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三、直向过岔速度分析

• 影响道岔直向通过速度的因素

（1）道岔平面冲击角的影响
当列车逆岔直向过岔时，车轮轮缘将与辙叉上护

轨缓冲段作用边碰撞，而当顺岔直向过岔时，则将与
护轨另一缓冲段作用边碰撞。

护轨冲击角



三、直向过岔速度分析

翼轨冲击角：

同护轨一样，翼轨缓冲段上也存在冲击角，这样
在道岔直向过岔速度问题上，就会产生与护轨相类似
的问题。



三、直向过岔速度分析

在一般辙叉设计中，直向和侧向翼轨多作成对称的形
式，冲击角采用与护轨相同的数值。

当列车逆向通过辙叉，轮对一侧车轮靠近基本轨
运行时，另一侧的车轮则必然发生轮缘对翼轨的冲击
，其冲击角与道岔号数有关，一般常见的道岔上，其
值较其它几个冲击角为大，是一个起控制直向过岔速
度的重要因素。



三、直向过岔速度分析

（2）道岔立面几何不平顺和影响

车轮通过辙叉由翼轨滚向心轨时，车轮逐渐离开翼轨
，因轮踏面为一锥体，致使车轮下降，当车轮滚上心轨后
，车轮又逐渐恢复至原水平面。反向运行也相同，车轮通
过辙叉必须克服这种垂直几何不平顺，引起车体的振动和
摇摆。

车轮由基本轨过渡到尖轨时，锥形踏面车轮也会出现
会先降低随后升高的现象，使车轮犹如在轨面高低不平顺
上行驶，产生附加动力作用，限制着过岔速度的提高。
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三、直向过岔速度分析

车辆直向通过道岔时，虽然不存在未被平衡离心加速
度和加速度变化率的问题，但仍然有车轮对护轨和翼轨的
撞击问题，作为辅助性的理论分析，也要控制轮轨撞击时
的动能损失，限制不同条件下供比较用的动能损失不超过
容许限值。由于列车直向过岔时，不存在迫使其改变运动
方向的问题，因而参与撞击的列车质量较侧向过岔时小很
多。

撞击时的动能损失



四、提高直向过岔速度的措施

• 减小各部位冲击角
如采用弹性可弯式固定型尖轨跟部结构，增强尖轨跟部

的稳定性。避免道岔直线方向上不必要的轨距加宽。将尖
轨及基本轨进行淬火，增强耐磨性。

• 采用可动部件辙叉，消除有害空间
适当加长翼轨、护轨缓冲段长度，减小冲击角，或采

用不等长护轨，以满足直向高速度的要求。
• 弹性护轨

为减少车辆直向过岔时车轮对护轨的冲击
• 加强道岔的维修保养，及时修换磨耗超限的道岔零、部件

，保持道岔经常处于良好的技术状态。



四、提高直向过岔速度的措施

提高直向过岔速度的根本途径是道岔部件须用新型结

构和新材料。其次，道岔的平面及构造要采用合理的
型式及尺寸，以消除或减少影响直向过岔速度的因素
。



钢轨类型

（kg/m）

尖轨类型 辙叉类型 道岔号数

9 12 18

43 普通钢轨尖轨 高锰钢整铸 85 95

50 普通钢轨尖轨 高锰钢整铸 90 110 120

50 AT弹性可弯尖轨 高锰钢整铸 120

50 AT弹性可弯尖轨 可动心轨 160

60 普通钢轨尖轨 高锰钢整铸 100 110

60 AT弹性可弯尖轨 高锰钢整铸 120

60 AT弹性可弯尖轨 高锰钢整铸（提速道岔） 140 160

60 AT弹性可弯尖轨 可动心轨 160 160

道岔直向允许过岔速度（km/h）



五、高速道岔

道岔是限制列车运行速度的关键设备，在高速铁路中

占有特殊的地位。高速道岔在功能上和构造上与常速

道岔相比，没有原则上的区别，只是对安全性和舒适

度的要求更高了。



五、高速道岔

• 高速道岔的分类

在高速铁路上使用的道岔仍以单开道岔为主。
当前高速道岔主要分为两类：



五、高速道岔

（1）适用于直向高速行车的道岔

在改造客货混流的既有线以提高客车运行速度时，

多半保留原有车站的平面布置以避免较大的改造成工程
量，这种情况下，道岔的长度及辙叉角不宜有较大的改
动，由于高速列车很少甚至不进入道岔侧线。而在直向
要求从局部改善道岔的几何形状、强化结构强度、增强
稳定性及延长使用寿命等方面保证列车的直向通过速度
与区间线路一致。这类道岔一般为常用号码道岔。



五、高速道岔

（2）直向和侧向都容许高速度通过的大号码道岔，适
用于新建高速客车专用线。

这类道岔应满足高速列车侧向通过时对运行平
稳性及乘坐舒适性的要求，一般为大号码道岔，它
们的侧向容许通过速度较高。



五、高速道岔

• 高速道岔的平纵断面特征

（1）侧向高速道岔大多采用缓和曲线作导曲线，其线
型主要有三次抛物线和螺旋线两种。

在直向高速道岔中，由于道岔号数的限制，导曲线
主要为圆曲线，侧向过岔速度无甚改变，一般通过减小
护轨和翼轨的构造冲角、缩减尖轨尖端的轨距加宽及控
制轨距变化率等途径限制平面不平顺。



五、高速道岔

（2）高速道岔直股的轨距通常与区间轨道一致，并有
缩减的趋势。大号码道岔中，因导曲线内接条件大
为改善，侧向轨距均与区间轨道一致。



五、高速道岔

（3）高速道岔导向侧股的尖轨均为大半径的曲线型尖
轨，尖轨与基本轨的平面连接方式多为切线型，尖
轨尖端不作加宽，这样可减少列车逆向进入道岔侧
线时的冲击角。

辙叉平面有直线型和曲线型两种，直线型辙叉

铺设方便，曲线型辙叉可将导曲线延长至辙叉部分
，达到增大导曲线半径的目的，在可动心轨辙叉中
得到了广泛采用。



五、高速道岔

（4）在大号码道岔中导曲线处轨设置超高。有些国家
的道岔设置轨底坡或轨顶坡，以进一步改善乘坐舒
适度。



五、高速道岔

（5）大号码道岔全长大大增加，如法国65号道岔全
长为209m，原西德42号道岔全长为154m，瑞士
28号道岔全长为100m。



五、高速道岔

• 高速道岔的结构特征

（1） 转辙器部分

高速道岔的基本轨通常采用与区间线路钢
轨材质及断面相同的类型。采用藏尖式尖轨结
构，尖轨多采用专门轨制的矮型特种断面钢轨
制造，尖轨跟端采用稳定可靠的弹性可弯式结
构。在可动心轨辙叉中心轨与翼轨的贴靠部位
同样采用这样的结构形式。



五、高速道岔

（2）辙叉部分

可动辙叉在平面上消除了几何不平顺，在
剖面及纵断面上的几何不平顺大为减少，与转
辙器部分甚为接近，可显著减小轮轨间的附加
作用力。可动心轨辙叉与可动翼轨辙叉相比，
不存在翼轨稳定性的问题，易传递横向作用力
，是各国铁路大力研制并广泛采用的结构形式
。



五、高速道岔

（3）转换设备

转换设备的主任务是何证列车按规定的方
向安全运行。转换系统必须按照给定的方向将
尖轨（或心轨）与基本轨（或翼轨）牢靠地密
贴在一起。同时要求斥离的尖轨与基本轨有足
够的距离以保证轮缘能顺利通过。高速道岔中
多采用外锁闭装置，来改善转辙机械的工作条
件，确保转换安全。



五、高速道岔

（4）加强道岔结构

焊接道岔部位的接头形成无缝道岔，能提高高
速列车过岔时的走行平稳性。

道岔区钢轨扣件均为可调型：转辙器部分设置
可调式轨撑，中间扣件为扣板式，护轨部分设调整
片。

道岔区内各钢轨表面均经表面全长淬火处理。



五、高速道岔

• 我国的提速道岔
为适应我国干线的提速，1996年研制出了新型提速

道岔，可以满足旅客列车以160km/h的速度直向通过，
轴重23t的货物列车以90km/h的速度直向通过，各类列
车以50km/h的速度侧向通过。

提速道岔技术标准起点高，在道岔在结构上改进，
如，尖轨为弹性可弯式，尖轨尖端为藏尖式。



60kg/m 18# 高速道岔



60kg/m 38# 高速道岔



本节总结

• 提高直向过岔速度的措施

• 高速道岔




