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第1章  绪  论  

1.1  铁路站场调速设备 

运输是指用交通工具将人或者物从一个地点运送到另一个地点，是实

现人和物空间位置变化的活动。铁路运输是众多运输方式中的一种，一般

分为客运和货运两大类。两种运输方式采用不同的运输组织模式。 

铁路货物运输是一种节约化的运输方式，其以开行列车单元为主要方

式。列车单元要满足一定的牵引质量或长度要求，即牵引定数（ tonnage 

rating）。因此货车在运输过程中要进行重新组合，对货物列车集中进行重

新组合的地方就是编组站。 

编组站是铁路货物列车的生产工厂，主要任务就是把到达的列车解

体、归类，重新组合成新的列车，开往下一个车站。为了保证货物列车的

顺利产生，编组站设有到达场、出发场和调车场等专用车场，还配备有驼

峰等调车设备。  

驼峰是编组站的主要特征，它是地面上修筑的犹如骆驼峰背形状的小

山丘，设计成适当的坡度，上面铺设钢轨，利用车辆的重力和驼峰的坡度

所产生的位能辅以机车推力来解体列车的一种调车设备，是编组站解体列

车的一种主要方法。 

为了控制从驼峰上自由溜放车辆的速度，需要配置调速设备对溜放车

辆进行速度控制。驼峰、调速设备、信号控制系统和其他调车设备共同组
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成驼峰调速系统。 

20 世纪 70 年代开始，我国铁路开始进行自动化驼峰技术改造。经过对

多种驼峰调速制式的试验，最终确认“点连式”驼峰调速系统作为我国铁

路驼峰调速系统的标准制式。 

点连式调速系统由驼峰和敷设在股道上的调速设备组成。其中“点”

式标准调速设备是减速器，减速器设备体积大，单位制动能力大，在很

短的安装距离就可以实现对溜放车辆的速度降低，主要用于溜放车辆的

间隔制动，所以形象地称为“点”式调速设备。而“连”式标准调速设

备是减速顶，减速顶设备体积小，单位制动能力小，主要安装在连挂区

的第一、二、三连挂区的几百米的范围内，主要承担连挂区的溜放车辆

以不高于安全连挂速度的速度溜行至调车场连挂区尾部，因此称为“连”

式调速设备。  

除了减速器、减速顶等普遍使用的调速设备，还有铁鞋等调速设备。

铁鞋就是如鞋子形状铁制的调速设备，需要人工操作，主要用于铁路机车

车辆的目的制动和防溜。 

编组站为了保证调车作业的顺利开展，除了驼峰调速系统这个最主要

设备系统，还为调车组人员配备了调车专用对讲机，用于调车命令的上传

下达。在轨道线路终端安装有挡车器，用于线路终端的安全防护。为了保

证列车在正线运行区间的安全运行，在出发列车的尾部安装有安全防护装

置，保证列车的安全运行。 

1.2  减速顶调速设备 

在减速顶诞生之前，编组站普遍使用的调速设备是铁鞋。铁鞋是一种

人工操作的设备。当车辆进入调车线后，由人工操作铁鞋实行“目的制动”,

使钩车在预定地点停下或与停留车低速挂钩。在机械化驼峰调车作业中，

铁鞋作为一种制动工具曾被广泛使用。铁鞋制动虽然较手闸制动优越，但
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是随着运输生产的发展，大量使用铁鞋后，又出现了一系列严重的问题，

归结起来有以下几点： 

（1）用铁鞋调速很难准确控制车辆速度，同时在编组列车时须将压在

车辆下铁鞋逐个取出，既麻烦又费时间。 

（2）安全性较低，由于溜放车辆速度高，车轮撞击铁鞋易使铁鞋飞出，

俗称“射鞋”，易造成人身和设备事故；另外，如果上鞋时机掌握不好，容

易发生撞车事故，车辆牵出时，铁鞋如果没有完全取出，卡在尾部道岔的岔

心上，易引起车辆脱轨颠覆。 

（3）劳动强度大，生产效率低。 

（4）大量使用铁鞋，引起钢轨和轮缘擦伤十分严重，缩短了钢轨和车

轮使用寿命，同时铁鞋本身消耗很快，一些编组站每年制造铁鞋所消耗钢

材达 50 t 以上。 

同样，减速器诞生后也存在诸多问题。20 世纪 50 年代末，英国铁路编

组站采用减速器作为调速设备后，由于不能全面适应车辆走行阻力的动态

变化，常常因减速器控制不当而造成车辆冲撞事故。据英国铁路试验资料

记载，只有 30%的车辆在速度为 0.2~2.13 m/s 范围内安全连挂，其他 20%

的车辆途停，50%的车辆超速冲撞。1960 年因超速冲撞造成的车辆损失达

100 万英镑，货物的损失则更大。铁路驼峰调速系统迫切需要一种自动化设

备来实现溜放车辆的安全连挂，在减少车损货损的同时，提高生产效率，

降低劳动强度，保证劳动安全，于是减速顶应运而生。 

1958 年，英国道蒂公司（一家生产航空设备的企业）开始研究一种新

型调速设备—— 减速顶（核心思想来源于航空起落架液压原理对动能的吸收

和转化），经过 6 个月的研究，于 1959 年 5 月研制出第一代无外部能源的

液压减速顶，并首先安装在赫尔编组站的两条调车线上进行试验，经过一

个冬天的试验，效果非常理想。 

减速顶属于驼峰连续式调速设备的一种，是一种无须外部能源和外部

控制，能简单易行地实现对驼峰溜放车辆速度自动控制的封闭液压单元。

从能量转换角度来说，它对车辆起到制动作用的原理，是将车辆的动能转

化成油气的压力能，由节流阀等构件将压力能转化为热能，然后通过壳体、
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轨道、空气等介质将热能散发，从而实现对车辆动能的吸收、转换和耗散

这三个过程。 

制动功、阻力功和临界速度是减速顶最重要的三大性能。制动功是指

减速顶在制动状态下对车辆每一轮次所做的功；阻力功是指减速顶在非制

动状态下对每一轮次所做的功；临界速度是指减速顶对车辆是否起制动作

用的边界速度。车辆溜放的速度不同，使减速顶滑动油缸体产生不同的下

滑速度。减速顶对车辆起制动功还是阻力功作用，正是由滑动油缸体的下

滑速度决定的。当车辆溜放速度达到某一值时，减速顶处在对车辆起制动

功和阻力功作用的临界状态；当车辆溜放速度低于此值时，减速顶对车辆

几乎不起减速作用。该速度值就是减速顶临界速度的公称值。三大性能决

定了减速顶的产品质量、技术水平以及减速顶调速系统在铁路运输生产中

运用的优劣。 

继英国发明减速顶并在铁路编组站得到推广应用后，德国、中国等国家

也相继进行了减速顶的研制与生产。1974年我国第一代减速顶研制成功。我

国铁路把减速顶与减速器配合使用，发明了驼峰点连式调速系统，充分发挥

了两种调速设备的优点。 

与铁鞋相比，减速顶作为驼峰连续式调速设备，具有以下 4 个方面的

优点： 

（1）驼峰调车场坡度设计得当，减速顶可以使溜放车辆基本上达到钩

钩连挂，减少调机下峰整理时间，充分利用调车线有效长度，缩短编组时

间，提高驼峰解体能力、调车线路存车能力、调车场尾部编组能力； 

（2）如果减速顶布置合理，可以使车辆溜放速度保持均衡，避免高速

冲撞，从而使车辆和货物损坏率减少到最低限度； 

（3）由于减速顶无须外部能源和控制就可以自动控制车辆溜放速度，

因而不会出现控制失灵导致中断作业情况； 

（4）减速顶安装简便，造价较低，室内检修期为 3~4年，维修、更换方

便。室外作业为巡检作业，极大降低了劳动强度，同时主要工作为室内工作，

安全性极大提高。 

减速顶自诞生以来，凭借减速顶及其调速技术投资少、见效快、安全
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可靠性高、无须外部能源和外部控制设备（可控顶除外）、自动化程度高和

养护维修简便等优点，得到了迅速发展和广泛运用。目前我国是全世界应

用减速顶数量最多的国家，绝大多数编组站都采用了减速顶调速系统。经

过几十年的研究和发展，我国减速顶在产品功能细化和应用方案设计等方

面，都处于国际领先水平，为铁路编组站现代化的迅速发展做出了积极的

贡献。 

随着我国铁路高速重载的发展趋势，调速中心针对不同站场的实际工

况，紧贴客户需求、不断创新、持续改进，在确保铁路安全生产的大前提

下，研发了一系列 TDW 减速顶先进产品，在提高编组站作业效率的同时，

提高了 TDW 减速顶产品的使用安全性能，降低了 TDW 减速顶产品的养护

维修劳动强度，为减速顶调速技术的不断发展贡献了自己的力量。 

1.3  挡车器 

挡车器是一种安装于轨道交通线路终端的安全防护设备。其可将意外

失控的轨道交通车辆有效安全制停，且防止冲出线路终端，从而能大大降

低因事故而造成的损失程度。 

轨道交通系统对于轨道交通线路的安全防护意识是一个逐渐提高的过

程。最初在线路终端设置土挡、浆砌片石、弯轨等简易形式装置作为“挡

车器”，这一类最原始的挡车器仅仅是一种形式，不能对车辆进行有效安全

制停，更不能防止失控车辆冲出线路终端。 

随着人们对于线路终端的安全防护意识的提高，特别是一些失控车辆

冲出线路终端造成重大安全事故，带来重大人身伤亡和经济损失后，真正

具备安全防护功能的高质量挡车器产品逐步在行业得到推广应用，并逐渐

得到业界普遍认可。 

挡车器产品发展到今天，普遍的共识是：挡车器是一个以钢结构一
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体化焊接件为主体，辅以制动摩擦块和液压缓冲器作为制动部件的机械

设备。其主要有固定式挡车器和滑移式挡车器两大类。固定式挡车器又

细分为：普通固定式挡车器、固定式液压缓冲挡车器等类型。滑移式挡

车器又细分为：普通滑移式挡车器、滑移式液压缓冲挡车器等类型。根

据轨道交通形式的不同，挡车器还可细分为：标准轨挡车器、磁悬浮挡

车器、槽型轨挡车器、单轨跨座式挡车器、有轨电车挡车器和 APM 胶轮

式挡车器等。  

根据不同应用场景、不同轨道交通形式研制设计的挡车器，能够真正

起到对失控车辆的安全防护作用，在实际运用中，防止了多起事故，是现

代轨道交通真正的安全卫士。 
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