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新形势下贯彻国防要求的铁路站场设计探讨

罗孝平　饶　武
（中铁二院工程集团有限责任公司，　成都 ６１００３１）

摘　要：随着铁路体制改革的不断深入和铁路建设的迅猛发展，同时根据国家全面深化改革的新形势和新任
务，为提高平战时国防交通综合保障能力，在铁路基础设施建设中更好的贯彻国防要求，文章结合某铁路建

设，对新形势下如何统筹考虑平战结合要求的铁路站场设计进行探讨。通过在军用货物装卸线和军用装卸

站台两方面研究铁路站场内国防交通设施的设置要求，最终确定不同装载需求下的军用货物装卸线线型要

求和最小有效长度，以及顶端站台、侧面站台和联合站台三种主要军用装卸站台的设置条件。
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　　我国铁路建设的主要目的是社会经济的发展和国
防建设需要，通过铁路基础设施的建设来贯彻国防要

求是当今各国普遍采用的国防战略之一［１］。随着铁

路基础设施建设有计划大规模的开展，我国对铁路建

设贯彻国防要求工作的重视程度也不断提高。截止

２０１７年底，我国铁路营业里程已达１２７×１０４ｋｍ，路

网平均密度为１３２１×１０４ｋｍ２。随着铁路网密度的不
断增加、运营速度的不断提高，在应对突发性事件时铁

路运输的保障能力得到了大幅提升，为我国制定相应

战略方针提供了有力支撑。因此，铁路站场建设既要
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贯彻国防要求又要满足平时运输要求，统筹车站各种

设施的设置，使其在发挥最大作用的同时又能节省资

源是铁路站场设计的基本要求［２－３］。

本文结合某铁路建设，对新形势下如何统筹考虑

平战要求的铁路站场设计进行分析和探讨［４］。

１　铁路站场装卸设施建设贯彻国防交
通的总体要求

　　在铁路基础设施建设中贯彻国防要求是国防建设
的重要内容，也是建设和发展我国国防交通最经济有

效的手段。在新形势下，随着我国军事战略不断调整，

市场经济发展日益深入，铁路建设投资体制的持续改

革，贯彻国防交通要求的关键是要在铁路建设过程中

同步满足军事运输需求，既要适应战时军事运输需要，

又要保证平时军事运输和民用运输任务的完成。

２　铁路站场国防交通设施的设置

铁路军事运输需满足我军长距离、大运量、重装备

的输送和战略战役运输的需求，具有时限性强、特殊要

求多、保密要求高、涉及面广等特点，因此需相应在铁

路站场内单独设置军用货物装卸线、军用装卸站台及

其他军运配套设施。

２．１　军用货物装卸线
２．１．１　军用货物装卸线设置的一般要求

为保证军事运输的独立、保密的特点，军用货物装

卸线一般设在货场内，未设置货场的车站可在到发线

末端直线上顺向引出有效长不小于５０ｍ的尽头式岔
线作为军用货物装卸线，并设置军用顶端站台；设尽头

式货物装卸线的货场一般在其末端设军用顶端站台或

设联合站台，贯通式货场应在货物线末端直线上顺向

引出有效长不小于５０ｍ的尽头式岔线作为军用货物
装卸线，并设置军用顶端站台；军用站台的设置位置及

数量应根据装卸头向的要求进行确定。

该铁路货场内装卸线均采用贯通式布置形式，军

用装卸线均设置在货物线的末端，有效长为５０ｍ，部
分车站根据装载头向需要，在货物线两端均设尽头式

军用装卸线，并设顶端站台。

２．１．２　装卸线长度
军用货物装卸线有效长度决定了装载线路一次性

装载的车辆数，若装卸线有效长度满足军用列车整列

装载要求，则可大大提高装载的便利性，进而提高装载

效率和军事运输效率。

目前铁路军事运输多为轮式装备，选用平板车装

载，军用列车整列长度一般不超过７１５ｍ；同时为缩短
大型军用装备在车列上的走行距离和时间，提高装载

的安全性和作业效率，对于重点军事装卸站应设置两

条军用货物装卸线，其有效长之和不应小于 ７５０ｍ。
军运装卸较少的一般车站，应能满足半列军用列车装

载需求，其有效长度不宜小于４００ｍ。
对于采用贯通式布置的货场，可在货物线末端设

置不小于５０ｍ的尽头式岔线作为军用货物装卸线；当
需要满足双向装卸条件时，可在贯通式货物线两端分

别设置尽头式军用货物装卸线，以满足战时或应急情

况下部队运行多种运输径路的需求，有效解决卸载头

向不匹配、临时调度指挥困难等问题，确保轮式装备的

顺向卸载。

由于该铁路车站军事运输均采用短编组，且军用

货物装卸线设在贯通式货物线的末端，故有效长度均

采用５０ｍ，当装载军事装备的车辆较长时，可以占用
贯通式货物线进行作业。

２．１．３　装卸线曲线半径
装卸线曲线半径是影响军用装备装载安全性和效

率的重要因素之一。线路曲线半径过小，由于车辆距

侧面站台或联合站台的空隙较大，装卸不便且不安全；

同时，相邻车辆的车钩中心线相互错位，两平板车间外

侧缝隙较大，车辆的摘挂作业困难，且轮式装备在装载

过程中存在安全隐患。反之，曲线半径越大则装载效

率越高，安全性越高［５］。因此，要求军用货物装卸线

应优先设在直线上，困难时可设在半径不小于６００ｍ
的曲线上，且为满足平板车上轮式装备的卸载，货物装

卸线尽端直线段长度不应小于２００ｍ。
２．１．４　装卸线纵断面

为防止车辆受外力影响发生溜逸，军用货物装卸

线应设在平坡上，困难条件下可设在不大于１‰的坡
道上［５］。

２．２　军用装卸站台
军用装卸站台对军事装备的装载便利性有重要影

响，站台形式主要有３种：顶端站台、侧面站台、联合站
台。如图１所示［６］。

图１　军用装卸站台示意图
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２．２．１　顶端站台
顶端站台的主要优点在于装载效率高且装载组织

安全、方便。站台与铁路平板车可实现无缝对接，铁路

平板车可完全用于装载军用装备，部队装备可直上直

下，如图２、图３所示。但由于装载朝向单一，导致难
以按卸载地域的要求改变装载装备的头向，只能通过

后续运行中利用三角线、环形枢纽等设施调整军用列

车方向的方式改变装备的头向［７－８］。由于铁路平板车

地板面至轨面的高度为１２０９～１２１２ｍ，因此，为提
高军用顶端站台在装卸时的平顺性，军用顶端站台端

部边缘顶面距轨面的高度采用１２ｍ较为合适；为适
应军运大型设备的装载需要，军用顶端站台的宽度应

不小于４６ｍ、长度不小于１０ｍ；顶端站台应设车钩及
缓冲装置，为缩小平板车端部与站台端部的间隙，站

台采用车钩内嵌形；为避免重型、长大装备在上下站台

时出现站台端部斜坡道坡顶刮擦轮式装备底部的现

象，站台坡道坡率应不大于１１５；为保证部队重型装
备、车辆、坦克及其自行装备上下站台的安全，并方便

车辆或牵引的轮式装备更好的调整装卸方向，在顶端

站台坡道下应衔接不小于２５ｍ的平直段［６］。

图２　军用顶端站台示意图

图３　军用顶端站台坡道平直段示意图（ｍｍ）

该铁路大部分车站军用顶端站台采用 ４６ｍ×
９ｍ×１２ｍ，个别站台采用６ｍ×１０ｍ×１２ｍ，站台
斜坡道坡率不大于７％，在顶端站台坡道下设不小于
２５ｍ的平直段［４］。

２．２．２　侧面站台
军用侧面站台可按卸载需求调整装载装备的头

向，进行双向装载，如图４所示。该站台无法与平板车
直接对接，装载时需要装备在运行中转向，并需要放置

一辆平车作为渡车供装备调整方向，因此侧面站台常

兼作铁路普通货物站台使用。其站台边缘高出轨面的

距离应满足敞车侧门能顺利打开，故站台高度靠铁路

侧高出轨面宜采用１０～１１ｍ［５－６］。为满足轮式装
备在侧面站台上作业时转向等要求，并综合军用装备

的性能、尺寸等资料，军用侧面站台宽度不宜小于

２０ｍ。

图４　军用侧面站台示意图

２．２．３　联合站台
军用联合站台系由军用侧面站台与军用顶端站台

合并设置而成，具备顶端和侧面站台的优点，可以满足

装载装备任何头向要求，装载效率最高。侧面站台与

顶端站台衔接处高差可通过设置斜坡进行过度［５，７］。

２．２．４　与站台坡道连接的道路技术标准
站台坡道直接与主要道路相连接时，道路转弯半

径不应小于 ２５ｍ，装卸重型、长大装备时不应小于
３０ｍ。

３　结论

新时期、新形势下铁路站场设计更应严格贯彻国

防要求，结合某铁路建设经验，在铁路基础设施建设

中，应充分征求相关部门的意见，严格按照军方及相关

规定选定合理的技术标准进行设计，以保障国防军事

运输要求［７－８］。
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