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前言

　　我国轨道交通发展日新月异。
首先，在建设规模上，北京、上海、广州、南京、深圳等城市已建成多条地铁线路，并且正在规划、
建设更多条线路，我国地铁建设规模已跃居世界第一；其次，由于居民出行方式的多样化及各城市需
求的特殊性，所开发的轨道交通类型也越来越多样化，以适应国民经济发展的需要。
　　在众多的新型轨道交通类型中，采用直线电机驱动的轨道交通具有爬坡能力强、曲线半径小等突
出优点。
目前已开发成功并投入运营的直线电机轨道交通包括直线电机轮轨交通、磁浮轨道交通、直线电机独
轨交通等方式。
在上述新型直线电机轨道交通方式中，直线电机轮轨交通以其投入运营时间最长、运营线路最多、技
术最成熟而得到专家、政府和民众的认可。
　　我国是世界上第四个拥有直线电机轮轨交通的国家，广州地铁4号线、首都机场线已相继投入运
营，广州地铁5号线等线路正在建设及规划之中。
这种新型的城市轨道交通方式已在我国显示出了强大的生命力和应用前景。
　　广州市地下铁道总公司在国家发改委、建设部和广东省的支持下，率先将直线电机轮轨交通方式
在我国实现，并取得了一批创新性成果。
北京交通大学发挥学科优势，结合广州地铁4号线、首都机场线等工程实际完成了一批科研项目，提
升了我国在该领域的科研水平和学术成果。
尤其值得赞赏的是，上述两家单位紧密联合，及时总结直线电机轮轨交通的科研成果和工程实际，编
撰了《直线电机轨道交通系列丛书》，并被列入国家“十一五”重点出版规划。
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内容概要

　　《磁浮铁路系统与技术（第2版）》是国内第一部全面介绍多种制式磁浮铁路系统与技术的著作
，也是第一部全面、深入介绍日本磁浮铁路试验、研究及相关技术方面的著作。
主要介绍了日本超导超高速磁浮铁路技术、磁浮中央新干线、德国常导超高速磁浮铁路技术、上海磁
浮示范线、日本常导中低速磁浮铁路技术、东部丘陵线及国内外多种磁浮铁路技术研究开发等方面的
内容。
　　《磁浮铁路系统与技术（第2版）》内容涉及线路设计、轨道结构、桥梁、隧道、车站、车辆、
电机、控制、供电、经济、社会等众多领域，内容丰富，可供土木工程、交通运输、机车车辆等有关
部门的领导、科技人员参考使用，也可以作为大专院校本科生、研究生的教材或参考书。
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章节摘录

　　全被受电弓离线时的电弧烧坏了。
正是这个原因，法国人最初设计的高速列车放弃电力牵引，而选取了燃气轮机牵引——和飞机一样的
动力方式。
在1973年中东战争引起全球第一次石油危机之后，法国才将TGV列车研发重点放在电力牵引方面。
经研究发现在受电弓接触导线的波动传播速度小于或接近于列车运行速度的情况下，受电弓的离线率
将会迅速增加。
提高接触导线波动传播速度的方法是增大接触导线的张力和使用质量更轻的接触导线。
但接触导线的张力不能无限增大，过大就会有断线的危险。
保证受电弓的受流质量还和受电电流的大小、列车前后受电弓的间距等因素有关。
从目前的技术和使用材料来看，受流极限速度大约为400～500km／h。
　　制约轮轨式铁路超高速化的因素还远不止这些，如保证列车超高速稳定运行的转向架、平顺的线
路、强大的列车牵引功率、良好的制动系统、列车运行时的噪声、振动等环境指标等都直接制约着列
车的最高运行速度。
　　那么，轮轨方式铁路的极限速度到底是多少呢？
一开始法国人创造了轮轨式铁路的最高试验速度，他们在20世纪中叶认为实用化的商业极限运行速度
大约是200km／h；20世纪60年代建设世界上第一条高速铁路的日本人认为轮轨式铁路的最高运营速度
应该是300km／h；我国京津城际铁路最高运行速度创下了350km／h的世界纪录，但这个纪录又将被目
前欧洲、日本和我国正在积极开发360～380km／h及以上高速列车这一事实改写。
目前看来，380km／h还不一定是速度极限。
随着人类对轮轨黏着问题认识的更加深入及相关技术的发展，轮轨式铁路的商业运行极限速度可能还
会提高。
虽然2007年4月3日法国高速铁路的最高试验速度达到了574.8km／h，刷新了轮轨高速列车的最高试验
速度记录，但最高运营速度不会被无止境地提高。
通常认为400km／h的速度应该是目前轮轨式铁路的商业运行速度极限了。
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