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对于数学口算来说，属于简便计算和估算以及笔算的基础，同时对于学生计算

能力的提高也属于一种重要途径。形成笔算技能时会受到口算熟练度和准确度的严

重制约，所以，想针对学生的计算能力进行提高，必须将口算的基础打好。

第一，需做到持之以恒，在数学课前，利用5分钟进行口算训练，通过听算、

抢答以及视算等形式对学生强化训练，此时教室需保持安静，让学生集中注意力，

以此让口算的效果得以提高。

第二，分散和集中进行结合训练。比如教学20以内加减法时，针对学生的口诀

进行训练时，首先需集中训练进位和退位的口算，然后在将计算分散到8加几和9加

几等，最后再将其集中起来进行训练。通过这种集中--分散--再集中的训练，可以

让学生达到脱口而出的效果。

3 20以内加减法的改进

针对20以内的加法，其特点主要是运算结果十位为1。所以，教学的重点需放

在个位上。通过笔算可得到十位为1，个位减补的运算规律。

例一，4+9=13

十位：1

各位4-1=3。

此题为进位加法，由此可知算式中的十位是1，同时9的补数也是1，而个位是

4-9的补数，那么最后可以得到4-1=3

针对此计算的算理可以通过以下阐明，4+10–1=4+9=14-1=13（4+10比4+9多1）

在这里可以看出，和传统的教学相比此算理的表述更加清楚，通过此算理可

以将加法引出的个位变化规律直接反映出来。通过例题可知，某一个数字+9会出现

进位，十位为1那么个位就要该数减1，个位产生的变化可以通过口诀加9减1进行表

示。通过上述方法的讨论，可以得到其他进位加法的方法，并明确其他加法个位具

有的变化规律，通过口诀可以表示为加9减1，加8减2，加7减3……加1减9。
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总而言之，通过20以内加减法在新课程下教学实践和思想，可以得知每个教师

都需积极思考，并针对有效课堂形成的原因和各种问题解决的方式进行深挖。对于

新教材来说，让教师的思考空间更大，一些看起来比较简单的问题，在其背后具有

更加深刻和丰富的教学方法和思想。教师需让自身的教学态度更加严谨，针对每个

问题都认真思考。只有有效挖掘、全面把握以及合理运用教材，才可以让其具有的

魅力更好的焕发出来。因此，教师必须对教材加大重视，只有在读懂、钻研和学好

以及悟透的基础上，才可以做到对教材正确使用，将其具有的教学功能充分发挥出

来，使学生和教师都可以达到事半功倍的效果。
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侧风作用下列车行驶的安全性研究
国云飞
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[摘　要]列车在侧风环境下高速运行，其气动载荷以及运行的安全性指标会发生显著的变化，列车发生脱轨或侧翻的可能性增加。因此，需要对侧风环境下高速列车运

行的安全性进入深入的研究，以便采取有效地措施来保证列车平稳安全的运行。
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引言

在生活质量和生活节奏日益提高的今天，人们对于便捷、高效的交通需求变

得要求越来越高。对于中长的旅行和运输距离，铁路有其得天独厚的优势，其在成

本、速度和安全方面的优点综合优胜于其他交通方式。因其具有众多的优势，使其

得到了许多国家的重视。为了提高在侧风下列车行驶的安全性，近几年国内外 研

究人员进行了大量研究，包括通过风洞试验、实车试验及数值计算等方法，考察了

列车在侧风下的空 气动力特性。 但这些研究的主要结论是在侧风下对列车的定常

（时间平均）空气动力特性以及列车运行稳定性受侧风风速波动的影响，而从最近

几年才开始对列车在侧风下的瞬时流场以及列车所受空气动力的瞬时特性的研究。

一、研究背景

20世纪90年代国外已经有学者开始针对上述问题展开研究，而在数值计算方面

由于当时计算机技术的限制，许多研究在网格数量上和模型的简化程度上都不尽如

人意。查阅近几年的文献，发现近几年国内外有不少文章对上述问题做了研究，但

这些研究多数只是考虑了稳态侧风下列车的气动特性而且很少将空气动力学与车辆

多体动力学相结合，并且没有给出相应的防风措施以及防风的效果评价。 本文的

研究正是建立在此基础上，希望在前人研究的基础上，考虑脉动风因素对 列车气

动特性的影响，并且将列车多体动力学与列车的气动特性相结合，对稳态 侧风和

脉动侧风作用下的列车行驶安全性进行研究。

二、研究意义

在侧风环境下运行的高速列车会受到侧向力、升力和阻力，以及由这三个力所

引起的倾覆力矩、摇头力矩和点头力矩。倾覆力矩由列车所受的侧向力产生，理论

上在倾覆力矩超过列车重力矩时，就会发生侧翻事故的发生。由于侧风环境下列车

周围的外流场不同于无侧风情况下列车的外流场，因而直接导致了列车的倾覆力矩

大幅增大，从而极大地增加了列车翻车事故发生的几率。随着车速的提高以及极端

恶劣天气的频繁出现，非常有必要针对侧风环境对高速列车行驶安全性的影响做细

致深入的研究。

三、确定列车安全运行的有效方法 

3.1 确定原则 

根据列车安全运行办法可知，想要保证列车安全出行，必须在对防风工程与

大风监测的基础上进一步进行完善，并且确定不同车型在大风天气下的列车速度限

制。铁路风区列车在运行过程中，影响其安全的首要因素就是风向，其中横向风向

对列车影响最大。这就需要确定铁路风区的车安全运行的速度与风速限制，可以根

据空重状态、车型等多个条件结合不同运行条件，比如道路能见度、线路上具体

的积沙情 况、砂石是否能够击碎机车玻璃、曲线半径与方向灯，在采取一定方法

后，能够对运行风速与停轮风速进行控制。 

3.2 确定风速限制 

3.2.1 临界倾覆风速 

在横向风的作用下，车辆在运行过程中会同时受到多个力的影响。由于横向风

直接关于倾覆稳定性，所以需要根据 横向风下的车辆自重产生的力矩与倾覆力矩

进行判断。在两 者处于数值相同情况时，此时的列车能够安全稳定的运行，与此

同时此时的风速也被称为临界风速。 

3.2.2 无挡风墙区段风速限制 

根据多年现场经验。根据现场观测 结果与多年经验可知，此地区形成较大风

沙流的风速在每秒 40米以上。根据上述情况分析得出，无挡风墙区段的风速限制

主要受到临界倾覆风速影响，所以应当对风级进行合理划分，在无挡风墙情况下，

列车停轮限制应当为：空棚车每秒25米，客车每秒33米，通过数据表明，挡风墙内

风速达到每秒50米时，列车能够以每小时140km速度安全行驶。所以挡风墙区段列

车停轮风速主要考虑起风速给列车安全行驶所能带 来的影响。 

3.3 确定接触网完好 

当接触网发生故障后，对列车行驶安全具有一定影响。接触网故障指的就是

在铁路沿线上空设置特殊的供电路线，当路线发生问题时，一般情况是因为断电故

障，主要受到天 气因素影响。接触网故障包括几方面内容：比如基础构件损 坏、

接触网导线损坏、辅助构件损坏等，这些问题都会影 响列车的正常行驶。在大风

天气情况下，当发生损坏时，应 当快速对情况进行判断，根据具体情况采取具体

措施。比如要尽早确定受电弓损伤位置，与车站人员进行及时沟通与反应，及时对

故障确定处理。 

3.3.1 确定是否出现特殊情况 

一种情况是变电所馈线有电，而接触网无电现象。这可 能是因为供电线出现

断线情况、常闭开关误打开等原因造成 的；另一种情况则是变电所正常工作，没

有出现跳闸现象， 但是列车的正常行驶已经出现问题，比如线索上挂有飘落物、

中锚松弛脱落、吊弦折断等造成，虽然没有接地，但是都会对列车的正常运行造成

影响。 

3.3.2 确定受电弓损伤位置 

受电弓损伤位置不同，对列车安全行驶会带来不同危 害，所以必须快速确定

受电弓损伤位置。如发现受电弓上面 出现伤痕，则可以判断出多是因电力行车在

行驶过程中发生 分段、导线硬弯等情况造成的；而出现受电弓挂坏现象，则是考

虑因其线岔点联结出现问题所造成的。

四、总结

综上所述，经过多年不断探索，逐步形成了《大风天气列车安全运行办法》，

并且根据实践情况对其进行修改与完善。此办法针对目前情况时行之有效的，但是

仍存在许多问题，这就制约了运输效能充分发挥。针对当前铁路强风地区 列车安

全问题，经过一系列的现场试验与研究，将会找到优化安全运行的有效方法

参考文献：

[1]周细赛,刘堂红,陈争卫,等.大风环境下单层客车临界倾覆风速研究[J]. 铁

道科学与工程学报 , 2016, 13(2):345-351. 

[2]陶文铨.数值传热学［M］.2 版.西安：西安交通大学出版社，2005：218－

226.


