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重载高密度运输对轨道破坏的影响

铁道科学研究院 李仲才

`

卜

`

从 16 7 8年修建我国第一条铁路
,

至今
,

;

我国已有铁路运营里程五万二千多 公 里
,

自1 9 5 0

年以来
,

我国铁路有了巨大发展
,

同 1 9 5 0年相比
,
线路运营里程增加了 13 %

,

其中
:
复线占

16
.

5%
,

电气化铁路占3
.

3%
,

内燃牵引区段占15
.

3%
。

迄今路网骨架已具雏型
,

路网布 局

有所改善
。

铁路技术装备也在逐步加强
,

铁路交通承担了我国客货总运量的大部分
。

因此
,

铁路运输在我国国民经济发展中
,

具有十分重要的战略地位
。

但无论从按人 口
,

还是按国土

面积平均来看
,

我国铁路不但数量还太少
,

技术装备也还落后
。

由于我国经济建设 日益 发

展
,

铁路客货运量增长速度很快
,

与 1 9 5 0年相比
,

旅客周转量增长了六倍多
,

货物周转量增

长了约十 四倍 ; 而线路营业里程仅只增长了约 1
.

3倍
,

而且线路技术装备比较落后
,

属 于 弱

结构多维修型
。

这就大大加重了既有铁路干线轨道的负担
,

因此
,

我国铁路工务工作者的任

务是十分艰巨的
,

当然也很光荣
。

我国铁路运输密度
,

在世界上仅次于苏联
,

我国铁路繁忙

干线上
,

有的年通过总重已超过一亿吨
,

而且运量还在日益增长 , 我国铁路运输的特点又是

客货混运
,

以货运为主
,

大宗散装货物占铁路总货运量的 60 % 以上
,

这些就决定了我国铁路

必然要向重载高密度运输方向发展的客观条件
。

当前我国铁路正在大力研究和发展重载列车

运输 (列车重最 5 0 0 0 、 1万吨 )
。

我国现有主型货车的轴重为 21 T
,

今后还将大力发展 大型

货车
,

在 2 0 0。年以前其最大允许轴重 〔p 。〕 在专用线有可能 〔p 。〕 《 25 T
,

通用大型 货车有

可能 〔0P’ 〕 《 23 T
,

列车的平均轴重
,

已由解放初的 14 0 吨提高到 1 9 8 2 年的 18
.

4 吨 (增加

了 3 1% ) , 列车运行最高速度 , 货车80 ~ 10 0公里 /小时 ; 客车 12 0公里 /小时 , 主 要 繁 忙 干

线的列车运行间隙时间
,

只有 8 ~ 10 分钟
。

据运营统计资料
: 1 9 8 3年我国铁路客货运量分别

为 1 1
.

2亿人次和 1 21 亿吨
。

据有关部门的研究预测表明
:
到本世纪末

,

我国铁路货运量 大 约

在24
.

5~ 2 .5 5亿吨
,

铁路客运量大约在 29 ~ 31 亿人次
。

因此
,

我国铁路在今后相当长一段时

期内的发展趋势
,

将主要属于重载高密度运输型
,

在局部地区也可能发展高速客运
。

铁路轨道在重载高密度运输条件下
,

轨道的工况条件和破坏特征
,

均较传统的轨道发生

了明显的变化
。

根据现有轨道结构计算理论计算分析和国内外已有的运营经验和试验研究结

果表明
,

我国铁路现行轨道结构
,

概括起来说
,

将存在以下三个主要问题
:

1
. `

将显著降低钢轨的疲劳寿命 (即过轨总重 )
,

加剧钢轨的疲劳伤损
,

使轨道的大修

周期过短 ,

2
.

将加速轨道残余变形的积累
,

使轨面平顺性的破坏加剧
,

线路经常维修 工 作 量 过

大
,

造成轨道的维修周期过短
,

养护维修线路所需要的作业时间太多愁
3

.

由于钢轨的疲劳伤损和道碴道床的脏污板结要加剧
,

造成线路的大
、

中 修周 期 过

短
,

在运营繁忙的情况下
,

很难安排轨道的大
、

中修作业
,

由于轨道残变积累速度的加快
,

造成线路的维修周期过短
,

在列车运行密度日益增大的情况下
,

根本无法通过正常的养护维
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修
,

使轨道达到为列车安全运行所必须的技术质量状态
。

因此
,

为了确保列车运行安全
,

只

好让列车减速运行
,

增加列车运行间隔时间
,

或封锁线路
,

以便进行必须的轨道换修作业
。

因而
,

将被迫打乱列车的正常运营秩序
,

降低线路的输送能力
。

还应着重指出的是
,

重载运输 (大轴量
、

大运量 ) 对轨道的破坏过程
,

如不能适时有效

的防治
,

它将造成恶性循环
,

是一种
“ 互 (相 ) 反 (馈 )

”
的动态破坏过程

。

因此
,

所造成

的后果
,

尤为严重
。

因此
,

我们认为
,

为了提高铁路运输能力而需要发展重载和高密度的运输时
,

必需及早

重视重载运输 (轴重大
,

运量大 ) 对轨道破坏所造成的影响
,

并研究其有效的相应对策
。

否

则
,

轨道必将成为铁路发展重载运输的薄弱环节 , 有可能使轨道成为进一步提高铁路输送能

力的障碍
。

轨道在重载列车运翰条件下
,

轨道的工况条件和破坏特征
,

均较传统的轨道发生了明显

的变化
,

过去只是主要考虑机车车轮的最大荷载对轨道所造成的破坏影响
,

而忽视了车辆的

影响
,

在重载列车运输条件下
,

根据列车一轨道动力学的试验研究表明
:
货车车辆对轨道的

破坏影响
,

同机车相比
,

不仅不可忽视
,

而且起着更为主要的作用 , 线路年通过总重大 (即

作用次数多 ) 是轨道过早丧失其承载能力的重要因素 , 在运营干线上 ( R》 6 00 m )
,

决定钢轨

使用寿命的基本因素
,

主要是疲劳断裂和轨头顶面的波状磨耗超限 , 轨道残余变形的积累加

速
,

基床病害增多不但不可忽视
,

而且已成为衡量轨道丧失其承载能力 (即不能维持其正常

的工作状态 ) 和评价轨道运营技术经济效果的主要指标 , 重载列车减速制动所引起的作用于

轨道的巨大纵横向力 (据我们 1 9 8 4年丰沙线初步测试结果
,

同普通货运列车相比
,

重载列车

约大 40 % ) 将会加剧轨道纵横向破坏的发生危及行车安全 , 重载列车还容易出现过载超轴
,

重载列车起动或制动时
,

将会更多地造成钢轨轨头表面和车轮轮缘踏面的伤损病害
。

铁路轨道是铁路交通运输技术现代化的基础工程
,

在列车运行时
,

起承载和导 向 的作

用
。

所以轨道结构承载能力的强弱
,

将直接影响线路的通过能力和列车安全正常的运行
。

我国铁路繁忙干线上
,

现行轨道设备的技术状态怎么样? 全国铁路运营里程总计有五万

二千多公里
,

延长里程为七万五千多公里
,

而钢轨的平均重量约为46
.

1公斤 /米
,

50 公斤 /米

钢轨的执道只占全国运营干线里程约 50 %
,

60 公斤 /米重型钢轨尚处在扩大试铺阶段
, 1 9 7 8年

开始试铺至今才铺设 6 54 公里
,

75 公里 /米特重型钢轨刚着手进行研制
,

其余线路均为较轻型

的轨道
,

因此
,

在我国铁路繁忙运输干线上
,

现行的轨道结构技术标准太低
,

承载能力严重

不足
,

轨材的供求矛盾很大
。

远远不能适应铁路运量 日益增长的需要
,

主要表现
:

轨道在严

酷的重载运输条件下
,

轨道超负荷和超期服役
,

钢轨折损和线路病害都十分严重
。

据调查
,

在我国铁路运营干线上
, 1 9 8 3年现存伤损轨 9 2 5 9根

,

其中断轨 1 7 4 9根比 1 9 8 2年

增长 18
.

8写 , 4 3公斤 /米钢轨大修换轨周期约 3
.

5亿吨
,

50 公斤 /米钢轨约 5 亿吨 (短轨线路 )
,

在小半径曲线轨道上
,

钢轨波形磨耗和轨头侧面磨耗均十分严重
,

50 公斤 /米钢轨磨耗 的 平

均使用寿命仅只有20 个月左右 (约一亿吨总重 ) , 铁路道岔辙叉的平均使用寿命
,

据 1 9 8 2年

调查资料表明
,

只有 4 6 0 0万吨 (总重 )
,

岔枕失效率高达 n 、 22 % , 全国线路路基现存病害

达 7 1 2 1 9处 (共计延长约 8 4 92公里 )
。

比 1 9 8 2年增加 1 7
.

5%
。

造成线路变形加剧
,

维修工作量

递增
,

线路运营质量降低
,

威协行车安全
。

·

为了适应铁路重载和高密度运输发展的节要
,

铁路轨道及其维修工作相应对策的总的设

动
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想
:

必须加强轨道结构
,

提高轨道的承载能力
,

改善轨道的工作条件
,

加强对轨道运营科学

管理
。

一
、

加强轨道结构
,

提高轨道承载能力
,

改善轨道工作条件方面

杏

卜

为了适应重载运输发展的需要
,

在我国繁忙干线上
,

必须加速采用重型轨道结构
,

提高

轨道承载能力
,

延长轨道换修周期
,

减少线路维修工作量
,

确保列车安全正常运营
。

1
.

加速发展重型钢轨

加速采用 60 公斤 /米重型钢轨及其配套结构 , 积极研制 75 公斤 /米特重型钢轨及其配套结

构
。

试验研究和运营表明
,

在重载运输条件下
,

采用重型钢轨是延长轨道大修周期
,

减少线

路维修工作量的根本措施
。

可获得较好的运营综合经济效益
。

据研究分析
:
60 轨比 50 轨的抗

弯刚度约大 37 % , 据我国近年来的试验实测资料和运营经验表明
:
60 轨比 50 轨的弯曲基本应

力减少 25 % 以上
,

道床和路基基面应力的减少 20 %
。

60 轨与50 轨相比
,

前者将可能延长钢轨

的使用寿命 50 % 以上
,

减少轨道的养护维修工作量约 30 %
。

据日本和苏联的试验研 究 结 果 认

为
,

60 轨或 65 公斤 /米钢轨与50 公斤 /米钢轨比较
,

钢轨的疲劳寿命可大幅度地延长
,

线路养

护维修工作量可减少 20 ~ 30 %
,

列车运行基本阻力减少 8 ~ 10 %
,

从而节省了列车 牵 引能

耗
,

有利于牵引重载列车
,

还可使机车车辆的检修和 日常维修工作量减少
。

苏联的 75 公斤 /米钢轨比 65 轨
,

其杭弯刚度约大 27 %
,

将进一步减少钢轨的弯曲基 本 应

力
,

改善轨下基础的荷载分布状况
,

从而延长钢轨的使用寿命
,

减少维修工作量
。

据苏联的

运营经验
,

“
、

75 轨与 50 轨相比
,

钢轨伤损的数量分别减少 34 %和 50 %
,

75 型俐轨比“ 型钢

轨线路维修工作量减少约 20 ~ 25 %
。

加速发展重型钢轨的同时
,

还必须努力提高重轨的技术性能
,

对重轨的材料进行强化
,

积极发展耐磨耗
,

抗剥离和耐腐蚀的淬火钢轨和低合金钢轨
。

应实行钢 轨
“
优 质 优价

”
政

策
。

这是在重载运输条件下
,

延长钢轨使用寿命的关键措施
。

其可取的途径是
:
对钢轨进行

全
一

长淬火处理
。

据苏联的经验表明
,

钢轨作热处理强化后
,

其运营可靠性得到了根本提高
,

全长淬火后的重轨
,

其抗接触疲劳伤损的能力比非淬火重轨要高 1
.

5 、 2 倍
,

钢轨的使 用 寿

命可延长 60 % 以上
。

我国铁路已有了类似 的 试 验 研 究 结论 和 运 营 经 验 (可延长寿命约

5 0% )
。

对重轨的材质必须进行优化
,

冶金部门要努力提高冶炼技术
,

改善钢轨的轧制和冷矫工

艺
。

加强质量管理
,

提高钢轨材质的洁净度
,

减少夹杂物
,

降低新轨的残余应力
,

并积极发

展优质低合金钢轨
。

这些均能提高重轨的抗疲劳
,

耐腐蚀的能力
。

据苏联研究表明 , 特别纯

净的钢轨 (夹杂物很少 )
,

其抗接触疲劳的能力
,

·

比普通钢轨约高 3 ~ 4 倍
。

据我国铁路使

用高砂轨的经验表明
,

在小半径曲线上铺设使用
,

高矽钢轨的磨耗寿命比普通轨约高27 倍
。

对重型钢轨的使用质量必须提高
。

铁道部门应努力进行试验研究和系统地积累钢轨伤损

的资料
,

根据运营实际需要
,

研究制订钢轨分级使用的技术标准和评定钢轨质量优劣的技术

指标及其检验方法
,

方能提高和控制重轨的使用质量
,

以满足重载运输对钢轨的技术要求
。

据调查
:
在曲线上

,

轨头侧面磨耗和轨头顶面波浪形磨耗均十分严重
。

京广线广水工务段管
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内在小半径曲线地段 ( R二 5 4 0 ~7 00米)
, 1 9 8 0年 10 月~ 12 月期间换铺了18 公里 的 60 公斤 /米

普通碳素钢重轨
,

运营到 1 9 8 3年 7 月 15 日为止
,

因轨头侧磨超限
,

已被先后换下 了 二 公 里

多
,

约占铺设总数的 12
.

5 %
。

据调查统计
:

全国铁路干线上
,

半径小于 6 00 米的曲线轨道
,

其运营延长里程约为 6 2 0 0公里
,

其 中 半

径小于 4 00 米的曲线轨道
,

其运营延长里程约为 2 8 0。公里
。

都急待换铺优质耐磨 钢轨
。

据调

查表明
,

我国铁路隧道内铺设的普通钢轨锈蚀十分严重
,

有的钢轨使用寿命只有 5 、 6 年
。

全国铁路干线上
,

隧道的运营延长里程已达 2 0 0。多公里
,

急需换铺耐锈蚀的低合金钢轨
。

运

营现场迫切要求延长隧道内和曲线上锅轨的换轨大修周期
。

还必须合理使用钢轨
。

根据我国国情
,

随着运量和列车平均轴重的不断增长
,

运营经验

和研究表明
,

在铁路干线上铺设 43 公斤 /米轻型钢轨
,

将造成综合经济效益的降低
。

苏联 在
1协62 年决定

,

在干线上停止铺设使用 4
.

3公斤 /米轻型钢轨
,

随着苏联铁路运输事业的发展
,

到 1 9 8 2年
,

苏联又决定在干线上停止换铺50 公斤 /米新轨
。

据调查统计
,

1 9 7 0~ 1 9 8 。年期间
,

我国铁路钢轨重盈的分配比例
,

43 公斤 /米轻型钢轨的供应量约占这十年间钢轨供应总 数 量

的3 4%据调查了解
,

近些年来全国钢轨的以上供应数量中
,

43 公斤 /米新钢轨仍约占钢轨 计 划

总数量的 15
.

6% 以上
。

根据我国国情
,

为了增加重型钢轨的生产能力
,

加快重轨的换铺速度
,

以

适应重载运愉的发展
。

,

建议在繁忙干线上今后每年应换铺 1 0 0 0 、 1 5 0 0公里 60 公斤 /米以 上 的

重型钢机 , 从 1 9 8 5年起
,

在我国铁路干缘上
,

停止铺设 43 公斤 /米新轨
。

应积极研究制 订 我

国铁道线路的换轨大修周期标准
,

将大修到期换下的 50 公斤 /米旧轨
,

经整修再生
,

用 在 次

一级的线路上使用
。

这样合理使用钢轨
,

可 以提高运输综合经济效益
,

还可取得延长钢轨累

计使用寿命的效果
。

还必须加强俐轨出厂的探伤和外形检查验收工作的科学管理
。

这是延长钢轨大修周期经

济而可行的措施
。

国内外的运营经验表明 , 钢轨的大修周期
,

主要由钢轨的折损率所决定
,

即一个运营线路区段的钢轨 (或一大批 已上道使用的钢轨 )
,

平均每公里的钢轨累计折损数

量达到一定时
,

一般来说
,

就应进行换轨大修
,

因此
,

对钢轨大修周期起决定性作用的
,

有

时可能是这一大批钢轨中
,

出厂时漏检的少数有内部缺陷或外形硬伍的病轨
。

2
.

加快焊接长钢轨的铺设速度
,

扩大重型钢轨无缝线路的铺设范围
。

根据国内外铁路

的运营经验和试验研究表明
:
无缝线路从根本上解决了有缝线路钢轨接头的老大难问题

,

因

而从结构方面提高了轨道的承载能力
,、

改善了轨道的工作条件
。

减少了钢轨和轮子冲击力
。

可减少列车运行基本阻力6%左右
,

节省线路维修劳力和材料的消耗约 20 ~ 30 %
,

延长 钢 轨

的使用寿命25 % 以上
,

同时还可以减少机车车辆的修理费用约 20 %
,

在经济
、

技术和运营效果

方面
,

都具有显著的优越性
。

19 82 年我们先后对我国 8条运营主要干线 (京广
、

津浦
、

沪宁
、

浙赣
、

京沈
、

哈大
、

绥佳

和丰沙大等 8 条铁路干线 )
,

现行的不同的钢轨和不同类型轨下基础的轨道结构
,

用轨道动

力学试验车进行了类比性的轮轨动力学试验
,

其实测资料整理分析结果表明
:
对于混凝土轨

枕线路
,

由于轮轨相互作用所产生的车辆簧下质量垂直振动加速度
,

在钢轨接头区
,

以60 公

斤 /米钢轨为最大
,

其次是 50 公斤 /米钢轨和 43 公斤 /米钢轨
,

它们之间的数量相对比值为
:

若 以 60 轨为 10
,

则 50 轨和 4 3轨分别为 60 轨的 0
.

外和 0
.

87 , 而在非接头区
,

则与上 述情 况 相

反
,

以43 执为最大
,

其次是50 轨和 60 轨
。

又据在京广线试脸实侧结果表明
:
对于 60 公 斤 /米

创
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`

俐轨混凝土枕短轨线路
,

车辆簧下质量垂直振动加速度值
,

钢轨接头区为非接头区的 4 倍
:

对于 50 公斤 /米钢轨馄凝土轨枕短轨线路
,

则钢轨接头区为非接头区的 3 倍
。

以上情况说明
:

重型钢轨应尽可能不要换铺短轨线路
,

而应换铺无铺无缝线路
。

据实测车辆簧下质量垂直振

动加速度的结果表明
:
在钢轨接头区

,

混凝土宽轨枕为最大
,

其次为混凝土枕
,

以木枕为最

如 据调查在铁路现场
,

为改善混凝土枕线路接头区轨道的工作条件
,

以减少线路维修工作

里
,
在我国铁路既有干线上

,

有不少地段
,

已将混凝土枕线路钢轨接头处的 2 ~ 4 根混凝土

枕换铺为木枕
,

已获得了较好的实际效果 , 据 1 9 8 2 年 我 们在京广线实际测试结果表明
:

接

头更换木枕后
,

轮轨相互作用所产生的车辆簧下质量垂直振动加速度值
,

要比混凝土枕接头

减少 27 、 39 % ; 又据实测资料表明
:
在非接头区的轨道车辆簧下质量垂直振动加速度值

,

以

木枕为最大
,

其次是棍凝土枕和棍凝土宽轨枕
。

以上说明
,

铺设混凝土轨下基础的轨道
,

以

换铺长俐轨为有利
。

综上所述
,

焊接重型长钢轨
,

混凝上轨枕 (包括宽轨枕 )
、

弹性扣件 (包

括调高扣件 )
、

高弹性垫层和碎石道床所构成的无缝线路
。

应是我国重载线路的基本轨道结

构
,

宜加速发展 , 铺设重轨和混凝土轨下基础的线路
,

原则上均应一律换铺无铺线路
。

苏联

线路规定
,

混凝土轨枕短轨线路是非标准型的轨道结构
。

而我国至今还有二万多公里混凝土

轨下基础的线路
,

仍铺设1 2
.

5米 (或 25 米 ) 的短钢轨
,

这是造成目前大量钢轨接头区线路病

害的重要原因
。

世界各国铁路无缝线路的发展速度很快
,

美国铁路近十年间平均每年铺设无缝线路 7 5 9 0

公里
,

苏联无缝线路的铺设长度已达约五万多公里 ( 1 9 8 2年 )
,

西德的无缝线路约占轨道总

延长的 75 %
,

英国占31 %
,

法国占47 %等
,

为加速无缝线路的铺设速度
,

近些年来不少国家

大力推行整修焊铺旧轨无缝线路 (如美国
、

西德
、

法国等 )
。

据美国铁路统计
,

每年整修焊

铺旧轨无缝线路的数量与焊铺新轨无缝线路的里程接近
,

美国的经验认为
,

旧轨经整修后焊

愉的夭缝线路
,

在其低一级的线路上使用
,

其钢轨的累计使用寿命可延长约 20 年
。

我国铁路无缝线路的发展速度实在太慢
,

据调查统计
,

从 1 958年至 1 9 8 4年累计铺设无缝

线路约一万多公里
,

占铁路运营里程约 1 9
.

4%每年平均铺设 385 公里
。

而 1 9 5 8~ 1 9 8 4年期间
,

平均每年大修换铺新轨约 1 6 2 8公乳 无缝线路只 占其中的 22 %
。

整修焊铺旧轨无缝线路的工

作
,

在我国基本上还没有提到议事日程
。

据 1 9 8 2年调查我国现有焊接长钢轨的能力
,

每年约为

妙。p公易
· ,

随着无缝线路铺设范围的扩大我国铁路的焊轨基地还得逐步增多
,

焊接长轨的能

衷场将提高
`
按我国现行铺设无缝线路的技术条件

,

据 1 9 8 2年不完全统计
,

全国铁路干线还

有近二万多公里铁路应换铺无缝线路
,

而且我国还正在积极研究突破无缝线路的铺设禁区
,

无缝线路的铺设范围还将扩大
。

根据铁路运输事业的发展
,

线路通过总重密度愈来愈大
,

急需扩大无缝线路 的 铺 设 范

围
。

但关健是要加快采用重型钢轨
,

增强重轨耐磨耗的能力
,

大力提高长钢轨的焊接质量
。

才有可能加快无缝线路的铺设速度
。

今后不但要加速焊铺新轨无缝线路
,

.

而且还应积极研究

推行整修焊铺旧轨无缝线路
,

建议今后每年大修新轨的 50 % 以上应作为换铺无缝线路 , 应按

规定将大修到期换下的 50 公斤 /米其以上的旧轨
。

经检查修整
,

也应焊铺旧轨无缝 线路
,

并

将其在次一级线路上使用
。

力争到 2 0 0 0年以前
,

我国铁路干线运营里程的乳% 以上的轨道
,

将能换铺成无缝线路
。

3
.

重视研究钢轨接头区和长钢轨焊缝区 (尤其是铝热焊缝 )轨道刚性基础 (如混凝土轨
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枕等 )合理的弹性支承条件
,

力求提高该部分轨道结构的承载能力
,

并改善其工作条件
,

以减

少重载运榆 (大轴重
、

大运量 ) 对接头区 (或焊缝区 ) 轨道结构产生的破坏
。

众所周知
,

钢

轨接头 (或焊缝 ) 是轨道的薄弱环节
。

根据铁建所线路室于 1 9 7 9年在现场对轨道振动特性进

行的地面测试
,

在其它条件相同情况下
,

由于列车运行
,

使钢轨
、

轨枕
、

道床产生的振动加

速度值
,

在钢轨接头区和非接头区 (即钢轨的大腰部分 )
,

其轨道各部件所产生的振动加速

度的比值△ ( △ = 接头区产生的加速度值 /非接头区的加速度值 )
,

相差是很 大 的
。

钢 轨 的

△、 = 9
.

9倍
,

轨枕的△ 2 = 4
.

7倍 , 道床的么
3二 5

.

4倍
。

而在国外 (如
: 日本等 )

,

在钢轨接头

区
,

主张不使用一般的混凝土轨枕
,

而用弹性轨枕 (枕底下设置弹性胶垫 ) 或木枕
,

以增加

接头区轨枕的支承弹性
,

从而使接头区轨道的振动荷载特性及其传递获得改善
。

据 1 9 7 9年线

路研究室在钢轨接头区 (轨端的五根轨枕范围内 )
,

分别在轨底设置一块弹性垫层与两块弹

性垫层
,

进行了振动特性测试
。

在其它条件相同情况下
,

对钢轨
、

轨枕
、

道床的振动平均功

率
,

进行了比较分析
,

接头区的混凝土轨枕为一块弹性降层时
,

接头区与非接头区的平均功

率比值△ , 钢轨的 △: = 59
.

2 , 轨枕的△: 二 29
.

5 ; 道床△ 3 = 27
.

42
。

而接头区的轨枕设置两块

弹性垫层时 , 其接头区与非接头区的平均功率比值△分别为
:
轨枕的△ 2 = 1

.

90
,

道床的△ : =

5
.

31
,

(钢轨失测 )
。

这些试验数据说明
,

接头区设置两块弹性垫层后
,

对接头区轨枕和道

床的振动特性均有明显的改善
。

再从振动能量传递的实测结果来看
,

当接头区混凝土轨枕设

里一块弹性垫层时
,

其混凝土轨枕对道床的振动能量传递系数 刀为0
.

31
,

而其混凝土枕设置

两块弹性垫层时
,

其相应的振动能力传递系数刀
:
为 0

.

18
。

这也说明
,

增加钢轨接头区的混凝

土轨枕支承弹性
,

可有效的降低其振动能量的向下传递
。

这对增加钢轨接头区轨道结构的承

载能力
,

改善其工作条件
,

减轻接头区轨道的破坏等
,

均是很有利的
。

根据研究和运营经脸表明
,

接头区轨道的荷载性质和破坏特征及破坏机理
,

均与非接头

区的轨道有明显的差异
,

故对接头区的轨下基础弹性支承条件与非接头区
,

理应区别处治
,

以获对症下药之功效
。

但我国现行的很凝土轨枕线路
,

其钢轨接头区与非接头区的轨下基础

支承条件
,

基本上是一样的
,

千篇一律
,

这显然是不合理的
。

因此
,

造成了现场钢轨接头区

的混凝土轨道
,

据调查有 84 % 以上发生了裂损
,

并使接头区的道床发生严重的粉化和板结
,

以及道床的坍塌
,

造成接头区的线路养护维修工作量大为增加 (据初步调查统计约占线路总

养护工作量的 30 % 以上 )
。

若在重载运营条件下
,

上述缺陷
,

必将更为严重
,

因此必须重视

棍凝土轨枕线路钢轨接头区轨下基础合理弹性支承条件的研究
,

使整个轨道结构的承载能力

获得均衡的提高
。

4
.

从提高轨道结构整体承载能力出发
,

近些年来
,

国内外铁路工务工作者都十分重视

土质路基病害的防治工作
。

轨道结构中最薄弱的环节是路基
,

它的承载能力最弱
,

强度安全储备量最低
,

经常处在

临界状态下工作 , 而路基是轨道的基础工程
,

它的技术质量状态好坏
,

对轨道维修工作量的

影响颇大
,

一且发生不良处所
,

治理也十分艰难
。

对于路基病害产生的机理
,

已进行的试验研究表明
,

路基病害与下述因素有密切关系
。

( 1 ) 路盘土质不良
:
据日本的试验研究表明容易发生路基翻浆冒泥的土质

,

一般多是

其粒径的构成过细
,

土的粒径小于 o
.

4 m / m的含量过多 ; 还有就是土壤的液性限界和塑 性 指

数过大
.

不良土质与良好土质对路基沉陷的影响很大
,

经 日本的试验研究表明
,

在荷载条件

训
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卜

相同情况下
,

对轨道变形量的影响
,

相差约 4 、 5 倍 ,

( 2 ) 荷载过大或路盘强度不够
,

这样道碴就容易陷入路基面内
,

形成碴囊积水
,

引起

恶性循环
。

运营经验表明
,

钢轨接头区的轨道
,

路基发生病害就较多 ;在相同运营条件下
,

道

碴道床厚度较薄的地段
,

就容易发生路基翻浆冒泥
,

据日本对既有线路路基病害调查分析结

果表明
:
当道床厚度 h ) 35 厘米时

,

就很少发现有路基病害 , 再春 根据日本国铁技术研究

所轨道研究室研究指出
,

路基的下沉量与路基基面应力的 1 、 5 次方成正交关系 (随荷载性

质和土质特性的不同
,

上述关系在 1 、 5 次方范围波动 ) ,

( 3 ) 排水不良
,

路基土质含水比率过高
。

根据日本的试验研究表明
,

在相同的重复荷

载作用下
,

路基土质含水比不同
。

对路基残余变形影响的差异很大
,

最大相差约 14 倍之多
。

( 4 ) 由于车轮的动力作用
,

便轨枕上下运动所引起的
“
抽吸作用

” 。

由于路基基面强度不够
,

道碴陷入基面
,

从而引起轨枕产生程度不 同的空吊现象
,

当列

车车轮荷载作用时
,

轨枕产生急剧下沉
,

枕下的道床和基面将产生正压力
,

若道床路基排水

不良
,

将使间隙水压增加
,

引起路基基面强度降低
,

易使泥水混合 , 当列车车轮 高 速 通 过

后
,

轨枕将急速卸载
,

而且
,

由于钢轨随即将产生负挠度
,

还会使轨枕急速上升
,

因而造成

抽吸作用
,

使枕下道床和基面产生负压
,

在轨枕下面附近的间隙水和泥水
,

将由于抽吸作用

而被吸起
,

当车轮又以很快的速度
,

再次作用于轨枕
,

枕下的道床和路盘又将承受正压力
,

这时已被吸上 的泥水
,

将因此而被挤压扩散或喷 出
。

这个过程的反复进行
,

就造成道床道碴

被泥水污染
,

形成路基翻浆冒泥病害的不断发展和扩大
。

这样就使轨道基础的弹性恶化
,

道

碴摩擦阻力降低
,

路盘的承载能力大为减弱
,

从而使轨道残余变形积累的速度加快
。

使轨道

的维修工作量显著增加
。

从以上介绍得知
,

产生路基翻浆冒泥病害的原因
,

主要有三个
,

即土质 不 良
,

排 水 不

好
,

动荷载过大
,

而
“
水

” 、 “ 土 ” 、 “
动荷载

”
这三个因素是相互关联

,

互为制约的
。

在

考虑路基病害的防治措施时
,

就应从这三个因素出发
,

只要能设法除去其中一个病因
,

则路

基病害就有可能获得防治
,

致少可以大为减轻
。

5
.

提高道碴道床的承载能力
。

道碴是铁路上使用的大宗材料
,

每年投资在生产道碴和养护维修道碴道床的人力和经费

是巨大的
。

据调查
:
全国铁路现有近百个道碴采石场

,

年生产碎石数百万立方米
,

全国铁路

运曹千线
,

每年需要更换
,

补充碎石道碴约 2 00 万立方米以上
,

而线路维修作业 量 的 60 %
,

是用在道碴道床作业上
,

因此
,

提高道碴材质
,

加强对道碴生产质量的检验控制和道碴的合

理使用
,

是加强重载轨道整体结构承载能力的重要途径
,

无论从当前和长远来看
,

都具有重

大的技术经济意义
。

也是当前我国铁路重载轨道运营生产管理中
,

一个急待解决 的 重 大 问

题
,

应积极研究制订符合我国实际的铁路道碴生产技术条件
,

道碴技术标准和合理供应使用

办法
。

全国应统一规划
,

建立道碴生产与供求协调的网点
,

应加强科学管理
,

培训道碴采石

勘探
,

生产和质量检验的技术队伍
,

建立全国统一的道碴质量检验中心
,

应将铁路道碴生产

质量当做一件大事来做
。

特别是以混凝土轨枕和宽轨枕为主型轨枕的繁忙干 线和煤运干线轨道
,

更应重视如何采

用优质道碴及其粒径合理级配的试验研究工作
,

并应积极研究采用道碴防脏技术
,

据试验研

究和运营经验表明
:
这样做

,

可有效地提高道碴道床的承载熊力
,

减少维修工作量
,

具有明
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显的技术经济效果
。

6
.

积极采用新型轨下基础
。

特别繁忙的客货混运干线和煤运干线
,

在稳定的土质路基上
,

为大幅度地减少轨道维修

工作量
,

防治道床脏污
,

应积极推行铺设混凝土宽轨枕的无缝线路
,

我国从 1 9 6 5年开始铺设

宽轨无缝线路以来
,

至今已在铁路干线的繁忙地段和大客运站内铺设宽轨无缝线路 200 余公

里
,

近 20 年的运营经验和试验研究表明
:
宽轨枕无缝线路已基本显示其优越性

,

能有效地改

善道床和路基面的荷载分布
,

大大减缓了轨道的残变积累
,

可大幅度延长线路中修周期
,

减

少线路养护维修工作量 40 %以上
,

在长隧道内
,

为大幅度地减少线路维修工作量
,

改善工人的劳动条件
,

减轻劳动强度
,

应优先采用整体道床轨下基础的无缝线路
。

我国 自1 9 5 8年开始铺设整体道床
,

至今整体道床

轨下基础在全国铁路干线隧道内累计轨道延长已达近 3 00 公里
, 2 0多年的运营经验和 试 验研

究表明
,

整体道床轨下基础系确能大幅度地减少线路维修工作量 (约省50 % 以上 )
,

能改善

工人的劳动条件
,

还能减少隧道断面的开挖量
,

只要能结合隧道衬砌
,

注意防水设计
,

做好

墓底处理
,

严格控制施工质量
,

隧道整体道床的可靠性是完全可以确保的
。

7
.

改善轨道基础的弹性
。

这对于改警轨道的工作条件
,

减少轨道的破坏力
,

十分重要
,

下面仅就轨道基础弹性问

题的一些基本观点谈点看法
。

( 1 ) 无碴轨道和混凝土枕有碴轨道基础的弹性
,

以尽可能接近木枕有碴轨道的弹性为

宜
,

太硬或太软都是不利的
。

这是因为机车车辆走行部分结构的设计
,

长期以来
,

是以与这

种轨道结构相适应而逐步形成
、

发展和完善起来的
。

要它作大的改变是很难的
。

另一方面
,

轨道基础太硬
,

众所周知
,

当然不利
,
但轨道基础太软

,

对轨道的动力特性和轨道结构的整

体性
,

也不是都有利的
。

( 2 ) 所谓轨道基础的合理弹性
,

应从有利于改善轨道结构的工作条件
,

应从轨道整体

结构出发
。

轨道基础取得弹性
,

一般有三个途径
:
轨底下的弹性胶垫层

“ K
: ” , 轨枕 枕 底

弹性垫层和道床
“

K
3 ” , 还有路盘及道床的垫层

“

K
3” 。

根据日本的试验研究认为
,

K
,

值 不宜

太小
,

取 K
,

不小于 60 吨 Z厘米为宜
,

不然就害多利少
,

使扣件的工作条件恶化
,

使轨道结构

的整体性减低
。

合理改善轨道基础弹性
,

应设法在 K
Z 、

K
3

上多下功夫
。

更不宜在线路接 头

区轨底下过多增加弹性垫层厚度
,

想试图 以此来改善钢轨接头区轨道的工作条件
,

这样做是

不适宜的
。

较为可取的措施是在钢轨接头区的四根混凝土轨枕的枕底下设置弹性大垫板
,

构

成接头区为弹性轨枕的轨道结构
,

这有利于从 K
:

取得轨道基础的弹性
,

能有效地改善接头

区轨道的动力效应
,

减少线路维修工作量
。

( 3 ) 衡量轨道基础弹性好坏的指标
,

除了有关的试验参数而外
,

最终要落实到不应产

生轨面波状磨耗
,

轨道维修工作量和轨道部件的伤损是否减少
。

8
.

采用重型钢轨 12 号新型单开道岔
。

在运愉繁忙的重载线路上
,

采用藏尖式弹性可弯A T尖轨
,

不仅结构加强
,

而且有 利于

轨面热处理过程中的变形处理
,

还可因设置滑床合
,

配合设置可调式扣件
,

消灭 转 辙 器 的
“ 三道缝 ” 。

从而可节省道岔维修工作量约 40 %
。

在年通过总重大于 60 00 万吨
·

公里 /公里的煤运干线上
,
可采用可动心轨辙叉

,

消灭 有

刁
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害空间
,

试验研究和运营经验表明
:
可使轮轨相互作用的动力破坏效应显著降低

,

与普通固

定式辙叉相比
,

可延长使用寿命约 7 倍
,

减少维修工作量约 70 %
。

对我国铁 路既有干线道岔的使用情况
,

于 1 9 8 2年所进行的调查结果表明
:

固定式锰钢整

铸辙叉的平均换修周期约为 4 6 0 8万吨 (总重 )
,

在运营繁忙千线上
,

由于道岔换修过于频繁
,

严重干扰列车正常运营
,

因此
,

急待提高道岔的技术性能
,

延长其使用寿命
。

卜 二
、

加强对轨道运营的科学管理方面

1
.

轨道类型标准
:

要对轨道运营情况进行科学管理
,

首先就必须对轨道类型标准进行合理的划分
。

经调左

研究表明
:
轨道类型的划分标准

,

应以线路年通过总重密度
“ q

。”
作为划分的主要依据

。 ·

① 3 0 0 0 < 0P 《 6 0 0 0万吨
,

公里 /公里的繁忙干线轨道
,

为重型轨道
。

邮
。公斤 /米焊接长钢轨

,

81 型混凝土轨枕
、

胶结绝缘接头
,

弹条扣件
,

高 弹性垫层和

碎石道床所构成的无缝线路
,

应是重型轨道的基本轨道结构
。

’

0P > 6 0 0 0万吨
·

公里 /公里的特别繁忙干线轨道
,

为特重型轨道
。

由 75 公斤 /米焊接长钢轨
,

胶结绝缘接头
,

新型高强度轨枕
,

分开式调高弹性扣 件
,

高

弹性垫层和优质碎石道床所构成的无缝线路
,

应是特重型轨道的基本轨道结构
。

② 线路通过总重密度 (以下简称总重密度
“ q 。 ” ) 系指既有铁路干线上

,

某一条运营

线路或某一运营区段
,

平均每一公里线路在一年内通过线路的所有重量
,

其单位为 (万吨
·

公里了公里 )
。

总重密度是表征轨道承受荷载情况的重要指标
,

也是线路运营繁忙程度 的 主

姿标志
。 ,

据国内外多年来的运营经验表明
:
总重密度是划分轨道类型和制订轨道标准的主要

依据
。 卜据调查

,

在我国铁路繁忙干线上
,

专线专用车辆极少
,

干线区间运行速度差异很小
,

因此乡铁路轨道运营管理的技术经济指标的差异
,

主要体现在线路通过总重密度上
。

为有效地加速繁忙干线铁路轨道的技术改造
,

以适应重载列车运输发展的需要
,

有必要

将总重密度大于 3。。0万吨
·

公里 /公里 的繁忙干线轨道
,

划定为铁路重载轨道
,

以便对 重 载

轨道首先着重进行研究
。

`

根据对 1 0 8 1年全国铁路 45 条千线 (运营里程共计 3 7 1 9 6公里 )
`

和 1 9 9 0年均条主要干线 (运

曹里程为舫 9 21 公里
,

规划运量 ) 的总重密度
“ q 。”

进行统计分析结果见下表
:

万吨
·

公里 /公里 l q
。

` 3
,
0 00 3

,
0 0 0 < q . 《 6

,
0 0 0 q

o

> 6
一
0 0 0

牟 份 一
气

、 _
、 、火

、

} 延 长 公 里 延
’

长 公 里 延 长 公 里

2 2 3 1 7 1 18 0 3

1 4 16 9

⑧ 线路通过总重密度
“ q0 ”

的计算方法据调查统计表明
:
一条铁路干线各个运曹区段

的总重密度
,

一般均有较大差别
,

例如京广线
,

全线 26 个运营区段的平均总重密度为51 4 7万

吨
.

公里 /公里
,

其中个别运营区段的最大总重密度为 8 7 01 万吨
·

公里 /公里
,

最小的总重密

度为 2 4 1 8万吨
·

公里 /公里 ; 其均方根差值为 1 9 4 5万吨
·

公里 /公里
。

故建议采用按每条干线
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各个运营区段通过总重的加权平均值
,

作为计量某条运营干线 (或大的运营地段 ) 的总重密

度q 。
即

:

q o =
万 q ; ·

L
`

万 L
` 单位 (万吨

·

公里 /公里 )

式中 q `

— 某运营区段的年通过总重 (万吨 )

L
`

— 某运营区段的运营长度 (公里 )

这样作较为符合轨道的运营实际
,

也有利于对轨道的科学管理
。

对既有铁路运营干线
,

依据
“ q0 ”

划定轨道类型时
,

上式中 q `

值的计量方法
,

可按该区

段线路着手计划进行换轨大修前一年某运营区段实际的通过总重计算
,

即
:

g ` = Q
` ·

K

式中 Q
`

— 某运营区段线路着手计划进行大修前一年的实际货运量 (万吨 )
。

可从路局每

年的铁路统计资料汇编查抄
。

K— 总重换算系数
,

据 1 9 8 2年 对 我国铁路主要干线的运营资料调查统 计 分 析 绪

果
,

建议采用下表所列数值
:

动

一一一一~
_

_

运行方向向 孟 车 方 向向 轻 车 方 向向 备 注注

线线 别
- - - -

一

一一一一一
萦萦 忙 干 线线 2

.

111 3
.

00000

煤煤 运 干 线线 1
。
777 3

。
33333

有的铁路干线 (如京广
、

石太
、

陇海等 )
,

由于各区段的线路限坡和牵引定数的不同
,

以及所通过的列车对数有差异等原因
,

各个区段通过总重分布的离散性较大 (例如变异系数

大于 0
.

3)
,

则应根据实际情况
,

可将该线划分为几个运营大地段
,

(例如石太线可划 分 为

石— 赛和赛— 太两个运营大地段 )
,

分别统计计算其线路年通过总重密度 q 。 ,

并以此作

为划定轨道类型的依据
。

这样区别对待
,

较为合理
。

对不合理的管理体制和规章应进行改革

在铁路繁忙干线上
,

应对铁道线路设施的使用和检修制度
,

逐步进行彻底改革
。

建

.2①

议
:
应以完成线路通过总重密度

“ q产 的多少为基础
,

核算和支付每年度各路局
、

分局和工

务段所管辖运营线路的修理费用 (包括大
、

中
、

维修 ) , 在检查评定有关各工务单位的安全

和技术经济指标完成的优劣时
,

必须认真考虑
“ q 。”

这个重要因素
。

因为线路通过总重密度
“ q 。 ”

是表征线路运营繁忙程度的主要标志
,

铁路轨道运营管理对国家的贡献大小
,

技术经

济效益高低
,

都主要体现在线路通过总重密度上
。

这样就有可能将工务部门现行的单纯管理

型
,

逐步改变过度到以
“ q 。 ”

为基础的管理经营型的轨道上来
,

以增强铁路工务 部 门 的 浩

力
,

以提高整个铁路运输的综合经济效益
。

⑧ 还应大力开展可靠性设计理论在铁路轨道工程中的应用研究
,

系统地积累运营经济

数据和试验测定资料
,

有计划地对铁路轨道设计
、

铺设施工和维修管理的现行规章制度
、

规

程和技术标准等
。

以可靠性设计理论为基础
,

逐步进行全面
、

系统地改革
。

使之达到安全和

技术经济效益的紧密结合
,

既要确保列车安全运行对轨道的技术要求
,
又要能大幅度地降低

执道工程的经营成本
?
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今

3
.

加强轨道的技术管理
:

① 根据运营经验和科学试脸研究结果
,

合理地制订轨道变形维修管理标准 , 如按线路

等级分别制订轨道维修标准 , 按行车舒适性
、

行车安全和列车慢行等对轨道的要求不同
,

分

别制订轨道变形的维修管理标准
。

这样
,

就可能区别对待
,

有规可循
,

不搞千篇一律
,

就有

可能做到经济合理
。

② 加强对轨面和车轮踏面不平顺的管理和监视
。

对长钢轨焊缝轨面的不平顺公差
,

应严格管理
,

要求对长钢轨的焊缝
,

进行精细的研磨

加工
,

对轨面的波形磨耗也应严加管理
,

如轨面产生 凹凸不平的超限处所
,

要求即时发现
,

进行打磨或焊补
。

对直接作用于轨道的车轮踏面
,

对其不平顺公差
,

也应加强监视和管理
。

据试验研究结

果表明
,

车轮踏面如若产生扁疤
,

继续在轨道上运行时
,

将对轨道产生很大的附 加 动 力 效

应
。

经实测得知
,

车轮踏面扁疤所引起的钢轨弯曲应力和钢轨压力
,

将比正常车轮踏面通过

时
,

要大二倍左右 ; 当车轮踏面扁疤的长度大于 1 1 o m /m时
,

对钢轨压力的增加更为 显 著
,

约为正常车轮的 4 ~ 5 倍
,

车轮踏面扁疤对轨道振动加速度影响也很严重
。

而且上述这些附

加动力效应
,

还随车轮踏面扁疤的长度而成正交增长
,

以上说明
,

车轮踏面不平顺
,

对轨道

产生的破坏影响是十分严重的
。

它不但量值大
,

而且破坏范围广 (因车轮是沿线 路 来 回 运

转 )
。

为了减少轨道部件的伤损和轨道维修工作量
,

所以轨道管理中
,

也必须设法监视和协

助机辆检修部门做好对车轮踏面不平顺值超限的机车车辆的管理工作
。

`

⑧ 应有先进可靠的轨道检测技术系统
。

这样
,

就有可能根据轨道变形和轨面凹凸短波

不平顺的管理标准
,

即时准确地发现轨道的超限不良处所
,

进行适时的有计划的维修
,

这点

十分重要
。

④ 科学地进行轨道变形维修质量的管理

根据统计学的概念
,

应将轨检车对轨道变形的检测结果
,

运用电子计算机进 行 统 计 运

算
,

把对指定的检测区段内
,

所检测到的轨道变形超过 士 3 m /m的 处 数
“ n ” ,

与 该 区 段

内所取测点的葛数
“ N ”

之比值
,

换算成百分比
,

以尸表示
,

一般情况下
,

尸 一

分“ 00 %

N
:
暂定为每隔。

.

5米取一个检测数据 ,

尸 :
以百分数表示 ( % )

可以
“ 尸 ”

值作为轨道变形维修质量好坏的线区管理标准
,
尸值的给定

,

与线路年通过

总重运行速度
、

轴重
、

轨道结构的强弱
、

所能给定的作业时间和养路定员
,

以及每年可能投

资的维修经费等
,

均有密切关系
。

应积极进行研究
,

制订出合理可行的标准
。

@ 应建立起以电子计算机技术为中心的轨道管理系统
。

这套
“
电管系统

”
的 主 要 目

的
,

是力求迅速而准确地掌握轨道的技术质量状态
,

以便对轨道进行综合平衡管理
,

`

以达到

确保列车安全
、

平稳和不间断地运营和轨道少维修的目的
。

4
.

加强对轨道运营的组织管理

① 对轨道维修组织管理体制方面应有新的尝试
,

建议采取轨道检查与维修分开的管理

体制
,

就可能在轨道的检
,

修流程上
,

形成相互制约的关系
。

这种制约关系是建立在
“
责

、
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权
、

利
”
的墓础之上

。

它的基本思路
:

检查作为甲方的主要目的是要求能即时检查发现病害处所
,

并希望整治好它 , 维修作为

乙方
,

为了能多得到收入也想方设法如何把轨道病害处所修整好
。

因为甲方对乙方的要求是
“
以质论价

” 、

而甲方是采用先进可靠的轨检车来对维修质量进行检查验收
,

并由电子计算

机分析处理后打印输出
。

这样一种轨道的检查
、

维修组织管理体制
,

就较能保证
:
即时发现

轨道病害
,

又能适时把它修理好
。

② 应大力推行轨道维修作业
“

夭窗
”

制度
。

在运输繁忙干线上
,

干线上
,

由于线路通过

总重很大
。

对轨道破坏也大
。

则工人甜要上道进行换修的作业时间也相应增多 , 但是在运量

大
,
行车密度大的情况下

,

很难利用列车间隔时间上道进行维修作业
,

据1 9 8 2年对繁忙干线

维修作业时间调查结果表明
:
工人每夭 (八小时 ) 能利用列车间隔时间上道进行维修作业的

累计时分
,

仅只有 200 分钟左右
,

根本无法保障轨道应有的养护维修作业质量
,

养路机 械上

道作业就更不可能
。

为了确保线路维修作业必须的上道作业时间
。

根据 19 8 2年对我国铁路主

要干线的列车间隔时分与线路维修上道作业所必须时间的调查分析结果
,

并参考了苏联
、

日

本等国的经验
。

建议在列车对数大子 80 对的繁忙运输复线上
,

应推行有计划地预留轨道维修

作业
“
夭窗” 时间 (维修一次应为 90 、 12 。分钟

,

大修应不少于 1幼分钟 )
,

采用大型机械化

维修作业制度
。

这样作
,

可提高繁忙千线轨道的维修作业质量
,

确保列车安全正常的运曹
,

使运物综合经济效益获得提高
。

如果运愉部门不给轨道大修
、

维修作业必须的
“
夭窗

”
时

间
。

势必造成轨道失修
,

使轨道病害继续恶化
,

不但危及列车安全平稳和不间断的运营
,

还将

造成线路维修人力物力的大量浪费窝工
,

养路机械化也上不去
。

在日本轨道大
,

维修作业所

必须的
“
天窗

”
年度计划

,

经国铁本社批准
,

在列车运行图中得到正式确认
。

例如东海道和

东北本线等既有线的运输繁忙干线 (年通过总重大于 3 0 0。~ 4 0 0 0万吨 )
,

经研究决定
,

每年

必须保证轨道作业的
“
天窗

”
应为

:
夜间 15 0次 /年

,

每次 12 0分钟
,

白天 2 50 次 /年
,

每次60 分

钟
。

新干线的轨道维修作业时间
,

在设计新千线时
,

就已综合考虑
,

规定每天晚上 o 点到 6

点作为轨道大修
、

维修作业时间
,

如有特别需要
,

经商定还可延长
。

另外
,

如遇节日客运繁

忙
,

运输部门想要临时占用轨道作业
“
天窗

”
安排运输

,

也必须同工务部门协商
,

经同意后

方能占用
。

本文所涉及到的一些学术观点和认识
,

仅是对这个问题的初步探讨
,

文中不当之处
,

实

所难免
,

敬请帮助和指正
。

劝
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