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摘　要：文章结合长沙至昆明铁路客运专线贵州、云南段，分析研究艰险山区高速铁路相邻车站两端的平曲
线、断面设计及超高设置。认为凸型纵坡最有利于停站列车通过相邻车站两端曲线的最低速度；采用凹型

坡，原则上应尽量采用较小的坡度，且曲线距车站中心控制在４ｋｍ以上；相邻车站两端的曲线半径应尽量大。
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１　引言
艰险山区地形地质条件复杂，交通条件差，高速铁

路车站分布不均衡，一般车站均存在通过列车和停站

列车２种运输模式，二者速差较大。而艰险山区受地
形、地质条件和城市规划等影响，车站两端一般紧邻曲

线和大坡度，过大速度差不利于曲线超高设置，甚至需

降低通过列车速度。为此，有必要对车站两端的曲线

半径、缓和曲线长度、曲线距车站距离及纵断面参数与

工程代价等进行综合比选研究，使设计方案达到经济、

舒适、安全的目的。

本文结合长沙至昆明铁路客运专线贵州、云南段

相邻车站两端平、纵断面设计及超高设置情况进行分

析研究。

２　相邻车站两端的平曲线和纵断面设
计情况（不含枢纽）

　　相邻车站两端平、纵断面技术参数如表１所示。

３　通过相邻车站两端曲线的计算速度
（不含枢纽）

　　本线设计速度为２５０ｋｍ／ｈ，基础预留进一步提速
条件，为此，曲线超高按停站车２５０ｋｍ／ｈ与直通车
３５０ｋｍ／ｈ组合设置，通过相邻车站两端曲线的列车计
算速度如表２所示。
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表１　相邻车站两端平、纵断面技术参数表

站名

曲线半径
（ｍ）

缓和曲线长
（ｍ）

圆曲线尾距
车站中心距
（ｋｍ）

设计坡度（‰）
下行方向

东端 西端 东端 西端 东端 西端 东端 西端

玉屏东 ９０００ １００００ ４９０ ４７０ ２．４ １．８ －３ １０．１
三穗 １２０００ ９０００ ３７０ ５３０ ４．３ １．６ －１３．８ ６
凯里南 １００００ ９０００ ４７０ ５３０ ５．７ ２．７ ２０．３ １８．２

贵定北 ８０００ １００００ ５３０ ４７０ １．９ １．８ －１８ ７．５
平坝南 １２０００ ９５４０ ３７０ ５００ １．９ ２．７ ４ ５．９
安顺西 １００００ １００００ ４７０ ４７０ １．６ １．９ －１１．９ ８．９

关岭 １２０００ ７０００ ３７０ ５９０ １．７ １．８ ２５ ７．５
普安 １００００ ９０００ ４７０ ５３０ ２．１ ３．５ －１３．１ ２０

盘县 ７０００ ９０００ ６７０ ５３０ ３．９ ５．４ ２１．４ ３．１
富源北 ９０００ １２０００ ５３０ ３７０ １．９ ２．２ －８ ２１．５
曲靖北 ８０００ ７０００ ５７０ ６７０ ２．３ ４．０ －１１ ２０．６６

嵩明 １００００ ９０００ ４７０ ５３０ ３．３ １２ －４．５ ２３．１

　　注：东端进站、西端出站为下行方向，东端出站、西端进站为上行
方向。

表２　通过相邻车站两端曲线的列车计算速度表

站名

东端曲线 西端曲线

２５０ｋｍ／ｈ
停站最低速度
（ｋｍ／ｈ）

３５０ｋｍ／ｈ
直通车速度
（ｋｍ／ｈ）

２５０ｋｍ／ｈ
停站最低速度
（ｋｍ／ｈ）

３５０ｋｍ／ｈ
直通车速度
（ｋｍ／ｈ）

下行 上行 下行 上行 下行 上行 下行 上行

玉屏东 ７５ １１０ ３４５ ３４０ １００ ８０ ３３０ ３４０
三穗 １２５ １３５ ２８０ ３３０ ８０ ８５ ３００ ３４５
凯里南 ２５０ １８５ ３３０ ３３５ １１０ ８５ ３３０ ３２０

贵定北 ８５ ９０ ３１０ ３３０ ９０ ８０ ３３０ ３４０
平坝南 ６０ １１０ ３２０ ３４５ １１０ ８５ ３２０ ３３０
安顺西 ８５ ９０ ３２５ ３１５ ９０ ９０ ３２５ ３０５

关岭 １８０ １４０ ３１５ ３２０ ８０ １７０ ２９５ ２４５
普安 ８５ １１０ ３００ ３３０ １１０ ８５ ３００ ３４５

盘县 １７０ １７５ ２４５ ３３５ １７０ ２１０ ３３０ ３１５
富源北 ８５ ８５ ３１０ ３３５ １００ １００ ３００ ３４５
曲靖北 ７５ １１０ ３３０ ３３０ １２８ ８５ ３３０ ３２５

嵩明 ７５ １３５ ３２０ ３４５ ２２５ ２４５ ３２５ ３４５

从表２可以看出，通过列车和停站列车的速差较
大，速差大于２００ｋｍ／ｈ的占７３％，最大达２７０ｋｍ／ｈ，
且停站列车通过车站前后曲线的速度与设计坡度、曲

线距车站距离密切相关。

４　通过相邻车站两端曲线的超高设置
研究

４．１　曲线超高设置的有关规定
（１）ＴＢ１０６２１—２００９、Ｊ９７１—２００９《高速铁路设计

规范（试行）》有关规定

①最大设计超高值采用１７５ｍｍ。
②欠、过超高允许值如表３所示。
③缓和曲线超高顺坡率不大于 ０３‰，不小

于０２５‰。

表３　欠、过超高允许值（ｍｍ）

舒适度条件 优秀 良好 一般

欠过超高允许值 ４０ ６０ ９０

欠过超高之和允许值 １００ １４０ １８０

设计超高与欠过超高之和允许值 ２１０ ２３５ ２６５

（２）铁集成［２００９］８６号《关于新建客运专线超高
设定的指导意见》的有关规定

①未被平衡超高的欠超高一般不应大于４０ｍｍ，
困难条件下不大于６０ｍｍ，过超高应不大于７０ｍｍ。

②进出站旅客列车通过曲线的过超高设置要求如
表４所示。

表４　进出站列车过超高允许值表

进出站列车速度
（ｋｍ／ｈ）

过超高（ｍｍ）
一般 困难

Ｖ≤１６０ ９０ １１０
１６０＜Ｖ≤２００ ７０ ９０
２００＜Ｖ≤２５０ ６０ ８０
２５０＜Ｖ≤３００ ６０ ７０

　　注：原则上先用足进出站列车的困难条件，再使用通过列车的困难
条件。

③正线超高顺坡率一般情况下不大于（１／１０）
Ｖｍａｘ，困难条件下不大于（１／９）Ｖｍａｘ，且超高顺坡率和欠
超高不得同时采用困难条件，优先使用欠超高困难

条件。

４．２　曲线超高检算
根据表３、表４的有关规定和要求进行超高设置。

相邻车站东端曲线超高检算情况如表５所示，相邻车
站西端曲线超高检算情况如表６所示。
４．３　超高舒适性评价

通过曲线超高检算表看出，超高设置均能满足规

范和有关规定值的要求。

（１）欠超高大于６０ｍｍ的有２处，大于４０ｍｍ的
有８处，优良率达９５８％，分析原因主要是本线设计
初期始终贯彻曲线两端尽量采用较大的曲线半径。

（２）过超高大于９０ｍｍ的有１７处，小于６０ｍｍ的
有８处，优良率达４７９％，困难率达３５４％。

（３）欠、过超高值均大于６０ｍｍ的有盘县车站东
端上行曲线和曲靖北车站两端曲线，分析原因主要是

曲线半径较小（均采用７０００ｍ），同时为了保证欠过
超高值之和不大于１８０ｍｍ。

（４）所有曲线的超高顺坡率均小于０２５‰，分析
原因主要是缓和曲线根据《高速铁路设计规范（试

行）》“表５．２．５”中的一栏值。

５　研究结论
（１）停站列车通过车站相邻两端曲线的最低速度

与车站两端的设计坡度关系较大，凸型纵坡最有利。
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表５　相邻车站东端曲线超高检算表

站名

车站东端下行线超高检算（ｍｍ） 车站东端上行线超高检算（ｍｍ）

实设超高 过超高 欠超高 ｈｑ＋ｈｇ ｈ＋ｈｑ＋ｈｇ超高顺坡率
（‰） 实设超高 过超高 欠超高 ｈｑ＋ｈｇ ｈ＋ｈｑ＋ｈｇ超高顺坡率

（‰）
玉屏东 １１５ １０８ ４１ １４９ ２６４ ０．２３５ １１０ ９４ ４２ １３６ ２４６ ０．２２４
三穗 ６０ ４５ １７ ６２ １２２ ０．１６２ ８０ ６２ ２７ ８９ １６９ ０．２１６
凯里南 １１０ ３６ １９ ５５ １６５ ０．２３４ １１０ ７０ ２２ ９２ ２０２ ０．２３４
贵定北 １０５ ９４ ３７ １３１ ２３６ ０．１９８ １１０ ９８ ５１ １４９ ２５９ ０．２０８
平坝南 ８０ ７６ ２１ ９７ １７７ ０．２１６ ９０ ７８ ２７ １０５ １９５ ０．２４３
安顺西 １００ ９１ ２５ １１６ ２１６ ０．２１３ ９０ ８０ ２７ １０７ １９７ ０．１９１
关岭 ８０ ４８ １８ ６６ １４６ ０．２１６ ７０ ５１ ３１ ８２ １５２ ０．１８９
普安 ８０ ７１ ２６ ９７ １７７ ０．１７０ １００ ８６ ２９ １１５ ２１５ ０．２１３
盘县 ８０ ３１ ２１ ５２ １３２ ０．１１９ １２５ ７３ ６４ １３７ ２６２ ０．１８７
富源北 ９５ ８６ ３１ １１７ ２１２ ０．１７９ １１０ １０１ ３７ １３８ ２４８ ０．２０８
曲靖北 １１０ １０２ ５１ １５３ ２６３ ０．１９３ １１０ ９２ ５１ １４３ ２５３ ０．１９３
嵩明 ９０ ８３ ３１ １１４ ２０４ ０．１９１ １１０ ８８ ３０ １１８ ２２８ ０．２３４

表６　相邻车站西端曲线超高检算表

站名

车站西端下行线超高检算（ｍｍ） 车站西端上行线超高检算（ｍｍ）

实设超高 过超高 欠超高 ｈｑ＋ｈｇ ｈ＋ｈｑ＋ｈｇ超高顺坡率
（‰） 实设超高 过超高 欠超高 ｈｑ＋ｈｇ ｈ＋ｈｑ＋ｈｇ超高顺坡率

（‰）
玉屏东 １１０ ９８ １９ １１７ ２２７ ０．２３４ １１０ １０２ ２６ １２８ ２３８ ０．２３４
三穗 ８０ ７２ ３８ １１０ １９０ ０．１５１ １１０ １０１ ４６ １４７ ２５７ ０．２０８
凯里南 １１０ ９４ ３３ １２７ ２３７ ０．２０８ １００ ９１ ３４ １２５ ２２５ ０．１８９
贵定北 １０５ ９５ ２４ １１９ ２２４ ０．２２３ １００ ９２ ３６ １２８ ２２８ ０．２１３
平坝南 ９０ ７５ ３７ １１２ ２０２ ０．１８０ １００ ９１ ３５ １２６ ２２６ ０．２００
安顺西 １００ ９０ ２５ １１５ ２１５ ０．２１３ ８０ ７０ ３０ １００ １８０ ０．１７０
关岭 １００ ８９ ４７ １３６ ２３６ ０．１６９ ８０ ３１ ２１ ５２ １３２ ０．１３６
普安 ８０ ６４ ３８ １０２ １８２ ０．１５１ １１０ １０１ ４６ １４７ ２５７ ０．２０８
盘县 １０５ ６７ ３８ １０５ ２１０ ０．１９８ １００ ４２ ３０ ７２ １７２ ０．１８９
富源北 ７０ ６０ １９ ７９ １４９ ０．１８９ ８０ ７０ ３７ １０７ １８７ ０．２１６
曲靖北 １０５ ７７ ７９ １５６ ２６１ ０．１５７ ９５ ８３ ８３ １６６ ２６１ ０．１４２
嵩明 １１０ ４４ ２８ ７２ １８２ ０．２０８ １２０ ４１ ３６ ７７ １９７ ０．２２６

如：关岭车站东端曲线距车站中心仅１７ｋｍ，因坡度
为２５‰的凸型纵坡，停站列车上、下行速度分别达到
１４０ｋｍ／ｈ、１８０ｋｍ／ｈ；曲靖北站西端曲线距车站中心距
离达４ｋｍ，因坡度为２１．５‰的凹型纵坡，停站列车上、
下行速度分别仅为８５ｋｍ／ｈ、１２８ｋｍ／ｈ。

（２）采用凹型坡，原则上应尽量采用较小的坡度，
且曲线距车站中心距控制在４ｋｍ以上，如：三穗站东
端曲线，曲线距车站４．３ｋｍ，坡度为１３８‰的凹型纵
坡，停站列车上、下行速度分别为１３５ｋｍ／ｈ、１２５ｋｍ／ｈ。

（３）相邻车站两端的曲线半径应尽量大，原则上
应采用 ９０００ｍ及以上曲线半径，当设计坡度不利，且
曲线距车站距离较近时更应引起重视。如：盘县车站

东端上行曲线和曲靖北站西端曲线距车站中心距离分

别达３９ｋｍ、４０ｋｍ，因曲线半径为 ７０００ｍ，且设计
坡度分别为２１．４‰、２０６６‰的凹型纵坡，使得其欠、
过超高值均在６０ｍｍ以上。

（４）缓和曲线长度在满足超高时变率的条件下，
应尽量缩短其长度，以利于设计变坡点的选择、增大曲

线半径和避免超高顺坡率过小的问题。

（５）建议在初步设计阶段，对相邻车站两端曲线
的缓和曲线长度逐个计算确定，以达到经济、舒适、安

全的目的。

（６）注意避免曲线靠近车站、凹型纵坡和最小曲
线半径等几种不利情况重叠。
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