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摘　要：开展４００ｋｍ／ｈ高速铁路设计、建造、运营、维护成套技术研究，推动中国高速铁路技术实现新提升，打
造一条４００ｋｍ／ｈ新建高速铁路示范线是当下新的战略任务。道岔是铁路线路中引导列车换线运行的关键设
备，本文基于高速道岔设计理论，开展４００ｋｍ／ｈ高速铁路道岔选型研究，从道岔结构、站场条件、工程投资、铁
路运输、道岔应用等方面对道岔号数选择及侧向过岔速度建议值进行深入探讨。结果表明：（１）考虑过岔安
全性及平稳性要求，１８号道岔的直向容许通过速度不建议提高至４００ｋｍ／ｈ；（２）考虑工程投资需要，可采用
２１号道岔降低固有结构不平顺变化率，提升直向过岔速度；（３）为保证３５ｍｉｎ列车运行间隔时间要求及满
足到发线有效长不变的条件，２１号道岔侧向速度建议为１００ｋｍ／ｈ。
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４００ｋｍ／ｈ＋迈进。道岔作为轨道三大薄弱环节之一，
是铁路线路中引导列车换线运行的关键设备，其平面

线型选取将直接影响行车质量和列车过岔速度［１］。

４００ｋｍ／ｈ的高速道岔选型是高速铁路设计、建造、运
营、维护成套技术研究的重要组成部分。

随着车速的增加，轮轨相互动力作用大幅增加，为

减缓道岔区轮轨相互作用，避免晃车、道岔钢轨异常伤

损、钢轨折断等，应合理优化轮轨关系、平面线型，采用

结构创新技术。德国 ＢＷＧ采用动态轨距优化技术
（ＦＡＫＯＰ）减小高速道岔横向结构不平顺［２］，采用翼轨

抬高技术减缓心轨处垂向结构不平顺。西班牙道岔专

家［３］在德国 ＦＡＫＯＰ技术基础上，采用直基本轨轨顶
切削技术，优化高速道岔的横向结构。我国在为俄罗

斯４００ｋｍ／ｈ莫喀高速铁路［４］设计 ２５号高速道岔时，
提出通过直基本轨钢轨轨头轮廓优化来抵消轮对所受

的横向力。除此之外，在高速铁路客运专线道岔中，还

通过抬高尖轨，缩短轮载过渡范围等措施有效减小岔

区结构不平顺性［５］，提高各种号码道岔的适用性。在

道岔平面线型设计当中，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［６］。同时，也可增大道岔号码数提高侧向通过速

度，但道岔全长也随之增加，可能突破站坪长度的限

制，故需进行充分考虑。道岔号数一定时，可通过优化

平面线型（如减小轮轨冲击角、采用相离半切型直曲

组合尖轨等）来提高道岔的服役性能［７］。

高速铁路道岔侧向最高允许通过速度是影响高速

铁路线路通过能力和线路道岔型号选取的重要因素。

道岔的侧向最高允许通过速度设计过高，势必引起选

取的道岔号码数加大，不仅增加设计、生产的技术难

度，而且道岔铺设条件要求变高，增加施工难度，加大

建设投资；反之，道岔侧向最高允许通过速度设计过

低，则直接影响高速铁路线路通过能力以及线路使用

效率和列车的运行效果，降低高速铁路运营效益和其

参与市场竞争的能力。因此合理的道岔侧向最高允许

通过速度建议值，对高速铁路设计、建设和运营都具有

重要意义。

高速道岔选型需要从道岔结构设计、铁路运输、站

场环境、工程投资等多角度综合考虑。本文针对

４００ｋｍ／ｈ高速铁路道岔选型开展研究，在高速道岔轮
轨关系优化技术、道岔号数确定、侧向速度选取等方面

进行探讨并给出相关建议。

１　从结构角度确定道岔号数
１．１　采用１８号道岔风险性分析

在不平顺幅值一定的情况下，波长越长，不平顺的

变化率越小，轮轨动力作用越小。在中国高速道岔研

制中，发现道岔号码越大，轮载过渡范围越长，轮轨动

力作用越小。因此，动车组直向高速过岔时，６２号道
岔的动力学指标要优于４２号道岔，更优于１８号道岔。
同时，不同直向容许通过速度对应的最小号码道岔不

同，如表１所示。

表１　直向容许通过速度对应的最小号码道岔表

速度／（ｋｍ／ｈ） １６０ ２５０ ３５０ ４００

道岔号码 ９ １２ 中国１８ 欧洲１８．５ 俄罗斯２５ 中国？

运用车辆 －道岔耦合动力学模型检算速度
４４０ｋｍ／ｈ（运营速度为４００ｋｍ／ｈ）高速车辆直逆向通
过现有１８号道岔的动力学指标，与速度３８５ｋｍ／ｈ（运
营速度为３５０ｋｍ／ｈ）高速车辆直逆向通过道岔的动力
学指标对比，结果如图１所示。

图１　１８号道岔不同试验速度（３８５ｋｍ／ｈ和４４０ｋｍ／ｈ）下动力学指标对比图

　　由图１可以看出，４４０ｋｍ／ｈ的检算速度过岔与以 ３８５ｋｍ／ｈ的检算速度相比，转辙器区的轮重减载率最
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大值由０１９６增大到０３５０，增大了７９％；辙叉区的轮
重减载率最大值由０５４３增大到０７４０，增大了３６％；
车体的横向振动加速度最大值由０１６增大到０３９，
增大了１４０％，由此会导致车体发生一定的晃车。由
于车辆模型良好的一系和二系悬挂以及模型中均未考

虑轨道不平顺、风荷载等随机载荷的存在，上述计算结

果未超过动力学指标安全限值。但实际环境中，这些

因素不可避免，当车辆以４４０ｋｍ／ｈ的实验速度运行
时，动力学指标超限的几率大大增加，给行车安全性、

平稳性造严重影响。同时，随着列车速度提高，作用在

道岔可动轨件上的动荷载随之增大，道岔钢轨出现疲

劳伤损及可动轨件折断的风险将会增高，一方面会增

加行车风险，另一方面会缩短高速道岔的使用寿命。

１．２　轮轨关系优化的１８号道岔适用性分析
高速道岔直向过岔容许通过速度主要是由于转辙

器及辙叉部分的轮轨关系所决定的。岔区复杂的轮轨

接触关系主要包括轮载转移、多点接触与接触迁移。

在轮载转移过程中会因接触点迁移和多点接触而出现

类似于轨道几何不平顺的结构不平顺激励，包括有垂

向结构不平顺和横向结构不平顺。该不平顺所引起的

岔区轮轨动力作用频率高、幅值大，若与区间线路相同

的焊缝短波不平顺、制造误差和组装铺设偏差引起的

轨道几何不平顺叠加，会导致岔区轮轨动力作用远大

于区间线路。为减缓道岔区的结构不平顺，通常采用

以下几种技术措施：

（１）尖、心轨降低值优化
受尖轨强度的控制，避免在尖轨薄弱断面处发生

折断，我国高速铁路建设以前的铁路，尖轨顶宽２０ｍｍ
断面以前不承载、尖轨顶宽 ５０ｍｍ断面以后完全承
载。考虑到高速道岔不走行货车，动车组运行时尖轨

所受的动荷载要低于货物列车，因此在转辙器部分改

为在尖轨顶宽１５ｍｍ处开始承载、在尖轨顶宽３５ｍｍ

断面完全承载。通过抬高尖轨（尖轨顶宽２０ｍｍ处的
降低值由通常的５ｍｍ降低至３ｍｍ），缩短轮载过渡
的范围，并将轮载过渡段大幅度前移，所形成的垂向、

横向结构不平顺均大幅度降低。针对１８号道岔，基于
轮对通过道岔转辙器低等效锥度的原则和接触轨迹外

移的设计思想［８－９］，提出直基本轨轮轨关系优化方案。

尖、心轨顶宽及降低值布置方案如表２所示。

表２　尖、心轨顶宽及降低值布置方案表

道岔部位
顶宽
／ｍｍ

降低值
／ｍｍ

距离尖、心轨理论
尖端距离／ｍ

转辙器部分 尖轨

５．０ １４．０ ０．９３４

１５．０ ４．０ ２．６５７

２８．０ １．８ ４．６７０

３５．０ ０．７ ５．６６７

４０．０ ０．０ ６．３６３

６３．７ ０．０ ９．４７０

７１．０ ０．０ １０．３６１

辙叉部分

长心轨

短心轨

１１．５ １４．０ ０．１２０

１６．２ ８．２ ０．３４５

２０．０ ４．０ ０．５０８

２７．６８ ３．０ ０．８３９

４０．０ １．３ １．３６７

５０．０ ０．０ １．７９３

７１．０ ０．０ ２．６７９

１５．０ ７．２ ３．３０５

２０．０ ２．０ ３．５１２

３０．５ １．３ ３．９４５

５０．０ ０．０ ４．７４２

７１．０ ０．０ ５．５９２

结合车辆 －道岔系统耦合动力学模型，采用
４４０ｋｍ／ｈ检算速度直逆向通过轮轨关系优化后的
１８号高速道岔，转辙器（尖轨侧）及辙叉区（心轨侧）
的动力学计算结果分别如图２和图３所示。

图２　轮轨关系优化前后转辙器区轮重减载率及车体横向振动加速度图
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图３　轮轨关系优化前后辙叉区轮重减载率及车体横向振动加速度图

　　由图２和图３可以看出，转辙器区尖轨及辙叉区
心轨优化降低值、改善轮轨关系之后，动力学响应有一

定程度的改善。但尖轨降低值已不能进一步减小（受

尖轨薄弱断面强度控制，在不修改车轮轮廓的前提下，

尖轨顶宽２０ｍｍ处降低３ｍｍ已是极限）、轮载过渡段
范围也不能进一步缩小（受垂向不平顺控制，顶宽

３５ｍｍ处降低０ｍｍ将导致垂向不平顺增大）。
（２）心轨水平藏尖
在３５０ｋｍ／ｈ客运专线１８号道岔辙叉部分除了采

用降低值优化设计外，还采用了心轨水平藏尖技术，如

图４所示。该技术降低了辙叉处的横向结构不平顺，
也可用于４００ｋｍ／ｈ高速道岔设计中，但水平藏尖量不
宜进一步增大（极限值９ｍｍ）、心轨降低值不宜进一
步减小、轮载过渡段范围也不宜进一步缩小。

图４　水平藏尖心轨图

（３）轮对横向力减缓技术
中国在为俄罗斯莫喀高速铁路设计４００ｋｍ／ｈ的

２５号高速道岔时，提出了通过直基本轨钢轨轨头轮廓

优化，使其沿道岔纵向曲面变化而将轮轨接触点外移、

缩小左右车轮的滚动圆半径差，以抵消轮对所受的横

向力的方案。转辙器直基本轨优化方案如图５所示，

该技术主要侧重于减缓直向高速过岔时轮对所受的横

图５　转辙器直基本轨优化方案图

向力，但是会增大直基本轨一侧的垂向不平顺（此时

左右股均有垂向不平顺，原只有曲基本轨上侧有垂向

不平顺）和轮轨垂向作用力；同时还会增大侧向过岔

时的轮轨横向力，导致侧向过岔时的安全性、平稳性指

标下降；此外，具有不同磨耗特征的车轮通过该道岔

时，因轮轨接触点横移规律不同，也并不能保证每节动

车组车辆过岔均能较好地消除轮轨横向作用力，导致

偶发车辆晃车现象。

该技术与尖、心轨降低值优化技术、心轨水平藏尖

技术配合使用，是４００ｋｍ／ｈ高速道岔结构设计必然采

用的技术，但从莫喀高速铁路道岔的设计来看［４］，仅

依靠这三项技术，并不能保证４００ｋｍ／ｈ高速道岔能与
３５０ｋｍ／ｈ的 １８号高速道岔具有相同的安全性与平
稳性。

１．３　采用２１号道岔动力学指标评估
每当运营条件发生变化时，各组成部件就要根据

的运营需求进行结构创新或优化设计。当４００ｋｍ／ｈ
高速道岔在我国大规模建设时，相应的高速道岔若仍

采用原３５０ｋｍ／ｈ的１８号道岔，仅仅只做细部的结构
修改，恐难于形成与其他轨道部件的匹配，因此需要从

关键的道岔号码上做优化。

除极少数使用的渡线、联络线大号码高速道岔外，

在中国铁路网上所使用的道岔号码大多数为３的倍
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数，如编组场的６号对称道岔、９号单开道岔，站线上
的１２号单开道岔，正线上的１２号、１８号、３０号道岔，
均遵循着这一约定俗成的规定。４００ｋｍ／ｈ＋高速道岔
宜采用２１号道岔。

针对２１号道岔，设计三种线型方案，如表３所示。
结合车辆－道岔系统耦合动力学模型，计算直逆

向通过２１号高速道岔时尖轨侧的轮轨动力作用指标，
如图６所示。

表３　新增２１号道岔线型方案表

方案
编号

前长
／ｍ

后长
／ｍ

总长
／ｍ 尖轨类型 平面线型

一 ３８．５４８４１．３２６７９．８７４相离半切

Ｒ２８００ｍ圆曲线 ＋缓和
曲线 ＋Ｒ１６００ｍ圆曲
线＋缓和曲线＋Ｒ２８００ｍ
圆曲线＋直线

二 ３９．６８６４６．８２６８６．５１２ 相割
１０ｍｍ

Ｒ２２６７．０６８ｍ圆曲线 ＋
缓和曲线 ＋Ｒ１８００ｍ圆
曲线 ＋缓 和 曲 线 ＋
Ｒ２２６７．０６８ｍ圆曲线

三 ４０．８０３４２．４３５ ８３．２４ 相离半切 Ｒ１７５０单圆

图６　２１号道岔三种线型下动力学指标对比图

　　从图６可以看出，方案二、方案三相比于方案一的
动力学性能指标更优，考虑到增加道岔长度会增加工

程预算，２１号道岔采用方案三进行设计。将方案三
动力学指标的最大值与轮轨关系优化后的１８号道岔
以４４０ｋｍ／ｈ的检算速度直逆向通过道岔的动力学指
标对比，结果如表４所示。

表４　动力学指标对比表

动力学指标
最大值

垂向力
／ｋＮ

横向力
／ｋＮ

脱轨
系数

减载率

垂向
加速度

／（ｍ／ｓ２）

横向
加速度

／（ｍ／ｓ２）

轮轨关系优化
后的１８号道岔 １７３ ９．６ ０．０７６ ０．６９ ０．０７ ０．２２

２１号道岔 ７８ ５．７ ０．０７５ ０．１９ ０．０４ ０．１７

由表４可以看出，当采用２１号道岔时，轮轨相互
作用力明显减小，轮重减载率大幅减小，车辆过岔安全

性指标得到提升。横向加速度的幅值减小，车辆过岔

的横向平稳性指标得到改善，晃车现象会得到明显的

改善。同时，由于轮轨垂、横向冲击力大大减小，使得

钢轨的寿命也能够增加。因此，从结构角度考虑，

２１号道岔能满足动车组以４００ｋｍ／ｈ速度过岔的安全
性及平稳性指标。

２　从工程投资角度确定道岔号数
针对２台４线代表性站型，分别采用 １８号道岔

（６５０ｍ有效长）、２１号道岔（６５０ｍ有效长）、２５号道
岔（６５０ｍ、９５０ｍ有效长）进行投资分析比较，工程投资
估算如表５所示。

表５　工程投资估算比较表

工程内容
采用

１８号道岔
采用

２１号道岔

采用２５号
道岔（６５０ｍ
有效长）

采用２５号
道岔（９５０ｍ
有效长）

正线长度（双线）／ｋｍ １．５ １．５ １．５ １．５

轨道
工程

到发线铺轨
长度／ｋｍ

道岔
／组

１８号
２１号
２５号

１．４８１ １．４８１ １．５２ ２．１２

８ － － －
－ ８ － －
－ － ８ ８

路基
工程

２台４线路基
长度／ｋｍ ０．８１４ ０．８２５ ０．８５７ １．１５７

投资估算／亿元 ５．３０ ５．３５ ５．４１ ７．１２
差值／亿元 ０ ０．０５ ０．１１ １．８２

从表５可以看出，与 １８号道岔方案相比，采用
２１号道岔方案站坪长度仅增加１１２ｍ，２台４线部分
路基长度增加 １１ｍ，工程投资增加 ００５亿元；采用
２５号道岔 ６５０ｍ有效长方案站坪长度增加 ２００ｍ，
２台４线部分路基长度增加 ４３ｍ，工程投资增加
０１１亿元；采用２５号道岔９５０ｍ有效长方案站坪长
度增加５００ｍ，２台４线部分路基长度增加３４３ｍ，工
程投资增加１８２亿元。由１３节内容分析可知，动车
组以４００ｋｍ＋的时速直向通过 ４００ｋｍ／ｈ高速道岔
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（２１号）时的安全性、平稳性、舒适性指标应与动车组
以３５０ｋｍ／ｈ的速度通过３５０ｋｍ／ｈ高速道岔（１８号）时
各项指标相当，为节省工程投资，建议采用２１号道岔。

３　从道岔应用角度确定道岔号数
３．１　正线衔接到发线

４００ｋｍ／ｈ高速铁路若采用现有客运专线１８号道
岔或在客运专线１８号道岔基础上进行轮轨关系局部
优化，存在诸多风险。因此，４００ｋｍ／ｈ的线路正线上
不宜再采用１８号道岔。采用２１号道岔行车平稳性较
好、速度更高、旅客舒适度更佳。因此，对于４００ｋｍ／ｈ
的高速铁路，为满足更高的行车速度及行车时旅客舒

适度要求，长大干线中小型车站（除全部停站、限速区

段、引入既有车站等特殊工点设计外）正线道岔推荐

采用２１号道岔。
对于直辖市、省会等大型车站，不停站列车极少甚

至没有，同时考虑车站股道规模较大，咽喉复杂，采用

２１号道岔（全长８３２ｍ）将显著增加咽喉长度（道岔
长度、渡线长度、连接曲线、道岔间及道岔与曲线间夹

直线长度、信号机距岔心距离增加），不利于运输组

织，同时拆迁、用地及工程投资增加较大，建议采用

１８号道岔。
如路网规划时仅作为区域性衔接线路，其新建正

线线路短，中间站设站数量较少，局部地段限速

３５０ｋｍ／ｈ对通道运输组织影响较小时，从减少道岔种
类、有利于运营养护管理、节省投资角度，也可考虑采

用１８号道岔。
３．２　其他应用场景

道岔除应用于正线衔接到发线外，还应用在正线

衔接正线、正线衔接联络线、正线衔接段管线、车站到

发线之间等。正线与正线在区间衔接时，为避免道岔

成为侧向衔接正线的速度瓶颈以及对后续直向

４００ｋｍ／ｈ追踪通过列车的影响，宜采用直向４００ｋｍ／ｈ
的６２号道岔。在车站渡线衔接时，侧向中速通过条件
下，为减小车站站坪长度，宜采用直向４００ｋｍ／ｈ速度
的４２号道岔；侧向进站或低速通过条件下，宜与车站
正线衔接到发线道岔型号保持一致，采用２１号道岔。
正线与区间联络线衔接宜选用６２号道岔。联络线长
度＜１２ｋｍ时，采用６２号道岔疏解较为困难，可选用
４２号道岔。正线与车站场间联络线衔接时，宜采用
４２号或２５号道岔。正线与段管线衔接宜采用与车站
正线衔接到发线道岔一致的道岔；车站到发线间道岔

号数宜与正线衔接到发线保持一致，在平面布置困难

条件，经行车检算满足运营要求的前提下，个别道岔可

选用１８号道岔；到发线衔接其他站线或其他站线间道

岔与速度４００ｋｍ／ｈ和３５０ｋｍ／ｈ关联性不大，道岔选
型同３５０ｋｍ／ｈ高速铁路。

４　侧向过岔速度确定
高速铁路道岔侧向最高允许通过速度是影响高速

铁路线路通过能力和线路道岔型号选取的重要因素，

合理提出道岔侧向最高允许通过速度建议值，对高速

铁路设计、建设和运营都具有重要意义。高速铁路道

岔侧向通过速度主要由道岔平面线型、列车运行最小

间隔时间及到发线有效长度确定。正线衔接到发线选

定２１号道岔的基础上，本节从铁路运营及到发线有效
长度两个方面给出２１号道岔侧向过岔速度的建议值。
４．１　铁路运营对侧向过岔速度的要求

决定道岔侧向最高允许通过速度取值的主要列车

运行工况［１０］有：

工况一：前、后行高速列车先后侧向通过道岔追踪

运行（高速铁路分歧点或区间渡线处）。在该工况下，

为满足列车最高运行速度４００ｋｍ／ｈ前后行列车安全
间隔距离（１０８ｋｍ＋Ｌ列）的要求，当列车最小运行间
隔时间为３５ｍｉｎ时，道岔侧向最高允许通过速度须
选择１００ｋｍ／ｈ以上。

工况二：前行高速列车侧向通过道岔、后行追踪高

速列车正向通过（高速铁路分歧点）。在该工况下，当

列车最小运行间隔大于等于３ｍｉｎ，正常制动采用０８
的常用制动系数时，实现在最高运行速度４００ｋｍ／ｈ的
条件下前后行列车正常安全运行，要求道岔侧向最高

允许通过速度大于或等于８０ｋｍ／ｈ；采用０５的常用
制动系数时，实现最高运行速度４００ｋｍ／ｈ条件下前后
行列车正常安全运行，要求道岔侧向最高允许通过速

度须大于或等于１００ｋｍ／ｈ。
工况三：前行高速列车正向通过、后行追踪高速列

车由衔接线路驶入高速线。在该工况下，当列车最小

运行间隔大于等于 ３ｍｉｎ时，实现最高运行速度
４００ｋｍ／ｈ条件下，前后行列车正常安全运行，要求道
岔侧向最高允许通过速度至少是１２０ｋｍ／ｈ。

工况四：前行高速列车进站停车、后行追踪高速列

车正线通过。在该工况下，当列车最小运行间隔大于

等于３ｍｉｎ时，实现在最高运行速度４００ｋｍ／ｈ条件下
前后行列车正常安全运行，要求道岔侧向最高允许通

过速度大于或等于１００ｋｍ／ｈ。
为满足线路行车安全和实现高速列车（最高速度

４００ｋｍ／ｈ）最小追踪间隔３５ｍｉｎ行车需要，要求区间
道岔侧向最高允许通过速度大于或等于１００ｋｍ／ｈ。
４．２　侧向进站速度对到发线有效长度影响

车站到发线有效长度和车站道岔侧向最高允许通
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过速度间存在相互制约关系，车站到发线有效长度设

计的长，则道岔侧向最高允许通过速度可以提高；反

之，车站到发线有效长度设计的短，则道岔侧向最高允

许通过速度需要受到一定限制，才能保证列车行车安

全（主要考虑列车停车安全需要）。

３５０ｋｍ／ｈ高速铁路，选用 １８号道岔，列车以
８０ｋｍ／ｈ速度侧向进站时，现有规范规定的到发线有
效长６５０ｍ理论上可满足约４６０ｍ长动车组停靠要
求；４００ｋｍ／ｈ高速铁路选用２１号道岔以１００ｋｍ／ｈ速
度侧向进站时，考虑条件最不利工况下制动，制动需要

距离为：

ｓ＝ Ｖ
２

７２ａ＋
Ｖｔ
３６＝

１００２
７２×２＋

１００×４
３６ ＝８０５ｍ （１）

列车从进站信号机处开始制动，道岔前长 ａ为
４０８ｍ（选用１３节２１号道岔方案三的平面线型），假
定岔心到警冲标的距离 Ｌｊ为１００ｍ，则可用于列车制
动的距离为Ｌｚ为：Ｌｚ＝５０＋ａ＋Ｌｊ＋Ｌｙ－３０。制动所需
距离ｓ＞可用于列车制动的距离Ｌｚ，因此，２１号道岔侧
向１００ｋｍ／ｈ进站时，所需到发线有效长度的最小值为
６４４ｍ；同理，若４００ｋ／ｈｍ高速铁路选用２５号道岔，列
车以１２０ｋｍ／ｈ速度侧向进站时，计算得到所需到发线
有效长度的最小值为９５３ｍ。

正常制动条件下，６５０ｍ有效到发线长度能满足
１８号道岔８０ｋｍ／ｈ、２１号道岔１００ｋｍ／ｈ侧向进站需
求，而２５号道岔１２０ｋｍ／ｈ侧向进站到发线有效长需
约为９５０ｍ，存在双向到发情况下站台设置、动车停
靠、旅客走行匹配困难，如维持６５０ｍ有效到发线长度
不变，则需要提前进行制动，２５号道岔１２０ｋｍ／ｈ侧向
进站就失去了意义。因此，从节省投资，维持到发线有

效长度不变的角度出发，道岔侧向速度不宜大

于 １００ｋｍ／ｈ。

５　结论
本文基于高速道岔设计理论，开展４００ｋｍ／ｈ高速

铁路道岔选型研究，从道岔结构、站场条件、工程投资、

铁路运输等方面对道岔号数选择及侧向过岔速度建议

值进行深入探讨，得出以下主要结论：

（１）开展了４００ｋｍ／ｈ高速铁路选用１８号高速道
岔以及轮轨关系局部优化后的１８号道岔风险性分析
研究，计算结果表明采用现有客运专线１８号道岔或在
客专线１８号道岔基础上进行轮轨关系局部优化，存在
诸多风险。因此，４００ｋｍ／ｈ的线路正线上不宜采用
１８号道岔。

（２）对４００ｋｍ／ｈ高速铁路选用２１号道岔的动力
学指标进行评估，结果表明２１号道岔能满足动车组以

４００ｋｍ／ｈ速度过岔的安全性及平稳性要求。结合工
程投资及道岔应用分析，建议长大干线中小型车站

（除全部停站、限速区段、引入既有车站等特殊工点设

计外）正线道岔采用２１号道岔。
（３）从道岔号数选择以及铁路运输和站场到发线

有效长度等角度综合考虑，建议２１号道岔侧向容许通
过速度取为１００ｋｍ／ｈ。
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