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直线轨道涡流制动对高速列车制动

动力学特性的影响∗

李婧†　曾明睿　张智博　徐佳明　罗俊
(西南交通大学 轨道交通运载系统全国重点实验室,成都　６１００３１)

摘要　列车制动性能直接影响车辆运行安全性和平稳性、稳定性,本文研究了加装直线轨道涡流制动系统

对不同动力分配方式的高速列车制动动力学特性的影响规律．首先建立了６M２T和４M４T两种编组方式的

列车动力学仿真模型,并与线路实验数据进行对比,验证了模型的有效性．基于该模型,研究了不同时速下的

列车在不同动力分配形式下的动力学特性．针对惰行工况、电空制动工况与加装直线轨道涡流制动系统的联

合制动工况,分别研究了第１、５、８节车厢的Sperling指标、脱轨系数、轮重减载率、轮轨作用力的变化规律,

研究结果表明,动力分配方式、制动特性对车辆动力学性能有显著影响,涉及的关键动力学性能指标均满足

安全限值标准,研究结果将为高速列车加装直线轨道涡流制动系统提供理论参考．
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TheInfluenceofEddyCurrentBrakingontheBrakingDynamics
CharacteristicsofHighＧSpeedTrainsonStraightTrack∗

LiJing†　ZengMingrui　ZhangZhibo　XuJiaming　LuoJun
(NationalKeyLaboratoryofRailTransitTransportationSystems,SouthwestJiaotongUniversity,Chengdu　６１００３１,China)

Abstract　Thebrakingperformanceoftrainsdirectlyaffectsthesafety,stability,andstabilityofvehicle
operation．Thisarticlestudiestheimpactofinstallingalineartrackeddycurrentbrakingsystemonthe
brakingdynamicscharacteristicsofhighＧspeedtrainswithdifferentpowerdistributionmethods．Firstly,
atraindynamicssimulationmodelwasestablishedfortwogroupingmodes,６M２Tand４M４T,andits
effectivenesswasverifiedbycomparingitwithexperimentaldataontheline．Basedonthismodel,the
dynamiccharacteristicsoftrainsatdifferentspeedsunderdifferentpowerdistributionformswerestudＧ
ied．TheSperlingindex,derailmentcoefficient,wheelloadreductionrate,andwheelrailinteraction
forceofthethe１st,５th,and８thcarriageswerestudiedforthecombinedbrakingconditionsofcoasting,
electroＧpneumaticbraking,andlineartrackeddycurrentbrakingsystem．Theresearchresultsshowed
thatthedynamicforcedistributionmethodandbrakingsystemhaveasignificantimpactonthedynamic
performanceparametersofthevehicle,Thekeydynamicperformanceindicatorsinvolvedallmeetthe
safetylimitstandards,andtheresearchresultsprovidetheoreticalreferenceforinstallingalineartrack
eddycurrentbrakingsystemonhighＧspeedtrains．
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引言

铁路运输具有准时准点、高效率、运量大等优

点,是我国交通运输中的重要组成部分[１]．随着各

地区经济的发展,高速列车的运用将会越来越频

繁,而且站点将会增加,运行速度也越来越快,使高

速列车面临频繁起停运行,这对制动系统提出更高

要求,不仅需要列车在高速运行工况可以有效制

动,还需保证制动运行的稳定性和平稳性[２,３]．高速

列车的动能远大于普通列车,而高速下轮轨间的粘

着系数以及闸瓦与动轮之间的摩擦系数都大大降

低,依靠摩擦的传统制动方式,会在列车高速行驶

时造成严重磨损和噪声,为保障高速列车的运行安

全性及乘坐舒适性,需同时引入不依赖轮轨黏着、

无摩擦的制动技术作为辅助制动手段．
自上个世纪６０年代起,德国、法国、日本相继

开展直线涡流制动器的研发测试,现已应用于德国

ICE３动车组和法国 TGVＧNG高速动车组中[４,５]．
日本铁道技术研究院于２１世纪初提出交流励磁直

线轨道涡流制动器．２００９年,Sakamoto等研制出全

尺寸的直线感应式轨道涡流制动器原型,并验证了

制动性能和动态控制方法的可行性[６]．２０１７年,HiＧ

roshi重新设计了电枢并使其更小、更轻,证明该涡

流制动器在高速运行具有优良的制动特性[７,８]．并
且Hiroshi在２０１８年重新设计轻量化的初级绕

组,进而提升高速运行工况的制动特性．日本预计

在其新一代高速动车组ALFAＧX的转向架上安装

交流励磁直线轨道涡流制动装置,并计划在２０３０
年投入运营．哈尔滨工业大学提出了一种双绕组交

流励磁直线轨道涡流制动器,可有效降低励磁功

率,基于变频调速方法进行恒磁通制动,实现对制

动力恒定输出控制[９]．２０２１年西南交通大学针对交

流励磁直线轨道涡流制动器进行结构设计,实验研

究了初级绕组电磁、结构参数对制动性能,轨道温

升的影响规律[１０]．直线轨道涡流制动利用交变磁场

与轨道涡流场的耦合作用产生与列车运行方向相

反的制动力,相比于通过车轮贴附于轨面,依赖轮

轨间的黏着力实现制动,制动力受轮轨黏着系数限

制的传统制动方式,轨道涡流制动具有不依赖轮轨

黏着、非接触、无磨耗的优势,在高速和低黏着环境

下仍可保持平稳的制动特性,是对高速列车制动系

统的有力补充,为高速列车运行于更高速域,更严

苛工况提供安全保障．
列车在制动期间处于非稳态运行工况,编组车

辆的增加将导致相邻车辆间的相互作用力急剧上

升,而线路上又存在各种干扰,当在不利因素同时

发生时,可能使车辆失去稳定性,引起严重危及运

输安全的脱轨事故．为保证列车保持安全平稳的运

行状态,需要优化列车制动系统的制动特性,深入

研究多种混合制动方式下的列车制动动力学性能．
在制动工况下列车动力学研究方面,赖奎建立

了２００km/h电力机车模型,对制动工况下的垂向

和纵向平稳性、轮轴横向力、轮重减载率、脱轨系

数、曲线通过性能等进行分析[３]．刘鹏飞建立了考

虑钩缓系统作用力的重载机车车辆－轨道耦合动

力学模型,考核承载万吨货物时,机车电制动及紧

急制动下的轮轨作用力情况[１１]．魏伟等研发了将列

车空气制动与纵向动力学相结合的同步仿真系统,

基于该系统对制动工况下长编组列车的纵向动力

学特性进行研究,研究了列车空气制动过程中纵向

动力学性能指标的变化规律[１２]．Zhang等建立模型

对车辆在不平顺轨道上行驶时的动力学性能进行

分析,表明不同大小的制动力矩对轮重减载率有不

同的影响[１３]．王开云等在制动工况下,考虑车钩力

的影响,利用机车－轨道垂向耦合动力学模型进行

重载机车直线和曲线轨道上的动力学仿真分析[１４]．
在前期的列车制动动力学性能研究方面,主要将机

械制动作为列车制动方式进行动力学性能研究,并
没有考虑列车涡流制动下的列车制动动力学性能．
研究内容主要集中于列车的惰行、牵引工况下的动

力学性能分析,很少涉及列车在制动运行工况下,

动力分配方式、纵向力等对车辆运行品质的影响研

究．
由于直线轨道涡流制动力直接施加于车辆的

转向架上,涡流制动性能不依赖于轮轨黏着系数,

特别是高速状态下仍可实现可靠、安全制动,因此

直线轨道涡流制动具有制动力稳定、无接触摩擦等

技术优势,有利于列车整体制动性能的提升．由涡

流制动器带来的簧下质量增加和法向吸力将影响

列车轮轨力,对列车的平稳性和脱轨系数有一定程

度的优化,而不同编组方式决定了安装于列车的涡

流制动器的位置和数量,为了获得加装涡流制动器

对CRH２动车组制动动力学特性影响规律,并验

证直线轨道涡流制动器能否适用于不同编组的高

９６
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速列车,本文建立了由８节车辆组成的列车系统动

力学仿真模型,研究了不同时速下的列车在不同动

力分配形式下的动力学特性．针对惰行工况、电空

制动工况以及添加涡流制动系统的涡流制动工况

下,分别研究了第１、５、８号车厢的Sperling指标、

脱轨系数、轮重减载率、轮轨作用力的变化规律,最

后总结了涡流制动系统对不同动力分配方式的列

车制动动力学特性影响规律,为直线轨道涡流制动

器在高速列车应用储备理论基础．

１　制动性能的获取方法

高速列车普遍采用电空复合制动,直线轨道涡

流制动器作为辅助制动方式,用于紧急制动工况,

与电空复合制动系统共同构成了高速列车联合制

动系统．本文针对CRH２车型展开动力学性能研

究,根据该车型的电空制动特性曲线,制动力计算

公式如下公式(１)．

　F１＝

５９．８,v≤５

－０．２８５v＋３００,５＜v≤１１８
２８８００/v,v＞１１８

ì

î

í

ï
ï

ïï

(１)

式中,F１ 为电空联合制动力(kN),v 为列车运行速

度大小(km/h),其中电制动力的计算公式(２)如下:

F２＝

０,v≤１５
２．８v－４２,１５＜v≤２５
４２,２５＜v≤１００

－１．４４v＋１００,v＞１００

ì

î

í

ï
ïï

ï
ïï

(２)

式中,F２ 为电制动力(kN),v 为列车运行速度大小

(km/h)．
通过建立直线轨道涡流制动性能解析模型的

方法来获取在各种运行工况下的涡流制动特性曲

线,制动器结构参数均参考德国ICE３高速列车直

线轨道涡流制动器系统,如表１所示．

表１　涡流制动器结构参数

Table１　ParametersoftheECBmodel
Items Description Values

L Lengthofprimaryironcore １２２４mm

σ Railconductivity １×１０６S/m

g Airgapdistance ６mm

根据麦克斯韦方程组,推导了直线轨道涡流制

动器的垂向力和纵向力公式,

B＝Ñ×A
B＝μ０μn ×H

J＝Ñ×H

ì

î

í

ï
ï

ïï

(３)

其中B 是磁通密度,H 是磁场强度,J 是电流密

度,磁通密度计算公式如下:

B２x ＝k(C２eky －D２e－ky)ej(ωnt－kx)

B２y ＝jk(C２eky ＋D２e－ky)ej(ωnt－kx){ (４)

其中C２,D２ 都是待定系数,由磁场边界条件进行

确定,再由磁通密度公式,推导涡流制动器的制动

力和法向力公式如下:

Fx ＝
pL
２μ０∫

２τ

０
Re[B２x(x－g)B∗

２y(x－g)]dx

Fy ＝
pL
４μ０∫

２τ

０
Re[|B２x(x－g)|２－

　　|B２y(x－g)|２]dx

ì

î

í

ï
ï
ï

ï
ï
ï

(５)

式中,L＝２τ为ECB装置铁芯长度,p 为涡流制动

器极对数,Fx 为制动力(kN),Fy 为 法 向 吸 力

(kN),B∗
２y为B２y的共轭复数[１５]．

基于建立的直线轨道涡流制动特性解析模型

获得气隙距离为６mm时的制动力、法向力与速度

关系曲线,如图１所示．

图１　直线轨道涡流制动器的电磁力曲线

Fig．１　Electromagneticforceofeddycurrentbrake

０７
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２　制动动力学模型的建立

动力学模型是动力学仿真分析的基础,本文采

用多体动力学软件SIMPACK 建立列车动力学模

型并进行验证．为提高模型计算效率,对模型进行

一定的简化,忽略对列车动力学性能较小的抗侧滚

扭杆等部件,由于本文针对列车横向和垂向动力学

性能指标展开研究,车辆外形是影响车体空气动力

学性能的主要因素[１６],车钩力柔性变形主要影响

列车的纵向性能指标[１７],而车辆外形、车钩力柔性

变形对本文涉及的横向、垂向动力学性能指标影响

较小．另外本文模型采用了CN６０型号的常规标准

钢轨,不存在轨面磨损、钢轨扭曲形变,因此不考虑

轨道几何结构变化对动力学性能参数的影响．为了

研究动力分配方式对制动动力学的影响,分别对

４M４T和６M２T两种编组方式的列车进行建模．

２．１　车辆动力学模型

基于多体动力学理论,应用SIMPACK多体动

力学软件建立CRH２型动车组车辆动力学模型,

转向架主要包括枕梁、构架、轮对、轴箱悬挂装置、

中央悬挂装置、制动和牵引装置．轴箱悬挂装置包

括转臂定位、轴箱钢弹簧和一系垂向减振器;中央

悬挂装置采用二系空气弹簧,最后在拖车中加装涡

流制动器．
模型主要由１个车体、２个转向架和４个轮对

等刚体组成的,其中车体、构架、轮对均取６个自由

度,即纵向、横向、垂向、侧滚、点头、摇头,考虑模型

各部分均为刚体,则车辆动力学模型总共有４２个

自由度．
由于CRH２型高速动车组中,各个减振器都

具有明显的非线性特性,故采用inputfunction(输

入函数)通过力元进行模拟,在几何上用弹簧形态

表示．轮对和构架通过一系悬挂相连,其中一系钢

簧及轴箱转臂节点和牵引拉杆采用阻尼力元模拟;

构架和车体由二系悬挂相连,其中二系空气弹簧采

用线性弹簧阻尼力元模拟,中央止挡用非线性弹簧

力元模拟;一系垂向减振器及二系横向减振器用非

线性弹簧阻尼力元模拟[１８]．

２．２　模型参数设置

本文主要以CRH２型列车为研究对象,车辆

动力学模型的主要参数见表２,CRH２动车组列车

动力学模型如图２所示．

表２　车辆结构参数

Table２　Parametersofthevehiclemodel
Description Values

CarＧbodymass/kg ２６１００(TC) ２８８００(M)

CarＧbodyrollingmomentofinertia/t m２ ８４５６０(TC) ９３３１０(M)

CarＧbodypitchingmomentofinertia/t m２ １２７８９００(TC) １４１１２００(M)

CarＧbodyyawingmomentofinertia/t m２ １１０２７００(TC) １３３１７００(M)

Wheelsetmass/kg ２１００(TC) １９７０(M)

Wheelsetrollingmomentofinertia/t m２ ７５６(TC) ６２３(M)

Wheelsetpitchingmomentofinertia/t m２ ８４(TC) ７８(M)

Wheelsetyawingmomentofinertia/t m２ １０２９(TC) ６２３(M)

SecondaryＧsuspensionlongitudinalstiffness/kN m－１ １５８(TC) １６６(M)

SecondaryＧsuspensionlateralstiffness/kN m－１ １５８(TC) １６６(M)

SecondaryＧsuspensionverticalstiffness/kN m－１ １８９(TC) １７６(M)

　　其余参数如下:车轮踏面类型为LMB_１０,钢

轨类型采用CN６０钢轨,轨距为１．４３５m,轨底坡为

１:４０．
仿真过程中,电空复合制动以及涡流制动系统

等会导致列车运行性能不同,在行驶过程中,由于

车辆会因为运行阻力和不同的制动力等从而运行

速度降低,为了尽量模拟出车辆在不同动力分配方

式下的惰性工况和制动工况下的真实的运行状态,

在进行动力学性能分析时,根据车辆的涡流制动及

电空制动的特性曲线将制动力和法向吸力施加在

１７
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列车上,同时将列车行进中的阻力模型施加在第１
号车厢上进行模拟．

针对列车不同编组方式进行建模,主要是对

４M４T和６M２T两种编组方式,如图３所示．因为

动车和拖车的相关参数不同以及制动方式不同,将

电制动力直接施加在动车车轮上,同时将空气制动

力直接施加在每节车厢的车轮上．由于动车车下辅

助电气设备过多及车身重量过重,无法添加涡流制

动器,因此在拖车上添加涡流制动器,涡流制动力

作用在转向架构架上,直接在涡流制动器上施加涡

流制动力和法向吸力的相关力元．制动过程中使用

涡流制动,不同的编组方式将会影响不同工况下的

列车动力学性能．

图２　CRH２动车组动力学模型

Fig．２　CRH２EMUdynamicsmodel

图３　列车编组方式

Fig．３　Formoftrainformation

由于在列车制动动力学分析中,曲线工况下的

受力分析较为复杂,仿真分析时线路设置为１０km
直线轨道,施加武广谱的垂向激励和横向激励,根

据高速铁路线路条件并根据武广谱中的平面曲线

参数的线路几何设置,以此进行参考确定轨道线

路．
轮轨接触几何关系如图４所示,车辆模型与轨

道模型之间通过轮轨相互作用力连接,而在本文建

立的参数化仿真模型中,由于轮轨接触几何关系非

线性,进行近似处理线性化后得到,而轮轨接触作

用力计算以 Hertz接触理论为基础[１９,２０]．

图４　轮轨接触几何关系图

Fig．４　WheelＧrailcontactgeometricrelationship

２．３　动力学性能评价指标

根据车辆－轨道耦合动力学理论,选择脱轨系

数、轮重减载率、Sperling指标、轮轴横向力和轮轨

垂向力作为安全性评价指标,各评价指标限值如表

３所示[２１]．

表３　动力学性能限值表

Table３　ParametersoftheECBmodel
Description Values

Derailmentcoefficient ≤０．８

Rateofwheelloadreduction ≤０．８

Sperlingmetrics ≤３

WheelＧrailverticalforce ≤１７０kN

WheelＧaxlelateralforce ≤１０＋P０/３

３　动力学模型验证

本文利用已有动车组动力学性能测试数据来

验证文中建立的列车动力学模型的准确性,动力学

模型中的列车运行参数、运行工况与文献[２２]的动

车组测试试验完全一致,针对车辆初始运行速度为

２５０km/h的情况,由于本文研究的相关动力学性

能指标都与车体垂向振动加速度相关,本部分对比

分析了线路试验采集的惰行工况下的车体垂向振

动加速度时域图与仿真结果[２２],如图５所示．振动

加速度的计算结果与试验结果存在微小差异,但从

整体来看,两者的变化趋势吻合较好．进一步的,由

２７
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图５　模型验证数据对比图

Fig．５　Comparisonchartofmodelvalidationdata

于列车的轮轨力是影响列车脱轨系数的直接因素,

本文利用参考文献[２３]中基于ADAMS软件建立

的具有相同模型参数的 CRH２动车组动力学模

型,对比了在列车在直线线路上以２００km/h速度

运行工况下,相应拖车的脱轨系数,图５(b)所示,

发现由两个不同模型获得的脱轨系数吻合良好．通
过上述对比分析验证了本文所建立的列车动力学

模型的可靠性,可用于研究高速列车在制动工况下

的动力学性能．

４　动力学性能结果与分析

基于已建立的列车动力学模型,研究了列车运

行平稳性 Sperling指标、脱轨系数、轮重减载率、

轮轴横向力和轮轨垂向力的变化规律．本文主要针

对列车的第１、５、８节车厢在惰行工况、电空制动工

况及与电空＋涡流联合制动工况下的动力学性能

指标进行分析,通过对列车初始速度进行变化,对
比分析不同动力分配方式、加装涡流制动系统对动

力学性能的影响规律．
本文中进行仿真分析时的六种工况分别为:

４M４T惰行工况(工况１)、４M４T电空制动工况

(工况２)、４M４T电空＋涡流联合制动工况(工

况３)、６M２T惰行工况(工况４)、６M２T电空制动

工况(工况５)和６M２T电空＋涡流联合制动工况

(工况６)．

４．１　运行平稳性

平稳性指标是反映列车运行品质及抗干扰能

力的重要指标,并且直观的反映乘客乘坐的舒适

性,目前最常用的就是平稳性Sperling指标,本部

分通过对横向平稳性和垂向平稳性进行分析,使用

第一轮对的平稳性指标作为判据[２４]．
运用动力学仿真分析,分别计算六种工况下的

图６　垂向平稳性指标

Fig．６　Verticalridequalityindex

３７
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列车垂向平稳性指标,本节对于第１、５、８节车厢的

不同工况下各车第一轮对的垂向平稳性指标进行

绘制,从图６中可以得出以下研究结论:

(１)均满足垂向平稳性要求．在惰行工况下,每

个车厢的垂向平稳性指标都随着速度的增大而增

大．电空制动工况中,高速状态下垂向平稳性指标

与其他制动初速度下相比,有很大突变．
(２)涡流制动工况下列车相较于电空制动,在

高速状态时垂向平稳性指标减小,低速状态时增

大．同时通过图中可以看 出,头 尾 车 在 低 速 时,

４M４T编组状态下增长较大,由于第５号车厢在两

种编组情况下分别是动车和拖车,在４M４T编组下

的５号车厢加装了涡流制动器,因此该编组下第５
节车厢的垂向平稳性指标在高速时减小,低速时增

长明显;而６M２T编组下垂向平稳性指标在高速时

增大,低速时增长较小．说明编组方式对于列车加

装涡流制动系统后的垂向平稳性影响较大．
同时,对于列车的横向平稳性指标,本节第１、

５、８号车厢的不同工况下各车第一轮对的横向平

稳性指标进行绘制,从图７中可以得到以下研究结

论:

(１)均满足横向平稳性要求．在惰行工况下,每

图７　横向平稳性指标

Fig．７　Lateralridequalityindex

个车厢的横向平稳性指标都随着速度的增大而增

大,但是在高速状态下趋于平稳,说明速度对于横

向平稳性指标影响较大．而在电空制动工况中,列

车的横向平稳性指标较惰行工况下均有减小．
(２)涡流制动工况下,观察图中可以看出第１、

８号车厢在高速状态下的横向平稳性对比其余工

况减小,第５号车厢在４M４T编组时高速状态下减

小,６M２T编组时的变化较小,说明编组方式对于

列车加装涡流制动系统后的横向平稳性略有优化．
(３)由于涡流制动器有较大的法向吸力,对列

车运行具有提升稳定性的作用,对列车横向和垂向

平稳性指标均有优化,因为４M４T编组情况相比于

６M２T编组情况多加装了２节车厢的涡流制动器,

因此４M４T编组下的列车在平稳性方面优化更为

明显．

４．２　脱轨系数

由于线路状态、运用条件和列车结构等参数的

不当选择会导致列车发生脱轨现象,为了确保列车

的运行安全,本节采用脱轨系数作为列车运行安全

性的评价标准,通过对列车第一轮对的第一脱轨系

数[２５]作为判据进行分析．
运用动力学仿真分析,分别计算六种工况下的

列车的脱轨系数指标,分别对列车第１、５、８号车厢

的不同工况下的第一轮对脱轨系数进行绘制,从图

８中可以得出以下研究结论:

(１)不同工况下,脱轨系数均随着速度增大而

增大,最大值为０．２４远小于０．６,等级属于优．
(２)并且列车在低速状态时,脱轨系数均变化

较小,可以说明低速状态下,列车工况及动力分配
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图８　脱轨系数

Fig．８　Derailmentcoefficient

方式对脱轨系数的影响较小;高速状态下,涡流制

动系统下脱轨系数在４M４T编组下增大更大,在

６M２T编组下变化较小．由于复合制动系统中,法
向吸力会增大轮轨蠕滑,因此对列车脱轨系数具有

优化作用．

４．３　轮重减载率

轮重减载率是轮重减少程度的指标,是对脱轨

系数的补充,用于衡量有无可能由于一侧车轮减载

过大而导致脱轨,单凭脱轨系数来判定列车脱轨趋

势并不完善[２６,２７],本部分继续通过对列车轮重减

载率进行分析,使用第一轮对作为判据进行分析．

图９　轮重减载率
Fig．９　Rateofwheelloadreduction

计算结果如图９所示,可以得出以下研究结论:
(１)均满足轮重减载率要求．在惰行工况下,每

个车厢的轮重减载率指标都随着速度的增大而增

大,在高速状态下增长幅度趋于平稳,而在电空制

动中,轮重减载率指标随速度增长的幅度在６M２T
编组的情况下较小．

(２)加装涡流制动系统后,低速状态下,不同动

力分配情况下变化较小;高速状态下,４M４T编组

的情况下增大较为明显．复合制动系统中,法向吸

力的增大将轮对的轮轨接触力差异进行放大,因此

不同车厢在不同的制动方式下,由轮轨力的变化导

致了轮重减载率的增大．

５７
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４．４　轮轴横向力和轮轨垂向力

轮轴横向力和轮轨垂向力同时对列车的行驶

安全有着重要的影响,并直接影响列车的运行安全

性指标[２８,２９]．在铁路运输设计中,均是非常重要的

参数,需要同时考虑轮轴横向力和轮轨垂向力的限

值,以保证列车的行驶安全和轨道的使用寿命．
轮轴横向力是列车在行驶过程中用来反映轨

道轨距加宽的程度,轮轴横向力过大是导致线路失

稳、胀轨及跑轨现象最主要的原因,因此列车需要

限制轮轴横向力的最大值保证行车安全[３０]．轮轨垂

向力是用来反映车轮不圆等因素引起的垂向冲击

作用而使用的载荷,如果轮轨垂向力过大,会导致

轮缘与轨道之间的摩擦力增大,轮胎和轨道的磨损

加剧,甚至会导致轮胎脱轨．
本部分对于轮轴横向力指标,运用动力学仿真

分析,对列车第１、５、８号车厢的第一轮对的轮轴横

向力的最大值作为判据,绘制的轮轴横向力计算结

果如图１０所示,通过图中结果进行对比分析可以

得出以下研究结论:

(１)均满足轮轴横向力指标要求．在惰行工况

下,每个车厢的轮轴横向力指标都随着速度的增大

图１０　轮轴横向力

Fig．１０　WheelＧaxlelateralforce

而增大,在高速状态下增长幅度趋于平稳;而在电

空制动中,列车的轮轴横向力相对于惰行工况下在

高速状态下均有减小．
(２)在涡流制动系统工况下,头尾车的轮轴横

向力较其余工况增大较为明显;而对于中间车厢,

４M４T编组下,轮轴横向力较其余工况增大较为明

显,６M２T编组下变化较小．
本部分对于轮轨垂向力指标,对列车第１、５、８

号车厢的第一轮对的轮轨垂向力最大值作为判据,

绘制的计算结果如图１１所示,通过图中结果可以
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图１１　轮轨垂向力

Fig．１１　WheelＧrailverticalforce

得到以下研究结论:
(１)均满足轮轨垂向力指标要求．在惰行工况

下,每个车厢的轮轨垂向力指标都随着速度的增大

而增大,低速状态和高速状态下差值较大,而对于

电空制动工况中,列车轮轨垂向力在不同速度状态

下的差值较小,变化较为平缓．
(２)在涡流制动系统工况下,轮轨垂向力较其

余工况增大较为明显,低速状态较高速状态增大幅

度更大,中间５车相比于头尾车来说,在４M４T编

组情况下比于６M２T编组情况下增大更为明显．涡
流制动系统的簧下质量和法向吸力是影响轮轴横

向力和轮轨垂向力的主要原因．

５　结论

本文基于CRH２型动车组车辆和直线轨道涡

流制动器的结构参数,建立了考虑不同动力分配方

式下的高速列车动力学模型,对列车时域范围不同

动力分配方式、涡流制动系统的制动动力学性能进

行了仿真分析,获得以下主要结论:
(１)三种工况下的平稳性指标进行对比,电空

制动下较其余两种工况更大,当速度高于２５０km/h
时、４M４T编组下,涡流制动工况具有更低的平稳

性指标参数,因此得到４M４T编组情况的平稳性指

标优化效果更为明显．
(２)在列车运行安全性中的脱轨系数方面,

６M２T编组情况下,涡流制动对其影响较小,４M４T
编组情况下１车和８车的略有降低,中间５车的有

一定程度增大,均在合理范围内;运行安全性中的

轮重减载率方面,６M２T编组情况下,涡流制动对

其影响较小,而在４M４T编组情况下,高速状态涡

流制动加装后使其逐渐增大．
(３)编组方式、加装直线轨道涡流制动对轮轴

横向力和轮轨垂向力的引起明显变化,头尾车的轮

轴横向力较其余工况增大较为明显;加装涡流制动

装置会导致第５号车厢轮轨垂向力指标的增大．
(４)列车的动车与拖车所受制动力存在差异,

导致了动力分配方式、制动系统对车辆的动力学性

能参数均有显著影响,同时,曲线线路、牵引工况及

其他车型将作为下一步开展的研究内容．
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