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跨坐式单轨与传统地铁车辆转向架的比较探讨
彭斌，朱建国，卞荣俊
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摘　要：将跨坐式单轨与传统地铁车辆转向架进行比较，分别对各自转向架的主要部件包含：构架、车轮、减振器安装、

辅助装置等各个部件进行简要的比较探讨，从而为跨坐式单轨车辆在研发、设计和改进时提供更好的科学依据。
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跨坐式单轨车辆与传统地铁车辆相比较而言，最大

的差异就在于转向架结构的设计与构造。因此本文将重

点对两种不同制式的轨道车辆转向架的主要部件进行简

要的比较探讨，从而为跨坐式单轨车辆在研发、设计和

改进时提供更好的科学依据。

1 转向架的各部件对比

1.1 构架

传统地铁车辆转向架构架 [1] 主要由左、右侧梁，

一根或几根横梁及前后端梁组焊而成。没有端梁的构架，

称开口式构架亦称“H”型构架；有端梁的构架，称封

闭式构架（见图 1）。

跨坐式单轨车辆转向架构架 [2] 为一面焊接组件，

包括两条横梁和两条侧梁（见图 2）。其中横梁的作用

是负责传递每一条侧梁的负荷，并在牵引连杆机构发生

多重故障时作为整体纵向止挡为车体端缓冲梁提供制

动。单一故障可在牵引连杆机构系统内部自行消除。而

侧梁的作用为悬挂元件、导向轮胎基座和转向架构架的

推进安装法兰部分提供固定。这种设计可以方便与永磁

轮毂电机驱动装置、摩擦制动总成及承载轮总成相配合。

           图 1 传统地铁车辆转向架构架               图 2 跨坐式单轨车辆转向架构架

1.2 车轮

传统地铁车辆均在铁路钢轨上运行，所以选用的车

轮均为辗钢整体车轮 [3]（见图 3），且每个转向架设有

两个轮对。

跨坐式单轨车辆由于通过单根轨道支持、稳定和导

向，因此车体采用橡胶轮胎骑在轨道梁上运行。因此对

于车轮组成包含以下 3 种类型：走行轮、导向轮、稳定

轮 [2]（见图 4）。其中走行轮内置 ACM 装置采用铸造

型铝合金，分 3 块相同型材，插销式组装合成，便于拆装。

如果走行轮爆胎，将依靠设置在走行轮内部的 ACM 装

置支撑来维持车辆平衡，并能自行 " 跛行 " 行驶至就近

车站，清客后返回车辆段。导向轮则紧密压在轨道梁侧

面上部，在直线蛇形或转弯运行时，通过牵引机构使转

向架平稳跨座在轨道梁行走，起导向作用。如果导向轮

爆胎，将依靠安装在导向轮下方的安全轮支撑来维持车

辆导向和运行。稳定轮则紧密压在轨道梁侧面下部，在

车辆偏载或转弯运行时，使转向架平稳跨座在轨道梁行

走，防止车体侧翻。如果稳定轮爆胎，将依靠安装在稳

定轮下方的安全轮支撑来维持车辆平稳。

             图 3 辗钢整体车轮                           图 4 跨坐式单轨车辆转向架构架

1.3 减振器安装

传统地铁车辆转向架同时安装横向和垂向减振器 [1]

（见图 5）。

跨坐式单轨车辆由于转向架空间结构紧实，为充

分利用有效空间，可在设计安装减振器时与传统方式

有所差异。根据文献 [4] 可知：选取减振器阻尼为 30 

kN·s·m- 1 且安装角度与垂向夹角为 45°时（见图 6），

可使车辆获得较佳的动力学性能且符合相关技术标准要

求，以此减少了减振器的安装数量，从而相应地减少了

制造成本。
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图 5 横向和垂向减振器 

 图 6 跨坐式单轨车辆转向架构架

1.4 辅助装置

相比传统地铁车辆而言，跨坐式单轨车辆转向架还

另外增设了一些辅助装置，例如：牵引拉杆、防倾杆总

成、横向连杆、双臂曲柄、辅助转向缸等，这些都属于

牵引连杆总成部分 [2][5]（见图 7）。

 图 7 牵引连杆总成 

其中纵向安装的牵引拉杆将牵引力和制动力传送

到车体。牵引拉杆通过弹性橡胶元件连接至转向架，最

大程度减少振动传递到车体。

双臂曲柄使转向架可独立旋转，不受车体影响，从

而在转弯时将牵引力和制动力持续传送到车体，不受转

向架和车体之间角度的影响。

横向连杆连接上部的两个双臂曲柄，是系统的一个

组成部分。横向连杆使转向架可独立旋转，不受车体影

响，同时确保将纵向牵引力和制动力传送到车体。列车

加速或减速时，根据列车行驶方向，横向连杆处于拉伸

或压缩状态。

辅助转向缸作用在于转弯时向转向架提供转向助

力。转弯时，转向缸总成引入牵引连杆机构的力用于中

和承载轮和纵向剪切悬挂元件产生的力。通过减少曲线

内部占主导的上导向轮胎的荷载，可平衡单个转向架上

4 个导向轮和 2 个稳定轮的整体荷载。

防倾杆总成垂直安装于车体上，用于限制转向架的

点头运动。防倾杆的扭转刚度决定倾斜约束度。防倾斜

杆通过限制各组垂直排列的牵引拉杆的相对运动达到防

倾斜目的。

2 结论

相比传统地铁车辆而言，跨坐式单轨车辆具有其独

特的优越性，因此在对转向架进行研发、设计、安装时，

需要因地制宜的对比传统地铁转向架的设计思路，同时

还需要兼顾车辆的安全性、合理性以及维修成本的经济

性等进行综合考虑。
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