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城市轨道交通分类 

编制说明 

 

一. 编制依据、意义 

1．编制依据 

根据中国城市轨道交通协会（以下简称“协会”）《关于下达中国城市轨道交通协会 2018 年住

建部国行标转化团体标准制修订项目计划的通知》（中城轨【2018】029 号）和“关于同意变更住建

部行业标准转化团体标准《城市公共交通分类标准》申请的复函”，团体标准《城市轨道交通分类》

经协会批准立项。 

2．编制意义 

一是习近平总书记对城市轨道交通做出重要指示。2019 年 9 月 25 日，习近平总书记乘坐北京

大兴国际机场线，并对城市轨道交通发表重要讲话。习总书记强调，城市轨道交通是现代大城市交

通的发展方向。发展轨道交通是解决大城市病的有效途径，也是建设绿色城市、智能城市的有效途

径。北京要继续大力发展轨道交通，构建综合、绿色、安全、智能的立体化现代化城市交通系统，

始终保持国际最先进水平，打造现代化国际大都市。习总书记的重要讲话指明了城市轨道交通的发

展方向，是发展城市轨道交通的根本遵循。 

二是城市轨道交通大规模有序发展。新世纪以来，我国城市轨道交通进入快速发展时期，城市

轨道交通建设、运营、规划规模都已居世界前列。庞大的规模、快速的发展对行业工作提出了更高

要求，原有标准已不能完全适应当前和未来发展需要，亟需修订完善。 

三是城市空间形态发生深刻变化。新型城镇化发展中，已陆续提出 20 个左右以中心城市为核

心的都市圈。国家又相继提出了京津冀协同发展、粤港澳大湾区建设、长三角一体化发展等国家战

略，将深刻影响我国城市空间的发展形态。中心城市、都市圈、城市群等城市空间形式已经成为发

展趋势，并对城市轨道交通分类标准产生深刻影响。 

四是面临三大全新的发展环境。 

首先是建设目标更高。2020 年将全面建成小康社会实现第一个百年奋斗目标，从此将全面开

启建设社会主义现代化强国的新征程，同时交通强国建设持续推进，这都提出了要加快实现从高速

发展向高质量发展的转变。高质量发展将成为新时代的主旋律。 
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再者是当今世界正处在百年未遇之大变局。我们面临的国内外发展环境纷繁复杂，特别是产业

乃至整个经济的安全可控成为头等大事。因而我们愈加认识到自主创新的重要性和紧迫性，更加意

识到技术的自主可控和产业的安全可控是社会主义强国建设和交通强国持续推进的根基。为此，研

发并应用拥有自主知识产权的技术和产品，掌握关键核心技术，形成具有市场竞争力的民族品牌和

中国标准，逐步建立自主可控、安全高效、主导发展的装备产业将是新时代的主课题。 

还有是新一轮科技革命和产业变革正在深刻影响经济社会全局。数字化、网络化、智能化日益

成为重要的发展趋势，也是各国技术竞争和产业竞争的主战场，关乎能否占据未来发展的制高点和

主动权。因而，发展智能智慧技术和产品将是新时代的主题词。 

如何更好体现高质量、自主化、智能智慧三大发展方向，就成为优化完善分类标准的必然要求。 

五是城市轨道交通多制式、多模式协调融合发展问题。我国有 160 多个大城市，50 多年来的城

市轨道交通建设先是布局于市区人口 500 万以上的超大城市和特大城市，后又发展到 300 万-500

万人口的Ⅰ型大城市，这就形成了目前我国 40 个左右城市的城市轨道交通以地铁为主的局面，这

有其合理的一面。但也出现了部分城市地铁客流水平不高和部分线路客流不足的问题，同时又普遍

遇到地铁线路越来越长而城市拥堵出行难的问题依然难解的困境，这与中运能或低运能制式城市轨

道交通缺失有关。随着新型城镇化的发展，现有 120 个左右城区人口 100 万-300 万的Ⅱ型大城市

还会逐步增加，中运能或低运能城市轨道交通将拥有较大的需求和发展空间。因中运能或低运能城

市轨道交通制式由于标准概念不清、管理体制不顺，没能得到充分的重视和发展。应通过分类标准

的修订，进一步厘清概念，强化对多种制式、多模式的重视和管理。 

二. 编制原则 

原有的标准限于当时的历史条件和发展阶段，对城市轨道交通的发展起到了积极的推动作用，

但也存在对我们自身发展需要的考虑还不太周全的不足。我国城市轨道交通发展规模已位居世界前

列，是全球最大的城市轨道交通市场，应该进一步转变观念，以我为主开展标准制修订工作。此外，

各国制订城市轨道交通分类标准也不尽相同，名称也多种多样。因此，我们的标准不一定拘泥于外

国的概念，而要适应我们自己的国情和发展需要，主要应考虑以下几个方面： 

一是深入贯彻习总书记指示精神。城市轨道交通分类标准既要遵循习总书记关于“城市轨道交

通是现代大城市交通的发展方向”的精神，适应人口一、二百万Ⅱ型大城市到千万以上超大城市对

制式的不同需求，适应城市内部不同区域人流特点的多模式配置需求，大、中、低运能制式应合理

匹配，推动多制式、多模式协调融合发展；又要遵循习总书记关于“综合、绿色、安全、智能”的
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发展要求，在分类标准中体现这个“四要素”特征，不断适应城市轨道交通向更高水平发展的需要。 

二是适应国家对城市轨道交通进行“分级审批”的管理体制。国家层面负责地铁、轻轨、单轨

等大中运能制式审批，省级层面负责有轨电车制式审批。城市轨道交通分类标准要依据这一国情，

适应好、服务好这种管理体制。 

三是适应都市圈、城市群发展的新形势、新要求。在新一轮城镇化进程中，都市圈、城市群将

成为承载经济社会发展要素的主要空间形式，并将规划建设“轨道上的都市圈、城市群”，这势必

将对城市轨道交通发展产生深刻影响。城轨分类标准要适应城市空间发展的新形势、新要求，进一

步区分好市区和区域城市轨道交通。 

四是充分体现对自主技术、中国品牌、民族产业的支撑和服务。技术标准是产业竞争的高地，

从来都是为产业发展服务的。城市轨道交通分类标准也不例外，应立足于鼓励和支持城市轨道交通

关键核心技术自主化、自主化产品市场应用和民族品牌建设。要充分发挥标准引领作用，提升中国

城市轨道交通的话语权，从而进一步提升城市轨道交通产业基础能力，引导产业链向高水平发展，

建成具有强大国际竞争力的城市轨道交通产业。 

五是体现对现行标准（CJJ/T114-2007）的继承性和创新发展。多年来，现行标准（CJJ/T114-

2007），基本适应我国城市轨道交通的发展实际，较好服务了行业发展，协会自成立以来就积极支

持、认真贯彻现行标准。因而，分类标准要在现行标准（CJJ/T114-2007）基础上，体现好继承性，

同时根据新的发展形势和要求，在继承中创新发展。 

六是明确界定国家铁路和城市轨道交通的边界，国家铁路也是轨道交通的重要形式，并且随着

铁路技术标准和服务的提升，国家铁路也逐步承担了部分城市、都市圈和城市群的公共交通服务。

因此，有必要在分类标准中对界定国家铁路和城市轨道交通的边界，有利于国家铁路和城市轨道交

通融合发展，适应国家对铁路和城市轨道交通进行不同行业审批和管理的体制。 

三、研究的主要问题 

1．国际上轨道交通分类研究 

编制过程中，重点研究了国际公共交通联盟（UITP）、德国、日本、英国、美国、法国等国家和

国际组织的轨道交通分类。 

2．主要类别的技术特征研究 

按照目前分类标准的划分进行研究，增加目前出现的新交通方式。拟重点研究了有轨电车、轻

轨、市域快线，以及近期出现的新交通方式的技术特性和概念边界。 
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四. 编编制单位及工作过程 

1．编制单位及分工 

主要起草单位：中国城市建设研究院有限公司 

参与起草单位：上海市城市建设设计研究总院(集团)有限公司、北京城建设计发展集团股份有

限公司、同济大学、上海申通地铁集团有限公司、广州地铁集团有限公司、中铁二院工程集团有限

责任公司、比亚迪股份有限公司、上海市隧道工程轨道交通与设计研究院、深圳国家高技术产业创

新中心、武汉市交通发展战略研究院、中车株洲电力机车研究所有限公司。 

编制工作方式采用主要起草单位负责标准及编制说明的执笔，负责国际轨道交通分类的相关研

究。参与起草单位参与编制组对标准的讨论，并起出修改意见，分工负责相关国家或地区轨道交通

分类的研究，以及重点系统制式的主要特征和技术指标的研究。 

2．主要编制过程 

第一阶段：编制准备阶段，于 2019 年 9月底完成。 

主要工作为确定参编单位，组建标准编制组，协商确定分工，制定编制工作计划，学习规范编

制相关要求；主编单位提出标准初稿草案并通过内部讨论修改形成标准初稿。 

2019 年 10 月 10 日在北京召开标准第一次编制工作会。 

第二阶段：征求意见稿阶段， 2019 年 10 月—2020 年 3 月完成。 

2019 年 10 月 21 日编制组向中国城市轨道交通协会主要领导及其邀请的专家汇报了标准的编

制进程和主要思路、内容。 

主编单位根据参编单位内部意见、协会领导及专家的意见，对标准各章节内容进行补充、修改、

完善。于 2020 年 1月底形成了征求意见稿初稿，并计划与 2020 年 2 月召开征求意见稿定稿会。 

由于新冠病毒疫情的影响，编制组于 2020 年 2 月 12 日至 3 月 12 日间，利用网络，采用远程

函审的方式，征求协会领导、专家和编制组意见，最终确定了标准的征求意见稿。 

五. 编制的思路与标准的适用范围 

结合我国城市轨道交通的建设管理实践，重新审视、研究城市轨道交通的类别划分、反映和区

别各类型城市轨道交通方式、系统的主要技术特征、适用范围、运输能力等的技术指标，为决策者

和技术人员选择合理的城市轨道交通方式，进行合理的规划建设和运营管理提供技术支撑。 

为统一全国城市轨道交通分类，科学地编制、审批、实施城市轨道交通系统的规划和设计，规

范城市轨道交通项目的建设和管理，制定本标准。 

https://www.baidu.com/link?url=sNOHgjDr-hSeRhZLIi-xXW-M-lbSZFoMMMcxcuHdN2Ns3yFz3S7ntBiEhxcVjW5VXxmn7PXy0rOgPG1fkms7Nq&wd=&eqid=c12eda530001e74c000000035e572699
https://www.baidu.com/link?url=sNOHgjDr-hSeRhZLIi-xXW-M-lbSZFoMMMcxcuHdN2Ns3yFz3S7ntBiEhxcVjW5VXxmn7PXy0rOgPG1fkms7Nq&wd=&eqid=c12eda530001e74c000000035e572699
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本标准在编制过程中，以 CJJ/T 114-2007《城市公共交通分类标准》中城市轨道交通分类的中

类为基础，通过分析研究《城市公共交通分类标准》（CJJ/T 114-2007）中城市轨道交通部分自颁

布以来的实施情况，结合 GB∕T50833-2012《城市轨道交通工程基本术语标准》和我国城市轨道交

通相关标准以及建设管理实践，参考了国际上的城市轨道交通分类，从国家政策、宏观管理、技术

发展等角度综合考虑，对城市轨道交通的类别进行了细化，对各类别的主要技术特征进行了阐述。 

本标准适用于城市轨道交通分类，在城市轨道交通规划建设中，涉及城市轨道交通系统选型时

亦可参考。 

六. 主要标准条款的说明 

1．类别的划分要素（2.1 条） 

标准中所称的城市轨道交通，是指采用专用轨道导向运行的城市公共交通系统。城市轨道交通

的定义包含了两个层面的含义： 

1）城市公共交通系统的组成部分 

城市公共交通可分为个体交通和公共交通。自行车、摩托车、小汽车等属于个体交通方式；公

共汽车、公共电车、城市轨道交通等属于公共 交通方式。城市轨道交通是城市公共交通的类型之

一。  

在国民经济行业划分中属于城市公共交通业（F53）（参见GB/T4754-2002《国民经济行业分类》）。 

2）采用专用的轨道导向运行 

构成城市轨道交通的各个类别有一个共同的特点，就是由专用的“轨道”来导向。这种轨道包

括我们很熟悉的钢轮钢轨，也包括其它形式的“轨道”。 

目前，世界上城市轨道交通的种类很多，各国对城市轨道交通的分类方法也不一致，同一轨道

交通类型也存在不同的称谓。归纳起来城市轨道交通的主要特征可包括以下几个方面： 

（1）服务的空间范围 

（2）路权模式 

（3）运输能力 

（4）最高运行速度 

（5）系统制式 

（6）敷设方式 

（7）支撑和导向方式 
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（8）牵引方式 

敷设方式是城市轨道交通线路在空间的相对于地平线的表现形式，相对比较简单。支撑和导向

方式以及牵引方式涉及城市轨道交通不同系统的细节技术特征，基本上能够在系统制式里面体现出

来。 

本标准选择了服务的空间范围、路权模式、运输能力、最高运行速度和系统制式五个方面为

城市轨道交通的类别的划分要素，即从上述五个方面分别对城市轨道交通进行分类。 

2、参考的相关标准（2.2.条） 

目前现行的城市轨道交通国家、行业、地方和团体标准较多，支撑了城市轨道交通的健康有

序发展，本标准在编制中参考了这些标准，在使用本标准的过程中，也需要现行标准的支撑。本

条给出了所参考的相关标准清单。 

3．按照其服务的空间范围分类（2.3 条） 

城市轨道交通按照在城市中服务的空间范围不同，主要可以分为以下两类： 

1）市区（城区）轨道交通：服务范围以城区为主的城市轨道交通系统，主要服务于城区的通

勤（学）、公务、购物、餐饮、文体娱乐、旅游休闲等多种出行目的。 

根据《国务院关于调整城市规模划分标准的通知》（国发〔2014〕51 号），城区是指在市辖区和

不设区的市，区、市政府驻地的实际建设连接到的居民委员会所辖区域和其他区域。 

2）市域（区域）轨道交通：服务范围覆盖城市市域或都市圈（通勤圈）范围的轨道交通系统，

主要服务于城市市域或邻近地区（都市圈）的公务、通勤（学）、旅游休闲等多种出行目的。服务

的空间范围可以涉及两个或多个行政区。由于服务的空间范围较大，系统的最高运行速度一般相对

较高。 

这类系统在各国的名称不尽相同，如法国巴黎的 RER 线（Regional Express Railway）、德国

的 S-Bahn（Stadt Bahn）、美国的区域快速轨道交通（Regional Rapid Rail Transit）等。 

这一类型的城市轨道交通虽然服务范围广，可能涉及两个或多个行政区，在技术上与市域（郊）

铁路有很多相近之处，但也存在着明显的技术和需求上的差异。从国民经济行业划分来说，这一类

型的城市轨道交通仍属于城市公共交通业，有别于铁路运输业（F51）。 

通勤圈的定义并没有统一的标准。 

本标准采用前往中心城市的通勤人口占本地常驻就业人口的比例，即通勤率为标准来划分通勤

圈范围。本标准推荐采用 5%通勤率来划分的通勤圈范围。 
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通勤圈也可以按照城市区域来界定。判断是城市地区还是非城市地区各国有不同标准，日本将

城市地区界定为人口密度不小于 4000 人/平方千米的地区。 

从国际上现有的通勤圈分析来看，上述划分方法确定的通勤圈尺度是基本一致的。从另外一个

角度讲，通勤圈范围也是该地区职住基本平衡的范围。 

4．按照路权模式分类（2.4 条） 

标准中的路权模式，是指城市轨道交通系统相对于道路交通等其他交通方式的路权类型，主要

包括以下三种： 

1）全封闭系统：与其它交通方式采用物理措施完全隔离，不受其他交通方式的干扰，具有独

立路权。 

2）部分封闭系统：一般在线路区间采用物理措施与其它交通方式隔离，在全部交叉口或部分

交叉口与其它交通方式混行，在交叉口设置城市轨道交通优先信号。 

3）开放系统：不实行物理上的封闭，轨道交通与路面交通混合行驶，在交叉口遵循道路交通

信号或享有一定的优先权。 

5．按照运输能力分类（2.5 条） 

运输能力是指城市轨道交通系统单位时间内单向输送能力，以单向高峰小时最大断面运输量表

示。 

我国现行的《城市轨道交通工程项目建设标准》（建标 104—2008）、GB∕T 50833-2012《城市

轨道交通工程基本术语标准》和 CJJ/T 114—2007《城市公共交通分类标准》，把城市轨道交通按系

统运输能力划分为高运量、大运量、中运量和低运量四个等级。各等级的划分标准如下： 

1）高运量系统：运输能力为 4.5—7万人次/小时。 

2）大运量系统：运输能力为 2.5—5万人次/小时。 

3）中运量系统：运输能力为 1—3万人次/小时。 

4）低运量系统：运输能力小于 1万人次/小时。 

上述现行标准除中运能与低运能之间以外，其他运能等级之间均存在运输能力的重叠，会造成

同一运能量值分属于不同的运能等级，既属于中运能又属于大运能的尴尬局面，使分类无所适从。 

《国务院办公厅关于进一步加强城市轨道交通规划建设管理的意见》（国办发〔2018〕52 号），

设定了城市轨道交通项目的远期客流规模单向高峰小时 3 万人次以上和 1 万人次以上的上报审批

条件。 
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本标准结合现行标准和国家政策文件，将城市轨道交通按照运输能力划分为三类，大运能系统、

中运能系统和低运能系统。将各运能系统的划分指标标准做了调整，使各运能等级之间不再有量值

的重叠。同时将“运量”改为“运能”，回归概念的本意。 

运输能力大于等于 3 万人次/小时的城市轨道交通系统，统称为大运能系统，不再区分高运能

与大运能。 

不同运能等级的城市轨道交通系统，需要在线路的路权、敷设方式、车辆选型和编组、信号等

机电设备配置方面与之匹配。 

6．按照列车最高运行速度分类（2.6 条） 

我国规划建设城市轨道交通的城市规模和空间尺度差异较大。城市轨道交通的系统选择已不再

是传统的最高运行速度 80 千米/小时的地铁系统，出现了最高运行速度 100 千米/小时（重庆 6 号

线等）、120 千米/小时（东莞 2号线、深圳 11 号线等）、140 千米/小时（成都 18号线等）、160 千

米/小时（北京新机场线、北京 22 号线、广州 18号线等）多种最高运行速度的城市轨道交通系统。

不同速度等级的城市轨道交通系统其适用范围、使用功能、站间距和旅行速度以及车辆、线路、隧

道等技术特征与要求存在较大差异。 

参考 GB／T 50546-2018《城市轨道交通线网规划标准》中的速度等级划分，本标准根据最高运

行速度将城市轨道交通划分为快速系统（亦可称为“快线”，下同）和普速系统（亦可称为“普线”，

下同）两类，其中快速系统分为 A、B两级。 

与 GB/T 50546-2018《城市轨道交通线网规划标准》相比，本标准采用的类别划分要素不同。

系统的最高运行速度较旅行速度更直接、明了，更能直接体现不同速度等级轨道交通系统的技术特

征，故本标准采用最高运行速度作为划分系统速度等级的基准。 

本标准的快速系统及分级与 GB／T 50546-2018《城市轨道交通线网规划标准》中的快线及快

线的分级的概念基本一致。 

快速系统 A最高运行速度大于 120 千米/小时，实际应用中一般采用 140 千米/小时、160 千米

/小时两个速度等级，未来不排除采用 200 千米/小时或更高速度值的可能性；快速系统 B最高速度

大于等于 100 千米/小时，小于等于 120 千米/小时，实际应用中，一般采用 100 千米/小时、120 千

米/小时两个速度等级。 

普速系统最高速度小于 100 千米/小时，实际应用中一般选择 80 千米/小时（地铁、跨座式单

轨等）、70 千米/小时（有轨电车、悬挂式单轨等）、60 千米/小时（有轨电车、悬挂式单轨等）三
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个速度等级。 

城市轨道交通最高运行速度等级的选择，根据国内实际应用状况，从避免产品系列过于繁杂、

便于系统的资源共享等方面考虑，本标准推荐在 60千米/小时、70 千米/小时、80 千米/小时、100

千米/小时、120 千米/小时、140 千米/小时、160 千米/小时、200 千米/小时 8个速度等级中选用。 

7．按照系统制式分类（2.7 条） 

按照系统制式分类，本标准基本上继承了行业标准 CJJ/T 114—2007《城市公共交通分类标准》

的分类方法，与该标准中划分的中类基本一致。 

标准中给出的各类系统制式主要特征和技术指标是本标准的推荐值，本标准不排斥各系统制式

有超出标准给出技术指标（特征）范围的案例存在。 

1）市域快轨系统 

市域快轨系统一般不采用“运能”的概念，本标准考虑到城市轨道交通系统的经济性，系统应

具备基本的客流需求，提出了市域快轨系统运输能力应大于等于 1万人次/小时的技术指标要求。 

市域快轨系统主要在地面或高架桥上运行，在城区范围内必要时也可设置在地下隧道内。 

市域快轨系统的车辆制式并没有特别的限定，可以根据线路的功能定位、沿线的土地利用规划、

自然条件、环境保护等综合考虑确定。 

GB/T 37532-2019《城市轨道交通市域快线120 km/h～160 km/h车辆通用技术条件》和中国城

市轨道交通协会T/CAMET01001《市域快轨交通技术规范》分别提出了钢轮钢轨体系的市域A、市域

As车、市域B、市域D型车。T/CAMET01001《市域快轨交通技术规范》还提出了市域跨座式单轨、市

域磁浮交通的市域快轨车型。 

在实际应用中，用于市域快轨系统的车辆基本上是以地铁车辆、跨座式单轨车辆、磁浮系统车

辆或铁路车辆为基础改造而成的。本标准将适合于市域快轨系统的车辆统称为市域快轨专用车辆。 

市域快轨系统按照最高运行速度划分属于快速系统。当最高运行速度大于 120 千米/小时的，

属于快速系统 A，一般采用 140 千米/小时、160 千米/小时两个速度等级，未来不排除采用 200 千

米/小时或更高速度值的可能性；最高运行速度在 100-120 千米/小时之间的属于快速系统 B，一般

采用 100 千米/小时、120 千米/小时两个速度等级。 

2）地铁系统 

地铁系统适用于大城市城区、客流需求较大的骨干线路，采用全封闭线路、专用轨道、专用信

号、独立运营，线路通常设在地下隧道内，有时也延伸到地面或设在高架桥上。 



10 

 

地铁系统按照最高运行速度可分为快速系统和普速系统两类。普速地铁系统适用于大城市的城

区，最高速度一般采用80千米/小时；快速地铁系统（亦称地铁快线）一般应用于超大城市的城区，

最高运行速度一般采用100千米/小时、120千米/小时两个速度等级。 

地铁系统一般采用钢轮钢轨支撑和导向（国际上也存在胶轮地铁系统），旋转电机或直线电机

牵引。我国内地采用旋转电机牵引的地铁车辆有A型车、B型车（参见GB/T 7928-2003 《地铁车辆

通用技术条件》），以及符合重庆山地城市特点的As型车（参见DBJ 50-244-2016 《重庆市地铁设

计规范》）；采用直线电机牵引的地铁车辆有LB型车（参见GB/T32383-2015《城市轨道交通直线电

机车辆》）。 

3）轻轨系统 

轻轨系统是城市轨道交通中最难定义的系统之一。一般认为，轻轨系统是在传统的有轨电车系

统基础上，利用现代技术进行改造后形成的轨道交通系统（亦俗称现代有轨电车），英文名称 Light 

Rail Transit（LRT）。 

本标准采用了《城市公共交通分类标准》（CJJ/T 114—2007）中所定义的轻轨系统，即轻轨系

统是指采用钢轮钢轨体系的中运能轨道交通系统。 

轻轨系统适用于不同规模城市的城区，一般采用全封闭或部分封闭的线路、专用的轨道，以独

立运营为主，在部分封闭线路的平交路口采用轻轨列车优先信号，线路一般设在地面上、高架桥上，

特殊条件下，可以设在地下隧道内。 

全封闭型的轻轨系统线路，全线随地形条件敷设，有地面、高架、地下，空间位置选择十分灵

活，与所有道路交叉口全部立交，完全实现路权专用。全线设独立信号系统，统一指挥列车运行。

此类线路与地铁系统的差异较小，二者之间没有清晰的界限，本标准考虑到敷设方式、客流需求和

经济效益的相互适应，以及与地铁系统的区别，给出了轻轨系统线路（正线）地下线的比例需小于

等于 30%的规定。 

轻轨系统按照最高运行速度划分属于普速系统，最高运行速度一般采用 80千米/小时，也可采

用 70千米/小时。 

钢轮钢轨体系的轻轨车辆主要有采用旋转电机牵引的轻轨 C型车（参见 GB/T 23431-2009《城

市轻轨交通铰接车辆通用技术条件》）和采用直线电机牵引的 Lc 型车（参见 GB/T32383-2015《城市

轨道交通直线电机车辆》），也可采用 70%低地板铰接车辆。 

http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/121249/3681217.shtml
http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/121249/3681217.shtml
http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/121249/3681217.shtml
http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/121249/3681217.shtml
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4）单轨系统 

单轨系统是一种车辆与特制的轨道梁组合成一体运行的中运能或低运能胶轮—导轨系统。轨道

梁不仅是车辆的承重结构，同时也是车辆运行的导向轨道。单轨系统车辆因采用胶轮，车轮的承载

能力受到限制，载客能力相对较低。单轨以高架结构为主，一般使用道路上部空间设高架桥。胶轮

的黏着性能好，有利于在大坡道，小半径曲线上运行，可以适应急转弯及大坡度，对复杂地形有较

好的适应性。单轨系统主要适用于： 

（1）大中城市城区； 

（2）城市道路高差较大，道路半径小，线路地形条件较差的地区； 

（3）旧城改造已基本完成，而该地区的城市道路又比较窄； 

（4）大量客流集散点的接驳线路； 

（5）市郊居民区与市区之间的联络线； 

（6）旅游区域内景点之间的联络线，旅游观光线路等。 

单轨系统的类型主要有两种，一种是车辆骑跨在轨道梁上运行，称为跨座式单轨系统，一般作

为中运能或低运能系统使用；一种是车辆悬挂在轨道梁上运行，称为悬挂式单轨系统，一般作为低

运能系统使用。 

跨座式单轨按照最高运行速度可分为快速系统和普速系统两类。普速跨座式单轨系统适用于不

同规模城市的城区，最高速度一般采用 80 千米/小时；快速跨座式单轨系统一般应用于超大城市的

城区，最高运行速度可采用 100 千米/小时、120 千米/小时两个速度等级。 

快速跨座式单轨系统也可用于城市的市域或都市圈（通勤圈）， 此时其需求特征、技术要求、

政策要求与应用于城区时会有明显差异，本标准将用于城市市域或都市圈（通勤圈）的跨座式单轨

系统归类于市域快轨系统。 

跨座式单轨车辆除 CJ/T287-2008《跨座式单轨交通车辆通用技术条件》给出的车型外，目前也

出现了其他类型的跨座式单轨车辆。 

悬挂式单轨按照最高运行速度分属于普速系统，最高运行速度一般采用 60 千米/小时、70 千

米/小时和 80 千米/小时三个速度等级。悬挂式单轨车辆我国尚未颁布相关国家或行业标准。正在

制定的行业标准《悬挂式单轨交通技术标准》（征求意见稿）中给出了三种车型。 

5）自导向轨道系统 

自导向轨道系统，国际上称为 Automatic Guideway Transit（AGT，自动导向轨道系统），亦

称为 Automated People Mover systems（APM，旅客自动捷运系统）。 

http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/68411/1321502.shtml
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自导向轨道系统属于胶轮－导轨系统，一般用在高架线上为多。走行轮为胶轮，走行在桥梁面

上，起支承作用；导向轮也是胶轮，依靠导向板或导向糟对车辆起导向和稳定作用。为了控制车辆

轴重，保证胶轮运行安全，故采用小车辆、短列车，自动导向。一般作为中运能或低运能系统使用。 

按照专用导向轨的位置，自导向轨道系统可以分为三种形式，一是轨道中央导向方式；二是侧

向导向方式，三是中央沟导向。自导向轨道系统一般作为中运能系统使用，其主要特点是： 

（1）使用橡胶轮胎，噪声小，爬坡能力强；但运行阻力比钢轮钢轨系统大（能耗高），橡胶车

轮的寿命较短； 

（2）可以通过小半径曲线； 

（3）混凝上轨道梁容易发生波形磨耗，使舒适度恶化，维修困难； 

（4）受橡胶轮胎影响，载荷能力受到限制； 

（5）多采用无人驾驶； 

自动导向轨道系统的适用范围主要包括： 

（1）机场、港口、高速铁路车站的客运专用通道； 

（2）中小城市的主要客运通道； 

（3）城市郊区、大型住宅区和新城镇内部的客运通道； 

（4）在城市外围与城市主要客运系统的接驳联系。 

自导向轨道系统按照最高运行速度划分属于普速系统，最高运行速度一般采用 60 千米/小时、

70 千米/小时和 80千米/小时三个速度等级。自导向轨道车辆除 CJJ/T277-2018 《自动导向轨道交

通设计标准 》和 CJ/T366-2011《自导向轮胎式车辆通用技术条件》中的车型外，不同的自动导向

轨道系统的制造企业生产的车辆略有不同。 

6）磁浮系统 

利用电导磁力悬浮技术使列车上浮，车辆不需要设车轮、车轴、齿轮传动机构等，列车运行方

式为悬浮状态，采用直线电机驱动行驶，主要在高架桥上运行，特殊地段也可在地面或地下隧道中

运行。 

目前，磁浮系统主要有两种基本类型，一种是高速磁悬浮系统，另一种是中低速磁悬浮系统。 

高速磁浮一般采用长定子磁浮列车。采用直线同步电机，电机的电枢（定子）铺设在轨道全线，

而励磁磁极设置在车上，驱动功率直接由地面供给，真正做到无机械接触。高速磁浮系统由于行车

速度很高，通常用于城市之间远程客运，本标准未将其纳入城市轨道交通范畴。 

中低速磁浮一般采用短定子磁浮列车。采用直线感应电机，电机电枢定子装在车上，反应板（转

http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/126471/3747548.shtml
http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/126471/3747548.shtml
http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/58489/1098799.shtml
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子）铺设在轨道全线，一般作为中运能系统使用。 

中低速磁浮按照最高运行速度可分为快速系统和普速系统两类。普速中低速磁浮适用于不同规

模城市的城区，最高速度一般采用 80千米/小时；快速中低速磁浮系统一般应用于超大城市的城区，

最高运行速度可采用 100 千米/小时、120 千米/小时两个速度等级。 

快速中低速磁浮系统也可用于城市市域或都市圈（通勤圈）， 此时其需求特征、技术要求、政

策要求与应用于城区时会有明显差异，本标准将用于城市市域或都市圈（通勤圈）的中低速磁浮归

类于市域快轨系统。 

CJ/T 375-2011《中低速磁浮交通车辆通用技术条件》给出了中低速磁浮系统的车型，最高运

行速度为 120 千米/小时。 

磁浮系统具有选线灵活、爬坡能力强、转弯半径小、噪音低等特点，在世界上还处于新兴技术

发展阶段，在城市轨道交通领域的应用经验，还有待不断总结。 

7）有轨电车系统 

有轨电车系统是一种低运能的城市轨道交通系统，又分为单厢、模块化或铰接式有轨电车和导

轨式胶轮电车两种。 

采用钢轮钢轨体系的有轨电车有较长发展历史，一般采用单厢、模块化或铰接式，100%或70%

低地板车辆（参见CJ/T417 -2012《低地板有轨电车车辆通用技术条件 》），也可采用高地板车辆，

其轨道主要铺设在城市道路路面上，车辆与其他地面交通混合运行，遵守道路交通法规。根据道路

条件，又可分为两种情况： 

一是混合车道、开放型的路面有轨电车。这类系统轨道全部敷设在路面、与路面平齐，该轨道

虽然由有轨电车专用，但无专用路权，因此其它车辆可进其道而行驶，故被称为混合道，车辆运行

可能受到一定干扰。无专用信号系统，列车运行随城市道路交通信号管制行驶，属地面公共交通层

次的交通系统。旅行速度与城市公共汽车运行速度相当。 

二是局部隔离、新型有轨电车。这是在路面有轨电车的基础上发展起来的新型有轨电车，车辆

新颖，性能改进，对轨道结构进行改良。有条件的地段，可在局部路段封闭隔离，实现局部路权专

用，但占全线比例较小。在横向通过城市道路的平面交叉处，仍设置平交道口，一般采用优先通行

信号，旅行速度略有提高。 

考虑到敷设方式、客流需求和经济效益的相互适应，以及与轻轨系统的区别，本标准给出了钢

轨体系的有轨电车线路（正线）地面线的比例需大于等于 70%的规定。 

导轨式胶轮电车是随着新技术的发展涌现出来的新的轨道交通方式。这类系统基本属于低运能

http://www.jianbiaoku.com/webarbs/book/47693/896623.shtml


14 

 

系统，其导向方式各有千秋，甚至突破了传统物理导向装置的概念，出现了虚拟导向装置，敷设方

式也从传统的路面敷设，出现了高架等其他敷设方式。 

本标准以鼓励、适应新交通方式发展和应用为原则，对现行标准（CJJ/T 114—2007）中导轨

式胶轮电车的主要特征和技术指标进行了补充和拓展，待该系统规模应用后再逐步完善、修订。根

据其导向装置的特征，将具有物理导向装置的系统沿用现行标准（CJJ/T 114—2007）的名称导轨

式胶轮电车，对无物理导向装置的，单独细分为虚拟轨道胶轮电车。 

有轨电车按照最高运行速度划分属于普速系统，与道路交通混行的有轨电车最高运行速度一般

采用 60 千米/小时、70 千米/小时两个速度等级，并且需要遵守道路交通法规的规定。不与道路交

通混行的导轨式胶轮电车最高速度可采用 80 千米/小时。 

8、系统制式与分类要素间的关系（附录 B） 

附录 B 给出了系统制式与不同分类要素之间的关系。 

实际上，系统制式与按照不同分类要素划分的城市轨道交通不同类别之间不一定是一一对应的。

表中给出的对应关系仅代表本标准的推荐意见。 

比如，跨座式单轨系统，本标准推荐其按照中运能系统使用（即按照运输能力划分属于中运能

系统），但不代表本标准否定跨座式单轨系统能够建设成为大运能系统（如重庆的 3 号线）。其他系

统制式和不同分类之间的关系亦然。 

 


