径。此
外，加强道岔结构，也有利于提高侧向通过速度。



二、提高侧向过岔速度的措施

（1）采用大号码道岔，以增大导曲线半径，这是提高

侧向通过速度的有效办法。

但道岔号数增加后，道岔长度也增加了。如我国

18号道岔全长为54m ,较12号道岔长17m，较9号道岔

长25m，这需要相应地增加站坪长度，因而在使用上

受到限制。



二、提高侧向过岔速度的措施

（2）采用对称道岔，在道岔号数相同时，导曲线半径

约为单开道岔的两倍左右，可提高侧向通过速度。

但对称道岔两股均为曲线，使原来直股的运行

条件变坏，因而仅适用于两个方向上的列车通过速度

或行车密度相接近的地段。



二、提高侧向过岔速度的措施

（3）在道岔号数固定的条件下，改进平面设计。

例如采用曲线尖轨、曲线辙叉，也可以达到加大

导曲线半径的目的。



二、提高侧向过岔速度的措施

（4）采用变曲率的导曲线，可以降低轮轨撞击时的动能

损失和减缓未被平衡离心加速度及其变化率，但仅在大

号码道岔中才有实际意义。

导曲线设置超高，可以减缓未被平衡离心加速度及

增量，但实际上受道岔空间的限制，超高值很小，只能

起到改善运营条件（如防止出现反向超高）的作用，而

不能显著提高侧向通过速度。



本节总结

• 过岔速度

• 提高侧向过岔速度的措施




