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摘要：在梳理现行《高速铁路设计规范》、《铁路车站及枢纽设计规范》、《地铁设计规范》的基础上，分析市域轨道交通道岔至平

面曲线距离的影响因素。 结合温州市域铁路的车辆参数，线路设计速度目标值、道岔连接曲线的超高与加宽值、道岔尺寸以及

道岔的辙叉形式、道岔铺设的线路性质及轨道结构对正线道岔、辅助线道岔、车场线道岔至平面曲线距离的影响，研究得出市

域轨道交通道岔至平面曲线距离的计算方法和结果。
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市域轨道交通在城市行政管辖区域范围内，为中心城与周边新城或组团之间提供快速、大容量、公交

化公共交通服务，其服务功能和相关技术标准介于城市轨道交通与城际铁路之间，服务特性又更接近城

市轨道交通。 市域轨道交通的设计速度目标值选择介于

120～160 km/h

，车辆采用交流动车组，平均站间距

2～3 km

。 市域轨道交通多穿行于城区范围，配线多集中于车站位置，车站范围线路条件受影响因素较多，如

果完全参照高标准的高速铁路规范或国铁规范来执行道岔至平面曲线距离的条文进行设计，会给配线设计

带来一定的困难或无法实现； 如果完全参照地铁设计规范来执行道岔至平面曲线距离的条文进行设计，存

在有些规定不能满足市域轨道交通的设计要求。结合温州市域铁路

S1

线、

S2

线和

S3

线的设计工作，以及浙

江省地方标准《市域快速轨道交通设计规范》的编制工作，对市域轨道交通道岔至平面曲线距离进行研究，

以在满足市域轨道交通使用功能的前提下，合理确定道岔距至平面曲线的距离。

1

市域轨道交通道岔至平面曲线距离的影响因素

市域轨道交通的道岔根据其所处的线路位置分为正线道岔、辅助线道岔及车场线道岔。 在铁路或者轨

道交通设计中，道岔均需要设置在直线上，并且需要距离平面曲线一定的距离，其目的是确保行车安全和旅

客的舒适度，以及便于线路设备的养护维修。 不同线路其道岔至平面曲线距离的影响因素分析如下。

1.1

市域轨道交通正线道岔至平曲线距离影响因素

《高速铁路设计规范》（

TB10621-2014

）规定：正线上缓和曲线与道岔间的直线段长度应根据下列公式计

算确定，并应符合表

1

的规定

一般条件下：

L≥0.6 V

困难条件下：

L≥0.5 V

式中：

L

为直线段长度，

m

；

V

为设计速度，

km/h

[1]

。
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根据《高速铁路设计规范》规定，基于高速列车在曲线上的振动与道岔上产生的振动不叠加考虑，充分

考虑高速列车的平稳运行和旅客的舒适度要求经过计算确定。 高速铁路正线上道岔两端基本轨的接头以外

的直线段最小长度一般按

0.6 V

计算确定，困难条件下按

0.5 V

计算确定，其中

V

是设计行车速度数值。

《铁路车站及枢纽设计规范》（

GB50091-2006

）规定：位于正线上的车站内每一咽喉区两端最外道岔及

其他单独道岔直向至曲线超高顺坡点之间，路段设计行车速度大于

120 km/h

的线路不应小于

40 m

，在困难

条件下，不应小于

25 m

，路段设计行车速度为

120 km/h

及以下线路不应小于

20 m

[2]

。 根据该规定，在道岔

（直向）至曲线超高顺坡终点（系当指缓和曲线长度不足或无缓和曲线时）之间设有一定长度的直线段过渡，

可以减少列车通过时产生的振动和摇晃，此过渡段最小长度在路段设计速度大于

120 km/h

，以及等于或小

于

120 km/h

时的

2

种情况分别根据

25K

型客车的转向架参数给出计算说明。

《地铁设计规范》（

GB50157-2013

）规定：道岔应设在直线地段。 道岔两端与平、竖曲线端部，应保持一定

的直线距离，其值不应小于表

2

的规定。

设计行车速度

/

（

km/h

）

350 300 250

直线段最小长度

/m 210

（

170

）

180

（

150

）

150

（

120

）

表

1

正线缓和曲线与道岔间的直线段最小长度

Tab.1 The minimum distance between turnout and horizontal curve of main line

表

2

道岔两端与平竖曲线端部的最小距离

Tab.2 The minimum distance between turnout and horizontal and vertical curve

项 目

至平面曲线端部或竖曲线端

正线 车场线

道岔型号

60 kg/m-1/9 60 kg/m-1/7

道岔前端

/m 5/5 3/3

根据《地铁设计规范》规定，道岔结构的全长不仅是钢轨部分，还应包括道岔辙叉轨缝后铺设长岔枕地

段，道岔号码越大，长岔枕的地段越长，道岔前端需要越过轨节缝的鱼尾板一定距离。 为了保证道岔混凝土

无砟道床施工的整体性，使道岔外保留一定平直线段是适宜的。 表

2

中数据分别适用于

9

号和

7

号道岔，如

果选用其他道岔，则另行确定

[3]

。

通过以上规范关于正线道岔距平曲线距离要求的表述可以得知，市域轨道交通正线道岔距平曲线距离

影响因素为车辆参数、设计速度目标值、道岔选型及轨道结构。

1.2

市域轨道交通辅助线、车场线道岔至平面曲线距离的影响因素

《铁路车站及枢纽设计规范》

(GB50091-2006)

规定：站线上的道岔前后至曲线的直线段长度，应根据曲

线半径、道岔结构、曲线轨距加宽和超高等因素确定

[2]

。

《地铁设计规范》

(GB50157-2013)

规定：道岔应设在直线地段。 道岔两端与平、竖曲线端部，应保持一定

的直线距离

[3]

。

通过以上规范关于道岔距平曲线距离要求的表述可以得知，市域轨道交通辅助线、车场线道岔距平曲

线的影响因素为道岔连接曲线半径、道岔选型及轨道结构。

2

市域轨道交通动车组、道岔、曲线相关参数的确定

2.1

市域轨道交通动车组选型及主要参数

市域轨道交通动车组选型参照温州市域铁路动车组车辆参数。 车辆长度

(

含两端车钩连接面

)

：头车长度

宋唯维：市域轨道交通道岔至平面曲线距离研究

注：括号内为困难条件下采用的最小值

[1]

。
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22 800 mm

；中间车长度

22 800 mm

；车辆最大宽度

3 300 mm

；车辆高度（轨面到车顶高度，新轮）

3 880 mm

；

其他高度（含空调和受电弓等）

4 700 mm

；车辆定距离

15 700 mm

；转向架固定轴距

2 500 mm

；最高运行速度

140 km/h

；试验速度

160 km/h

[4]

。

2.2

市域轨道交通道岔选型及主要参数

市域轨道交通道岔选型参照温州市域铁路道岔选型参数

[4]

如下

:

无砟正线及邻近无砟正线辅助线道岔：

60 kg/m 12

号可动心无砟道岔。 道岔主要参数：道岔全长

43.2 m

，

a

值

16.592 m

，

b

值

26.608 m

，

L′

值

10.5 m

。 直向通过速度

160 km/h

，侧向通过速度

50 km/h

。

有砟正线及邻近有砟正线辅助线道岔：

60 kg/m 12

号固定型有砟道岔，专线

4249

。 道岔主要参数：道岔

全长

37.8 m

，

a

值

16.592 m

，

b

值

21.208 m

，

L′

值

11.1 m

。 直向通过速度

160 km/h

，侧向通过速度

50 km/h

。

车辆段

/

停车场道岔：

50 kg/m 9

号有砟道岔，

CZ2209

。道岔主要参数：道岔全长

28.848 m

，

a

值

13.839 m

，

b

值

15.009 m

，

L′

值

8.1 m

。 直向通过速度

100 km/h

，侧向通过速度

35 km/h

。

2.3

市域轨道交通曲线超高与加宽

以温州市域铁路为例，曲线超高区间不超过

150 mm

，车站范围不超过

15 mm

，超高顺顺坡率不应大于

2‰

；当曲线半径小于

300 m

的曲线地段，轨距应加宽。 加宽值应符合表

3

规定。

表

3

曲线地段轨距加宽值

[4]

Tab. 3 The increasing distance of the gauge for railway curve

[4]

曲线半径

R/m

加宽值

/mm

245≤R＜295 5

195≤R＜245 10

R＜195 15

3

市域轨道交通道岔至平面曲线的距离

3.1

市域轨道交通正线道岔至平曲线的距离

市域轨道交通正线均设置缓和曲线，曲线超高与加宽都在缓和曲线范围完成。 市域轨道交通正线道岔

设置平曲线的距离为道岔到直缓点的距离。

市域轨道交通的速度目标值一般为

120～160 km/h

， 速度大于地铁的

80～100 km/h

， 与国铁普速铁路相

当。 因此，正线道岔至平面曲线的距离除了考虑线路的养护维修外，在列车速度达到一定值时还应考虑一定

的旅客舒适度。

市域轨道交通正线道岔至平面曲线的距离值的计算分为以下两种情况。

1

） 路段设计速度大于

120 km/h

。 当路段设计速度大于

120 km/h

时，正线上道岔的直向通过速度较高，

在通过曲线和道岔时车辆更容易产生振动和摇晃。 在这种情况下，道岔至曲线的距离应考虑一定的直线段

来减小车辆的振动和摇晃，以提高旅客的舒适度。 市域轨道属于城市轨道交通范畴，旅客旅行时间与地铁相

当，乘车的舒适度达不到国铁和高速铁路的要求。 当市域轨道交通路段设计速度大于

120 km/h

时，正线道

岔距离平曲线距离值只需要满足市域车辆的

2

个转向架不同时处于曲线和道岔上不会造成强烈的振动和

摇晃即可满足舒适度要求， 即正线道岔到平曲线的距离值不短于市域动车组一节车

2

个转向架间的距离。

根据温州市域铁路车辆参数，市域动车组

2

节车辆定距为

15.7 m

，取整为

16 m

。 当市域轨道交通路段设计

速度大于

120 km/h

时，正线道岔到平曲线直缓点的距离值不小于

16 m

。

2

） 路段设计速度小于或等于

120 km/h

。当路段设计速度小于或等于

120 km/h

时，正线上道岔的直向通

过速度较小，车辆通过道岔与曲线产生的振动对旅客的舒适度影响不大，可以仅从线路的养护维修角度来

确定正线道岔距离平曲线距离值，满足整个道岔结构不位于曲线范围。 以温州市域铁路道岔选型为例，

2

种
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正线

60 kg/m 12

号道岔选值较大的专线

4249

进行计算。前端需要越过轨节缝的鱼尾板一定距离，岔后考虑

铺设长岔枕地段长度。 当市域轨道交通路段设计速度小于或等于

120 km/h

时，正线道岔距离平曲线直缓点

距离值岔前不小于

5 m

，岔后不小于

11.1 m

。

3.2

市域轨道交通辅助线、车场线道岔至平面曲线的距离

市域轨道交通辅助线、车场线曲线均不设缓和曲线，道岔连接曲线的超高与加宽均在道岔与曲线间的

直线段上完成。 辅助线、车场线道岔距离平曲线的距离除了满足道岔本身

L′

值外还应满足道岔连接平曲线

超高和加宽的要求。

以温州市域铁路车场线为例，道岔

50 kg/m 9

号有砟道岔，

CZ2209

，连接曲线半径

200 m

，根据表

3

，曲

线加宽

10 mm

，以

2‰

的顺坡率，需要直线长度

5 m

。 所以，车场线道岔至平曲线距离为：

5 m+L′=5 m+8.1 m=

13.1 m

。

辅助线、车场线道岔设置平曲线的距离需要根据不同曲线半径曲线的加宽超高值和道岔本身的

L′

值来

确定。

3.3

市域轨道交通道岔至平曲线的距离计算结果

通过分析市域轨道交通道岔至平面曲线距离的影响因素， 结合温州市域铁路的车辆参数及道岔选型、

轨道结构及道岔铺设的线路性质计算市域轨道交通道岔至平面曲线最小距离，计算结果如表

4

所示。

表

4

市域轨道交通道岔至平面曲线最小距离

Tab.4 The minimum distance between turnout and horizontal curve of rail transit in city region

道岔型号 道岔位置

至平面曲线距离

/m

设计速度

＞120 km/h

设计速度

≤120 km/h

60 kg/m-1/12

可动心无砟道岔 正线

16 10.5

60 kg/m-1/12

固定辙叉有砟道岔 正线

16 11.1

50 kg/m-1/9

固定辙叉有砟道岔 车场线 根据不同曲线半径曲线的加宽超高值和道岔本身的

L′

值来确定

4

结论

通过研究，得出市域轨道交通道岔距离平面曲线距离的影响因素为：道岔铺设的线路性质、车辆参数、

设计速度目标值、道岔选型及轨道结构、道岔连接曲线半径；得出依据不同设计行车速度和道岔铺设的线路

性质的市域轨道交通道岔至平面曲线距离的计算方法，利用温州市域铁路的车辆、道岔选型参数得出计算

结果。

目前我国很多城市都在进行市域快速轨道交通建设，不同城市对于市域轨道交通车辆和道岔的选型不

尽相同，文章研究了市域轨道交通道岔至平面曲线距离的计算原理和方法可以满足不同市域轨道交通车辆

和道岔选型的要求，具有一定的现实意义，并对类似建设项目具有参考价值。

宋唯维：市域轨道交通道岔至平面曲线距离研究

注：临近正线辅助线路道岔参考正线。
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Study on the Distance Between Turnout and Horizontal Curve of

Rail Transit in City Region

Song Weiwei

（

Department of Transportation Engineering, Tongji Zhejiang College, Jiaxing 314000, China

）

Ａbstract

：

According to the existing national codes Code for Design of High Speed Railway, Code for Design of

Railway Station and Terminal and Code for Design of Metro, this paper analyzed the influencing factors for the

distance between turnout and horizontal curve of rail transit in city region. The calculation methods and results

of distance between turnout and horizontal curves of rail transit in city region were calculated by considering

railway vehicle parameters of Wenzhou, target speed of the railway line, extra height and width of turnout con鄄

nected with curves, turnout size and the structure of frog, line property of turnout laying, and the impacts of rail
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