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什么是限界：指限定车辆运行或轨道周边构筑物超越的轮廓线，也是列车

沿固定的轨道安全运行时所需要的空间尺寸。

制定限界目的：就是要确定一个既能保证列车运行安全，又不增大桥隧或

路基断面的经济空间，以防止车辆在直线或曲线上运行时与各种建筑物及

设备发生接触、碰撞。

评价标准：评价轨道交通的限界是否合理，一般以有效面积比来衡量。该

比值定义为限界断面的面积除以车辆断面面积。一般的合理限界值为2～3。
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建筑限界
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限界制定的原则

设备限界的计算
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一、限界的分类
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限界分类

 限界确定依据：轨道交通的限界是根据车辆外轮廓线及技术参数、

轨道特性、各种误差和变形，并考虑列车的运动状态等因素，经分

析计算确定。

 分类：车辆限界、设备限界和建筑限界

 限界的基准坐标系采用与线路纵向中心线相垂直平面内的二维直角

坐标。

 车辆轮廓线即车辆横断面的外轮廓线，是确定车辆限界和设备限界

的依据。
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车辆限界

 定义 ：车辆限界是车辆在平直轨道上按规定速度运行，计及车辆和轨道的公

差、磨耗、弹性变形及振动等正常运行状态下的一条最大动态包络线，是限

制车辆横断面最大允许尺寸的轮廓图形。

 正常运行状态是指一系悬挂和二系悬挂在正常弹性范围内、易损件磨耗不过限

等。高架或地面线车辆限界易受风荷载的影响,在计算时需要考虑,而这一点与

隧道内是不同的。
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设备限界

 定义：设备限界是车辆在故障运行状态下所形成的动态包络线，用以限制轨

道区的设备安装界限。列车在故障状态下严禁突破设备限界。所有固定设备

及土木工程（接触轨及站台、屏蔽门除外）的任何部分都不得侵入设备限界。

受电弓设备限界或接触轨限界是设备限界组成部分。

 设备限界是在车辆限界的基础上，再计入轨道的轨距、水平、方向、高低等出

现最大允许误差并考虑车辆在一系或二系悬挂故障状态下引起车辆的偏移和倾

斜等附加偏移量，以及在设计、施工、运营中尚未预计的因素在内的安全预留

量。因此，对不同的设备和不同的安装工艺应分别考虑各自的制造和安装误差，

以满足设备限界要求。对于双线轨道交通，当两线间无墙柱及其他设备时，两

设备限界之间应设置不小于１００ｍｍ的安全量。
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建筑限界

 定义：建筑限界是在设备限界的基础上，满足设备和管线安装尺寸后的最小

有效断面。

 建筑限界和设备限界之间的空间，应能安装各种电缆线、消防水管及消防栓、

动力照明箱、信号箱及信号灯、照明灯、扩音器、通风管、架空接触网及其固

定设备或接触轨及其固定设备等。
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常见车型限界

A型车直线地段限界图（隧道内） B1型车直线地段限界图（隧道内） B2型车直线地段限界图（高架线）
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二、限界制定的原则
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① 限界应保证列车安全、正常运行。确定的限界应经济合理，安全可靠，且满足各种设备和

管线安装的需要。

② 限界应根据车辆的轮廓尺寸、技术参数、轨道特性、受电方式、设备及管线安装、施工方

法等因素，进行综合分析后由计算确定。
③ 限界一般按平直轨道的条件制订。曲线段和道岔区的限界，应在直线地段限界的基础上，

根据车辆的有关尺寸以及不同曲线半径、超高和不同的道岔类型分别进行加宽和加高。

④ 设备限界与车辆限界之间的间隙主要为安全预留量，应全面考虑横向安全预留量和竖向安

全预留量。

⑤ 建筑限界和设备限界之间，应充分考虑建筑物上的设备和管线安装位置，在宽度方向上设

备和管线与设备限界之间应留出20~50mm安全间隙。当建筑物侧墙或顶板上无设备或管

线时，建筑限界和设备限界之间的最小间隙不宜小于200mm，困难地段不得小于100mm。

⑥ 建筑限界中，不包括施工误差、测量误差、结构沉降、变形等因素。结构设计和施工中，
对上述误差、设备制造和安装误差以及在施工、运营中难以预计的其他因素在内的安全预
留量，都应予以考虑。

限界制定的一般原则：
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三、制定限界的主要技术参数
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限界制定的技术参数

轨道交通的限界是根据有关技术参数制订的。这些技术参数主要分为三
大类：线路与轨道参数、车辆参数和其他参数。

包括车体长度、最大宽度、最大高度、车辆定距、转向架轴距、车

厢地板面距轨顶面的高度等车体尺寸。在实际计算中，一般采用计算车辆

的有关尺寸参数。

 线路与轨道参数

这类参数主要包括线路及车站最小曲线半径、辅助线及车场线最小

曲线半径、轨距、轨道最大超高值、轨道结构高度、道岔类型等。

 车辆参数
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限界制定的技术参数

 其他参数

站台装修完成后的地面距轨顶面的高度，站台边缘距线路中心线的距离，

供电方式，接触网接触线底面距轨顶面的高度等。

序号 项目名称 单位

车 型

Ａ型车
Ｂ型车

B1型
B2型

上部受流 下部受流
1 车体计算长度 ｍｍ 22100 19000
2 车体最大宽度 ｍｍ 3000 2800
3 车辆最大高度 ｍｍ 3800 3800
4 车辆定距 ｍｍ 15700 12600
5 转向架固定轴距 ｍｍ 2500 2200~2300
6 客室地板面距轨顶面高度 ｍｍ 1130 1100
7 受电弓落弓高度 ｍｍ 3810 — 3810
8 受电弓最大工作高度 ｍｍ 5410 — 5410

9 受流器工作点至转向
架中心线水平距离

750V
ｍｍ —

1417.5 1401
—

1500V — 1444

10 受流器工作面距走行
轨面高度

750V
ｍｍ —

140 160
—

1500V — 200
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四、设备限界的计算
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直线段设备限界的确定



同济大学 城市轨道与铁道工程系 金浩

曲线段设备限界的确定

曲线地段设备限界的计算是曲线地段建筑限界计算的基础。

主要包括

平面偏移

车体

转向架

超高偏移

车体横向加宽量

车体竖向加宽量

附加偏移

车体横向加宽量

车体竖向加宽量
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五、建筑限界
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区间建筑限界

轨道交通的区间一般包括地下区间、高架区间、地面线区间和过渡段。

各种区间结构根据不同的施工方法有不同的限界断面。

区间建筑限界

地下线建筑限界

矩形隧道建筑限界

圆形隧道建筑限界

高架线桥面建筑限界

马蹄形隧道建筑限界

地面线建筑限界



同济大学 城市轨道与铁道工程系 金浩

区间建筑限界

A型车区间直线段矩形隧道建筑限界（尺寸单位：mm） A型车单圆隧道建筑限界（尺寸单位：mm）
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区间建筑限界

A型车区间直线段双圆隧道建筑限界（尺寸单位：mm） B1型车区间直线段双线高架桥面（尺寸单位：mm）
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区间曲线段建筑限界

车辆在曲线轨道上运行时，会产生偏移。而曲线地段轨道设置超高，

引起车辆竖向中心线偏离轨道的竖向中心线，因此车辆在轨道平面和

立面上都会产生一定偏移量，曲线段建筑限界应进行加宽。

 圆形隧道和马蹄形隧道
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区间曲线段建筑限界

 圆形隧道和马蹄形隧道

曲线地段矩形隧道建筑限界，应在曲线地段设备限界基础上，按下列公式计算确定：
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区间曲线段建筑限界

 圆形隧道和马蹄形隧道
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区间曲线段建筑限界

 圆形隧道和马蹄形隧道
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区间曲线段建筑限界

 竖曲线地段建筑限界
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道岔区建筑限界

 竖曲线地段建筑限界

道岔区，由于车辆由正线进入侧线或渡线时要产生内外侧偏移，因此，

道岔区的建筑限界应在直线地段的建筑限界基础上，根据不同道岔类型和车

辆有关尺寸计算出的加宽量和安装设备所需的加高量，进行加宽和加高。加

宽分道岔外侧（直股一侧和导曲线外侧）加宽和内侧（侧股的导曲线内侧）

加宽。

道岔区的建筑限界内外侧加宽量可以采用计算法，也可以采用图解法求

解车辆内外侧偏移量。城市轨道交通的正线、辅助线道岔一般采用９号道岔。

道岔外侧钢轨不设超高。道岔尖轨有曲线形和直线形两种。
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道岔区建筑限界

 竖曲线地段建筑限界

60kg/m钢轨9号道岔曲线尖轨单开道岔内、外侧加宽量图
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车站限界

 地下车站

地下车站的建筑限界主要

考虑站台边缘至线路中心线

间距离、站台面距轨顶面高

度、线路中心线至外墙距离

及建筑限界高度等。

直线段矩形隧道岛式车站建筑限界图（尺寸单位：mm）
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车站限界

 高架车站

直线段矩形隧道岛式车站建筑限界图（尺寸单位：mm）

轨道交通的高架车站根据车站形式

的不同，分为侧式车站和岛式车站。

（1）侧式车站

𝐴𝐴 = （𝑎𝑎0 + 站台宽度） × 2 + 𝑙𝑙0
（2）岛式车站

𝐴𝐴 = 𝑏𝑏0 × 2 + 𝑙𝑙0
式中：A—

a0—

l0 —

b0 —线路中心线至护栏内测距离

车站建筑限界值（mm）

线路中心线至站台边缘

距离（mm）

线间距（mm）
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车站限界

 屏蔽门与安全门建筑限界

车站屏蔽门与安全门的建筑限界，一般按屏蔽门与安全门的安装尺寸在

不考虑弹性变形状态下，屏蔽门（安全门）最外突出点至车站地段车辆限界

之间应有不小于25ｍｍ的安全间隙考虑

 曲线车站

曲线段车站计算内侧或外侧加宽时，采用车辆限界，其控制点的坐标高

度，在车体倾斜后，计算内侧加宽时不低于站台高度，计算外侧加宽时不高

于站台高度。加宽计算中除了考虑平面几何加宽，还要考虑外轨超高和外轨

超高顺坡引起的超高加宽。
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车站限界

 曲线车站
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车站限界

 曲线车站

曲线车站站台与车辆间隙示意图



同济大学 城市轨道与铁道工程系 金浩

车站限界

 曲线车站
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思考题
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1. 曲线站台和直线站台相比，在设计方面应该注意哪些问题？

2. 区间隧道采用盾构法修建时，盾构机直径的选择应考虑哪些因素？

3. 线路的状况对限界产生什么样的影响？

4. 限界与行车速度之间存在哪些关系？

5. 若受电方式采用第三轨供电，对应的限界特征是什么？
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QUSTION AND DISCUSSION



谢 谢 ！
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