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摘要：针对我国缺少区域城际轨

道交通线网规划设计标准的现状，

对比分析了区域城际轨道交通与

铁路、城市轨道交通的区别，明确

了区域城际轨道交通的功能定位

和特征。在总结长三角、珠三角、

中原城市群、长株潭4个既有城际

轨道交通线网规划实例的基础上，

分析了各城市群城际轨道交通线

网功能层次和建设标准的差异性

及其形成原因。最后，以速度目标

值作为功能层次划分依据，将区域

城际轨道交通划分为高速城际线、

快速城际线和普速城际线三类。

同时，分析不同速度目标值对应的

合理站间距，对区域城际轨道交通

的建设标准给出建议。

Abstract： Concerning on the lack

of the design standard in the region-
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tionalities and characteristics of re-

gional intercity rail transit by com-
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gional intercity railway system and

the urban rail transit system. By

summarizing the existing intercity
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Yangtze River Delta, Pearl River
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and discusses the cause of these dif-

ferences. While classifying the re-
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sonable station spacing for the rail

transit services with different speed.
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0 引言

随着城镇连绵化和机动化的快速发展，城际轨道交通作为促进城

市群可持续发展、加强城市群各城镇交通联系的主要快捷交通方式日

益受到关注。目前，京津冀城市群、长三角城市群、珠三角城市群、

中原城市群和长株潭城市群的城际轨道交通线网规划已获国家批准并

逐步开始建设[1]，国内其他城市群也正在积极规划和建设城际轨道交通。

从网络化、服务对象及功能角度来看，我国轨道交通网络可以划

分为国家干线轨道交通网络、区域轨道交通网络和城市轨道交通网络

三个层次。广义的城际轨道交通概念泛指联系各个城市的轨道交通或

者铁路，而各城市群既有规划中的城际轨道交通属于区域轨道交通网

络层次，为了将二者区分开来，本文将既有规划的城际轨道交通定义

为“区域城际轨道交通”，即指在一定区域内(省域、城市群、都市圈

范围内)的轨道交通，主要功能是承担该区域内各城镇和主要节点之间

的客流。
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我国缺少区域城际轨道交通的相关标准、规

范，在既有的区域城际轨道交通线网规划、设计

中，通常参照铁路或城市轨道交通设计标准或规

范。本文通过分析区域城际轨道交通的功能定位

与特征，在对既有城市群城际轨道交通规划实例

总结的基础上，提出区域城际轨道交通的功能层次

划分与建设标准建议。

1 区域城际轨道交通功能定位与特征

1.1 与铁路的区别

我国的铁路主要包括普速铁路、高速铁路、

客运专线等。铁路与城际轨道交通的区别主要体

现在：

1) 总体功能不同。除客运专线只承担客运功

能外，其他铁路既要承担客运功能，还要承担货

运功能，而区域城际轨道交通仅承担客运功能。

2) 服务范围不同。铁路的客运服务范围大于

区域城际轨道交通，后者的服务范围通常为城市

群或都市圈范围内，有时也适用于省域范围。

3) 服务对象不同。铁路主要服务于各省市之

间公务、探亲、旅游等中长距离出行需求；区域

城际轨道交通主要服务于省内或者城市群/都市圈

内公务、通勤、探亲、旅游等中短距离出行需求。

4) 客流需求特征不同。随着经济发展，城市

群内各城镇之间的关系日益紧密，导致区域城际

轨道交通日客流强度较大，随着公务和通勤客流

的增加，日客流量将形成明显的高峰；铁路客流

受节假日影响较大，在节假日前后形成明显高

峰，其他时间客流相对平稳。

5) 运营特征不同。客流需求特征不同造成运

营特征也不同。为了满足每日高强度客流需求，

区域城际轨道交通通常开行小编组、高密度的列

车，且可根据日客流的变化调整发车间隔；铁路

主要从综合运输角度出发，制定相对固定的时刻

表，编组较大。

1.2 与城市轨道交通的区别

相对于城市轨道交通而言，区域城际轨道交

通客流需求较小、乘客出行距离较长、服务范围

较广。

1) 客流需求较小决定了区域城际轨道交通运

营特征不同于城市轨道交通，其发车频率较低。

2) 乘客出行距离较长决定了区域城际轨道交

通运行速度比城市轨道交通更快。

3) 服务范围较大决定了区域城际轨道交通站

间距更大。

4) 在运营方面，城市轨道交通一般不会越站

运营，而区域城际轨道交通可采用开行大站直达

列车和沿途站站停多种运营组织方式，以满足不

同层次客流的需要。

1.3 功能定位与特征

通过对比分析区域城际轨道交通与铁路、城

市轨道交通的区别，可以看出区域城际轨道交通

具有以下特征：

1) 服务范围。通常为省域、城市群或都市圈

区域，这一区域是城镇连绵发展且相对密集的区域。

2) 客流组成及特征。主要服务于省内或城市

群/都市圈内的公务、通勤、探亲、旅游等中短距

离出行需求；乘客出行距离较长，客流强度随着

所在区域城镇连绵程度的加强而提高，客流高峰

也逐步明显。

3) 线路建设标准。没有固定的建设标准，主

要根据线路的客流特征和服务水平，从铁路和城

市轨道交通的建设标准中进行合理选择。

4) 运营组织。根据线路的客流特征合理确定

发车间隔和运营速度，运营组织较灵活，可以采

用铁路大站直达或站站停的模式，也可采用城市

轨道交通的单交路或多交路的运营组织方式，此

外还可以增加支线。

2 既有规划实例分析

2.1 长三角城际轨道交通规划

长三角城际轨道交通规划以上海市为中心，

沪宁、沪杭(甬)为两翼，城际轨道交通网络基本

覆盖区内主要城市，形成以上海、南京、杭州为

中心的 1~2 h交通圈。规划远景线网由 10条线路

构成，总长达1 710 km[2]。
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线网构架中提出了三个层次线路(见表 1)：1)

覆盖城市群主要发展轴的主轴线路；2)覆盖城市

群次要发展轴的辅轴线路；3)联系主轴和辅轴的

联络线。针对不同功能层次、不同线路的交通需

求提出了两种建设标准：1)高速线路，设计最高

速度为200 km·h-1或250 km·h-1，主要应用于覆盖

主要发展轴和辅助发展轴的线路；2)快速线路，

设计最高速度为140 km·h-1或160 km·h-1，主要应

用于联系主轴和辅轴的联络线上。

2.2 珠三角城际轨道交通规划

规划珠三角城际轨道交通线网由20条线路和

4条联络线构成，形成“三环八射”构架，线路总

长为 1 984.1 km。其中，区域中心城市间线路 4

条，总长 516.2 km；区域中心城市与地区性中心

城市间线路 7条，总长 787.6 km；地区性中心城

市与地方性中心城市间线路9条，总长633.3 km[3]。

线网构架分为两个层次(见表 2)：1)区域客运干

线，主要承担各城市以及中心镇之间中、长距离

客流，设计最高速度为200 km·h-1；2)区域城际快

线，设计最高速度为140~160 km·h-1，主要承担沿

线各客流集散点之间中、短距离客流。此外，广

佛城际采用了城市轨道交通的系统制式，设计最

高速度为120 km·h-1。

珠三角地区除了区域城际轨道交通线路外，

国家干线轨道交通网络层面的广深港高速铁路、

武广客运专线、广深准高速铁路等也将承担大量

的区域客运交通功能，其中，广深港高速铁路设

计最高速度为350 km·h-1，广深准高速铁路设计最

高速度为200 km·h-1。

2.3 中原城市群城际轨道交通规划

中原城市群城际轨道交通线网结构为“十”

字半环形。“十”字形主骨架是以郑州市为中心，

洛阳－郑州－开封、新乡－郑州－许昌－漯河为

主轴构成的。规划远景线网共10条线路，总长度

1 125.2 km[4]。线网构架中提出了两个层次的线路

(见表 3)：1)覆盖城市群发展轴的骨干线路；2)加

线路名称

南京－镇江－无锡－苏州－上海

杭州－宁波

上海－杭州

南京－扬州－泰州－南通－上海

南京－杭州

常州－江阴－常熟－苏州

苏州－嘉兴

功能层次

主轴线路

主轴线路

主轴线路

辅轴线路

辅轴线路

联络线

联络线

线路长度/km

295

168

164

411

307

141

68

线路设计速度目标值/(km·h-1)

250

250

250

200

250

140

160

表 1 长三角城际轨道交通主要线路功能层次与建设标准

Tab.1 Functionalities and construction standard of the main intercity rail
transit lines within Yangtze River Delta

线路名称

广州－珠海

广州－增城－惠州

广州－佛山－江门－珠海

穗莞深

广州－花都－清远

中山－南沙－虎门

广佛城际

功能层次

区域客运干线

区域客运干线

区域城际快线

区域城际快线

区域城际快线

区域城际快线

城市轨道交通

线路长度/km

142.2

121

203

131

68

54

36.6

线路设计速度目标值/(km·h-1)

200

200

140

140

140

140

120

表 2 珠三角城际轨道交通主要线路功能层次与建设标准

Tab.2 Functionalities and construction standard of of the main intercity
rail transit lines within Pearl River Delta
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强不同城市发展轴联系的辅助线路。

2.4 长株潭城际轨道交通规划

长株潭城际轨道交通线网规划方案为人字形

骨架，共4条线路，总长度150 km[5]。线路分为三

个层次(见表 4)：1)核心线；2)骨干线；3)加密

线。线网技术标准分为两个层次：1)市内线标

准，设计最高速度 80 km·h-1，旅行速度 35~40

km·h-1，站间距小于 3 km；2)市际线标准，设计

最高速度 120 km·h-1，旅行速度 70~80 km·h-1，站

间距在3 km以上。各线路根据所处的位置按照两

种标准执行。

2.5 对比分析

1) 功能层次划分存在差异。

既有区域城际轨道交通线网规划对功能层次

的划分具有一定的趋同性，都是结合城市群的空

间布局特点，划分与城市群空间走廊布局相协调

的功能层次。同时，功能层次划分也存在一定的

差异，各城市群的城镇连绵程度不同导致其空间

布局结构层次不同：高度连绵、发展相对成熟的

城市群其城镇空间布局层次较多，而城镇连绵程

度较低、发展相对不完善的城市群其城镇空间布

局层次较少。

2) 建设标准类型多样化。

各城市群根据交通发展战略和目标，针对客

流量和服务目标，提出了不同线路的建设标准。

由于缺乏建设标准指导，区域城际轨道交通只能

参考铁路客运线路和城市轨道交通线路的建设标

准。在铁路建设标准中，区域城际轨道交通主要

采用200 km·h-1的高速铁路(客运专线)标准和140~

160 km·h-1的普速铁路(动车组)标准；在城市轨道

交通建设标准中，采用了 80 km·h-1 和 120~160

km·h-1两种建设标准。

3 功能层次划分与建设标准建议

3.1 功能层次划分

区域城际轨道交通线路的功能应由区域城际

客流需求特点以及综合服务水平确定。决定服务

线路名称

郑州－洛阳

郑州－许昌－漯河

郑州－新乡

郑州－焦作

郑州－开封

洛阳－平顶山－漯河

临汝－登封－新密－新郑

焦作－济源－洛阳

新乡－焦作

功能层次

骨干线路

骨干线路

骨干线路

骨干线路

骨干线路

辅助线路

辅助线路

辅助线路

辅助线路

线路长度/km

145

143

68.7

67.5

49.5

241.5

138.5

131.5

69

线路设计速度目标值/(km·h-1)

200

160

160

160

160

200

200

200

200

表 3 中原城市群城际轨道交通主要线路功能层次与建设标准

Tab.3 Functionalities and construction standard of the main intercity rail
transit lines within the cluster of Zhongyuan metropolitan areas

线路名称

长沙－株洲

易家湾－湘潭

株洲－湘潭

长沙西－湘潭

功能层次

核心线

核心线

骨干线

加密线

线路长度/km

47.97

29.69

49.87

22.60

平均站间距/km

4.36

3.71

3.12

7.50

表 4 长株潭城际轨道交通主要线路功能层次与建设标准

Tab.4 Functionalities and construction standard of the main intercity rail
transit lines within the cluster of Chang-Zhu-Tan metropolitan areas
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水平的主要指标是线路速度目标值和站间距，这

两个指标又是由客流需求的特点所决定的。我国

铁路相关标准中采用速度目标值作为高速铁路、

普速铁路划分的依据；城市轨道交通相关分类标

准中，市域快速轨道交通系统与其他轨道交通系

统的区别也在于速度目标值。因此，将速度目标

值作为功能划分依据，可将区域城际轨道交通线

路划分为高速城际线(速度目标值为 200 km·h-1以

上)、快速城际线[6](速度目标值为 120~200 km·h-1)

和普速城际线(速度目标值为80~120 km·h-1)三类。

3.2 功能分析

1) 高速城际线。

高速城际线主要采用时速为200 km·h-1以上的

高速列车，目前国内已经采用的有高速磁悬浮和

高速动车组。为了充分发挥高速城际线的高速优

点，其主要功能应为联系城市群以及城镇连绵地

区内的主要城市和节点，提供主要城市和节点之

间点到点的快速服务。考虑到高速城际线的最佳

运营效益、旅客的舒适性以及城市群的空间尺

度，线路适宜长度应在100 km以上。

2) 快速城际线。

①采用动车组车辆。

从站间距角度分析，采用动车组车辆的快速

城际线适用于客流需求较大的城镇密集走廊，主

要功能为快速联系城镇密集走廊内的各城镇。考

虑动车组车辆的最佳运营效益以及与高速、普速

城际线的区别，建议线路合理长度在 50 km 以

上、200 km以下。

②采用市域快速轨道交通系统车辆。

市域快速轨道交通系统采用的车辆不同于动

车组，其座位率较低，载客量大，发车频率较

高，因此，应当覆盖客流需求非常大的城镇密集

走廊，主要功能为快速联系城镇密集走廊内的各

客流吸引点。考虑市域快速轨道交通系统车辆的

最佳运营效益以及与采用动车组车辆的高速、快

速城际线的区别，建议线路合理长度在 35 km以

上、100 km以下。

3) 普速城际线。

普速城际线建设标准与常规的城市轨道交通

系统完全相同，且承担的功能也相同。之所以存

在普速城际线主要是由于城市轨道交通规划建设

行政审批具有一定的局限性，跨越行政区进行城

市轨道交通上报，需要按照城际轨道交通的上报

审批程序。例如，在城镇高度连绵的地区(如广

州、佛山之间)，虽然规划了城际轨道交通线路，

但是由于该地区的客流特征已经接近城市内部客

流特征，从服务水平角度出发，在系统选型上仍

然需要选择城市轨道交通系统制式。

采用城市轨道交通建设标准的普速城际线的

客运能力远远大于高速、快速城际线，高峰小时

单向最大断面客流量可达到 1万人次以上，主要

适用于城镇高度密集、城市间交通一体化程度较

高的走廊内。借鉴城市轨道交通相关标准，线路

适宜长度不大于45 km。

3.3 合理站间距

区域城际轨道交通建设标准的核心指标为速

度目标值和站间距。在既有区域城际轨道交通线

网规划中，有采用动车组车辆的，也有采用城市

轨道交通车辆的。借鉴相关资料，对不同速度目

标值的线路对应的合理站间距进行分析。

1) 动车组车辆。

文献[7]分析了动车组车辆最高运行速度对应

项目

平均加速度/ (m·s-2)

平均减速度/ (m·s-2)

走行距离/km

0.5

0.9

1.7

120

0.4

0.9

2.7

140

0.3

0.9

4.4

160 180

0.245

0.9

6.5

200

0.215

0.9

8.9

220

0.195

0.9

11.7

250

0.174

0.9

16.5

500

0.155

0.9

26.2

速度目标值/ (km·h-1)

表 5 动车组车辆一个加减速周期的走行距离

Tab.5 Travel distance of CRH trains during an acceleration and deceleration cycle
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一个加减速周期的走行距离(见表5)，即由静止加

速至最高速度后再减速至停止所对应的运行距

离。当区域城际轨道交通采用动车组车辆时，动

车组的最高运行速度可看作区域城际轨道交通线

路的速度目标值。因此，不同速度目标值对应的

走行距离即为最小站间距，也就是说合理站间距

至少应大于其速度目标值对应的一个加减速周期

的走行距离。

2) 城市轨道交通车辆。

根据《城市轨道交通工程项目建设标准》 (建

标 104－2008)，不同速度目标值的轨道交通线路

在不同站间距下对应的旅行速度不同，见表6。不

同的线路形式存在最低旅行速度，例如，对于全

封闭的城市轨道交通线路而言，最低旅行速度应

不小于 35 km·h-1。因此，不同速度目标值的城市

轨道交通线路对应的最小站间距应为最低旅行速

度对应的站间距。

根据以上分析得到不同层次区域城际轨道交

通线路对应的最小站间距，见表7。快速城际线可

采用动车组车辆和市域快速轨道交通系统车辆两

种建设标准。普速城际线理论上也可以采用两种

建设标准，但是，考虑到我国既有铁路走廊大多

偏离客运走廊且设置车站较少，因此，本文未针

对采用动车组车辆的普速城际线路最小站间距给

出建议。

4 结语

随着我国区域城镇连绵化和城市群自身社会

经济的快速发展，城市群内的交通需求将日益增

加，区域城际轨道交通将成为各城市群建立区域

综合交通系统的重要组成部分。本文论述了区域

城际轨道交通的功能、特征，并针对既有规划的

功能层次划分与建设标准差异性较大的问题，采

用速度目标值作为分类标准，提出了区域城际轨

道交通的功能层次划分与建设标准建议。未来，

速度目标值/(km·h-1)

70(动力50%~75%①)

80(动力50%~75%)

100(动力50%~75%)

120(动力75%~100%)

30~33②

1.0

35

38

40

1.5

40

45

50

2.0 2.5

45

50

55

3.0

50

55

60

平均站间距/km

表 6 不同速度目标值线路站间距与旅行速度的对应关系

Tab.6 Relationships between the service in different travel
speed and station spacing km·h-1

① 车辆在50%~75%的牵引动力保障条件下；
② 一般用在中低运量部分封闭的城市轨道交通线路。

功能层次

高速城际线

快速城际线

普速城际线

动车组

采用车辆

动车组

动车组

市域快速轨道
交通系统车辆

普通城市轨道
交通系统车辆

速度目标值/(km·h-1)

>200

160~200

120~160

120~160

80~120

最小站间距/km

>10

>5

2~5

2~5

1.5~3

表 7 区域城际轨道交通功能层次与最小站间距

Tab.7 Functionalities and minimum station spacing
of a regional intercity rail transit service
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随着区域城市群内部交通需求的多样化，区域城

际轨道交通必然会呈现多层次的发展，其建设标准

也将会随着轨道交通车辆技术的发展而逐渐完善。
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