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大胜关长江大桥钢轨伸缩调节器选型及养护探讨 

黄安宁 

(上海铁路局南京桥工段 ，江苏 南京 210015) 

摘 戛 设置钢轨伸缩调节器是解决桥梁结构与钢轨变化不一致的主要方法。文章结合京沪高速南京大胜关大桥工程， 

全面系统地分析国内外高速铁路钢轨伸缩调节器的主要类型，并对300km／h SA60—120003)型钢轨伸缩调节器的日常 

养护及遇到的问题进行探讨，供类似工程参考。 
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Research on Expansion Joint Selection and Maintenance 

for Dashengguan Yangtze River Bridge 

Huang Anning 

(Nanjing Bridge Section of Shanghai Railway Bureau，Nanjing 210015，China) 

Abstract：To solve the incoordination change between bridge structure and steel rail，setting expansion joint is the main method． 

Combining with Dashengguan Yangtze river bridge engineering of Jinghu high—speed railway in Nanjing，this paper introduces 

expansion joint types of high—speed railway at home and abroad comprehensively and systematically，analyzes daily maintenance 

and problems of expansion joint 300km／h SA60—1200(B)which could be taken as reference for similar engineering． 
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南京大胜关长江大桥是京沪高速铁路及沪汉蓉 

铁路在南京跨越长江的越江通道，同时搭载双线地 

铁，是世界首座 6线铁路大桥。南京大胜关长江大 

桥主跨 336 rll，设计速度 300 km／h，是 目前世界上 

高速铁路桥梁跨度最大、设计载荷最高的高速铁路 

桥梁。南京大胜关长江大桥温度梯度较大，梁端附 

近轨枕间距会随桥梁伸缩而变化，主桥钢桁梁梁端 

伸缩量大 ，可达 1 000 mm。梁端伸缩装置的支撑和 

构造形式，梁端伸缩装置与主桥钢桁梁纵梁连接的 

处理，行车时梁端伸缩过渡段的竖向位移、横向位 

移、纵向转角及与主桥钢桁梁的衔接等，是影响桥 

上线路平顺性、行车安全I生和舒适性的主要因素 u 。 

本文结合南京大胜关大桥调节器的选型及养 

护，对国内外高速铁路钢轨伸缩调节器 (以下简称 

调节器 )的设计进行探讨。 

1 铁路钢轨伸缩调节器使用现状 

1．1 铁路钢轨伸缩调节器的主要类型 

铁路钢轨调节器的结构主要有搭接型、折线型 

和曲线型，见图 1。其中a类调节器钢轨轨头大部 

分刨切，并采用短轨搭接，该结构由于轨头被削弱， 

安全性和平顺性较差 ；b类调节器尖轨非工作边采 

用直线刨切，也称折线型调节器，这种结构在基本 

轨伸缩过程中，被挤压或离开尖轨，会引起尖轨横 

向位移，轨距变化 ；C类调节器尖轨非工作边采用 

曲线刨切，克服了前 2类的缺陷，技术较先进，德 

国高速铁路 (尖轨伸缩、基本轨固定 )、Et本新干 

线采用的调节器 (尖轨固定、基本轨伸缩 )就属于 

该类 。 

1．2 国内铁路钢轨伸缩调节器的使用现状及特点 

我国调节器同样经历了b类结构和C类结构应 
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用和发展过程，从 20世纪 60年代末开始各干线广 

泛采用了C类调节器，目前我国干线或城市轨道铺 

设的调节器总数超过上千组，这些调节器几乎都采 

用了铁道科学研究院系列产品。 

a类 (搭接)型 

b类 (折线 )型 

图 1 铁路钢轨调节器主要类型 

我国铁路坚持走自主创新道路，自主研发了适 

合我国干线铁路各种轨道结构的调节器系列，并且 

创造『生地应用调节器。2008年、2009年我国自主研 

发的时速 250、350 km高速铁路调节器相继在合武 

线、郑西高速、武广高速铺设应用。目前，具有自 

主知识产权的高速铁路调节器铺设数量超过40组。 

国内干线调节器系列产品的结构特点如下 ： 

(1)伸缩方式 

采用尖轨锁定，基本轨伸缩，基本轨伸缩量为 

±500mm。 

(2)平面结构 

图2为单 向调节器平面结构示 意图，组装 

全长 (即基本轨零伸缩量 )12 500mm，基本轨 

长 10 000 mm，尖 轨 长 10 000 mm，尖轨 刨 切长 

6 800mm。图 3为双向调节器平面结构示意图，组 

装全长22 000 mm，基本轨长 8 500 mm，双向尖轨 

长 20 000 mm，尖轨刨切长 6 800 mm。 
12 500 
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图 2 单向调节器平面结构示意图 (单位 ：mm) 
22 000 

图 3 双向调节器平面结构示意图 (单位 ：mm l 

(3)尖轨 

尖轨采用 60AT轨制造，全长 10000mm，采 

用轨撑固定在钢垫板上 (见图4)。尖轨尖端与基本 

轨组装配合时，藏尖值为 a，a取 1．5—4 mm。尖轨 

尖端降低值为b，b取20～25 mm。构造轨距在尖轨 

轨距加宽处的值为 c，构造轨距为 1 435+2×C，C 

取 0 4mm。 

尖轨跟端应进行跟端加工，使尖轨跟端从 

60AT轨断面圆顺过渡到60 kg／m钢轨或 75 kg／m钢 

轨断面，并使轨距线重合。 

锚 

图 4 尖轨构造图 

(4)基本轨 

基本轨采用 的钢种和轨型 (60 kg／m钢轨或 

75 kg／m钢轨 )与区间长钢轨相同，单 向调节器 

基本轨全长 10 000 mm，双向调节器基本轨全长 

8 500 mm，采用轨撑与钢垫板联结。 

(5)钢垫板 

钢轨板锚固螺栓孔间距均相同，顶面设置 1：40 

轨底坡，橡胶垫板设置在钢垫板底面。 

1．3 德国铁路钢轨伸缩调节器的使用现状 

德 国铁路调节器允许列车通过速度最高为 

250 km／h，用于客货混跑的山区长大跨谷桥的无缝 

线路。其调节器的系列有 ：SA 60--830B、SA 60— 

500B、SA 60---340B、SA 60__200B，系列符 号右 

侧数字表示总伸缩量 (mm)。由于桥台的梁体与路 

基连接缝处的枕间距大于 600 mm，在铺设伸缩量 

大于 500 mm的调节器时，为保证调节器结构稳定， 

必须在连接缝处配置加强的跨接短轨 b】。 

德国铁路调节器现场铺设时需采用加强结构， 

表现在轨道内侧设置护轨，在枕端设置连接装置， 

使调节器范围的轨枕连成整体。德国铁路调节器与 

我国铁路调节器的共同点是 ：尖轨非工作边采用曲 

线刨切，在钢垫板上设置 1：40的轨底坡，采用轨撑 

连接基本轨和尖轨 ；不同之处在于 ：采用尖轨伸缩、 

基本轨固定的伸缩方式，有砟轨道在较宽梁缝处， 

采用加强轨结构。 

对于时速 250 km的客运专线，在调节器设计 

上除了述共同点之外，德国调节器还在较宽梁缝处 

采用了加强轨结构的方式，适用于有砟轨道。然而， 



第 1期 黄安宁：大胜关长江大桥钢轨伸缩调节器选型及养护探讨 ·83· 

德国调节器采用尖轨伸缩、基本轨固定的伸缩方式， 

对于我国时速350 km的客运专线调节器设计是不 

适用的。原因在于 ：如果采用尖轨伸缩、基本轨固 

定的伸缩方式，必然导致尖轨伸缩过程中轨距的变 

化，该变化值远远超过我国客运专线无砟轨道轨距 

变化允许值 ±1 mm的验收要求。 

2 南京大胜关长江大桥钢轨伸缩调节器的类型 

南京大胜关大桥桥上轨道布置采用高速性能最 

优的 6跨连续钢桁拱桥两端设置调节器，每线布置 

2组调节器，设置在 4#和 10#墩处，分别铺设于 

与主桥相邻的2×84 m钢桁梁和 (37+60+37)1TI 

混凝土连续梁上。主桥上 2组调节器间无缝线路长 

度基本与钢桁拱桥的联长一致，南、北引桥无缝线 

路长钢轨与路基无缝线路长钢轨焊联。2×84 in钢 

桁梁、(37+60+37)in混凝土连续梁及其中间 

的一孔32 nl简支梁桥采用小阻力扣件，其余区段 

采用大阻力扣件 J。调节器布置图见图5： 

踊 嗣  
2×84m钢桁粱 ×2 (108+192+336+336+192+108)m钢桁拱桥 混凝土梁 

图 5 钢桁拱伸缩调节器布置图 

根据桥上线路设计速度和有砟线路类型，最终 

选择了SA60—1200(B)型调节器 (见图6)。调节 

器整体结构长度处于中间位置时为 17 550 mill，钢 

轨件采用 VRC60轨。尖轨长度 10 200 mm、基本轨 

(UIC60)长度 15 150mm，弹条采用 SK1—12、一13、一 

15等型号。 
⋯  

； uic oEl 矗 葫 1j ⋯ 
I _  ⋯  

图 6 SA60—1200(B)平面结构示意图 

梁端伸缩装置采用支承梁一滑动枕伸缩式装置， 

调节器两端铺设预应力钢筋混凝土Ⅲc型桥枕、V 

型扣件，小阻力区段采用带不锈钢的复合胶垫 (CRP5) 

和小阻力弹条 (X3)，单组扣件的钢轨纵向阻力为 

4kN。W2型弹条 (普通地段用，大胶垫为 RP5)紧 

固扭矩约为 160 N·rn，X3型弹条约为 95 N·11"1。 

3南京大胜关钢轨伸缩调节器日常养护的几点建议 

南京大胜关调节器吸收了德国技术，在较宽梁 

缝处采取了加强轨结构的方式，同时为了满足高速 

行车条件下安全、舒适的要求，采取了尖轨固定、 

基本轨伸缩的形式。但由于梁端部位伸缩量大，采 

用了加装2只活动钢枕和剪刀装置，确保伸缩时调 

节器的稳定性，从而带来了检查养护方面的许多新 

问题 (如钢枕间隙的调整，剪刀装置的保养调整等 )。 

3．1 设备检查及修理周期 

(1)养护工区每周进行 1遍静态检查，检查调 

节器轨距、水平、高低、轨向、零配件状态，测量 

不同轨温下调节器的伸缩量。加强尖轨与翼轨密贴 

的检查，进行资料汇总、分析，制定下周整治计划， 

控制几何尺寸。 

(2)每月结合动轨检车、人工添乘情况，安排 

激光长弦现场复核 (将调节器前后 300 m线路纳入 

单元管理 )，进行数据分析。有计划地进行综合养 

修作业，确保调节器与前后线路的线形与平面位置 

保持一致。 

(3)每年对调节器零配件进行 1遍拆检，检查 

损耗件磨损、压溃情况，及时更换损耗零配件，调 

整扣件扭矩。 

3．2 设备现状及养护建议 

由于大胜关大桥结构特殊，钢梁端中部为纵 

向的活动支座，两侧为万向的活动支座，钢梁存 

在横向的温度力位移变化，造成剪刀装置产生横 

向的扭曲变形，该装置无法克服横向力产生的扭 

曲变形。调节器位置因温度力影响，长、短波轨 

向病害长期存在 (2013—06—21下行动检 I级超限2 

处 ：K1006．185左轨 向一6．20 mill，K1006．186长轨 

向 一6．77 mm，位于大胜关温调器上 )。同时钢枕与 

横梁间隙较小，钢枕左右股阻力不均，梁端伸缩时 

出现歪斜现象问题，整正后 1-2周钢枕歪斜重复出 

现。针对以上问题，通过查阅桥梁方面资料，加密 

调节器养护调整前后的检查，建议如下 ：(1)由于 

钢桥梁横向温度力变化，桥上调节器受到横向变形 

力，日积月累造成残余变形，钢枕两侧剪刀装置均 

有不同程度横向弯曲，见图7。建议每周对剪刀装 

置进行检查，并及时调匀前后轨枕间距，建立台账。 

(2)建议每周都需要对钢枕间距检查调整，以确保 

调节器状态良好。(3)接管后及时调整钢枕与钢轨 

离隙，确保0．5 mm左右，剪刀装置转动部位要定 

期涂覆润滑油，确保转动顺滑。(4)调节器铺设完 

成后应及时均匀道砟，并确保饱满，以保证整组调 

节器的道床阻力均匀达标。(5)建立并定期观测尖 

轨左右股爬行量，如不一致，需及时调整左右股锁 

定轨温。 

4 结语 

高速铁路特大桥梁设置调节器是列车安全平稳 



· 84· 现 代 交 通 技 术 2014生 

此处8根混凝土枕位置易变动 此处剪刀装置变形较大 

图 7 剪刀装置变形 

运行的前提，文章介绍了国内外高速铁路调节器的 [2]铁道部工务局．铁路工务技术手册[M]．北京：中国铁 

类型，并对南京大胜关长江大桥钢轨伸缩调节器日 道出版社，2010． 

常养护中遇到的一些问题提出相关建议，以期为类 [3]2008年铁字第0827号．时速250公里客运专线有砟轨道 

似工程的养护提供参考。 60 k咖 钢轨伸缩调节器设计[R]．2008． 

参考文献 

[1]铁道部京沪高速铁路建设总指挥部 ．京沪高速铁路南京 

大胜关长江大桥工程技术论文集 [M] 北京 ：中国铁道 

出版社 ．2o09． 

痧  驴 驴 驴 驴 驴  、驴  

(上接 第 76页 ) 

表4 货运量预测及主要流向 万t 

由表4可以看出 ：兰渝线以通过运量为主 ，约 

占总运量的83．7％～86．3％。主要为新疆、青海、甘 

肃中西部及西藏地区与西南渝、川、云、黔及广西 

部分地区之间的货物交流。年度本线下行方向为重 

车方向、上行为轻车方向，通过运量主要流向分为 

兰州一重庆、兰州一成都两大方向 ，两方向货运量 

占总通过运量比重约为 55％ 。兰州至重庆方向近 

期货运量906万t，远期货运量 1 152万 t；兰州至成 

都方向近期货运量 l182万t，远期货运量 1 479万t。 

由此可以看出兰渝线开通将大大减轻既有线压力， 

同时也将节约运输成本，提高运输效率。 

③近距优选分流 

兰渝线开通后大大缩短了西北与西南之间的距 

离，故从近距优选角度来讲，我国西部地区新疆、 

西藏、青海等地运往西南方向的货流必将吸引到兰 

渝线上来。而从西南进入西北方向的货流，如云南、 

[4]TB10754--2010高速铁路轨道工程施工质量验收标准[s 1 

[5]TG／GW1 15—2Ol2高速铁路无砟轨道线路维修规则 (试 

行)[s]． 
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贵州等地货物也将吸引到兰渝线上来。这样可以分 

流一部分货物，大大降低既有线运输压力。尤其对 

陇海线兰州到西安段将会分流一半以上的货物，因 

此对缓解既有线运能压力具有明显效果。 

5 结语 

兰渝铁路通车为进出西北、西南货运提供了一 

条捷径，对于促进兰渝综合运输通道的结构优化必 

将产生深远的影响。由于兰渝铁路尚未通车，没有 

实际运营资料，还不能进行更加切合实际的、定量 

的分析。随着兰渝铁路的开通，对既有线货运的影 

响需要做进一步分析研究。 
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