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Ｔａｂ．１　ＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎｏｆｓｔａｔｉｏｎｂｌｏｃｋｓｏｆＪｉｎａｎＷｅｓｔＳｔａｔｉｏｎ

Ｎｏ．
Ｆｒｏｎｔ
ｎｏｄｅ

Ｂｅｈｉｎｄ
ｎｏｄｅ

Ｌｅｎｇｔｈ／
ｋｍ

Ａｖｅｒａｇｅｓｐｅｅｄ／
牗ｋｍ 爛ｈ－１牘

１ 牗１牘 牗６牘 １．２４６ ３００
２ 牗１牘 牗３牘 ０．６２３ ７５
３ 牗１牘 牗５牘 ０．９３４ ７５
４ 牗２牘 牗３牘 ０．６２３ ７５
５ 牗３牘 牗５牘 ０．３１１ ７５
６ 牗３牘 牗４牘 ０．３１２ ７５
７ 牗５牘 牗７牘 ０．２１１ ７５
８ 牗５牘 牗８牘 ０．３８２ ７５
９ 牗５牘 牗９牘 ０．３８３ ７５
１０ 牗４牘 牗１０牘 ０．３８２ ７５
１１ 牗４牘 牗１１牘 ０．３８３ ７５
１２ 牗３牘 牗１２牘 ０．６９６ ７５
１３ 牗３牘 牗１３牘 ０．６９７ ７５
１４ 牗１４牘 牗２５牘 １．３６５ ３００
１５ 牗２３牘 牗２５牘 ０．６８２ ７５
１６ 牗２２牘 牗２３牘 ０．３４０ ７５
１７ 牗２４牘 牗２３牘 ０．３４１ ７５
１８ 牗２４牘 牗２５牘 １．０２３ ７５
１９ 牗１５牘 牗２４牘 ０．７５０ ３７．５
２０ 牗１６牘 牗２４牘 ０．５４５ ４２
２１ 牗１７牘 牗２４牘 ０．５４６ ４２
２２ 牗１８牘 牗２３牘 ０．９８７ ４８
２３ 牗１９牘 牗２３牘 ０．９８８ ４８
２４ 牗２０牘 牗２２牘 ０．６５０ ４２
２５ 牗２１牘 牗２２牘 ０．６５１ ４２
２６ 牗６牘 牗１４牘 ０．８２９ ３００
２７ 牗７牘 牗１５牘 ０．８２９ ３７．５
２８ 牗８牘 牗１６牘 ０．６５１ ３７．５
２９ 牗９牘 牗１７牘 ０．６５３ ３７．５
３０ 牗１０牘 牗１８牘 ０．７３６ ３７．５
３１ 牗１１牘 牗１９牘 ０．６８８ ３７．５
３２ 牗１２牘 牗２０牘 ０．７２５ ３７．５
３３ 牗１３牘 牗２１牘 ０．７２７ ３７．５

Ｔａｂ．２　ＩｎｆｏｒｍａｔｉｏｎｏｆｓｔａｔｉｏｎｂｌｏｃｋｓａｆｔｅｒｔｈｅｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎｏｆＪｉ
ｎａｎＷｅｓｔＳｔａｔｉｏｎ
Ｓｔａｔｉｏｎｂｌｏｃｋ
ａｆｔｅｒｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ

Ｓｔａｔｉｏｎｂｌｏｃｋ
ｂｅｆｏｒｅｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ

Ｓｔａｔｉｏｎｂｌｏｃｋ
ａｆｔｅｒｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ

Ｓｔａｔｉｏｎｂｌｏｃｋ
ｂｅｆｏｒｅｉｎｔｅｇｒａｔｉｏｎ

１′ １牞２牞３ １０′ １４牞１５牞１８
２′ ４ １１′ ２６
３′ ５牞６ １２′ ２７
４′ ７牞８牞９ １３′ ２８
５′ １０牞１１ １４′ ２９
６′ １２牞１３ １５′ ３０
７′ １６牞１７牞２２牞２３ １６′ ３１
８′ １９牞２０牞２１ １７′ ３２
９′ ２４牞２５ １８′ ３３
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基于分区时间法的高速铁路车站通过能力计算方法

李晓娟１　 韩宝明２　 闫振英１，２　 杨　阳３

（１内蒙古大学交通学院，呼和浩特 ０１００７０）
（２北京交通大学交通运输学院，北京 １０００４４）

（３中国铁路上海局集团有限公司客运部，上海 ２０００７１）

摘要：研究了基于车站分区法的车站通过能力计算方法．基于车站轨道电路分组、信号系统和车站拓扑结
构，研究了车站分区划分方法及原则．基于车站分区集合建立列车进路模型，并重新定义了车站列车到达间
隔时间和发车间隔时间的计算方法．通过优化不同速度等级、不同作业类型的列车运行顺序，研究了基于给
定车站列车开行计划的车站通过能力优化模型和算法．最后基于京沪高速铁路的济南西站进行案例分析．
通过该方法计算得到，３００和２５０ｋｍ／ｈ的列车最小到站间隔时间可分别降低到３．０和２．７ｍｉｎ，最大通过能
力值可由１３列／ｈ提高到１６列／ｈ．因此该方法可以在符合实际运输组织和旅客服务需求的条件下，有效地
提高高速铁路车站通过能力．
关键词：高速铁路；车站分区；通过能力；间隔时间；列车进路
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