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摘 要

铁路限界设计问题关系到铁路的运行安全与社会的和谐稳定，必须高度重视。论文结合相关文件，对中国与欧盟铁路限界
系列标准做简要解读，对当前铁路限界设计中存在的难点展开分析，围绕铁路限界的计算与设定问题展开思考，以供应借
鉴参考。

关键词

铁路限界；标准；安全空间

【作者简介】张礼财（1990-），男，中国湖南邵阳人，硕

士，工程师，从事线路方向研究。

铁路限界是指为保证运输安全而制定的建筑物、设备

与机车车辆相互间在线路上不能逾越的轮廓尺寸线 [1]。铁路

限界的主要作用是，按照有关标准设定出限界，就可保证机

车车辆与沿线建筑物之间始终保持安全距离，不会出现相撞

情况。

铁路限界有两种，分别是机车车辆限界与建筑接近限

界。机车车辆限界是机车车辆本身及装载的货物不容许越出

的轮廓线，机车车辆与装载的货物之间，要留有空隙。建筑

接近界限是铁路与两边的建筑之间要有界限，两边建筑不能

侵入为铁路划出的轮廓线。

还有一个限界加宽概念。所谓限界加宽，指的是在基

本限界的基础上再适当加大横向宽度。限界加宽的情况多出

现于曲线地段，在曲线地段，车辆中部向曲线内部凸出，车

辆两端向曲线外侧凸出，再加之外轨超高的存在，使车辆向

曲线外侧倾斜，在这种情况下要想保障机车安全就必须对限

界做适当加宽。

近限界指的是每一条线路必须保有的最小空间的横断

面，简单来说就是铁路站场和沿线各种建筑物、设备不能侵

入的极限轮廓线 [2]。

中国于 2021 年颁布了两项强制性铁路国家标准《标准

轨距铁路限界第 1 部分：机车车辆限界》《标准轨距铁路限

界第 2部分：建筑限界》。这两项标准由国家铁路局组织编制，

经国家标准化管理委员会审批，于 2021年 5月 1日正式实施。

该两项标准的提出与颁布，使中国铁路技术标准体系更加完

善，让铁路建设、设备设计等各项工作的开展有了更全面的

参考依据。此外两项标准的颁布也在一定程度上推动了中国

铁路技术发展，提高了中国铁路运营能力与安全水平。

《标准轨距铁路限界》系列标准主要涉及建筑限界与

机车车辆限界两大部分，为铁路项目中设备设施的轮廓设

计、位置设计、铁路沿线建筑位置设计、机车车辆外形尺寸

设计等提供着非常重要的参考依据或者说技术标准。《标准

轨距铁路限界》系列标为强制性标准，标准实施后铁路各单
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位必须严格遵守，共同遵循。中国新发布的铁路限界系列标

准纳入了高速铁路机车车辆限界与建筑限界。对普速铁路机

车车辆上部限界中影响空间利用的轮廓线、下部限界中关系

到行车安全的轮廓线等做了优化。此外还对一些重要的轮廓

线（如隧道限界下部轮廓线、影响乘客上下车的站台轮廓线）

等进行了优化。《标准轨距铁路限界》系列标准是铁路领域

应用最广泛的基础性标准，对统一规范中国标准轨距铁路机

车车辆、沿线建筑及设备设施，推进铁路建设和装备制造健

康发展，保障运营安全具有重大意义 [3]。

新标准主要对以下内容做了调整：

①对标准适用范围做了调整。中国高速铁路技术发

展的较晚，这方面的标准在很长一段时间内都处于空白状

态。1983 年中国编制了原铁路限界标准，该标准只适用于

120km/h 以下的机车车辆。相较于原标准，新标准的适用范

围更宽，新标准适用于客货共线铁路上开行的 160km/h 以下

的机车车辆，也适用于在 2008 年之后修建的 200km/h 客货

共线线路上开行的机车车辆及在客运专线铁路上开行的动

车组。新标准要求采用短计算车辆的校核方法或依据线路实

际的最小限界尺寸和曲线加宽量等确定车体最大制造宽度。

②新标准对机车车辆上部限界做了统一。原标准中缺

少关于客运专线动车组上部限界轮廓的界定，新标准对此部

分做了添加。新标准还将客运专线动车组上部限界轮廓与

客货共线机车车辆上部限界统一到了一张轮廓图中。新标准

中，机车车辆上部限界图以客货共线机车车辆上部限界轮廓

为基本轮廓，在肩部位置设置了电气化铁路机车车辆轮廓，

在站台位置设置了客运专线动车组轮廓，工作人员在设计时

可根据实际情况选择运用不同的轮廓线。

③新标准对机车车辆下部基本限界做了划分。新标准

按照与建筑限界的对应关系，将机车车辆下部限界划分为进

入客车专线铁路的动车组下部限界与进入客货共线铁路的

机车车辆下部限界两大类。

④新标准对机车车辆限界的限制要求进行了修改。机

车车辆的受电弓是车辆上的一个特殊部件，受电弓在正常使

用时可以伸出机车车辆限界，在不使用时须落在机车车辆限

界之内。除受电弓外，机车车辆上的脚踏板、车门、后视镜

等特殊部件在机车行车过程中必须收回，不能超出规定限界

范围，以便驾驶人员更好地掌握机车前后方情况，以便乘客

更好地上下车。基于上述要求，新标准将原国家标准《标准

轨距铁路机车车辆限界》中这部分内容做了修改，将原内容

修改为：“机车车辆……停放在水平直线上，无侧向倾斜与

偏移，仅在停车时需要探出的部分应处收回状态，除升起的

受电弓外，其他任何部分应容纳在机车车辆限界之内”。

欧盟各国间铁路运营高度联通，这与一整套的铁路法

律、技术法规及标准体系有很大关系。欧盟铁路实现高度互

通的最重要保障就是欧盟铁路系统互通性指令，这一顶层

法律性文件为欧盟各国铁路的联通奠定了基础。欧盟铁路局

以欧盟铁路系统互通性指令要求为依据组织制定了欧盟铁

路系统互通性技术规范。该规范涉及多项内容，多个方面。

如实现铁路系统互通的有关定义、相关子系统的划分标准、

子系统需要遵循的基本要求等。另外，规范还规定了铁路建

设相关领域需满足的技术标准与操作要求。如铁路无障碍环

境、隧道内安全环境营造、机车车辆噪声控制等。

采用欧盟技术标准体系进行铁路限界计算时，应按照

以下步骤进行：对铁路项目有无互联互通需求进行判断；以

TSI 有关规定及其他相关法规为依据，对铁路项目所要遵守

的限界类别做出判断；计算限界，计算时采用项目所引用的

欧洲标准中规定的计算方法，通过计算得到项目所需机车车

辆限界或建筑限界；计算铁路限界的过程中，对项目自身的

有关需求加以考虑。

欧盟铁路系统互联互通系列技术规范的各子系统分册

均对各自所需遵守的铁路限界规则进行了限定。基础设施子

系统对不同等级线路所采用的限界类别进行了明确，并对建

筑限界评估审查内容，不同等级线路采用的计算方法与参数

等做了规定。能源子系统对受电弓限界及接触网几何位置应

遵循的限界类别，计算方法与参数进行了明确。机车、客车

子系统对机车及客车的受电弓尺寸、客车限界需采用计算方

法与技术参数做了规定。这些 TSI 各子系统分册对铁路界限

相关规定有与以下特点：对于一般正常情况，TSI 没有直接

给出一般就条件下限界相关技术参数，满足 TSI 要求的基础

设施、机车车辆及能源子系统对应的限界计算方法均引用

EN15273 系列标准中的“动态限界计算法”及对应的技术

参数。不同等级铁路对应采取不同的铁路限界类别 [4]。

欧洲系列标准中对若干个限界类别与限界类别的计算

方法做了定义。欧洲系列标准中主要定义了 3 个基本方法、

2 个特殊应用方法与 1 类简化应用。标准中的三大限界类别

与基本计算方法为：动态限界及动态计算法、静态限界及静

态计算法、动力学限界及动力学计算法。

静态限界及静态计算法的计算基准是静态参轮廓，该

方法有一定的应用范围。目前，在计算机车车辆制造限界、

机车车辆柔度系数小于基准值时的铁路限界时，多采用这一

放哪计算方法。部分建筑限界计算也采用该方法。

动态限界及动态计算法：进行动态限界计算时，计算

基准为动态参考轮廓。

动态计算法的适用范围较广，适用于多种条件的铁路

限界计算。

动力学限界及动力学计算法：应用动力学计算法时，

以动力学参考轮廓为基准，以机车车辆动力学仿真为手段。
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从原则上来说，动力学计算法也有比较广泛的应用范围，适

用于各种条件的铁路限界计算。但实际上，受多种条件制约，

动力学计算法在许多种情况下都不适用，目前主要用于在现

有铁路限界条件下，最大限度的利用机车车辆制造限界，以

追求机车车辆技术改进为目的的机车车辆制造限界计算。

标准中包括的 2 类特殊计算方法分别为绝对限界计算

法与相对限界计算法 [5]。

①绝对限界计算法：绝对限界计算法的计算基准是：

已经定义或已存在的一般位置的建筑限界。计算时，先根据

标准与动力学计算原则，将机车车辆制造限界确定出来，或

者是将基础设施指定位置处的建筑限界确定下来。

②相对限界计算法：应用相对限界计算法时，所用基

准为在现有线路上运行的机车车辆。计算时所采用的原则是

新造机车车辆的动态包络线不大于既有机车车辆的动态包

络线。根据这一原则为新造机车车辆确定出制造限界。

标准中所提到的一类简化应用为统一建筑限界。所谓

统一建筑限界，指的是为精简限界计算流程，降低限界计算

难度，在计算时根据现有各类适用的限界或限界计算方法，

确定出一种适用于各种情况的建筑限界统一标准，为限界的

计算与基础设施的建设管理提供方便。统一建筑限界中预留

出了安全空间，工作人员在计算时无需再根据机车车辆几何

偏移或准静态滚动进行建筑限界加宽 [6]。

旅客站台上柱类建筑物的距离裕站台边缘不能小于

1500mm，建筑物与站台边缘距离不能小于 2000mm。若

旅客站台为低站台，高度应设置在 300mm 左右，货物站

台高度设计为 1100mm，专为行驶旅客列车的线路上可建

1100mm 的高站台。在非电气化区段的车站上，车辆调动频

繁的站场内，天桥高度要大于 5800mm。货物高站台边缘（只

适用于线路的一侧）在高出轨距离 1100~4800mm，距线路

中心距离可按 1850mm 设计。

重叠建筑接近限界的中心线与机车车辆限界的中心线

后，会产生一个环形空间，该环形空间就是常说的安全空间

或裕留空间。这一空间也是为保障机车车辆运行中的安全而

存在。研究可知，机车车辆在运行过程中有可能出现线路偏

移、振动偏移等现象，如果在设置铁路限界时不对这种偏移

现象加以考虑，不留出安全空间，机车在运行过程中就有可

能发生碰撞事故，机车与乘客的安全会受到威胁。因此保护

机车运行安全的角度来说，在设置铁路限界时，预留出的安

全空间越大越好。但需要注意的是，当安全空间过大时，建

筑接近限界也就要随后扩大，相应的，桥梁、隧道等建筑物

的净空就要更大，而现有净空无法满足工程要求，就需要对

桥梁、隧道等进行改扩建，这会导致工程成本大大增加。因

此从控制铁路工程造价的角度来看，安全空间并不是越大越

好。既然扩大安全空间不可选，那么是否可以考虑缩小机车

车辆限界，并相应地缩小建筑接近限界呢？深入分析可知，

缩小机车车辆限界与建筑接近限界有利于缩减铁路项目成

本，但是在将限界缩小后，机车车辆的外形尺寸也要适当缩

小，这样铁路的运输能力会有所下降，乘客的乘坐体验也会

有所下降。由此可见这种做法也并不是十分可行。目前，如

何在确保安全又有较好经济效益之间选择一个裕留空间的

最佳值，是各国铁路工作者孜孜以求的目标。

综上所述，铁路限界影响铁路运输能力与运营安全，

影响乘客的乘车体验，因此在进行铁路系列设计与建设时，

必须对铁路限界加以重视。目前国内外的铁路限界系列标准

都在不断完善，这为铁路的建设与运营提供了技术保障，但

与此同时也还存在一些尚未攻克的难题，应持续深入研究与

优化。
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