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摘 要

，工业站、港湾站将企业、港口和国家铁路网有机的联

糸在一起，同时办理列车到达、解体、编组、出发、交接、

取送、装卸等多项作业，是企业和港口运输的关键之一。

由于我国工业站、港湾站作业项目多，受管理方式、交接

作业地点、厂矿企业的总图布置等因素影响较大，所以其
st,,-i

【訇型设计显得十分复杂。／本次研究对大连北站、 !mi泉站、
，

大庆站、石景山南站等2 0余个有代表性的工业站、港湾站进

行了现场调查，涉及煤炭工业站、钢铁工业站、石油化工

工业站、机械工业站、火力发电工业站、多企业共用工业

站以及港湾站，通过对以上车站的布置图型、主要设备的

配置、作业、管理方式等进行分析、研究，并充分征求有

关部门的意见。在此基础上再结合多年设计实践进行93

纳，作出有代表性的图型。

f本论文叙述了既有工业站、港湾站图型现状，既有工

业站、港湾站图型特点以及工业站港湾站图型发展趋势；

从工业企业及港口总图运输、管理方式与交接方式、车站

作业量及作业特征、工业站、港湾站与企业站、港口站相

互配置、工业站、港湾站主要设备的配置、工业企业线或

港口专用线接轨地点及交接作。业地点、工业站、港湾站相

关车场线路技术标准等几个方面分析了影响工业站、港湾

站图型设计的主要因素；按企业性质、采掘工业和加工工

业、各主要车场的相互配置关系、作业量、铁路车场与企

业车场的相互关系、交接制、联设或分设等几方面研究了



工业站、港湾站图型分类方法；从作业方式、优缺点分析、

适用范围等几方面论述各类工业站、港湾站图型方案选择

方法；根据单、双线铁路、尽头式、贯通式铁路、机务折

-医段设置方位、装卸设备、解编作业量、有无驼峰布置、

专用线接轨、专用线；I入等因素绘制了5 9个图型。夕7／，
／通过分析研究，得出以下结论：
(

一、工业站与企业站或港湾站与港口站的相互配置

1、 呆用车辆交接制时， 工业站与企业站或港湾站与

港15站的相互配置，应根据工业站或港湾站距企业或港口

远近，工业站或港湾站担当路网中转作业量的多少及地

形、地貌等条件综合确定。

2、采用车辆交接时， 当工业站、港湾站与企业或港

口相距较近，担当路网车流中转作业量较少且地形条件适

合时，工业站与企业站或港湾站与港口站宜联合设置。否

则，可分开设置。

二、工业站、港湾站图型设计要求、分类、客货运设

备

1、工业站或港湾站图型应根据交接方式、交接地点、

引入线路数目、作业量、作业性质和该站在路网上所担当

的作业分工和货物装卸地点，结合企业或港口的规划和地

形、地质条件确定。并应符合下列要求：

1)出入工业站或港湾站车流的到发、解编、交接和

车辆取送作业应顺序进行并减少折角作业，避免列车在国

家铁路上的折角和迂回运输。

2)交接作业与其它作业宜平行进行，压缩车辆在站
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内停留时间，减少车辆在站内的走行距离。

3)车站图型布置应使铁路与企业或港口的车站作业

便于管理和有利于行车指挥，节省定员。

2、工业站、港湾站的图型宜按下列四类确定：

j)I类图型：路厂(矿、港)实行货物交接制或实行

车辆交接制，且工业站与企业站或港湾站与港1：3站分设，

交接地点不在工业站或港湾站的图型。

2)II类图型： 路厂(矿、港)实行车辆交接制， 工业

站与企业站或港湾站与港口站分设，且交接场设在工业站

与港湾站的图型。

3)III类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业

站与企业站或港湾站与港口站联设的图型。

4)IV类图型：货物交接与车辆交接制并存的图型。

3、客货运设备：

1)工业站或港湾站应根据需要设置旅客站房、站台

及跨线设备等客运设备。若工业站或港湾站所服务的企业

或港口规模较大，设置一处客运设备不能满足通勤职工的

需要时，可在铁路正线经过企业或港I：1职工集中的厂(矿、

港)区或住宅区增设旅客乘降所。

2)工业站或港湾站宜设置货场。货场位置应结合城

镇规划、企业和港口的总平面1布置、地形条件及货物装卸

量等条件确定。

三、通过比选，最终确定了l 5个有代表性的图型。H
／

／

关键词： 工业站港湾站 图型剃
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Abstract

Industrial aud hal’bour station，relating national railway with industrial and harbour，

whele trains amve，marshal，depart，delivery—receive，get and deliver,load and unload here，

is nile of tile key factors ill enterprise and port transportation Ill our country tile plan of

raihvay indnsti ial and harbour statious is complex I investigate Dalianbei railway station，

Kouquan Iailway station，Daqing railway station，Shijingsbannan railway station，and so OIl，

about alore than 20 railway stations，involved coal industrial station，iron and steel

industi ial slaliou，petroleuln industrial station，nlechanisln industrial station，firepowm

generate electricity industrial station，industrial slation for several enterprises and harbour

stations，Through aoalyzing，study,getting ideals from solne department and designing

”actice，i conchlde tile representative plan．

In this article，1 state status，tile characteristic and developing way of the industrial aod

harbour stations in our country；state the factors including transportation，form of

managenleot and delivery—receipt，quantity and characteristic of the cars，location of

industrial and harbour station and enterprise and port station，the facilities of industrial and

harbour station，tile place for delivery—receipt or industrial siding in，tile teclmiqne standard

of lines ill tile stations；I get to know tile proper method for classifying the plan of the

stations；I discuss how to work in stations，virtues and defects，when and where adopt the

blueprint of the plan And then I protract 57 drawings distinguished with single or double

mainline，end or rnn—through station，where the industrial siding run in，where the depot lies，

etc

1 draw tile conclusion below：

1 Tile location of industrial and harbour station and enterprise and port station

1 With delivery—receipt of tile car，we m．ust consider the distance between industrial

and harbour stations with enterprise or port，the quantity of transfer cars in the station，the

landfonn and tile reliefsystenfly．

2 With delivery-receipt of tile car,if the distance between industrial and harbour

stations with enlerprise or port is short；the qnantity of transfer cars in tile station is small，

the landfonn and the relief is proper,we should consider railway—factory combined or

railway·port combined marshalling station．
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11 Tile desigming reqnest，the classification，tile facilities for passengers and freights．

1 The plan of tile station is based 011 form of nlanagenaent and delivery—receipt，the

place for delivery—receipt or indnstrial siding in，tile quantities of mainlines，the quantity of

transfer cars 111 tile station，tile transportation characteristic，tile landfonn and the relief,it

should accord with tile request nnderside

1)Trains should arrive，lnarshal，depart，delivery—receive，get and deliver,load and

unload in station orderly，avoiding indirectly，unstraightly．

2)The delivery—receipt shonld be done at the sanle time with other work to reduce the

hours cars stay in tile station

3)The plan should be suitable fol managenlellt，tile fixed nllluber ofpersons should be

lcss

2 Tile plan should be classified hke this：

I)('lass 1，delivery—receipt of goods，or delivery—receipt of car,as the same time，the

location of industrial and harbour station and enterprise and port station is separate，tile

place for delivery—receipt is 110t in the industrial and harbour station

2)Class 2，delivery—receipt of car,as tile sallle time，the location of industrial and

harbour station and enterprise and port station is separate，the place for delivery-receipt is

just in the industrial and harbour station

3)Class 3，delivery-receipt of car,as the same time，the industrial and harbour station

is combined with enterprise and port station．

4)Class 4，delivery—receipt ofcar and goods．

3 Tile facilities for passengers and freights．

1)We should consider some passengers’facilities like station buildings，platforms，and

so on．

1)We should consider freight yard in tile industrial and harbour station．

4 Finally 1 5 representative plan are come into being

Key words：hldustrial and harbour station plan study
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一、概述

(一)研究的必要性

随着国民经济的不断发展，我国工矿企。业的规模在不断发展壮

大，依靠铁路运输的货物品种及数量日益增长，直接为之服务的外

部铁路运输显得更加重要。工业站、港湾站将企业、港口和国家铁路

网有机的联系在一起，同时办理列车到达、解体、编组、出发、交接、

取送、装卸等多项作业，是企业和港口运输的关键之一。由于我国工

业站、港湾站作业项目多，受管理方式、交接作业地点、厂矿企业的

总图布置等因素影响较大，所以其图型设计显得十分复杂。本论文将

根据不同情况，在大量调查企业、港口及工业站、港湾站的基础上，

结合多年设计实践，总结分析各类工业站、港湾站作业特点及图型适

应情况，进行科学研究，得出正确结论，以便对今后我国工业站、港

湾站的设计提出合理化建议，并以最佳的图型纳入正在编写的Ⅸ铁路

工业站、港湾站设计规范》中。 t

(二)研究的方法

搜集有关资料，并对有代表性的工业站、港湾站的布置图型、主

要设备的配置、作业、管理方式等进行现场调查，充分征求有关部门

的意见。在此基础上再进行分析、讨论和归纳，提出具体意见，并作

出有代表性的图型。

二、国内工业站、港湾站技术状况及发展趋势

(一)工业站、港湾站图型现状

目前，我国工业站、港湾站图型受运输管理模式、装卸设备、铁

路技术标准等多种因素的影响，为了适应不同企业、港口运输的需要，

经过多年来不断的摸索、实践和改革，逐步形成了当前多种类的工业

站、港湾站图型，经现场调查概括起来主要有以下两大类：

1、横列式布置图型

不论采用货物交接还是车辆交接，横列式工业站、港湾站图型在

我国占有相当大的数量，如重点调查秦皇岛南、柳村、塘沽、口泉等



20个车站，横列式一级二场图型约占70％【见表1)。其优点是布置

紧凑、节省用地、便于调度管理。其缺点是横向场地要宽阔，车站解

编能力小，特别双方车站联设时，两端咽喉区干扰较大。

2、纵列式(混合式)布置图型

此类图型在我国工业站、港湾站中所占比例不高，一般在采用车

辆交接或车辆交接与货物交接同时并存且为大型企业及多个企业服

务的工业站及大型综合性港口服务的港湾站所采用。如灵山、秦东、

日照、何家湾等。此类图型的主要优点为解编能力大、站内作业干扰

小，缺点为占地较大，投资高、管理较复杂。

虽然我国工业站、港湾站数量及规模在不断的发展，但由于各个

车站发展的历史原因，再加上缺乏行业标准《工业站、港湾站设计规

范》为约束的规范化图型设计，使一些车站也存在着作业效率低、设

备大量闲置、车站与企业及港口作业不协调等实际问题，所以，通过

认真分析工业站、港湾站图型影响因素，研究出适合不同类型企业和

港口及不同管理方式的合理图型，将为我国今后工业站、港湾站图型

设计作出规范化指导。
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"T-,_IIz站、港湾站图型与车流及作业量分析表 表

豢 服务
站 ’牲 叠披n代

炎
日接船l龇 nM蝙1擞 附注门Tf噼p

个雌 ’矬 l： F 转车毅
刮 发

行 仃

凡ji 救援舣阳一缴h
IL站

人ji r挫 下舳史接 1 五I 70．1 14砣 新4 165
J萌【堪端)

救牲椒脚一级川Il￡b-I 嫂“ 货物业饭 1 1568 438
场(堪端)

杖业枷列城 僵物1。舳
捌坩{’l 玩，⋯ I、 1460 锋货纵列

场t,7t通) 企披“仃

}III}I{ “线柚列绒一JJ船^ 货物，盘接 I
物资 场f擞墟)

掣肝 蓟县 “线椹训巾㈣站
货物受接 l

iI【站 电J (吼姐)

fi最)i
^制

线攒列绌一
卞钠蹙接 l【 185 159 IⅫ

南站 场(擞通)

鬃‘‘岛 条、。 舣线栅刊级一 下辆史接 1 17 130。 163
南站 岛泄 场【啭埘)

朵’t‘舶 杂。I‘ “线般Ihl混合一 乍辅叟拨 ¨l 笠 笠
女、站 岛沁 绂?、场(尽端)

泰t≯ 烈线桃列级一{4lll"恤' 货物受接 l 25 25I
岛泄 场(糍通)

划绌批列级一瞒措^ 大津}i} 货物交接 l 2l 丑 1560 客『跚0
场(吼通)

V粮 屯J、 烈线撤列级一 货物车辆
l 1％

J墟站 大尢缱 场(鲲通) 空接并存

1刑"II 煤口， 干线搬列级一 乍辆堂接 l 18 18 l∞0
尔站 钢』 场(糍通)

牡利均； 竹线横列级一t躬i站 乍辆堂接 II 12 12 m
jlI|J 场(爨迎)

似宗 #夼北 单线午M一绒? 货物车辆

沌F^ Jt川 场(尽端) 交接井仃
lV ” ” o,40

币线列缎一场0日Ild；l 它钢 乍辆堂栏 I 挖 翌 13D0
(瑚通)

多食、啦 烈线棋列绂二
向封^ 货物交接 lV

北川 场(奠通)

般线投向二级五
地I站 鞍制 车辆交接 UI lⅫ

场

啦线横列级一几"啦^ 几照港 车辆交接 IlI 163
场(尽端)

午线币线一妻ji一“蚴^ 卉岛港 乍辆交接 I ∞
场t堪端)

．‘客 K存 舣线爨通，℃绂
下辆变接 III 399

电站 i。L 一场

(二)工业站、港湾站图型特点

我国工业站、港湾站图型与其它车站图型相比具有以下特点：

1、工业站、港湾站除办理企业或港口列车到达、解体、编组和

出发作业外，尚需办理路厂、路港之间交接和有关车辆的取送车作业。

按照编组计划，部分工业站和港湾站还需承担路网车流的到发和解编

作业。
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2、车站图型设计中，除应考虑列车到发及解编作业的车场外，

尚应在实行车辆交接方式时，研究确定铁路车场与交接场及企业车场

的关系。在采用联合布置时，图型一般较为复杂。

3、工业站港湾站图型设计中，特别是在正线贯通式图型设计中，

必须认真考虑企业线或港口线接轨方式。咽喉区布置较复杂，在企业

或港口到发车流较大时，尚应考虑必要的线路疏解。

(三)工业站港湾站图型发展趋势 ·

随着工矿企业和港口运输量的增加，生产流程及装卸手段的提

高，新型管理方式及牵引动力的变革，对工业站、港湾站的平面布置

及交接方式将提出更高的要求。

l、选择更加合理的管理模式及交接方式，合理组织站内作业，

简化作业程序。

2、在满足能力要求及作业安全的条件下，尽量简化车场布置，

缩短作业流程。

3、采用现代化装卸工艺和设备，提高装卸效率，加快车辆周转。

4、提高铁路技术标准，采用先进的牵引动力及站场设备，提高

作业效率。
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二、影响工!比站、港湾站图型设计的主要因素

(一)工业企业及港口总图运输

工业企业及港口的运输分为外部运输和内部运输两部分，外部运

输是工业企业及港口同外部运输网(铁路、公路及水路)之间的运输，

内部运输是指工业企业及港口范围内的运输。在我国，铁路运输一般

是工业企业或港口运输的主要方式，而作为工业企业或港口铁路运输

主要环节之一的工业站和港湾站又是企业或港口内部运输与外部铁

路网衔接的出入口。因此，无论内部运输还是外部运输对工业站和港

湾站的设置均产生直接影响。同时，各种总图设计都具有近远结合、

分期发展的特点，工业企业和港IZl的总图运输亦不例外，所以工业站

与港湾站图型及规模应根据工业企业或港口的总图布置合理选型，结

合规划年度分期发展。 t

1、企业或港口内部铁路运输对工业站和港湾站设置的要求

依据工业企业或港口的性质及内部运输特点，无论厂内或港内铁

路采用树枝状、带状还是环状布局，其工业站和港湾站的设置均应尽

量靠近工矿企业及港口，以减少工业站、港湾站至企业、港IZl的走行

距离，特别是在实行货物交接、铁路统管时，靠近布置更有利于实行

统一管理，对大宗散装货物便于组织企业和港口的直达列车，减少中

间作业环节，降低运输成本。其次，每一工业区及港口的工业站和港

湾站也应集中布置，以方便管理和保证作业安全，减少设备的重复配

置和浪费。工业站和港湾站的设置位置及与企业或港口专用线的接轨

方向，应使企业或港口内部车流进出便捷，减少迂回及作业干扰，提

高作业效率。

2、外部铁路运输对工业站、港湾站设置要求

工业站或港湾站一般都位于铁路干线上，除了直接为企业或港口

服务外，有的还担负着少量或部分路网车流的到发、改编作业。所以，

工业站、港湾站的设置除受其内部运输影响以外，还受到外部铁路网

的制约，因此，

1)车站的位置应布置在厂矿企业或港口有大量货流的出入口，
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避免车流在路网或铁路枢纽内迂回或折角。

2)其位置的确定，还应符合铁路车站分布的要求，既保证区间

通过能力的需要，又要尽量满足地方运输要求。

3)在铁路枢纽内，应与枢纽内主要编组站有便捷的通路，尽量

减少或不承担路网车流的改编作业。

4)贯通式工业站或港湾站特别是路企、t路港车场联设，进路交

叉干扰严重时，还应考虑主要线路间的疏解，以保证铁路网的畅通。

3、工业站与港湾站图型应结合工业或港口的总图规划合理配置，

分期发展

工业站和港湾站的图型要与企业或港口运输的分期发展有机的

结合起来，企业或港口的建设都是分期逐步实施的，因此工业站或港

湾站亦应按照总图运输的设计年度分期建设。既要防止过早投资，近

期把建设规模搞的过大，又要避免工程建成不久，就满足不了运量增

长的需要，造成改建频繁，影响运营．所以为了提高铁路投资效益，

体现少投入多产出的精神，对运量增长缓慢的新建铁路工业站和港湾

站的配线、货场规模、生产定员等可结合总图运输按初期运量和运输

性质确定，对于运量增长较快的新建或改建铁路工业站、港湾站设计

宜结合总图运输，采用远近两期确定。以避免将来大拆大改或近期设

备的闲置。例如，路港联设的日照站，在近期的站型设计上充分考虑

远期港内运量增长后的情况，预留了企业峰前场的位置及平纵断面条
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件。随着日照港三期填海工程及菏日复线的实施，港口吞吐量增加，

在原预留位置上拟修建峰前场，节约了工程投资。(见上图)

(二)管理方式与交接方式

1、管理方式

工矿企业或港口铁路运输一般可分为铁路局统管或代管以及企

业自管等形式。

1)铁路局统管或代管

铁路局统管系指企业或港口铁路移交路方，统一纳入路局运输系

统，实行统一管理，统一指挥，统一调度，统一养护维修。企业或港口

不再担负任何费用。而铁路局代管是指企业或港15将铁路委托给所在

地区铁路局代为运营、养护和维修，所有运输事宜统一纳入路局运输

系统，企业或港口定期向铁路局交纳运营、维修养护费用。这种方式

与铁路局统管不同之处是企业或港口铁路产权没有移交给铁路局。此

外铁路代管还有另一种形式，运营由铁路局代管，而线路和设备的维

修由企业或港口负责。

企业或港口铁路无论是统管或代管，厂矿，港1：3等单位均没有庞

大的管理铁路运输的机构和人员，只设有原料和产品的购销机构，根

据厂矿企业的生产计划，负责和铁路局配合，共同完成企业的运输任

务。铁路与企业在装、卸车点办理货物交接作业。

2)企业或港口自管

采用企业或港口自管这种管理体制的企业或港131铁路产权属厂

矿港单位所有，并自成系统，自行管理，自备机车和部分车辆，企业

附近设有各专业设备的维修机构和设施。铁路局的机车一般不进入企

业内部，铁路和企业之间在工业站或企业站办理交接作业。

2、交接方式

根据调查，目前我国工业企业或港口线路与国铁存在着两种交接

方式，一种是货物交接，另一种是车辆交接。而有时同一企业根据其

货物特点及运输方式不同，又采用两种交接制并存的形式。

1)货物交接制

货物交接制是铁路机车将到达企业、港口的重空车送至企业的



装、卸车点，进行装卸作业，铁路与企业双方在装、卸车点办理货物

交接。货物的装卸由企业或港口负责。

2)车辆交接制

车辆交接制是铁路与企业问在双方指定地点，将货物连同车辆一

同交给对方，即同时进行货物及车辆技术状态的交接，由企业负责其

内部的铁路运输及货物装卸。实行车辆交接制时企业应自备机车。

3)货物交接制与车辆交接制并存

货物交接制与车辆交接制并存时，到发企业或港口的大宗货物重

车，在装卸线上实行货物交接；到达企业或港口的其他重车，需由企

业或港口机车进行解编后再送往卸车点以及由企业或港口发出的重

车，在铁路与企业双方指定地点，实行车辆交接。

3、管理及交接方式的选择

1)既有工业站，港湾站管理及交接方式

我国既有工业站、港湾站数目繁多，管理及交接方式也是各式各

样。这是由于我国国情和各种历史原因造成了这种现状。例如：港湾

站，大连北站同大连港、秦皇岛南同秦皇岛港均为工业站与企业站分

设，铁路与港口分管，采用车辆交接；而秦皇岛东站同秦皇岛港则为

工业站与企业站联设，铁路与港口共管，采用车辆交接；塘沽站同天

津港、柳村站同秦皇岛港则为铁路统管，采用货物交接。煤炭工业站

中平顶山站同平顶山矿务局为铁路与企业分管，采用车辆交接；而口

泉站同大同矿务局则为铁路统管，采用货物交接。石油工业站中铁石

站同胜利炼油厂为铁路与企业分管，采用车辆交接；龙凤站同大庆炼

油厂则为铁路与企业分管，车辆交接与货物交接并存。钢铁工业站大

多为车辆交接。电厂工业站也是分管和统管并存。由此可见：既有工

业站、港湾站的管理方式是各种各样的，而相同的管理方式通常对应

相同的交接制，当管理方式为铁路局统管或代管时，通常采用货物交

接；当管理方式为企业自管时，通常采用车辆·交接。

2)现行体制下管理方式及交接制的选择

在现行体制下，管理及交接制的选择，主要取决于企业生产性质，

企业内部运输特征以及工程投资、运营费用支出等因素．下面就以上
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因素对管理或交接制的选择进行分析：

(1)从厂(矿、港)企业生产性质、内部运输方面分析

在现行的管理体制下，不同类型的企业在组织生产的过程中具有

不同的运输特征，我们也应选择相应的管理方式及交接方式，以使铁

路运输和厂内运输相协调。

①煤炭工业站

矿内运输具有以下运输特征：

a货物的发送量大大超过到达量，由于原煤发送量大，去向一般

比较集中，多能组织直达列车。

b入矿坑木和矿建器材重车，应尽量送至各矿卸车点，以减少短

途运输。

C排矸和剥离、排土运输应尽量自成系统，否则将会对取送车作

业产生不同程度的干扰。

如大同矿务局口泉沟各矿呈带状分布，从矿井到洗煤厂、选煤楼、

排矸、排土运输自成系统。其中南沟矿山线25．2Km，，24个装车站，

北沟矿山线7Km，2个装车站。原煤从矿井到洗煤厂，多采用皮带运

输机，排矸、排土采用窄轨铁路运输，与铁路机车向各装车站取送车

交叉干扰较小。而入矿坑木和矿建材料，铁路机车向料场送重取空，

再由汽车运至各矿井．该矿与铁路实行货物交接，并办理客运。几十

年来运输组织及双方配合情况良好，因而加快了货物运输和车辆的周

转速度。

又如平顶山矿务局矿内运输主要采用铁路，部分采用汽车及皮带

运输机，平顶山工业站除主要为平顶山矿务局服务外，还为舞阳钢铁

公司焦化厂、联运公司和粮食储备库等企业服务。由于平顶山矿务局

十三个矿区东西长达50Km，矿井布局分散，厂内运输采用准轨铁路，

矿内又有坑口电站专用线接轨，矿区内部运输组织复杂。如采用货物

交接，铁路机车进矿区作业与厂内运输交叉严重。因此该矿与铁路采

用车辆交接。

可见实行货物交接制比实行车辆交接制有如下优点：

a简化交接手续，节省工程投资和用地；
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b可以充分发挥机车的效率，加速机车车辆周转；

C管理人员少，运输效率高、运输成本低。

实行货物交接制比实行车辆交接制有如下缺点：

a入矿重车如不能整车送矿，倒装处理后的运输，不如矿方担负
i

方便。

b如排矸、剥离、排土等矿内运输与取送车运输平面交叉时，双

方机车同时作业不安全。

②钢铁工业站

钢铁企业场内运输有以下特征：

a由于企业性质所决定，生产程序多而复杂，使场内铁路纵横交

错，作业站多、机车多，各种车辆调动频繁，且在调运过程中，往往

与各作业站向生产车间的取送车作业发生交叉干扰。

b企业生产流程对铁路运送货物品种、数量和时间要求严格，生

产和运输必须紧密结合、协同动作，否则会直接影响钢铁生产，甚至

会造成产品报废。

如武钢、首钢、鞍钢均有为料场、炼焦、烧结、耐火、炼铁、炼

钢、轧钢、热电、机修及排渣厂等部门服务的作业站，由于受各生产

部门的工序影响，铁路部门不宜承担厂内各作业站之间的运输，进厂

重车卸车后，如到轧钢站装车，往往要走行较长的距离，且可能造成

与厂内其它铁路运输的运输干扰。因此厂内的取送车作业宜由厂内机

车承担，路矿双方宜采用车辆交接。这是由企业生产的性质所决定的。

包头钢铁厂大宗原料进厂运输主要采用皮带运输机，铁矿石及煤

炭重车，均在包头工业站内的两个翻车机卸车，然后经皮带机运至料

场，路厂双方实行货物交接制(进厂原料)，这种方法大大简化了交

接手续，加快了货物运送速度，而其它入、出厂车辆实行车辆交接制，

因此包钢与铁路实行货物交接与车辆交接并存制，多年来，运营效果

良好。

可见钢铁工业站应按以下条件确定交接制：

a厂内运输主要采用铁路的钢铁厂，由于厂内生产和运输复杂，

路厂双方应采用车辆交接制：
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b在厂内运输主要采用皮带运输机或部分采用皮带运输机的情

况下，当进厂直达列车比重较大，其中固定车体循环运转列车又占相

当比重时，路厂双方宜采用货物与车辆交接并存制；当进厂直达列车

比重较大，其中固定车体循环列车比重不大，经过比选，有根据时，

可采用车辆交接制；

C一些钢铁加工企业，如专门的炼钢厂或轧钢厂，厂内运输比较

简单，路厂双方以实行货物交接制为宜。

③石油化工工业站

炼油厂内运输有以下特征：

a石油产品：场内运输管道化，装车作业机械化，装油线比较集

中，有固定的装车设备。

b化工产品：各个车间较分散。

如东方红炼油厂，厂内共14条装车线，装成品油及其付产品，

该企业由良各庄工业站铁路调机负责取送车及倒货位，路厂双方实行

货物交接。多年来，运营效果良好．

如胜利炼油厂，石油产品品种较多，厂内线路分两大部分，前一

部分横列式布置有7条线，柴油、装碴油、卸三酸及三碱等，后部分

又横列布置三条尽头线，专装沥青、硫酸钠，另有线装液化气。且在

出厂咽喉处有一洗罐站，该洗罐站接轨方向与取送车方向相反，增加

了调车作业行程：因此该厂自备了机车与铁路实行车辆交接。

大庆炼油厂装车分三部分，第一部分装汽、煤、柴油及碴油，第

二部分装航空油，这两部分装车线较长，布置紧凑，取送车作业方便，

该部分路厂实行货物交接制。而第二部分装苯、硝铵、石油焦及石蜡

等付产品，由于这部分装车线尽头较多，长度短，有的货物还需要待

装。增加机车调车行程，且由于待装增加了等待时间，铁路机车进行

作业需要很长时间，不宜采用货物交接，因而厂方自备机车，该部分

的货物实行车辆交接。

可见成品油采用货物交接比采用车辆交接有以下优点：

a节省工程费、运营费和管理人员；

b有利于编组直达列车。



化工产品采用车辆交接有以下优点：

a可以车代库：

b有利于厂内运输。

④机械工业站 i

机械工业站厂内运输特征为：

a到达卸车量大于发送装车量，到达货物所用车辆与发送货物所

用车辆多不能代用：

b厂内铁路和作业站多，各车间、料场取送车调动频繁；

c生产流程长，对铁路运输要求较严格，生产和运输需要密切配

合。

如长春第一汽车制造厂，该厂是大型成批生产汽车的工厂，下属

车身、锻造、冲压、铸造、铸钢等车间，厂内运输主要依靠铁路，厂

内铁路和作业站多，各车间、料场取送车调动频繁。生产流程长，对

铁路运输要求较严格，且生产和运输要紧密配合，实践证明路厂之间

实行车辆交接是适宜的，有利于企业组织生产’，

可见大型成批生产的机械制造厂，当厂内运输主要采用铁路，生

产流程长，且对运输要求比较严格，路厂双方应实行车辆交接制。但

中小型机械制造厂，由于装卸量较小，厂内运输简单，或厂内不采用

铁路运输，只以铁路装卸线和车站相连，路厂双方一般宜采用货物交

接制。

⑤火力发电工业站

大型火力发电厂厂内运输特征为：

a装运原煤的车流一般是整列到达，整列推送卸车，整列拉回工业

站，至少是成组到达、推送和拉回，取送车作业比较简单。

b采用卸煤坑和翻车机及铁牛移车台设备，卸车过程易于实现机

械化和自动化。
’

c其它入厂货物如在专设的货场卸车，与一般货场作业相同。

根据调查大部分电厂均采用货物交接制，如陡河、蓟县、军粮城、

沙岭子、神头二电等电厂，路厂间均实行货物交接制。

可见为大型火力发电厂服务的工业站，当厂内卸运设备采用翻车
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机和皮带运输机时，在翻车机车场如采用自动化卸车设备，路厂双方

一般应实行货物交接制。

⑥森林工业站

林区运输特征为：原木从采伐到运送至贮木场或木材加工厂不采

用准轨铁路运输，森林部门外运木材或成材和工业站发生联系的只是

在贮木场和木材加工厂的装卸线上。因森林工业站向贮木场、木材加

工厂取送车均由铁路机车担当，且作业单纯，故铁路和森林企业间应

实行货物交接制。

⑦多企业共用工业站 。

根据调查资料对企业共用工业站，当各衔接企业内部铁路运输不

复杂，一般宜实行货物交接制，当衔接企业内部运输较复杂，运量较

大时，可实行车辆交接制，如上海何家湾站，是多企业共用工业站，

站型为二级三场。共为22条专用线接轨，其中包括上钢一厂、上海

炼油厂、上港九、十区及外贸仓储等单位。其中上钢一厂、上港九区

实行车辆交接制，其它企业均采用货物交接制。又如天津军粮城多企

业共用工业站，共有11个企业专用线接轨，包括天津钢管厂，军粮

城电厂等单位。其中钢管厂采用车辆交接制，其它采用货物交接制．

⑧港湾站

港内运输特征为：

a综合性港口运输特征：港内货物品种繁多，作业地点分散，调

车作业频繁，货物密集到达情况较多。

b专业性港口运输特征：货物品种单一，作业地点集中，程序简

单，易于实现自动化装卸。

如为天津港服务的塘沽港湾站，下辖新港调车场，一共八个作业

区，有大小九个车场，本港港内运输主要采用铁路。由于码头前沿堆

场面积较大，且铁路到达港口的重车，大部分能直接送入码头线卸车

装船，自铁路到达港口的空车，多能直接送到码头线卸船装车，港内

转运的数量不多，且主要采用汽车、门吊、抓斗等非铁路运输工具承

担。使港内铁路运输比较简单，是路港间实行货物交接的客观基础。

因此，路港之间采用货物交接制，多年来运输效果良好。
‘
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再如秦皇岛三、四期码头，主要为煤炭外运，尽管运量较大，每

天25对列车，由于煤炭品种单一，不进行挑选煤种作业，故此秦皇

岛三、四期码头与铁路办理货物交接。我国其它港口如青岛、黄埔、

湛江、浦口等港均实行货物交接。

大连北港湾站主要为大连港服务，路港间采用车辆交接作业。由

于港内转运量较大，港1：2前方堆场及仓库面积较小，特别是大批货物

需要短时间内从后方堆场或仓库码头装船，为避免港内因集中使用大

批汽车、拖车所产生的交叉干扰，故港方采用自备机车进行港内货物

的转运工作，这样在组织运输生产上较铁路机车运输具有更大的灵活

性。

由此可见，当港内倒运量不多、码头前方仓库和堆场较大时，可

采用货物交接方式。当港内倒运量较多、作业复杂时，可采用车辆交

接方式。

(2)从工程投资及运营费用支出方面分析管理方式及交接制的

选择

对于同种企业来说，采用货物交接和车辆交接，投资差别很大，

下面通过对华油专用线采用货物交接及车辆交接时的工程设计投资

情况进行分析、对比说明。

a当铁路统管，采用货物交接时，设备规模概况

华油专用线在京九线上任丘站接轨，任丘站7道及安全线为华油

专用线引入任丘站的相关工程，为华北石油管理局投资，同时，续接

京九线工程，对任丘站机务整备所进行完善设计和施工。

华油专用线企业车场有调车线5条，其中南侧2条调车线有效长

度满足整列取送车条件，其有效长度为900米，其他调车线有效长度

为550米，在企业车场3道西侧设有1座轨道衡，与企业车场呈半纵

列布置，企业车场东端反向出岔设有调机待班线1条，各工种生产房

屋均布置在企业车场．的北侧。

场区专用线由成品油装车场区和物资总库库区组成。成品油装车

场区有装卸线2条，有效长度为345米，装卸线东侧有1条洗罐线，

其有效的直线长度为150米，装车场区预留装卸线2条；物资总库库
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区按不同货物品种在库区内设北，中、南3条装卸线，库区南线为卸

煤线，有效长度为600米，库区中线为预留线，库区北线为仓库装卸

线，直线段长度为606米。

b当企业自管，采用车辆交接时，设备规模增减概况

(a)站场

华油专用线自管方案企业需自备DF7型调机1台，因此，在燕

山道西侧、库区北线以北新建机务整备所1处，设机务整备线兼检修

线1条，直线长为92米(代管方案设计、施工的任丘站内机务整备

所由于管理方式的变化，按铁路技术要求，纠备机车不允许进入任丘

站，所以，本次设计无法利用)，原企业车场机车待班线改为车辆边

修线使用。

自管方案列车在企业车场作业时间和内容相对代管方案有所增

加，需在企业车场北侧增加调车线1条，有效长度为560米。

(b)机务

机务新增的设备包括两部分，检修设备和整备设备，检修设备主

要有在中检临修库内设10t单摆桥式起重机1台，设架车地坪和25t

电动架车机4台．整备设备为整备台位与检修台位共设于一条线路上，

整备台位设检查坑一座，检查坑两侧总宽为7m的地坪硬化，并设有

4m×6m的自然干砂地坪，在检修台位的辅助分间内还设有为整备服

务的分间，如储砂、冷却水、机油等。
。

(c)通信信号

增加铺设自企业车场中心至机务整备所、车辆边修线的通信电

缆，长度为1．15Km。

‘信号主要工程为铺设电缆1．55Km，增加继电器150台，企业车

场控制台修改等。
’

(d)房建

在机务整备所内新建机车中检临修库1座，长36m，宽12 m，

高8 m；新建检修临修房1座，长48 m，宽6 m。上述生产房屋面积

合计为720m2。

c自管(车辆交接)方案比统管(货物交接)方案增减工程数量
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及定员表(见表2、表3)。

增减工程数量表
表2

机务 通信信0 新 矬
J日日 储4九 铺翁 铺价 十方 用地

世需 世 备 生产房屋

甲位 Km 组工 m’ J"‘ hm： 盯儿 万儿

埔，膻掣 +(J 9 +3 +17l 7 +l 260(】 +l 0 _60 +2()5 +720

定员对照明细表 袭3

I凳rl
0业 华油专J}J线(人) 增减苗

辱=；称 亡1管方案 统管方案
l

I 1 通信 2 2 O

I 2 信号 4 4 O

l 3 电 力 2 2 O

4 线路 11 9 +2

5 乍辆 8 8 0

6 行 乍 42(其中铁路定员5人) 38 +4

7 机务 1 8 12 +6

总 计 87 76 +12

d自管方案比统管方案工程费增减情况

经计算自管方案S-程投资估算共需新增投资工程费471．6万元，

机车购置费410万元，合计881．6万元。

又根据对山东F／照发电厂铁路专用线统管及自管方案同等精度

的比选资料，奎山站接轨统管投资为l 7444万元，自管投资为19964

万元，统管比自管少投资2520万元。

由以上分析可见，同一企业采用车辆交接比采用货物交接通常引
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起较大的工程投资。

3)新的管理体制下的管理方式及交接方式

在现行的管理体制下，由于厂(矿、港)等企业以及铁路等设备

的所有权往往属于不同的部委，管理方式备不相同，每个部门的生产

效率受到其它部门的制约。如：实行货物交接制时，企业的作业受铁

路取送车辆的影响较大，而车辆交接制时，铁路返空车受企业装卸

车的影响较大。而各个部门的人员及机构的重复设置，设备的重复购

置又造成了工程投资的浪费和运营支出的增加。究其原因，铁路部门

同企业的利益没有真正的捆绑在一起，两个部门的利益关联程度不

高：而两个部门通常叉属于不同的部委，两者的关系又极不容易得到

协调，沟通渠道不够顺畅。因此，由各个部门参股成立，打破部门、

地域、行政界限的股份式、集团化公司呼之欲出。正在建设中的朔黄

线采取了类似的管理方式?神华集团控股投资修建朔黄铁路及黄骅

港、电厂等。成立了神华铁路公司，下设神木北办事处、东回舍车务

段、肃宁北车辆段，其中神木北、神池南、东回舍、肃宁北、黄骅港

前站均属神华铁路公司直接管辖。在此管理方式下，铁路可直接参与

长短距离运输和企业内部运输，车辆交接方式已显多余。那么，在这

种管理体制下，我们认为应优先采用货物交接。

4、管理方式及交接方式对工业站、港湾站图型的影响

两种不同的管理体制，对应于两种不同的交接方式，交接方式的

不同对工业站、港湾站图型设计有着直接的影响，如交接方式选择不

当会使企业总图运输及工业站或港湾站布置复杂，作业烦琐，导致企

业成本增加，降低铁路运输效率。所以，合理交接制度的选择是进行

工业站、港湾站图型设计的关键。

1)货物交接制

采用货物交接制时的交接作业是在货物装卸点办理，车辆的取送

和调车作业均由路方承担。一般在企业或港口内部作业较简单，站内

解编作业量不大时采用较为有利，此种交接方式车站的图型除有工业

企业线接轨外，同我国一般车站的布置图型差别不大。

2)车辆交接制 t
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采用车辆交接制时，工业站与企业站或港湾站与港口站分设时，

交接作业不在工业站或港湾站进行(或交接场不在工业站、港湾站内

时)，铁路机车担当工业站与交接场间车辆的。取送作业，此时站内作

业较为简单，可采用货物交接制的图型．

当交接作业在工业站、港湾站内进行，此时站内作业较为复杂，

交接场的设置与否及其设置位置决定了工业站、港湾站图型布置型

式。目前我国这类图型采用横列式的居多，主要是由于到达工业站、

港湾站的直达列车和大组车占的比重较大，有些作业可在交接线(或

交接兼到发线)上办理坐编，因此当工业站或港湾站解编作业量较小

时，宜采用横列式图型。而当作业量较大时，可根据需要和地形条件

采用其它的图型。

当采用车辆交接且工业站与企业站或港湾站与港口站联设时，双

方车场的相互配置关系决定了工业站、港湾站图型布置型式。根据作

业情况和地形条件可将双方车场横列式布置或纵列式(混合式)布置。

前者具有站坪长度短、车场布置紧凑和双方联系方便等优点；缺点是

解编行程长，作业量增多时进路交叉干扰严重．而采用纵列式(混合

式)布置双方作业干扰较少，作业具有流水性，因此当解编作业量较

大时，可采用双方车站联设的双向纵列式(混合式)图型。

(三)车站作业量及作业特征

1、车站作业特征

工业站、港湾站按所服务的企业或港口性质划分为采掘工业站、

加工工业站、企业共用工业站和港湾站．

采掘工业是大量货流的发源地，其发送量大大超过到达量，运输

特点是以装车为主，在工业站解编作业较少．．加X-工业是大量货流消

失地，一般到达量超过发送量，运输特点以卸车为主，在工业站解编

作业较少．多企业共用工业站设在工业企业比较集中的工业区内，为

几个不同企业服务，这些企业的运量一般较大，到发货物品种和方向

复杂，车流零散，在工业站解编作业较大。港湾站因为其服务的港口

用途不同，其运输性质差别很大。例如煤炭港口主要用于煤炭下海，

运输特点以卸车为主，在港湾站解编作业较少；综合性港口主要用于
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杂货、集装箱、煤炭等装卸船，运输特点是到发货物品种和方向复杂，

车流零散，在港湾站解编作业较大。

2、车站作业量

工业站、港湾站作业量一般由两部分组成，即为企业、港口服务

的作业量及承担路网中转的作业量。根据现场调查，多数车站主要办

理企业或港口列车的到发、解编、车辆取送和交接作业，少数车站兼

负路网上部分中转车流的改编作业，所以车站作业量的大小，主要取

决于为企业或港口服务的作业量。而作业量的大小亦将对图型的选择

产生重要的影响。根据对重点调查的20个工业站进行统计，担当部

分中转车流作业的占20％，其它工业站主要是担当工业企业的车流以

及部分地区车流解体，工业站除了要担当列车的到、发、解、编作业

外，还要担当车辆或货物的交接作业。

当工业站、港湾站采用货物交接或车辆交接而交接作业不在工业

站或港湾站内时，此类图型的车站作业量，可参照我国铁路相应规模

的区段站、编组站办理。当采用小能力驼峰，配属相当数量的调机时，

横列一级二场图型可适应2300-2700辆／日左右解编作业量，横列一级

三场图型可适应3200～4700辆／日左右解编作业量，单向二级三场和二

级四场图型可分别达到3500辆／日和4800辆／日左右。当工业站或港

湾站采用车辆交接，交接作业不在站内时，卣于其办理的企业或港口

车流多为大组车，作业相对简单，解编能力应比货物交接制下的相同

图型有所提高。而当交接场(线)在工业站内时，因增加交接作业及

车列转线与调车牵出线的干扰，其作业量较上述图型有所减少。经计

算统计，就横列式一级二场图型而言，驼峰解体能力下降幅度一般在

10-20％左右，而改编能力下降幅度较大，一般在20—30％之间，所以

此类图型一级二场横列式解编能力可确定为1800～2100辆左右。当工

业站或港湾站与企业站或港1：2站合设时，若采用各进己场方案，因车

列到发与车列转场交叉严重，解编能力更为降低，其横列式图型可确

定为1500～1900辆／日，而当采用各进他场方案时，此时图型所能承担

的作业量应在2100辆以下．又根据调查资料对调查的20个工业站、

港湾站进行统计，其中解体作业量在1000辆以下采用一级二场横列
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式布置的车站占13个(见表1)，所以，结合我国小能力驼峰调速制

式不断发展的现状，综合以上分析，可认为，．当工业站、港湾站车站

解编作业量在2000辆以下时，横列式图型应作为首选图型，车站作

业量较大或受其他条件限制时，可采用纵列式或混合式布置图型。

(四)工业站、港湾站与企业站、港口站相互配置

工业站、港湾站与企业站、港口站相互配置，系指在实行车辆交

接制时，双方车场联合设置或分开设置．

1、影响联设或分设的主要因素

在对现场20个工业站、港湾站图型的调查中，有13个车站为车

辆交接方式，其中7个车站为路企(港)分设图型。经研究分析，对

影响联设与分设的因素主要有以下几点：

1)工业站、港湾站距离企业或港口的远近

企业站或港口站为企业或港12内部运输的主要车站，它不仅担负

向企业或港口内各作业站(场)或装卸线的配车，还要和工业站或港

湾站办理交接和取送车作业。所以"-3工业站或港湾站距离企业或港口

较近时，其位置一般能满足企业内部运输的需要，此时，可采用联设

图型，反之，宜采用分设图型。

2)工业站、港湾站兼负路网中转车流作业多少

当工业站、港湾站承担路网较多中转作业时，由于此种车流的作

业与出入企业车流在站内作业的性质不同，会出现相应的交叉干扰，

如再与企业站联设，其作业变得更加复杂，交叉干扰则更加突出。如：

在横列联设的工业站或港湾站中，企业(港口)机车进铁路到发场取

送进(出)厂(港)的直达车列或大组车与铁路调机在铁路到发场与

编组场间进行转场作业的交叉干扰，铁路(或企业或港口)调机进铁

路编组场挂取入企(港)其它车流-9中转车流解编作业的交叉干扰等，

在双向系统纵列或混合联设工业站、港湾站图型中，中转车流的转场

作业与出入企业(港12)车流解体作业的交叉干扰等．因此，兼负路

网较多中转作业的工业站、港湾站，一般不宜采用联设图型。

3)地形、地貌条件

工业站、港湾站与企业站或港口站联设，需有较宽阔的场地，在



场地狭窄，用地紧张时不宜联设．

2、联设或分设的优缺点及方案选择

1)优缺点分析

联设图型的主要优点：

(1)铁路与企业(港口)联系方便，便于联合调度指挥；

(2)双方可按照共同制定的技术作业过程，协调作业，约束力

强：

(3)车站作业场地更加灵活，特别是采用在双方到发线上办理

交接作业，可与部分到、发列车的技术检查作业平行进行；

(4)减少转场及调车作业，加速车辆周转；

(5)可节省定员及设备

其缺点为：

(1)双方车辆作业在咽喉区有交叉干扰；

(2)占用场地较大，选址困难．

2)联设与分设方案选择

综上所述，当工业站、港湾站担负路网中转车流的作业量较小，

距企业或港口较近，且地形条件适宜时，宜采用联设图型(如秦皇岛

东站等)。反之，当工业站或港湾站距企业或港口较远，或企业及港

口内部运输要求特殊时，可采用分设图型(如石景山南站、秦皇岛南

站等)．

1一铁路到达场2一港El到达场3一港口编组场4一铁路编发场

5一空车集结场6一翻车机前车场7一铁路车辆蠢8一港口机务折返段
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石景山南

到发场2～铁路涮下场3一交接场

3、联设与分设对工业站、港湾站图型的影响

1)在工业站、港湾站与企业站、港口站分设时，由于采用车辆

交接，交接场设在工业站或港湾站，其对工业站或港湾站图型的影响

主要体现在交接场位置的设置上，一般有如下几种情况：

(1)交接作业在到发场进行，不设置专门的交接场及交接线，

图型较为简单，一般采用横列式图型(如平顶山东站)；

平顶山东

、 八矿专用线

‘孟庙

一到发场2一调车场 3一站修所4一机务折返段5一货场

(2)设专门的交接场(交接线)，交接场若设在站内，则图型布

置相对来说较为复杂，交接场可与车站横列配置，也可与车站纵列配

置，主要视站内作业量及地形条件确定。如石景山南站根据地形及作

，，，．r，×。o、擎一＼墨，．
_、、、l警
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业情况，在站内就设有专门的交接场。

若交接场不设在工业站或港湾站站内，则对图型影响不大，站内

解编作业量不大时，一般采用横列式布置。

2)在工业站、港湾站与企业站或港湾站联设时，其站型较为复

杂。根据双方车场的作业量可设计为双方车站横列联设、双方车站纵

列联设及双方车站混合联设等图型。

(五)工业站、港湾站主要设备的配置．

工业站、港湾站主要设备包括：客货运设备、调车设备、机务设

备、车辆设备、检斤设备和翻车机车场设备等，它们均是工业站、港

湾站整体布局的重要组成部分．所以，各项设备布置妥当与否，对工

业站、港湾站图型有着直接的影响。

1、客货运及调车设备

在办理客运业务的工业站或港湾站应根据需要设置旅客站房、站

台及跨线设备。工业站或港湾站客流的特点是旅客中通勤职工占较大

的比例，为安全、迅速地运送旅客，车站应有满足短时间内大批旅客

上下车及进出站的客运设备。若工业站或港湾站服务的企业或港口的

规模较大，设置一处客运设备往往不能满足通勤职工的需要，可在铁

路正线经过的企业职工集中的地区或住宅区增敞旅客乘降所。

在工业站或港湾站应根据需要设置货场，为办理货物的装卸，保

管等业务，应根据货运量及货物品种设置站台、仓库、雨棚、散堆装

货物场地、货物线及车辆停留线等。工业站或港湾站货场位置应结合

城镇规划、企业和港口的总平面布置、地形条件及货物装卸量确定．

一般设在货源货流一侧，以方便货物的装卸。货场与城镇之间应有便

利的通道。

为满足工业站或港湾站解编列车的需要，根据解编作业量设置调

车设备。

有关客货运设备、调车设备的设计要求应符合国标《铁路车站及

枢纽设计规范》及铁道行业标准《铁路驼峰及调车场设计规范》的有

关规定，在此不再赘述． t

2、机务设备



在工业站或港湾站上，有大量出入企业或港口货物列车的终到和

始发，且往往兼办路网其它货物列车及旅客列车的到发作业，同时办

理车辆的交接、解编和取送车作业等．根据上述作业对本务机及调机

的不同需要及机车交路情况，必须相应设置机车的检修和整备设备。

1)工业站或港湾站机车的检修和整备设备设置应遵循下列要求

(1)当工业站或港湾站距路网编组站、区段站较远时，如到发

列车较多，根据不同需要，一般应在路网机车交路的总体规划下，设

置机务折返段。

(2)位于枢纽的工业站或港湾站，视其距编组站的远近及大、

小运转机车交路情况，确定是否在工业站或港湾站设置机务折返段。

当出入企业或港口的列车主要经由编组站以小运转取送，且小运转机

车无须在工业站整备时，可不设机务段或折返段；当到达企业列车大

部分不经编组站而直达工业站时，如到发列车对数较多，一般应设置

机务段或折返段。

(3)未设机务折返段的工业站或港湾站，一般应设置机车整备

设备，为站内调机使用；在设有折返段的工业站或港湾站，是否单独

设置调机整备设备，应视工业站布置图型，调机作业地点距折返段的

远近等因素确定。

2)机务设备在工业站和港湾站内的配置原则

机车出入段走行距离短；机车出入段作业与工业站或港湾站其它

作业交叉干扰少；符合地质及风向要求；段内布置紧凑，用地和设备

工程投资少；不影响工业站或港湾站和企业或港口的发展。工业站与

企业站或港湾站与港口站联设时，无论企业机车是否在铁路机务段进

行整备作业，均应设置或预留进出铁路机务段的通路．

3)机务设备的合理配置

当工业站或港湾站采用一级二场横列式图型，正线为贯通时设于

站房对侧右端，当正线为尽端时设于工业企业线或港口联络线接轨

端．当工业站或港湾站为混合式图型，机务段宜设在与企业或港口接

轨相反方向的正线之间．

3、车辆设备



在作业量较大的工业站或港湾站上，应根据路网货车维修的分工

及该站扣修条件等因素，确定是否设置货车车辆段．如不设置车辆段，

一般应设站修所。

车辆段及站修所的位置一般设在调车场非驼峰牵出线一端。在横

列联设工业站中，车辆段及站修所不宜设在双方车场之间，以免影响

车站远期发展。

4、检斤设备
‘

检斤设备是工业站主要设备组成之一，一般采用轨道衡。轨道衡

的设置位置应尽量减少称重列车的调车作业与正线的交叉干扰。应优

先考虑设置在车流集中通过的地点。并保证车辆进出轨道衡的流水

性。

所以，以卸车为主的企业，为其服务的工业站或港12站，当实行

货物交接时，宜设在企业或港口的入口附近；当实行车辆交接制，工

业站或港湾站与企业站或港口站分设时，宜设在企业站的入口附近；

当实行车辆交接制，工业站或港湾站与企业站或港口站联设时，宜设

在企业编发场适当地点，根据需要，亦可设在卸车点。

以装车为主的企业，一般设在装车点或企业、港口出口附近。

5、翻车机车场在我国，翻车机在钢铁广、发电站、港口等行业

已得到广泛的应用，因此在设计这类工业站或港湾站图型的时候，翻

车机车场的布置图型成为重要的因素。根据调查，其图型可归纳为贯

通式、折返式和环线三类。见下图：

翻车机车场布置图型选用条件应根据卸车量，站坪长度及宽度、

作业方式等因素综合分析确定，宜按下列原则选择：

当卸车量较小，站坪长度或地形不限制时，使用2台翻车机卸车，

宜采用图(a)所示的贯通式翻车机车场布置图；当受站坪长度或地形

限制时，可采用图(b)所示的折返式翻车机车场布置图。

当卸车量较大，为提高散装货物的卸车效率，提高煤炭卸车的自

动化程度，压缩车辆在车站的作业和停留时间，而且地形条件适合翻

车机车场可采用图(c)环线卸车．



削 贯通式翻牟机车场布置图

卜翻车机及拨车机2一卸煤沟3一机走线4一机待线

幽b折返式翻车机车场布置图

卜翻车机2，4一移车台3一翻车机4一翻车机车场
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1一到达场 2一出发场 3—机务折返段

(六)工业企业线或港口专用线接轨地点及交接作业地点

1、接轨地点

1)选定接轨地点的原则 ·

(1)应按铁路运输量、货流方向、车流性质、交接方式、厂矿

位置和布局、厂内布置、大宗货物的运输性质而定。其接轨地点应设

在工业站或港湾站国家铁路大量车流出入的另一端，避免与国家铁路

行车和车站作业相互干扰，使工业站或港湾站作业简化，减少折角运

输，提高运输效率，为企业或港口车辆取送车或成组直达运输创造方



便条件。

(2)有多条铁路专用线接轨，应有统一规划，并尽量集中合并

引入工业站或港湾站车场同侧，以减少取送车对行车和车站作业的干

扰，简化车站的咽喉区的布置，以提高车站的取送车作业效率和节省

工程投资。

2)选择接轨地点的位置 ．

企业或港口的接轨地点在工业站或港湾站上宜与到发线、调车线

(编发线)、交接线接轨，经现场调查，在到发线接轨的比重较大，

因为到达工业站或港湾站的直达车和大组车的比重较大，且自企业或

港15发出车流在工业站或港湾站到发场坐编的作业量也较多，但由于

影响接轨地点的因素较多，下面按交接方式归纳为以下几种：

当采用货物交接时，整列到发车流较多宜与到发线接轨；当有大

量解编作业时宜与调车场或编发线接轨；运量较小，由于其。对车站作

业影响较小，可在调车线、次要牵出线或其他站线接轨，以简化接轨

布置。

当采用车辆交接，与企业站或港口站分设，设有交接场的横列式

工业站或港湾站，进出企业或港口的车流需要经过交接场．因而从技

术作业的过程需要，工业企业线或港口联络线宜与交接场接轨，但为

了作业的灵活，需要与各车场连通。但当出入企业或港口的直达列车、

大组车较多，它们自路网铁路到达后，无须在工业站、港湾站改编便

可自到发场直接送至企业或港口内；自企业或港口发出时，也多能在

到发场直接坐编。在此种情况下，经方案比选和路、厂、矿、港协商

认可时，可另设引入工业站、港湾站到发场的通路，以疏解咽喉区的

交叉，有利于成组直达运输和加速车辆周转．

当双方车场联设的横列式工业站、港湾站上，应在企业站或港口

站的到发场接轨，设有交接场的，应同时与交接场接轨，为了作业灵

活，亦应有与各车场连通的条件，

在双方车站双向混合式布置时，入企业期港1：2铁路专用线在企业

或港口编发场接轨。出企业或港1：3铁路专用线，当采用“各进已场”

的作业方式，交接地点在各自到达场，与企业或港口到发场接轨；当

27



采用“各进他场”的作业方式时，交接地点在对方到达场，则还应与

铁路到达场有直接通路。

3)工业企业及港内联络线应根据双方车场之间的交接方式、闭

塞方式、调机分区作业情况等设置必要的安全设备。

2、交接地点

工业站或港湾站与其它类型车站的最大区别是需办理与企业或

港口的车辆或货物交接作业，故在工业站或港湾站图型设计中必须根

据进出企业或港口的车流性质、作业特点及管理交接方式确定交接地

点。交接作业地点选择的恰当与否，对于压缩车辆在站停留时问，保

证进出企业或港口的车流顺畅，加速车辆周转，减少工程投资及降低

运输成本，均有重要意义。

1)当双方采用货物交接，企业或港口间仅将到达企业或港口以

及从企业或港口发出的货物交给对方，这种交接方式一般应在企业或

港口的装车线或卸车线进行交接作业。即到达企业或港口的重车由铁

路机车送至卸车线，办理货物交接后卸车；自企业或港口发出的货物，

也由铁路机车将空车送至装车线装车并交接。此外，在设有为大宗散

装货物装卸用的漏斗仓、翻车机或卸车沟的工业站和港湾站上，按照

作业程序要求，装车货物宜在装车线办理交接，卸车货物宜在卸车设

备前的车场或卸车线办理交接，双方不进行车辆的列检作业，车辆在

站停留的时间较短．由此可见，当采用货物交接方式时，刘内不易增

加专用的交接设备，相对来说，工业站、港湾站图型布置裂简单。

2)车辆交接 ．

采用车辆交接时，铁路与企业或港I：1的交接作业地点在双方指定

的交接场(线)上进行，即同时进行车辆和货物的交接作业。交接场

的位置选择，应根据工业站或港湾站布置图型，使双方的作业简单、

方便，便于管理，以及避免企业或港口机车进入铁路到发场进行企业

或港口车辆的取送车作业与铁路列车的到发、机车出入段等作业交叉

干扰，确保双方的作业安全，提高作业效率等情况确定．现将工业站

或港湾站采用不同的布置情况下，所采用的交接地点分析如下：

(1)工业站、港湾站与企业站或港口站分设



工业站、港湾站与企业站或港13站分设时，根据铁路与企业或港

15的运输特点，工业企业或港1：3专用线的技术条件及地形情况等因

素，交接地点(交接场)可设在下列地点：一是交接场设在工业站或

港湾站内；二是交接场设在企业站或港1：3站内；三是交接场设在双方

车站之间的适当位置。

a交接场设在工业站或港湾站内
1

当工业站或港湾站采用横列式站型时，由于站内作业比较复杂，

为避免企业或港口机车进入铁路到发场，使双方作业产生干扰，保证

双方作业的安全，便于管理，进出企业或港口车辆的交接作业在专设

的交接场内进行。交接场一般设在铁路调车场外侧。经过现场调查，

某些车站为减少转线作业，，将进出企业或港湾站到达列车和大宗车

列在到发场办理交接。
7

b交接场设在企业站或港1：3站内 一

交接场设在企业站或港口站内时，交接场为企业站或港口站到发

场，出入企业的车辆均在企业站或港口站内的到发场兼交接场办理交

接作业。工业站或港湾站与企业站或港口站间交接车辆的取送车作业

由铁路机车负责。

c交接场设在铁路车站与企业或港口车站之间

此时在铁路车站与企业或港12站之间设置专用的交接场，进出企

业或港口的车流均在交接场进行交接作业。铁路调机负责工业站或港

湾站与交接场之间的取送车作业，企业调机负责企业站或港13站与交

接场之间的取送车作业。

(2)工业站与企业站或港湾站与港口站联设

当工业站或港湾站采用横列式站型时，采用各进己场的作业方

式，进出企业或港口车辆的交接作业在企业或港口到发场办理交接，

以避免企业或港口机车进出铁路到发场，保证双方作业安全，进出企

业或港I：3车列在铁路车场与交接场间的取送作业由铁路机车担当。

当工业站或港湾站与企业或港口车场采用纵列式或混合联设时，

一般不设专用的交接场，其交接作业根据作业方式的不同采用如下地

点：当采用各进己场作业方式时，进出企业或港1：3车列的交接作业在



企业到发场进行。采用各进他场的作业方式时，交接作业在对方的到

发场内进行。然后分别由各自的机车取回解体、出发、进入企业或港

口。

当直达列车和大组车较多，而且受地形或企业牵引动力的限制或

工业站和港湾站上不宜设置交接场时，交接作业宜在企业站或港口站

到发场办理。这类工业站或港湾站的图型设计时，交接地点不是主要

因素。



工业站、港湾站接轨地点及交接地点统计表 表4
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(七)工业站、港湾站相关车场线路技术标准

工业站、港湾站设计中同样需考虑线路等级、正线数目、限制坡

度、最小曲线半径、牵引种类、机车类型、到发线有效长、机车交路、

闭塞类型等主要技术标准，但由于接轨方式、线路长度、工业站布置

图型、运输组织、运行速度、行驶机车车辆类型等各方面原因，在工

业站、港湾站设计中要因地制宜、具体问题具体分析，合理确定其主

要技术标准。

当采用货物交接或采用车辆交接且双方车场分设，工业站、港湾

站内到发(达)场、调车场(编发场)以及各场段线路标准应采用国

家铁路技术标准。当工业站、港湾站与企业站、港口站分设时，若交

接作业在企业站、港口站到发场进行时，考虑到整列车交接和按行车

办理的情况，到发场内办理交接的线路宜采用国铁到发线标准。若交

接作业在工业站、港湾站交接场进行，到发场内的交接线按国铁到发

线标准，调车场内的交接线按国铁调车线标准。例如：铁石站(胜利

炼油厂工业站)的交接线位于到发场内，交接线可同时兼做到发线，

其线路采用国铁到发线标准。石景山南站的交接线位于调车场内，交

接线可同时兼做调车线，其线路采用国铁调车线标准．

当工业站、港湾站与企业站、港口站联设时，当采用“各进他场”

作业方式时，企业站、港口站到发场线路宜采用国家铁路到发线标准，

企业站、港口站调车场线路宜采用专用线调车线标准；当采用“各进

己场”作业方式时，企业站、港口站各车场线路宜采用该专用线的相

应标准．

在调查的工业站、港湾站当中，秦皇岛东站是为秦皇岛二期煤码

头服务的路港联合编组站。全站共分六个车场，采用“各进他场”作

业方式，I、VI车场由铁路管辖，11：III、IV、V车场归港务局管辖。

其中II场为港口到达场，接本站到达重车，故港口II场线路采用国家

铁路到发线标准。港口III、IV、V车场，其线路采用专用线调车线的

标准。

当工业站、港湾站设有装、卸车环线时，装卸车环线线路宜采用

国铁到发线标准。在工业站、港湾站当中，金沙滩站(煤矿工业站)、



韩家岭站(煤矿工业站)设有装车环线，柳村站(秦皇岛三、四期煤

码头港湾站)设有卸车环线，经调查统计，装卸车环线线路均采用国

铁到发线标准。 t

四、工业站、港湾站图型分类及方案设计的选择

(一)工业站、港湾站图型分类

1、按企业性质分类

这种分类方法，是依钢铁、煤炭、石化、机械、火力发电和森林、

港口等企业性质的不同，分别将各类企业可采用的图型归纳整理，再

按各主要车场的横、纵配置以及工业站、港湾站与企业站、港口站分

设、联设，交接作业地点是否在工业站进行分类。此种分类方法的主

要优点为：在具体设计为某一企业服务的工业站时，可从该类图型中

参考选用，比较直观。此种分类方法的缺点为：为不同性质企业服务

的工业站，由于具有共同的作业特点，其图型结构往往是相似的，甚

至是相同的。这种分类方法将有很多重复图型，不利于工业站、港湾

站图型的系统化。

2、按采掘工业和加工工业分类

这种分类方法是把企业分为两大系统，即采掘工业和加工工业．

前者包括煤炭、铁矿、原油和其它金属、非金属采掘工业等；后者包

括钢铁厂、石油冶炼、机械制造和化学工业等。先将两种系统可采用

的图型归并，再按各主要车场的横、纵配置以及工业站与企业站分设、

联设，交接作业地点是否在工业站进行分类。这种方法的优点在于能

把许多性质的企业合并为两大系统，缩小了图型分类的范围。且因采

掘工业的运输特点是以装车为主，加工工业是以卸车为主，各系统内

企业在工业站的作业上有相同之处，工业站的到发系统有相同之处，

给图型的研究和选用创造了方便条件．此种分类方法的缺点是由于大

多数企业的装卸车作业并非在工业站内进行，使上述装卸车作业特点

对图型的影响不具有普遍性，而且有些工业站的装卸车差别不是很

大，所以为不同系统企业服务的工业站，其图型结构也常常是相似的。

因此，如按呆掘和加工两工业系统对工业站、港湾站图型分类，两类



图型中的重复也在所难免。

3、按各主要车场的相互配置分类

这种分类方法是以各主要车场的横、纵配置为主要区分标志，将

工业站分为横列式、纵列式或混合式等，再按工业站与企业站分设、

联设，交接地点是否在工业站进行分类。其优点为可按照工业站作业

量的大小采用不同类型的站型。其缺点为此种分类方法不能充分反映

工业站、港湾站交接和取送车作业的主要特点。

4、按作业量分类 ·

此种分类方法按工业站、港湾站作业量大小进行分类。例如：按

解编量可分为1000辆／日以下、1000～2000辆／日、2000～3000辆／日、

3000辆／日以上几种图型。这种分类方法的优点在于工业站、港湾站

的作业量确定后，规模也就随之确定。再根据交接方式及作业特点选

择站型。此种分类方法的缺点是不能充分反映各种工业站或港湾站的

作业特点。

5、按铁路车场与企业车场的相互关系分类

此种分类方法以铁路车场和企业车场联合设置和分开设置为条

件，再按交接制、交接地点分类。这种分类方法优点为：能充分体现

工业站、港湾站规模和投资划分，也能反映工业站交接和取送车作业

的特点。缺点为不能使站型按量系统化。此种方法可以分为以下几类：

1)铁路车场与企业线或企业车场分开设置

(1)货物交接或车辆交接且交接地点不在工业站

(2)车辆交接且交接地点在工业站

(3)多企业共用工业站

2)铁路车场与企业线或企业车场合并设置

(1)铁路统管
’

(2)铁路同企业分开管理

(3)多企业共用

6、按交接制、联设或分设分类

此种方法先以交接制分类，对实行车辆交接制的再以联设或分设

分类。按照这种分类方法，工业站、港湾站分别按照方案】或方案Il



可分为以下四类图型：

方案I：
I

I类图型：路厂(矿、港)实行货物交接制或实行车辆交接制，

且工业站与企业站或港湾站与港口站分设，交接地点不在工业站或港

湾站的图型。

II类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业站与企业站或

港湾站与港口站分设，且交接场设在工业站与港湾站的图型。

111类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业站与企业站或

港湾站与港口站联设的图型．

IV类图型：货物交接与车辆交接制并存的图型。

方案II：

I类图型：路厂(矿、港)实行货物交接制的图型。

II类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业站与企业站分

设图型。

III类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业站与企业站联

设的图型。

IV类图型：货物交接与车辆交接制并存的图型。

以上两种分类方案同时具有以下优点：

1)可以充分反映工业站交接和取送车作业的主要特点，使车站

作业和图型相应对口；

2)各类图型系统分明，眉目清晰，能逐步实现系统化。

虽然方案I中的I类图型中既有货物交接制又有车辆交接制，但

却克服了方案II中I类与II类图型部分重复的缺点。

所以通过以上研究分析比选，按交接制和联设或分设分类，具有

充分反映工业站、港湾站图型作业特点，特别是方案I具有系统分明、

眉目清晰，各类图型不互相重复等明显优点，为便于对图型的研究和

选用，建议采用这种分类方法．

(二)各类工业站、港湾站图型方案选择

1、I类工业站、港湾站图型

由于此类图型为实行货物交接制图型，其站内作业与我国普通车



站作业方式区别不大，其图型大多为我国一般铁路车站布置图型的衍

生，所以按照主要车场间的相互配置，叉可分为横列式、客货纵列式

和混合式等多种布置形式。

1)中间站型工业站、港湾站图型(图型I．1～l一4)

此类图型的站内作业特点为出、入企业车流均为大组车或直通车

流，在车站只办理通过业务，如，万家屯(绥中电厂专用线接轨)、

霍林河(霍林河煤矿专用线接轨)。

(1)图型优缺点分析

优点：车站布置简单，股道数量少，定员少，管理方便，节约投

资。

缺点：适应性差，车流变化(混编车流及本站作业车增加)时，

需作相应改扩建。

(2)适用范围

此种图型的站内作业特点，决定其只宜适用于出入企业、及港口

的车流均为直通车(或少量大组车)流时的工业站及港湾站。

2)一级二场横列式工业站、港湾站图型(图型I一5～I一1 2)

(1)主要作业过程

①入企业或港口车流：列车自国家铁路进入工业站或港湾站的

到发场，办理列车技检作业。然后，根据列车编组及货物品类情况，

按企业或港口的装卸要求，整列或大组装卸者，铁路调机从到发场直

接向企业或港口的装卸线送车。如到达为混编列车需要解体时，由铁

路调机牵出在调车场按要求解体分组，然后再从调车场向企业或港口

的装卸线送车。

②出企业或港口车流：铁路机车至企业或港口各装卸线或作业

站取车。具备坐编条件的车组，直接送入到发场；不具备坐编条件的

车组，经牵出线解体，按列车编组计划编组，然后转至到发场办理技

检作业后发车。

(2)图型优缺点分析

此种图型具有以下明显优点： ．

①站坪长度短，布置紧凑，用地少；



②设备集中，管理方便，车站定员少。

其缺点为：

①解编车流调车行程长，时间多；

②当调车作业量增大时，进路交叉干扰(主要是正线、工企线

列车或车组到发和转线；机车出入库的交叉干扰)多，呈现能力不足．

(3)适用范围

由以上分析可以看出，这种图型具有明显的优点，其缺点主要与

解编作业量大小有直接关系，而一般工业站或港湾站作业往往比较简

单，尤其当位于枢纽内时，经过编组站到达工业站或港湾站的车流多

已选编成组；对出企业车流，在作业站、装卸线或企业站(港湾站)

作业或挂车时，常能照顾编组，给车列(组)‘在到发线坐编创造了条

件，这就大大减少了车流在工业站或港湾站内的解体作业量．根据前

述车站作业量对图型影响一节分析，认为当工业站或港湾站需要对到

达或发送的列车进行解编作业，车站日解编作业量为7．300辆及以下

时，应优先采用一级二场横列式图型．此种图型中，一般在主要牵出

线设置小能力驼峰。(对调车作业量少的工业站或港湾站也可采用平

面调车)。对石油工业站，为保证作业安全，不宜采用驼峰设备进行

调车作业．当工业站或港湾站为贯通式车站时，机务折返段位置在地

形、地质和风向适合的情况下，优先将机务折返段设在车站对侧右端

的位置，机车走行线设在到发场之间以减少机车出入段与列车到发的

干扰。当尽端式车站时，机务折返段宜设在车站对侧左端，机车走行

线设在到达场与调车场之间，以减少作业交叉．如秦皇岛南站、平顶

山东站即为此类图型．

通过以上分析，我们推荐一级二场横列式图型为I类工业站或港

湾站的基本图型。它适用于为一般规模的钢铁、煤炭、港口、矿山．

石化、机械、火力发电等企业服务的工业站或港湾站．

3)一级三场横列式工业站、港湾站图型(图型I—I 3～I—14)

【1)作业方式及优缺点分析：

此类图型的作业方式与一级二场横列式图型基本相同。

此类图型具有以下主要优点：
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①站坪长度较短，工程投资较省：

②车场较少，集中管理比较方便；

③在采用贯通武布置时，通过列车的成组甩挂作业，较方便。

主要缺点有：

①列车解编转场距离加长，增加解编时分；

②列车牵引定数较大时，如受地形条件限制，整列转线有时有

困难：

③正线贯通车站时，企业或港口专用线需与铁路正线疏解。

(2)适用范围

此种图型，由于驼峰头部、尾部均可设置两条牵出线，驼峰头部

一般按线束型布置，可采用小能力驼峰调车设备，解编能力可达到

3200～4700辆，并可承担部分路网车流的改编作业．适用于改编作业

量较大的钢铁、煤矿、综合性港口等．

4)客货纵列式工业站图型(图型I．13、I-19、I一20)

(1)作业方式及优缺点分析

此种图型的作业方式-5一级二场横列式基本相同。

其优点为：客货分场后，两者作业互不干扰，当城镇规划于客车

场两侧时，不致被分割太远．

其缺点是工程投资、用地和车站定员均有所增加，机务折返段位

置选择较困难。

(2)适用范围

经过分析，此种图型具有占地大、定员多等明显缺点，对于站内

客运作业量较小、城镇无特殊要求，货运车场为一级二场图型时不宜

采用此种布置图型。而在客运作业量较大，客车对数较多，货运车场

为一级三场、二级四场等图型时，为了减少站内作业交叉干扰和疏解

线路，叉与城镇规划相协调时，可优先采用此种布置图型。

5)混合式工业站、港湾站图型(图型l：15、I-1 9、1—20)

由于工业站的性质决定了它不可能承担较大的路网中转运量，其

图型亦不可能有我国路网性及其它大型编组站那么复杂，根据调查资

料，此种工业站、港湾站图型常见的为二级三场和二级四场两种。



(1)作业方式

①入企业车流：双方向到达列车分别进入到达场和到发场(有

条件时，反驼峰方向混编列车，可直接进入到达场)。然后，由铁路

机车将直达车列和大组车直送作业站或装卸线，其它混编车列(组)

上峰解体，再从编发场送入企业．

②出企业车流：由铁路机车至各作业站、装卸线(实行货物交

接制时)或企业站或工业站与企业站之间的交接场(实行车辆交接时)

挂取车组．其中直达车列(组)拉回到发线坐编、发车；其余车流进

到达场，然后推蜂解体、编组．

(2)图型优缺点分析 ·

优点：二级三场及二级四场混合式图型具有以下优点

①顺向解编列车走行距离短，提高作业效率及改编能力；

⑦如在调车场内设置编发时，顺驼峰方向编发列车可不转线作

业．

其缺点为：

①逆驼峰方向列车解体、发车均需转线作业，占用时间较长。

②双线贯通式布置时，企业或港口专用线与正线发生交叉干扰

严重，需考虑疏解．

(3)适用范围

这两种布置图型，由于设置了峰前到达场，减少了转场作业，解

编能力较一级三场图型大，所以首先适用于顺驼峰方向作业量较大的

钢铁、煤矿和综合性港口。但由于此种图型大多兼顾部分路网车流的

到发及解编作业，所以对于二级三场图型来说，在双线铁路通过列流

较大时，反方向的解编列车转线与顺方向直通车流到发通过以及机车

出入段等交叉干扰较大，故不宜采用．据调查资料，口泉工业站和大

连北港湾站与此种图型类似。

6)两个一级二场纵列式(图型I．1 8)、和与翻车机车场纵列式

图型(图型I．16～I—l 7)

(1)作业方式

与铁路干线衔接的一级二场承担部分路网和企业(港口)车流的



到发、出入企业或港口混编车列(组)的解编作业，与企业或港口衔

接的一级二场主要承担企业或港1：2直达列车的到发及进出企业或港

口车列(组)的解编作业。当与翻车机车场纵列时，到翻车机车场取

送车辆按调车办理，在机车出入段方便时(如图型1．17)，按行车办

理。

(2)优缺点分析

与横列式图型相比具有如下优点：

①解编能力较大；

⑦作业方便，交叉干扰少；

缺点：布置较分散，管理不便．

(3)适用范围

两个一级二场纵列图型(贯通式)适用于实行货物交接制、解编

作业量在2300～3800辆，担当少量路网车流中转作业，正线贯通且

进出企业、港口绝大部分为A方向的工业站、港湾站．-9翻车机车场

纵列布置图型，适用于解体作业量在2300辆以下的为电厂、港口、

煤矿等服务的工业站及港湾站．

2、II类工业站、港湾站图型

此类图型为路企(港)双方实行车辆交接，且工业站、港湾站与

企业站或港口站分设的图型。此类图型与I类图型相比具有两个较突

出的特点，一是采用车辆交接，交接作业过程复杂、时间长，二是铁

路不再负担或很少负担企业车流的解编作业，铁路车场作业量相对较

小．反映在I类图型的区别主要在于站内是否设有交接场(线)及调

车设备的规模大小上。所以，当交接作业地点不在工业站、港湾站内

时，站内不需交接场，其图型应与I类图型中大部分相同或相似，不

再多述．当交接作业在工业站、港湾站站内时，通过对张庙、石景山

南、平顶山东等6个路企分设工业站的调查，·站内设有专门交接场的

只有1个，设有专门交接线的有1个，而其它都在到发线办理车辆交

接作业，经调查分析，不设专门的交接场(线)具有站内作业简单、

作业效率高、充分利用站场设备等优点．其缺点是不利于双方的作业

安全。为保证安全，不提倡交接作业在铁路到发场内进行。当交接作



业在站内到发线办理时，其图型亦与I类图型相同或相似。

当采用交接场设在到发场的图型时，须允许企业机车进入铁路到

发场．必须加强管理。因此为了避免由于管理疏忽，从更加有效的提

高站内作业安全度的角度出发，规定企业或港口机车不能进入铁路到

发场，出入企业或港口的直达车和大组车场在交接场办理交接作业．

即整列到达企业或港13的车列接入铁路到达场后，由铁路调机送至交

接场，再由企业或港口的机车取回．出企业或港口的直达车列和大组

车，由企业或港口机车先送至交接场，再由铁路调机牵至铁路到发场

发车(如石景山南站)。
l

通过对此类图型调查分析，一级二场横列武图型占调查总数

85％，而其使用性能、作业能力均能满足使用要求．因此将一级二场

横列式图型确定为Ⅱ类工业站或港湾站的基本圈型是合适的．又由于

其它布置形式的图型交接场设置比较困难(二级三场除外)，作业干

扰大，现场调查，"-3日解编作业量超过2000辆时，未发现此类图型．

结合前面分析，此种图型的工业站或港湾站的日解编作业量超过2100

辆时，应考虑将交接作业转至企业站或港口站办理或采用二及三场站

型．下面重点对交接地点在工业站、港湾站内时一级二场及二级三场

图型的交接场位置的选择，优缺点及使用范围做一分析．

1)一级二场横列式工业站、港湾站图型(图型II．1～11—11)

(1)交接场(线)位置的选择

对于此种图型，交接场位置一般有三种布局方法：其一是交接场

设于编组场的外侧，一端与编组场共同连通驼峰，另一端接工业站或

港湾站专用线。这种布置能够构成编组场与到发场间转线或去货场和

其它企业线(站房同侧的)的取送车与该企业的有调取送车作业的平

行进路。而且编组场紧靠到发场，整体性较强。其二是交接场设置于

到发场与编组场之间，双方交接人员可以集中作业，不需横穿编组场，

但这种布置带来的编组场与到发场间转线与企业取送车作业上的交

又干扰比较严重。第三种为将交接场与工业站纵列设置，避免了企业

机车取送车与驼峰解体的干扰，但在编组场内要另设入企业车流停留

线。鉴于以上原因；我们推荐交接场设置于编组场外侧的布局方式。
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其它两种交接场方案，经过比选，有根据时亦可因地制宜的选用。如

当出入企业的直达列车和大组车比重较大时，可采用第二种布置方

案，当车站横向受地形限制，亦可采用第三种配置方案。

(2)图型优缺点分析及适用范围 ·

此种布置图型的优缺点、与l类工业站、港湾站图型中一级二场

横列式布置相似，其解编能力应在1800～2100辆左右．

2)二级三场混合式工业站、港湾站图型(图型II．12)

(1)交接场位置确定

在II类图型中，混合式布置形式很少，其主要原因是交接场位置

不易确定，而且铁路车场本身作业量不大，唯此种二级三场图型交接

场位置容易选择，一般布置在驼峰调车场外侧．这样，站内作业干扰

较小，本站解编能力较大．

(2)优缺点及适用范围

此种图型的优缺点及适用范围与I类二级三场混合式图型相同。

3、IIl类工业站、港湾站图型
’

此类图型为实行车辆交接方式，工业站与企业站或港湾站与港口

站联合设置的图型．因此，此类图型与I、II类图型相比具有车场较

多的突出特点．所以在图型布置上显得比较复杂。按照双方车场的相

互配置，可分为横列联设、双方车场纵列联设，双向系统混合联设等

多种布置形式．

1)横列联设工业站、港湾站图型(图型m．1～III．10)

(1)作业方式

横列联设的工业站或港湾站作业方式可分为“各进他场”和“各

迸己场”两种。

①各进他场：由路网来的入企业或港口列车直接接入企业或港

口到发场，本务机车进段，路方办理列车到达技检作业，同时办理车

辆交接，由企业机车将车列牵出在企业或港口调车场解体，并负责将

车辆送入企业或港口。对直达列车和大组车由企业或港口机车直接送

入企业。出企业或港口车流由企业或港口机车直接送入铁路到发场，

双方办理交接。需解编的车列由铁路调机牵出，在铁路调车场按编组



计划进行解编，后转至到发场发车。直达车列和大组车在铁路到发场

坐编、发车。

②各进己场：由路网来入企业或港口的列车接入铁路到发场，

本务机车进段，路方办理列车到达技检作业，同时办理车辆交接。然

后由企业或港i：／机车牵出至企业或港口调车场解体，送入企业或港

IE／。直达车列和大组车，由企业或港口机车自铁路到发场直接送入企

业或港口．出企业或港口的车流，由企业或港口机车送至企业或港口

到发场，双方办理交接后，由铁路调机牵出至铁路调车场解体、编组，

再转至铁路到发场发车．直达车列和大组车，-由铁路调机自企业或港

121到发场转至铁路到发场坐编、发车．

上述两种作业方式的选用主要与列车在站内的作业内容及双方

的作业安全等因素密切相关。当铁路车场不办理路网车流的中转作

业，且入企业或港口车流和到达本站车混编列车很少，经路厂(矿、

港)双方协商同意，可采用“各进他场”的作业方式．此时，驼峰一

端应为主要车流方向，并应修建到达列车由正线直接接入企业或港口

到发场的通路．如此可减少车列转线次数，减少到发线占用时间，提

高作业效率．反之，当铁路车场承担部分路网车流的中转作业，且到

达混编列车较多时，宜采用“各进己场”的作业方式，以利于铁路车

场进行车列的解编作业．但在正线贯通工业站或港湾站时，宜预留由

正线直接进入企业或港口到发场的通路，以便将来车流性质改变时，

有采用“各进他场”作业方式的条件．

(2)图型优缺点分析

优点：

①站坪长度短，用地少．

②车场、设备布置紧凑，双方联系方便，

③当作业方式变化时，图型适应性较强。

缺点：

①解编车流调车行程长，占用时间多．

②调车作业量增多时，进路交叉干扰多，

③于车站远期发展不利。
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(3)适用范围

通过以上分析及现场调查资料，我国大部分工业站、港湾站解体

作业量在日均800辆以下，且路企(港)联设图型中象孟家屯、双泡

子等横列式占大多数，所以此类图型可推荐为III类图型中的基本图型

之一．适用于不承担或极少量承担路网车流作业的一般规模的钢铁、

煤矿、电厂、其他金属及非金属矿、机械企业及一般性港口等服务的

工业站及港湾站．

2)双方车场纵列联设工业站、港湾站图型(图型III．1l～111．17)

(1)作业方式

这种图型一般采用“各进已场”的类似作业方式，出入企业车流

的交接作业，可在企业到发场办理．当自铁路编组场进入企业车场车

流很少，亦可将铁路编组场驼峰和机务段易位，使企业发出需改编的

车列(组)能直接上峰解体，以减少走行和转场作业．若在铁路车场

交接时，出入企业的直达车列和大组车宜在到发场办理，其他车流可

在专设的交接场办理。进入企业车场需改编的车列(组)，也可由企

业机车推进运行，经驼峰直接解体，以减少走行和转场作业。

(2)图型优缺点分析

双方车场纵列联设与横列联设图型相比，具有以下优点：

①双方车场纵列配置，进出企业车流走行距离短；

②避免了横列联设图型两端咽喉区的复杂布置。

其缺点为：

①位于铁路和企业车场之间的牵出线布置有些困难，如将上述

牵出线纵列布置，将造成双方车场相距较远。为此，宜将双方牵出线

穿插布置，并注意使其相互问不影响调车视线；

②站坪长度较长． ．

(3)适应范围

当工业站或港湾站承担部分路网车流的中转作业，或进出货场及

其他企业车流较多，为减少站内各项作业的交叉干扰及出入企业或港

口车辆的走行距离，避免咽喉区的复杂布置，"-3车站日解编作业量为

】500～2100辆时，若地形条件适合时可优先采用。



由于此种图型具有以上分析的优点，又根据现场调查资料及使用

部门的意见，此种图型亦可作为Ill类图型的基本图型。

3)双向系统纵列联设工业站、港湾站图型(图型III一1 8、III一19)

(1)作业方式

此种图型双方系统呈纵列布置，适用于各进己场的作业方式．

(2)图型优缺点分析

优点：

①出入企业车流较通畅．

⑦到达-9编发呈纵向布置、流水作业．作业效率较高．
缺点：

①若设有专门出发场，站坪长度长．工程投资和定员增加．

②路网车流和进企业方向车流作业不便．

(3)适用条件

此种布置图型适用于厂内或港内主要采用铁路运输的大型钢铁

厂或港口服务的工业站或港湾站．由于双向系统纵列布置的特征，其

解编作业量宜超过2000辆，且不宜承担路网车流到发及解编作业。

4)双向系统混合联设工业站图型(图型111．20—IlI．23)

(1)作业方式

此种图型特点为各系统车场基本呈纵列布置，而铁路与企业的部

分车场呈横列配置。此种图型变化比较多，一般可有二级四场、二级

五场、二级六场和三级四场等图型．

Z-级四场、二级五场及混合二级六场均可采用各进他场或各进己

场的作业方式，而三级四场宜采用各进己场作业方式．

(2)优缺点分析

双向系统混合联设与双向系统纵列联设图型相比具有以下优点：

①线路到发、解编系统靠近正线，自成体系，办理路网车流到

发和解编作业方便。

②可采用各进他场的作业方式，加快了车辆周转，提高作业效

率。

缺点：



①此种图型一般都或多或少的承担部分路网车流的到发及解编

作业，站内作业较复杂。

②站内疏解线路及车场较多，占地多，投资高。

(3)适用范围

一般适用于解编作业量较大，日均超过2000辆，且兼负一定数

量的路网车流到发、解编作业的工业站，港湾站．

4、IV类工业站、港湾站图型(图型IV-l～lV-4)

此类图型具有多条专用线接轨(为多企业或港口服务)，且货物

交接制和车辆交接制并存的特点．根据现场调查资料，此种图型虽为

多企业或港口共用的工业站、港湾站图型，但并不是每条专用线运量

都很大，且直接与之接轨．通常是由一条或两条运量较大占据主导地

位的专用线直接从站内引出．其他专用线则在其走行线上呈树枝状分

布。与工业站或港湾站问接接轨．如大成站共为44家企业服务，衔

接79条专用线，最大的767专用线年发送货运量为25万吨，其他大

部分在10万吨以下．而与站内直接接轨的专用线只有4条．所以多

企业共用的工业站及港湾站在图型布局，作业方式上应与上述图型差

异不大．下面就基本的横列式工业站、港湾站图型的专用线不同接轨

方向做优缺点及适用范围分析．

1)优缺点分析

横列式多企业共用工业站、港湾站．车场在正线一侧布置与车场

在两侧布置相比具有以下优点：

(1)位于车场同侧的企业，取送车作业与正线列车到发或通过

无交叉干扰，在贯通式工业站，此优点尤为突出．

(2)接发旅客列车时，经过道岔较少，且可以尽量少的设置12

号单开道岔，咽喉区布置紧凑．
‘

其缺点为：当正线另一侧发展较多时，取送车作业与正线列车到

发或通过交叉干扰大。若企业机车到工业站跨越正线取送车时，含有

不安全因素。

2)适用范围

当工业站或港湾站内总的运量不大(可参照上述各类横列式图型



运量)时一般优先采用正线一侧式布置图型。当站内解编作业量较大，

且兼负路网车流的少量中转作业时，采用横列式图型不能满足需要

时，可采用二级三场或其他种类的布置图型。

(三)各类图型方案设计一览表

在各类图型的具体方案设计中，由于影响平面布置的因素较多，

为了作出更具代表性的图型，通过分析研究，在图型的组合中，具体

考虑了以下因素的影响：

l、单线、双线铁路 ．

由于工业站、港湾站依托的外部铁路既有单线，又有双线，而且

单、双线铁路对图型的具体平面布置有较大的影响，应纳入组合．

2、尽头式、贯通式铁路

我国目前尽头式和贯通式工业站、港湾站的具体平面布置区别较

大，特别是对站内作业及咽喉区布置有很大影响，应纳入组合．

3，专用线接轨方向

对于工业站、港湾站特另0是一级二场布置图型，专用线接轨象限

的不同将直接影响咽喉区平面布置，应纳入组合．

4、机务折返段设置方位

对于一级二场的工业站、港湾站布置图型，机务折返段设置在不

同象限对车站平面特别是两端咽喉区布置影响较大，应纳入组合。

5、装卸设备

装卸方式的不同对车站平面及车场的相对位置影响较大，特别是

我国目前采用的翻车机环线装卸车作业，为我国此类工业站、港湾站

图型开辟了设计的新思路，纳入图型组合。

6、解编作业量

根据解编作业量应考虑横列式及纵列式或混合式图型组合。

7、一级二场有无驼峰布置

认为此两种图型差异不大，只纳入有驼峰图型．

8、专用线在驼峰端接轨

认为此种接轨方案对于咽喉区作业干扰较大，只纳入非驼峰端接

轨图型。 ‘

4"／



9、多条专用线在不同咽喉区及车场接轨

由于情况较复杂，只在IV类图型中体现。
I

10、一级二场图型专用线与正线并行引入

考虑此种图型在解编作业很小时有利，故本次只纳入专用线与贯

通正线外包机务段方案．
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五、研究结论

通过以上分析研究，得出以下结论：

(一)工业站与企业站或港湾站与港口站的相互配置

l、采用车辆交接制时，工业站与企业站或港湾站与港口站的相

互配置，应根据工业站或港湾站距企业或港I：1远近，工业站或港湾站

担当路网中转作业量的多少及地形、地貌等条件综合确定．

2、采用车辆交接时，当工业站，港湾站与企业或港口相距较近，

担当路网车流中转作业量较少且地形条件适合时，工业站与企业站或

港湾站与港口站宜联合设置．否则，可分开设置．

(二)工业站、港湾站图型设计要求、分类、客货运设备及调车

设备

1、工业站或港湾站图型应根据交接方式，交接地点、引入线路

数目、作业量、作业性质和该站在路网上所担当的作业分工和货物装

卸地点，结合企业或港口的规划和地形、地质条件确定．并应符合下

列要求：

1)出入工业站或港湾站车流的到发、解编、交接和车辆取送作

业应顺序进行并减少折角作业，避免列车在国家铁路上的折角和迂回

运输．

2)交接作业与其它作业宜平行进行，压缩车辆在站内停留时间，

减少车辆在站内的走行距离。

3)车站图型布置应使铁路与企业或港口的车站作业便于管理和

有利于行车指挥，节省定员。

2、工业站、港湾站的图型宜按下列四类确定：

11 I类图型：路厂(矿、港)实行货物交接制或实行车辆交接制，

且工业站与企业站或港湾站与港口站分设，交接地点不在工业站或港

湾站的图型。

2)Il类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业站与企业站

或港湾站与港口站分设，且交接场设在工业站与港湾站的图型。

3)II】类图型：路厂(矿、港)实行车辆交接制，工业站与企业站
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或港湾站与港1：3站联设的图型．

4)IV类图型：货物交接与车辆交接制并存的图型。

3、客货运设备：

1)工业站或港湾站应根据需要设置旅客站房、站台及跨线设备

等客运设备．若工业站或港湾站所服务的企业或港口规模较大，设置

一处客运设备不能满足通勘职工的需要时，可在铁路正线经过企业或

港口职工集中的厂(矿、港)区或住宅区增设旅客乘降所．

2)工业站或港湾站宜设置贷场．货场位置应结合城镇规划、企

业和港口的总平面布置、地形条件及货物装卸量等条件确定．

3)有关客货运设备的设计应符合现行国家标准《铁路车站及枢

纽设计规范》的规定．

4，工业站或港湾站应根据作业需要设置调车设备．调车设备的

设计应符合铁道部现行标准Ⅸ铁路驼蜂及调车场设计规范》的规定．

(三)I类工业站、港湾站豳型

1、当工业站、港湾站的日解编作业量为2 3 0 0辆及以下，且

作业比较简单时，可采用一级二场横列武图型．当需要设置机务

折返段(所)时，宜设在站房对侧的右端(通过式)，或左端(尽

端式)．如设站修所时，宜设在调车场外侧(图5—1、图5—2)．

I璺I s—I 通过式I：业站、港湾站～级一二场横列式拦璎

剑发场：2一凋车场：3一机务折返段(所)；4～站修所

5一货场(方案)

。一一∥
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图5—2尽端式工业站、港湾站一级二场横列式图型

l一到发场；2一调车场；3一机务折返段(所)：4一站修所

5一货场(方案)

食业或港u

2、有大量散装货物整列到发，装车采用环线(或其他装车线)

卸车采用翻车机车场(或环线、其他卸车线)，且在工业站、港

湾站无解编作业时，可采用不设调车线的横列式图型(图5．3、

图5．4)。

审

I笙I 5—3 无解编作业的通过式l：业站、港湾站横列式I兰|刑

l、2一剑发场：3一机务整备所；4一货场(方案)

⋯．△一一⋯⋯⋯⋯⋯一，．?：j：。j≥。：．j+?jj?：ji 7，．．4——————————————'—·——■——_'r-．甲-，万77—。·■一

3 1

4
1

图5—4 无解编作业的尽端式I：业站、港湾站横州式I笙l刑

1、2一剑发场；3一机务整备所；4一货场(方案)



3、通过式工业站、港湾站，当双方向到发车流比较均衡，

同解编作业量大于2300辆时，可采用一级三场横列式图型(图

5—5)或其他合理图型。当需要设置机务折返段(所)时，宜设

在驼峰牵出线一侧。如设站修所时，宜设在铁路调车场尾部。

6
恒?

图5-5通过式工业站、港湾站一级三场横列式图型

I、2一到发场；3一调车场；4一机务折返段(所)；5一预留到达场

6一客场；7一站修所；8一货场

4、尽端式T业站、港湾站日解编作业量到达系统为2300

辆及以下，出发系统大于2300辆时，可采用双向二级四场混合

式图型(图5-6)。当日解编作业量到达、出发系统均大于2300

辆时，可采用双向二级四场纵列式图型或其它合理图型。当需要

设机务折返段(所)时，宜设在与企业或港1：3接轨相反方向两正

线之问。如设站修所时，宜设在编发场外侧。

A ，‘∥幺荔焱拙嘴口—亏—《。澎黪≥≯荔奠j
圈5．6 琳端式T业站、港湾站双向u二级叫场混合式、纵州式I璺|型

I一到发场t纵列式为到达场)：2～谢乍场(虚线为纵列A编发场)；

2一剥认场： 4一编馆场f：S一舸L靠折{l王冉(所)：6广-客蛹：7一甜·馁所：8一舒场
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(四)11类r ql,站、港湾站图型

1、当工业站、港湾站设有交接场，‘只解编作业量为2100

辆及以下且作业比较简单时，可采用一级二场横列式图型。交接

作业宣在专设的交接场进行，并宜设在调车场外侧。如设站修所

时，可设在交接场外侧(图5-7、图5-8)。

蹦5—7通过式工业站、港湾站一级二场横列式图型

1一到发场；2一调车场：3--grOgS,4一机务折返段(所)

5一站修所：

／6 J，、‘叁—；霭勒吹=-∥：：J．、 r
．． 7． "一q。，，．1

—≠=二：等—=惑曩曳呖砀彩殄形哆二，一 L一

’、。。“j?，一。，i≯j 。07。j釜鼬蕊权1

、‘挝≈冰竣鳃礅桫

剀5--8尽端式l业站、港湾站一级一：场横列式幽型

I一到发场；2--渊乍场：3一交接场：4一机务折返段(所)

5一站修所：
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(五)III类工业站、港湾站图型

1、工业站与企业站或港湾站与港口站联合设置，工业站或港湾站

不担当路网车流中转作业(或担当少量)，当工业站(港湾站)为尽端

式且日解编作业量为2100辆及以下时，可采用横列联设工业站或港湾

站布置图型。(图5-9，圈5．10)。采用图5-9时，宜预留由正线直接进

入企业或港口到发场的通路。当采用横联设图型时，宜采用“各进己场”

的作业方武，进出企业的或港口的车辆交接作t业应在企业或港口的到发

场办理。

A B

l一铁路到发场2一铁路调车场 3一铁路机务折返段
4一企业或港口到发场5一企业或港口橱车场6一货场(方案)

尘：一葺蛩爨≯≮。N乃》——————I■?芽孓万勿万≯7了孑歹。tj、一、肇乃∥一

幽5．10尽端联设横州式l业站、港湾站幽跫

l一铁路剑发场 2一铁路调下场 3一铁路机务折返段

4一企业戏港口剑发场 5一企业或港口润乍场 6～货场



2、工业站或港湾站担当一定数量路网或地区车流的中转作业，

或进出货场及其它企业专用线的车流较多，当车站日解编作业量为

l 500—2100辆，若地形条件适合，铁路车站与企业车站可采用联设纵

列式布置图型。(图5—11)。当工业站或港湾站日解编作业量超过2100

辆时，可采用双方车站联设双向混合式图型。当铁路正线贯通，企业

或港口到发货物绝大部分在A方向且工业站或港湾站不担当路网或地

区车流的中转作业时，可采用图5．13的布局。

图5．1l宜采用“各进己场”的作业方式，进出企业的或港口的车

辆交接作业应在企业或港口的到发场办理，也可在铁路调车场外侧设

置专用的交接场办理交接。图5—12及图5．13可不设专用的交接场，

宜采用在各自的到达场办理向对方的车辆交接作业。

经路厂(矿、港)双方协商同意，当进入企业或港口车流和到达

本站及其它专用线车流混编列车很少时，可采用“各进他场”的作业

方式，驼峰一端应为主要车流方向，并应修建由正线直接进入企业或

港口到发场的通路。反之，当到达混编列车较多时，应采用“各进己

场”的作业方式。



^ ， 、 ji ‘’小、 一旦

一j参霉挚蓥蓠霾菱萨骞一，一=。 ，
～ 一o 》ooZ?碉乃7了∥／一

÷∥4 6．z 飞弛桫

苁爹 j

乡+

图5-11 贯通双方车场联设纵列式图型

1一铁路到发场 2一铁路凋车场 3一机务折返段4一企业或

港口到发场 5一企业或港口凋车场 6一货场

企业麦港口

图5．12尽端双方车场联设双向二级混合式图型

1～铁路到达场2一企业或港口编发场 3一企业或港口到达场

4一铁路编发场 5一铁路机务折返段

幽5．1 3 贯通双方车场联设坡向二级混合式图型

l一铁路到达场2一企业或港口编发场 3一企业或港口到达场

4一铁路编发场 5一铁路机务折返段
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(六)IV类工业站、港湾站图型

1、多企业共用一个工业站或港湾站，而路厂(矿、港)间为货

物交接与车辆交接并存，且工业站或港湾站的日解编作业量为2300

辆及以下时，可采用一级二场横列式图型(图5—14、图5．1 5)。

A __。!、 -t、

，‘一一-_- x
?“．’。i’>：：．一，一／?。，j，‘j Y^，，。／?，j／?，二

、
、’‘

‘‘‘ 一 ，‘f f一
，

，

、。、．，?，；j，i，?，¨，j’7
．。． zf。i一一_．。。

7秽 。‘。戏删删’∥，多，影 夕

图5．14 贳通多企业共用横列式图型

1--到发场2一调车场3一交接场

4一机务折返段 5一货场

5一货场

2、当工业站或港湾站的日解编作业量超过2300辆时，经技术经

济比较，可结合具体情况，采用其他合理的布置图型。

避纛j
j噫粤添j笺
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