
UDC

中华人民共和国行，准TB
TB 10078-2001

    J 128-2001

铁路工业站港湾站设计规范

Code for design on railway industrial
          and harbour stations

2001-08-27 发布 2001-12-01 实施

中华人民共和国铁道部 发布



中华人民共和国行业标准

铁路工业站港湾站设计规范

Code for design on railway industrial and harbour stations

TB 10078-2001

    J 128-2001

主编单位:铁道第三勘察设计院

批准部门:中华人民共和国铁道部

施行日期:2001年12月1日

中 国 铁 道 出 版 社

2002年 。北 京



关于发布岩土分类等6项铁路工程

        建设标准的通知

铁建设〔2001)90号

    《铁路工程岩土分类标准》(TB 10077-2001),《铁路工程地

质勘察规范》(TB 10012-2001),《铁路工程不良地质勘察规程》
(TB 10027-2001),(铁路工程特殊岩土勘察规程)(TB 10038-

2001),《铁路路基支挡结构设计规范》(TB 10025-2001)和《铁
路工业站、港湾站设计规范》(TB 10078-2001) 6项铁路工程建

设标准，经审查现批准发布，自2001年12月1日起施行。原
《铁路工程地质技术规范》(TBJ 12-96),《铁路工程地质泥石流

勘测规则》(TBJ 27-91),《铁路工程地质岩溶勘测规则》(TB,
28-91),(铁路工程地质滑坡勘测规则》(TBJ 34-91),《铁路工

程地质风沙勘测规则》(TB 10053-98),《铁路工程地质黄土地区
勘铡规则》(TB 10055-98),《铁路工程地质膨胀土勘测规则》

(TB 10042-95),《铁路工程地质软土勘测规则》(TBJ 38-93),
《铁路工程地质盐渍土勘测规则》(TB 10045-96),《铁路路基支
挡结构物设计规则》(TBJ 25-90)同时废止。

    对勘测设计中新老规范衔接问题，按《关于实施新发布设计
规范有关问题的通知》(建技〔1999)88号)办理。

    以上标准由部建设管理司负责解释，中国铁道出版社和铁路
工程技术标准所组织出版发行。

中华人民共和国铁道部

=00一年八月二十七日



前 言

    本规范是根据铁道部铁建函〔1998)43号文的要求编制的。
    本规范共分九章，其主要内容包括:总则，术语，基本规

定，交接方式的选择，工业站、港湾站的数量和站址选择，布置

图型，接轨、交接地点及主要设备配置，站线数量和有效长度，
车站通过能力和解编能力。

    本规范系首次编制，在执行过程中，希望各单位结合工程实

践，认真总结经验，积累资料。如发现需要修改和补充之处，请

及时将意见及有关资料寄交铁道第三勘察设计院 (天津市中山路
10号，邮政编码:300142)，并抄送铁路工程技术标准所 (北京

市朝阳门外大街227号，邮政编码:100020)，供今后修订时参
考。

    本规范由铁道部建设管理司负责解释。

    本规范主编单位:铁道第三勘察设计院。

    本规范主要起草人:俞祖法、杜参、于兴义、李庆生、赵济

华、胡建明、沈建明、周茂样、伍丽蓉、赵斗、白慧明、吕建

军、昊彩兰。
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1 总 则

1.o.1 为贯彻国家有关法规和技术政策，统一铁路工业站、港

湾站设计的技术标准，使铁路工业站、港湾站设计符合安全适
用、技术先进、经济合理的要求，制定本规范。

1.0.2 本规范适用于国家铁路网中标准轨距新建和改建工业站、
港湾站设计。

1.0.3工业站、港湾站的设计年度宜分为近、远两期，新建铁
路工业站、港湾站设计可增加初期年度。初期为交付运营后第三

年，近期为交付运营后第五年，远期为交付运营后第十年。初、
近、远期均采用调查运量。

    对可逐步改建的建筑物和设备，按初、近期运量和运输性质

分别确定，并预留远期发展条件。对不易改建的建筑物和设备，

宜按远期运量和运输性质确定。

    工业站、港湾站应根据企业、港口的远景规划，预留发展条
件。

1.0.4 复杂的工业站、港湾站设计方案应经过技术经济比较确

定。改建工程复杂的，应有指导性施工过渡设计。

1.0.5 工业站、港湾站设计除应符合本规范外，尚应符合国家

现行的有关强制性标准的规定。



2 术 语

2.0.1 工业站 industrial station

    主要为有大量装卸作业的工矿企业外部铁路运输服务的车
站。

2.0.2 企业站 enterprise station

    主要为有大量装卸作业的工矿企业内部铁路运输服务的车
站。

2.0.3 路厂 (矿)联设工业站 railway-factory combined mar-
shalling station

    工业站和企业站联合设在一处，担当进出厂 (矿)列车到
发、交接、解编及取送等作业，共同为工 (矿)企业服务的车
站。

2.0.4 港湾站 harbour station

    主要为有大量装卸作业的港口外部铁路运输服务的车站。
2.0.5 港口站 ，)rt station
    主要为有大量装卸作业的港口内部铁路运输服务的车站。

2.0.6 路港联设港湾站 railway-port combined marshalling sta-
non

    港湾站和港口站联合设在一处，担当进出港口列车到发、交
接、解编及取送等作业，共同为港口服务的车站。

2.0.7货物交接 delivery-receipt of the goods
    铁路与企业 (港口)双方在交接地点按协议将企业 (港口)

到达或发送的货物交给对方的交接方式。

2.0.8车辆交接 delivery-receipt of the car

    铁路与企业 (港口)双方在交接地点按协议将企业 (港口)
到达或发送的货物及车辆一并交给对方的交接方式。
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2.0.，交接场 delivery-receiving yard
    办理路厂 (矿、港)车辆交接作业的车场。

2.0.10 厂 (矿)区车场 area yard of enterprise
    担当某一厂 (矿)区内的车辆集结、选编和取送等作业的车

场。

2.0.11 分区车场 。 yard of port

    担当某一港区内的车辆集结、选编和取送等作业的车场。

2.0.12 专用线 industrial siding
    由企业、港口或其他单位管理的与国家铁路或其他铁路线接

轨的岔线。

2.0.13 码头线 wharf track

    设在码头担当货物装卸作业的线路。

2.0.14 货物装卸线 team track

    为装卸货物使用的线路。

2.0.15 装卸车环线 loading and unloading loop

    设有装卸车设备，用于匀速运行列车装车或用翻车机 (或其
他卸车设备)卸车的线路。

2.0.16 轨道衡线 weighbridge track
    装有轨道衡设备，用来称量重车和空车重量的线路。

2.0.17 机务折返段 locomotive turnaround depot
    一般无配属机车，仅担任机车的整备作业，不担任机车检修

作业的机务段。

2.0.18 机务整备所 locomotive servicing point
    为避免机车回段整备，在邻近机车作业区，设置必要整备设

备进行机车整备作业的处所。

2.0.1， 站修所 freight car repairing depo
    承担辅修、摘车轴箱检查和摘车临修任务的场所。



3 基 本 规 定

3.1 工业站、港湾站的分类

3.1.1 工业站、港湾站按所服务的企业性质可分为采掘、加工、
多企业共用工业站及港湾站四类。

3.1.2 工业站、港湾站按交接方式可分为货物交接、车辆交接

及货物和车辆交接并存三类。

3.1.3 工业站、港湾站按车站作业方式可分为无路网中转车流
解编作业和兼负部分路网中转车流解编作业两类。

              3.2 工业站、港湾站的设计原则

3.2.1 经铁路运输年装卸货物量4 Mt及以上的企业、港口，或

各企业、港口合计年装卸货物量4 Mt及以上的工业区，根据需
要可设置工业站或港湾站。

3.2.2工业站、港湾站的交接方式应根据企业生产性质，企业

生产和铁路运输的关系，企业、港口内部铁路运输复杂程度及其
与铁路机车到各装卸点取送车干扰程度等因素，经技术经济比较

后，与企业、港务局协商确定。
3.2.3 工业站、港湾站设计，应根据铁路到发企业或港口运量、

运输性质、管理和交接方式及该站在路网上所担当的作业等因

素，合理选择接轨地点、车站布置图型及交接作业地点，合理配
置各车场、机车车辆设备及客货运设备等。
3.2.4 工业站、港湾站的线路标准应符合下列要求:

    1 当工业站与企业站或港湾站与港口站分设时，工业站、

港湾站上的交接线，若办理铁路列车到发作业，应采用铁路到发

线标准;若不办理铁路列车到发作业，宜采用铁路调车线标准。

    。4



若在企业站、港口站到发场办理铁路列车到发和交接作业时，办

理交接作业的到发线应采用铁路到发线标准。

    2联设的工业站、港湾站，办理铁路列车到发的企业、港
口到达场、到发场内的到达线、到发线应采用铁路到发线标准。

3.2.5 工业站、港湾站的分阶段设计应符合下列要求:
    1 工业站、港湾站近期工程平、纵断面宜和远期工程相结

合，减少远期改建时对运输作业的干扰和废弃工程;

    2 机务折返段按远期规模规划设计，分期建设。

3.2.6 工业站、港湾站改建设计应符合下列要求:
    1 位于铁路枢纽并担当路网车流中转作业的工业站、港湾

站，改建时宜减少担当路网车流的中转作业量;
    2 工业站、港湾站改建时，如主要车流方向未改变，不宜

改变专用线的衔接方向;

充分利用既有设备，减少拆迁和节约用地;

减少过渡工程和施工对运输作业的干扰。

3
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4 交接方式的选择

4.0.1矿内运输主要采用铁路，矿井比较集中，矿内铁路运输
与铁路机车向装卸点取送车交叉干扰较小时，路矿双方宜采用货

物交接方式。否则，宜采用车辆交接方式。
    矿内运输主要采用皮带运输机和大型翻斗汽车的露天矿，矿

内运输与铁路机车向装卸点取送车互不干扰时，路矿双方宜采用

货物交接方式。

4.0.2 钢铁厂内部运输主要采用铁路，且与铁路机车取送车交

叉干扰较大时，路厂双方宜采用车辆交接方式。厂内运输主要采
用皮带运输机时，各种大宗原料集中在工业站翻车机车场卸车，

路厂双方宜采用货物交接方式;人厂其他原料和出厂产品重车，
路厂双方宜采用车辆交接方式。即采用货物交接与车辆交接并存

的方式。

    轧钢厂等厂内运输比较简单，铁路机车向各装卸点取送车与

厂内运输干扰较小时，路厂双方宜采用货物交接方式。

4.0.3 当炼油厂装车线较长，且布置比较集中，铁路机车向装

油线、物资库 (场)专用线取送车作业较简单时，路厂双方宜采
用货物交接方式。

    当产品种类复杂，装车线布置分散，有效长度短，厂内自备

机车调车与铁路机车取送车干扰较大时，路厂双方可采用车辆交
接方式。

4.0.4 大型成批生产的机械制造厂厂内运输主要采用铁路，厂
内运输与铁路机车取送车交叉干扰较大时，路厂双方宜采用车辆

交接方式。

    中型机械制造厂，装卸量较少，厂内运输简单，或厂内运输

不采用铁路时，路厂双方宜采用货物交接方式。
    “6 ·



4.0.5大型火力发电厂厂内卸煤采用翻车机和皮带运输机时，
宜采用货物交接方式。

    电厂厂内运输需要自备机车，路厂双方运输有干扰交接作业
时，可实行车辆交接方式。

4.0.6多企业共用工业站，各企业采用的交接方式，应根据企
业性质、企业内部运输方式、企业内部铁路运输与铁路机车向装
卸点取送车的千扰程度，并考虑该站的作业特征，按本章第

4.0.1一第4.0.5条的选用原则确定。
4.0.7 当港口码头前沿车船直接装卸率较高，或者前方仓库和
堆场面积较大，自铁路到达港口的重、空车能直接送人码头线装
卸，或送往前方仓库、堆场装卸，港内利用铁路倒运量较少时，

路港双方宜采用货物交接方式。

    当港口码头前沿仓库和堆场面积较小，自铁路到达港口的大

部分重车，需要先送往后方仓库、堆场内保管整理，再用铁路运
至前方仓库、堆场;或者铁路到达大宗散堆装货物重车，需要按
品种分组后再卸车，港内倒运量或调车作业量较多时，路港双方

宜采用车辆交接方式。



5 工业站、港湾站的数t和站址选择

5.1 工业站、港湾站的数f

5.1.1钢铁厂以铁路为主要运输方式时，应根据企业的生产规

模、货流方向、地形及接轨条件等因素确定工业站的数量。

5.1.2煤矿、铁矿及其他矿藏，应根据年产量、矿区范围、装
车点分布、矿区与铁路的相互位置等因素确定工业站的数量。

5.1.3石油开采和加工工业，应根据其所在油田产品运输方式、

炼油厂的分布及经铁路运输量等因素确定工业站的数量。
5.1.4多企业集中的地区，几家企业经铁路的运量较大时，可

设置一个多企业共用的工业站。

5.1.5港口应根据经铁路的运量、大宗货物品名、码头和装卸

点的分布确定为其服务的港湾站数量。对于以煤炭卸车装船为主
的港区，当运量大时，可单独设置一个港湾站。

5.2 站址选择

5.2.1工业站、港湾站站址选择应结合企业、港口的总体规划

统一考虑。工业站、港湾站宜设在靠近企业、港口有大量货流的

人口或出口。企业或港口专用线的接轨地点应设在工业站或港湾
站国家铁路大量车流出人的另一端，减少车流在国家铁路或企

业、港口内部的折角和迁回运输，并应有良好的地质和地形条

件。

5.2.2 位于铁路枢纽或地区内的工业站、港湾站，与编组站、

区段站间应有便捷的通路;位于区间的工业站、港湾站的设置，

应符合车站分布的要求。

5.2.3 工业站、港湾站对各厂 (矿)区车场、分区车场和装卸
    ·8 ·



点取送车应有方便的条件。

5.2.4 位于城市中的工业站、港湾站，应与工业区、港口布局
相协调，符合城市规划、消防、环境保护和卫生的要求，避免与

居民区、城市主要道路及重要建筑物等发生干扰。
5.2.5 工业站、港湾站站址选择应兼顾地方客货运输，并应有
利于铁路运输与其他运输方式的衔接、配合。



6 布 置 图 型

6.1 一般规 定

6.1.1工业站、港湾站图型应根据交接方式、交接地点、引人
线路数量、作业量、作业性质、该站在路网上所担当的作业和货

物装卸地点，结合企业、港口的规划和地形、地质条件确定，并

应符合下列要求:
    1 出人工业站、港湾站车流的到发、解编、交接和车辆取

送作业应顺序进行，减少折角作业;
    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，减少车辆的走行距离;

    3 车站布置应便于工业站、港湾站及企业站、港口站的运
营管理;

    4工业站、港湾站布置图型应保证车站需要的通过能力、
解编能力、作业安全和效率;

    5工业站、港湾站咽喉区应布置紧凑，减少站内各项作业
的交叉干扰，其进路设计应满足站内作业所需要的主要平行作业

数量。

6.1.2采用车辆交接方式，当工业站、港湾站担当的路网车流

中转作业量小，距企业站、港口站较近且地形条件合适时，工业
站与企业站或港湾站与港口站宜采用联合设置。否则，宜采用分
设。

6.1.3根据交接方式、交接地点和工业站与企业站或港湾站与
港口站的相互配置，工业站、港湾站的图型宜按下列四类设计:

    1 工类图型— 铁路与企业或港口间实行货物交接;或实
行车辆交接，且工业站与企业站或港湾站与港口站分设，交接场

    · 10 ·



不设在工业站、港湾站内;

    2 n类图型— 铁路与企业、港口间实行车辆交接，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、港湾

站内;

    3  M类图型— 铁路与企业、港口间实行车辆交接，工业

站与企业站或港湾站与港口站联合设置;

    4 N类图型— 货物交接与车辆交接并存的图型。

                      6.2   1类 图型

6.2.1 当工业站、港湾站的日解编作业量为2 300辆及以下，

且作业比较简单时，可采用一级二场横列式图型。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6.2.1-1,
图6.2.1-2).

6.2.2 当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

6.2.2-1、图6.2.2-2) o

6.2.3 通过式工业站、港湾站，当双方向到发车流比较均衡，

日解编作业量大于2 300辆时，可采用一级三场横列式图型 (图
6.2.3)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。
6.2.4 尽端式工业站、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2 300辆时，可采用双向二级四场混合

式图型 (图6.2.4)。当日解编作业量到达系统、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，宜设在与企业或港口接轨相反方
向两正线之间。如设站修所时，宜设在编发场外侧。
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6.3  II类 图型

6.3.1 当工业站、港湾站设有交接场，日解编作业量为2 100
辆及以下且作业比较简单时，可采用一级二场横列式图型。当需

要设置机务折返段 (所)时，其位置宜按本规范第6.2.1条设

计。交接作业宜在专设的交接场进行，交接场宜设在调车场外

侧。如设站修所时，可设在交接场外侧 (图6.3.1-1、图
6.3.1- 2).
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6.4 11类 图型

6.4.1 当工业站、港湾站距企业站、港口站较近，日解编作业
量为2 100辆及以下，且担当路网车流中转作业量小时，按照企
业或港口总体布局和地形条件，可采用双方联设横列式或纵列式

工业站、港湾站图型 (图6.4.1-1、图6.4.1-2、图6.4.1-
3)0当需要设置机务折返段 (所)时，其位置宜按本规范第

6.2.1条设计。如设站修所时，宜设在铁路调车场尾部牵出线附
近 (联设横列式)或交接场外侧 (联设纵列式)。

6.4.2 当工业站、港湾站距企业站、港口站较近，日解编作业

量到达系统、出发系统均大于2 100辆，且担当路网车流中转作

业量小时，若企业或港口位于铁路正线尽端，结合地形情况，可

采用双方车站联设双向二级四场混合式图型 (图6.4.2-1)。当

需要设置机务折返段 (所)及站修所时，宜按本规范第6.2.4条
设计。当铁路正线通过车站，企业或港口到发货物绝大部分在A

方向，且工业站、港湾站不担当路网或地区车流的中转作业时，
可采用图6.4.2-2的图型。
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6.S F类 图型

6.5.1多企业共用一个工业站，路厂 (矿)间为货物交接与车

辆交接并存，且工业站的日解编作业量为2 100辆及以下时，可
采用一级二场横列式图型 (图6.5.1-1、图6.5.1-2)0当需要

设置机务折返段 (所)时，宜按本规范第6.2.1条设计。如设站
修所时，可设在调车场或交接场外侧。若工业站的日解编作业量

大于2100辆时，可结合具体情况，采用其他合理图型。
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7 接轨、交接地点及主要设备配置

7.1 接轨地 点

7.1.1 铁路专用线在工业站、港湾站接轨，应避免与国家铁路

行车和车站作业相互干扰，并为企业、港口车辆取送和成组直达

运输创造方便条件。有多条铁路专用线接轨时，宜集中合并引人
工业站、港湾站车场同侧。

7.1.2 当采用货物交接时，有整列到发者宜与到发场接轨;有
大量解编作业者宜与调车场或编发场接轨;运量较小者可在调车

线、次要牵出线或其他站线接轨。

7.1.3 当采用车辆交接时，应符合下列规定:
    1 双方车站分设的横列式工业站、港湾站，当设有交接场

时，应在交接场接轨，并有与各车场连通的条件;当双方车站间

铁路专用线运输由铁路管理时，宜在调车场接轨;有整列到发者

宜在到发场接轨。

    2 双方车站联设的横列式工业站、港湾站，应在企业站、

港口站的到发场和交接场接轨，并有与各车场连通的条件。在双

方车站组合成双向混合式布置时，人企业、港口者在企业站、港

口站的编发场接轨;出企业、港口者，交接地点在各自到达场

时，与企业站、港口站的到达场接轨，交接地点在对方到达场

时，与铁路到达场接轨。

7.2 交接地 点

7.2.1 米用贾 物交按 力式 ，出人企 业 、港 口的货物交 接作业 可

在企业、港口的装卸线上办理。当企业、港口在工业站、港湾站

上设有机械化装卸设备时，装车货物宜在装车线办理交接;卸车
                                                                      ·23 ·



货物宜在卸车设备前的车场或卸车线办理交接。
7.2.2 采用车辆交接方式，双方车站分设，宜在工业站、港湾

站设交接场办理交接。当双方车站间铁路专用线运输由铁路管理
时，宜在企业站、港口站到发场办理交接。

7.2.3 采用车辆交接且双方车站联设时，交接地点宜按下列情
况确定:

    1 采用横列或纵列布置时，宜在交接场交接;当不设交接
场时，宜在企业、港口到发场交接;

    2 采用双向混合式布置时，可在各自的到达场交接;有条
件时，也可在对方到达场交接。

7.3 客货运及调车设备

7.3.1 客货运设备的设计应符合下列原则:
    1 工业站、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、港湾站所服务的企业、港口规模较

大，设置一处客运设备不能满足需要时，可在铁路正线经过企
业、港口职工集中的厂 (矿、港)区或住宅区附近增设旅客乘降
所;

    2 工业站、港湾站的货场位置应结合城镇规划、企业和港

口的总平面布置、货源、货流方向、地形条件及货物装卸量等条

件确定。

7.3.2 工业站、港湾站应根据解编作业量设置调车设备。调车

设备的设计应符合现行 《铁路驼峰及调车场设计规范》(TB
10062)的规定。

                    7.4 轨 道 衡

7.4.1工业站、港湾站宜在下列地点设置轨道衡:

    1当实行货物交接方式时，可设在装 (卸)车点附近;

    2 当实行车辆交接方式且工业站与企业站或港湾站与港口
站分设时，若交接作业在企业站、港口站办理，可设在企业站、
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港口站的人口附近;若交接作业在工业站、港湾站办理，可设在

该站去企业、港口端的出口处;当工业站与企业站或港湾站与港
口站联设时，可设在重车接人车场附近。

7.4.2 轨道衡及轨道衡线的平面布置，应保证车辆进出轨道衡
的作业顺畅。轨道衡线宜为贯通式，在轨道衡及其两端宜各设不
小于15 m的平直线段。

7.4.3 当煤矿的煤炭装车采用漏斗仓快速装车时，其称重设备

宜设在漏斗仓附近。

                    7.5 翻车机车场

7.5.1 在有散状货物卸车的工业站、港湾站，根据需要可设置

翻车机车场。翻车机车场宜靠近贮料场、生产车间等，与工业

站、港湾站间应有便捷的通路。

7.5.2 翻车机车场布置可分为折返式和贯通式两种，宜根据城

市规划、企业或港口总体布局、卸车量、作业方式、站坪长度及

宽度等因素按下列原则选择:

    1 当卸车量较小时，宜采用折返式翻车机车场布置。

    2 当卸车量较大时，宜采用贯通式翻车机车场布置。根据
企业及港口总平面布置及作业流程，经过比选也可采用折返式翻

车机车场布置。

7.5.3 贯通式翻车机车场空车集结线和牵出线有效长度可按到

达线有效长度的一半设计。

7.6 环线的设it与技术标准

7.6.1 有整列散状货物装卸车的工业站、港湾站，根据需要可

设置装车或卸车环线，其位置和规模宜根据装卸车作业量、矿区

位置及地形条件等按下列要求确定。

    1当装车作业量较小时，可在距工业站、港湾站不远的装

车点设置单装车环线;当装车作业量较大时，可将工业站、港湾
站靠近装车点，在装车点设置双装车环线;

                                                                  ·25 ·



    2 当即车作业量较 小时 ，叫在 距工业站 、港 湾站 不远的卸

车点设置单卸车环线;当卸车作业量较大时，可在卸车地点设置

重空车场及双 (多)卸车环线。
7.6.2装卸车环线设计应符合下列要求:

    1平面曲线半径不宜小于300 m，困难条件下不应小于
250 m;

    2纵断面坡段长度不宜小于200 m;装卸车环线轨道衡前
后列车长度范围内的坡度应保证列车在一度停车后能够起动;

    3 勃d 标准官采 用国家铁 路到 分线 的标准



8 站线数量和有效长度

8.1 到发线数f和有效长度

8.1.1工业站、港湾站的到发线数量，应根据国家铁路到发列
车对数、企业或港口小运转列车 (车组)到发或取送车次数和路

厂 (矿、港)统一技术作业过程确定。

    1采用横列式站型时，到发线数量可按表8.1.1-1选用;

                表8.1.1-1 横列式站型到发线数f

换算列车对数 到发线数量 (条)(正线及机车走行线除外)

12及以下 3-4

13-18 4-5

19-24 5-6

25-36 6-7

37-48 7-8

注:1 对表中到发线数量的幅度，可按换算对数的大小对应取值。
    2 工业站、港湾站的尽端式正线按到发线计算。
    3 工业站、港湾站某一方向的换算列车对数，等于该方向各类客、货列车
      对数 (可按该方向接发的各类列车列数除以2求得)分别乘以相应的换
      算系数后相加的总数。当查表确定到发线数量时，工业站、港清站按各
      个方向 (含企业、港口方向)相加后总的换算对数的12确定。列车对
      数的换算系数:在本站到发且无解编作业的列车 (车组)为1;在本站
      到发并有解编作业的列车 (车组)为2;始发、终到的旅客列车为1,停
      站的旅客列车为 0.5;不停站的通过客、货列车不计。

    2 采用纵列式、混合式站型时，到达线、到发线和出发线

数量可按表8.1.1-2选用。

8.1.2 每昼夜通过车场的机车在36次及以上的工业站、港湾站
宜设1条机车走行线。
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裹8.1.1-2纵列式、混合式站型到达线、到发线和出发线数.

注:1 表中的到达、到发列车 (车组)数，是指车场各方向到、发列车 (车
      组)的总和;

    2 对表中线路数量的幅度，可按列车 (车组)数的大小对应取值;
    3 对峰前到达场，应考虑每一衔接方向不少于2条线路;
    4 车辆交接作业在到达场、到发场办理时，应适当增加到达线、到发线数
        量

8.1.3 工业站、港湾站到发线有效长度，应与衔接国家铁路的

车站到发线有效长度一致。对于只接发企业、港口方向列车 (车
组)的到发线，其有效长度可适当缩短，最短应按衔接国家铁路

车站到发线有效长度一半进整到50 m设计，但不得小于企业、

港口内的厂 (矿)区车场 (站)、分区车场和装卸线的有效长度，
并按长短线相结合的方法进行设计。

    对于只接发枢纽小运转列车 (车组)的到发线有效长度，可

根据小运转列车 (车组)编成辆数确定。

    实行车辆交接方式，工业站与企业站或港湾站与港口站分设

且交接作业在企业站、港口站办理时，企业站、港口站到发线有
效长度宜与国家铁路车站到发线有效长度一致。

8.2 调车线 (编发线)数i和有效长度

8.2.1 工业站、港湾站集结发往国家铁路车流的调车线 (编发

线)数量和有效长度，应根据列车编组计划规定的组号、每一组

号每昼夜的车流量和车流性质确定。除应符合现行 《铁路车站及

枢纽设计规范》(GB 50091)第5.3.4条或第6.4.2条的规定外，
并应符合表8.2.1的规定。
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表 8.2.1 集结发往国家铁路车流的调车线数，和有效长度

序号 !线 路 用 途 线 路 数 量 有 效 长 度

毒)TIrim
实行车辆交接方式时设1条，如返
厂 (矿、港)车较少，亦可与其他

线路合并设置

根据返厂车数量确定

备用车用 一根据备用车数量确定 根据备用车数量确定

8.2.2 工业站、港湾站集结发往企业、港口车流的调车线 (编

发线)数量和有效长度宜按下列要求确定:

    1 采用货物交接方式，宜按企业或港口各厂 (矿)区车场

(分区车场)或装卸点数量，向各厂 (矿)区车场 (分区车场)

或装卸点每昼夜发送车数和路厂 (矿、港)统一技术作业过程确

定。调车线 (编发线)数量可按每昼夜每一组号车流量180辆及

以下设 1条，180辆以上设 2条。当某些组号每昼夜车数较少

时，可合并设置。

    2 采用车辆交接方式，当工业站与企业站或港湾站与港口
站分设且交接场不设在工业站、港湾站时，调车线 (编发线)数

量宜按在调车线 (编发线)集结发送企业站、港口站的车流量和
路厂(矿、港)统一技术作业过程确定，可按每昼夜车流量160
辆设 1条。在横列式工业站、港湾站上，当交接场设在工业站、

港湾站且布置在铁路调车场一侧时，对解体后送人企业、港口的

车辆，宜直接溜 (送)人交接场，可不设集结发往企业、港口车

流的调车线 (编发线)。
    3 集结发往企业或港口的调车线有效长度，应根据发往企

业、港口列车 (车组)长度和附加长度确定。

                8.3 牵出线数f和有效长度

8.3.1工业站、港湾站的牵出线数量应根据每昼夜的解编作业
量等因素确定。

    1 横列式站型调车场两端应各设1条牵出线。当每昼夜解、

编作业量各不超过7列时，可缓设次要的1条。主要牵出线的有
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效长度，不应小于到发线的有效长度，仅进行加减轴作业的牵出

线可适当缩短。次要牵出线的有效长度不宜小于到发线的有效长

度，调车作业量不大时可为到发线有效长度的一半。当运量较小

的专用线在该站接轨，其平、纵断面适合调车时，可利用其作为
次要牵出线。

    2混合式、纵列式站型驼峰推送线按每昼夜解体1 800辆

以上设2条。调车场尾部牵出线按每昼夜编组1000-2000辆设
1--2条。牵出线的有效长度不应小于到发线的有效长度。

                8.4 交接线数f和有效长度

8.4.1 当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、港湾站时，交接线数量应按每昼夜交接车列 (组)数、
向交接场取送车次数和办理车辆交接作业的时间等因素确定，并

应符合表8.4.1的规定。

                      襄8.4.1 交接线数.

交、接车列 (组)数 交接线数量 (条)(机车走行线除外)

12及以下 2

13-24 2-3

25-36 3-5

37-48 5-6

    注:1 交、接车列 (组)数系指进与出车列 (组)数量之和;

        2 表中交接线数量，可按交接车列 (组)数的大小对应取值;
        3 交接场内尚应按需要设置机车走行线。

8.4.2 交接线的有效长度应与工业站、港湾站的到发线有效长

度一致。当发往企业、港口列车 (车组)长度与国家铁路列车长

度相差较大时，部分交接线的有效长度可适当减短，但不应短于

企业站、港口站的到发线有效长度。



9 车站通过能力和解编能力

9.0 咽喉通过能力可采用利用率计算法按下列公式计算:
咽喉道岔组通过能力利用率

K叨
T。一Y,, t固

(1440一艺t. )(1一Y5)
(9.0.1-1)

式中 K,W- 咽喉道岔组通过能力利用率;

      Tgq- 咽喉道岔组总占用时间 (min) ;

  艺 ，。— 各种固定作业占用咽喉道岔组的总时间(min) ;

      Y空— 咽喉道岔组的空费系数，可采用0.巧-0.200

    2 咽喉通过能力
车站各衔接方向的通过能力:

接车 、_鑫
发车 、=念

(9.0.1-2)

式中

式 中

NIA, N*—     i方向货物列车 (车组)
            能力 (列或组//d) ;

      (9.0.1-3)

接车或发车的通过

  n接,n又- i方向列人计算的接人或出发的货物列车
            (车组)数 (列或车组//d) o

3 咽喉通过能力汇总
车站咽喉区的通过能力:

接车 N&一艺雌 (9.0.1-4)
发车 Nr,一艺吸 (9.0.1-5)
  N接— 车站咽喉区的接车能力 (列或车组//d) ;
  N发— 车站咽喉区的发车能力 (列或车组//d) a



9.0.2 到发线通过能力可采用直接计算法或利用率计算法计算。
    1 直接计算法

NPR发)=
(1440M一艺t.)(1一，空)

t占到(发)
(9.0.2-1)

式中

式中

式中

  N到泼)— 到达线、到发线、出发线的通过能力 (列//d);
      M— 扣除本务机车及调车机车走行线后，到达 (到

            发、出发)场可用于办理列车技术作业的线路

            数 (条);

  万，，一 各种固定作业占用到发线的总时间(min) ;
  t占到泼)— 每办理一次到、发列车作业平均占用线路的时

            间 (min) ;

    Y空— 到发线的空费系数，可采用0.15-0.200

2 利用率计算法

Kq)(发)=
T一艺t.

(1 440M一艺t，)(1一，空)
(9.0.2-2

  K到(A)— 到发线通过能力利用率;
      T— 每昼夜全部作业占用到发线的总时间 (min) o

到发线通过能力为

N到(发)=
K到(发)

(9.0.2-3

9.0.3

N0] (T,)— 到发线通过能力 (列//d);
    n— 列人计算的货物列车数 (列)。

编发线的发车能力可采用下列公式计算:

N.发“

t编发=

(1 440M一艺‘固)(1一，空)
              z编发

t预占+t分解+t集占+t待编+t编+

t技 +t待发 +t发+t他

(9.0.3-1)

(9.0.3- 2

式中 N编发— 编发线的发车能力 (列//d);
        M— 编发线数量 (条);
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艺t[M— 各种固定作业占用编发线的总时间(min);
  y令— 编发线的空费系数，可采用0.15--0.20;

      talt— 个列车平均占用编发线的时问{ min} ;

      tfo占— 开始向编发线解体前预先办理进路的时间，即

              自允许推峰时起至车列推到峰顶时止的时间
                (min) ;

      t"— 解体一个车列的时间 (min) ;

      tjk',- 集结一个车列占用编发线的时间(min);

      tav- 集结终了后的等待编组时间 (min);

        tg— 车列的编组时间 (min) ;

        t技— 列车出发技术作业占用时间 (min);

      t*a— 列车待发时间，即自出发技术作业终了至发车
              时止的时间 (min);

        tj— 发车时占用编发线时间，即自列车起动时起至

              列车腾空该线路时止的时间(min);

        tfk~一 摊到每列占用编发线的其他作业时间 (min) o

9.0.4 交接线能力可采用直接计算法或利用率计算法计算。
    1 直接计算法

N交接=
(1 440M一艺tm)(1一，空)

              t占交接
(9.0.4-1)

式中 N交接— 交接线通过能力(列或车组!d);
        M— 由!除调车机车走行线后，交接场可用于办理交

              接作业的线路数 (条);

    艺细.一-各种固定作业占用交接线的总时间(min) ;

    Y占3tAk— 每办理一次交接作业平均占用线路的时间
                (min) ;

        Y!2— 交接线的空费系数，可采用0.15--0.200
    2 利用率计算法



K交接 之
T一万tm

(1440M一艺ttm)(1一Yom)
(9.0.4-2

式中 K交接— 交接线通过能力利用率;
        T 每昼夜全部作业占用交接线的总时间 (min) a

    交接线通过能力为

Nag=K交接
(9.0.4-3

式中 N交接— 交接线通过能力 (列或车组/ld);
        n 列人计算的交接车列 〔组)数 (列或车组/1d),

4.0.5驼峰及调车场解编能力应按现行《铁路驼峰及调车场设
计规范》(TB 10062)第8章的有关公式计算。



本规范用词说明

    执行本规范条文时，对于要求严格程度的用词说明如下，以

便在执行中区别对待。
    (1)表示很严格，非这样做不可的用词:
    正面词采用 “必须”;

    反面词采用 “严禁”。

    (2)表示严格，在正常情况下均这样做的用词:

    正面词采用 “应，’;

    反面词采用 “不应，，或 “不得”。

    (3)表示允许稍有选择，在条件许可时首先应这样做的用
词 :

    正面词采用 “宜，’;

    反面词采用 “不宜”。

    表示有选择，在一定条件可以这样做的。采用 “可”。



    (铁路工业站港湾站设计规范》

              条 文 说 明

    本条文说明系对重点条文的编制依据、存在的问题

以及在执行中应注意的事项予以说明。为了减少篇幅，
只列条文号，未抄录原条文。

1.0.1铁路工业站、港湾站 (简称工业站、港湾站)是铁路车
站的重要组成部分。本规范是站场第三层次新编规范，是在调研

了大量工业站、港湾站的基础上，总结设计和运输实践经验而编

制的。

1.0.3 工业站、港湾站设计年度的分期原则是，既要防止过早
投资，把建设规模搞得过大，又要避免工程建成不久，就因满足
不了运量增长的需要而改建造成废弃工程多，影响运营。为提高

投资效益，体现投人产出的精神，对于运量增长较快的新建或改
建铁路工业站、港湾站设计采用近、远两期;对运量增长缓慢的

新建铁路工业站、港湾站可增加初期年度。
    建国以来企业、港口建设的实践表明，从第一期工程交付使

用到最终规模的建成，往往需要经历十几年到几十年的时间。因

此，工业站、港湾站应考虑远景规划，留有进一步发展的条件。

1.0.4 复杂的工业站、港湾站包括规模较大或虽然规模不大，
但地形、地质和线路条件比较复杂，或与企业、港口总图布局配
置方案较多，以及车站平剖面设计和改建方案较多等。编制本条
文是为了寻求合理的设计方案，协调各方面的关系，取得最佳的

经济效益和社会效益。

1.0.5 本规范规定了与企业、港口运输密切相关的工业站、港

湾站的设计要求，车站设计时，尚应执行 《铁路车站及枢纽设计
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规范》(GB 50091)等国家现行的有关强制性标准和规定。
3.1.1 采掘工业站:为煤矿、铁矿、油田和其他金属、非金

属矿等企业服务的工业站属于采掘工业站，此外也可以包括为
林区服务的工业站。采掘企业是大量货流的发源地，其发送量

大大超过到达量。它的运输特点是以装车为主，到达货物只有

采掘工业所需的支撑材料、机具以及生活用品之类。例如煤矿工

业站，人矿车多数是空车整列到达，或者与到站重车混编，然后

送空车至各装车点 (包括环线装车点);出矿重车按去向及品种
编组，当煤炭产量大且去向固定、到站一致时，多组织直达列

车。

    加工工业站:为钢铁或有色金属冶炼、石油化工 (炼油、

化肥、化纤等)、机械制造、火力发电等企业服务的工业站属

于加工工业站。加工企业是大量货流消失地，一般到达量超
过发送量，其运输特点是以卸车为主。例如钢铁联合企业，它的

规模较大，厂内运输复杂，装卸点多，人厂车一般在企业站按卸
车点要求分组，然后经厂区车场 (站)分别送到各卸车点卸车。

有些直达列车到达工业站后，经企业站去卸车点卸车，或在工业
站上翻车机车场卸车;出厂重车由各装车点拉出，经厂区车场

(站)、企业站去工业站编组后发车。空车较多时，多编组直达列
车。

    多企业共用工业站:在工业企业、港区比较集中的地区，为
几个不同单位或不同性质的企业、港区服务。这些企业的运量有

的也比较大，到发货物品种和去向较多，其运输组织多以与枢纽

编组站间开行小运转列车为主，并尽可能将发送量大的车流编组

直达列车。

    港湾站:港湾站服务的港口也是运输企业。港口是大量货物

的转运地，它的运输特点是要在短时间内将大量货物装船或卸
船。港口内分为件杂货码头、液体化工码头、集装箱码头和散货
码头等。例如以卸煤为主的港湾站，当卸车量很大且煤炭品种单

纯不需要分煤种装船时，宜采用环线经翻车机卸车;当卸车量很
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大但需要按品种装船时，可在港湾站或港口站按品种分组，再送

往翻车机卸车。卸后空车若无货可装时，常组织直达列车返回装
车站。

3.1.2 实行货物交接方式的企业、港口，其基本特征是企业、

港口方面无自备机车，由铁路机车将重空车直接送至企业、港口
的装卸点。因而就没有企业站、港口站。

    实行车辆交接方式的企业、港口，其基本特征是企业、港口
方面有自备机车，担当向企业、港口车辆的解编和取送作业，因

而就需要设置企业站、港口站。
    实行两种交接方式并存的企业、港口，其基本特征是大宗货

物人厂 (港)采用货物交接，其他货物出人厂 (港)采用车辆交

接。

3.1.3无路网中转车流解编作业的工业站、港湾站:仅为企业、

港口到发的部分车流进行解编作业，不担任路网上中转车流的解

编作业，一般位于较短的尽端式支线上或枢纽 (地区)的工业

区、港口，如武昌东站。
    有部分路网中转车流解编作业的工业站、港湾站:此类工业

站、港湾站位于干线上，除主要为企业、港口到发的部分车流进
行解编作业外，还兼负路网上部分中转车流解编作业，如大连北
站。

3.2.1 工业站、港湾站的设置，主要取决于年装卸货物量。根

据对我国部分工业站、港湾站的调查 (见说明表3.2.1)，年装
卸货物量大多在4 Mt以上，有的工业站近年来未达到这个数字，

但其能力可满足年装卸量4 Mt的要求。分析各类企业、港口的
性质和规模，为其服务的工业站、港湾站具有年到发运量4 Mt
及以上能力时，可以满足多数大、中型企业、港口的需要。换言

之，用4 Mt运量作一个轮廓的划线，可以覆盖多数工业站、港
湾站。本规范主要是为这些车站设计而制订的，而运量较小的企

业、港口，为其服务的车站，也可参照本规范的规定进行设

计 。



说明表3.2.1 工业站、港海站运.调查

顺

号

3S $

服务企业、
港 口的名
称

铁路运量(Mt/年)

*1

与 编 组
站、区段
站间距离
  (1m,)

始发、终
到本务机
车整备作
业地点

国家
铁路
中转
rin岳

二企 业、港
  口到发运
  量 〔到/
  发)

货场及其
他专用线
到发运量
(到/发)

1 张 庙
宝山钢铁公司 0.83用 47

0.51/0.67车辆交接

距北郊站

3.6,距南
翔 tk27飞

上海机务
段(距 张
庙 站 25
lvn)

1.82/0.04上钢五厂

2石暴山首都钢铁
公 司 20.04/5.65 0.07/0.02 距丰台西 丰西机务

段
LIE努百夺 溉

}’.一 ’ 站 5.0

3 口 泉
大同矿务局
  口泉矿 0.24/13.69 0.26/3.90货物交接

距大同站
21,距大同
西站16

大 同、大
同西机务
段

4平票山*BUlr*A 0.33/16.16 4.12/6.46主捅 亦枕
平顶山东
机务折返
段

5 韩家岭
大同煤炭
公 司

乃 87 0.003/ 货物交接

距湖东站
26_币 女 大 同西、

湖东机务
段

:同 西 站
20

6 金沙滩
山西朔州

矿业公司
/1.4 0.018/ 货物交接

距湖东站

71,距 大
同 西 站
65

大同 西、
湖东机务
段

7 龙 风

自备电厂 2.64/

0.728/

0.653

车辆交接 距安达站

21，距 让
湖 路 站
22

安达机务

折 返 段、
让湖路机
务分段

大庆炼油厂 0.288/3.05
货物交接
与车辆交
接并存

8 铁 石 胜利炼油厂 0.57乃 21
距东风站
7.2

东风机务

折返段
1主 硒 夺 年

9 翠屏山 蓟县电厂 2.0/ 货物交接
湖东机务
段

距例 东站

418

IC军粮城

军粮城电厂

3.41/0.4 0.85/0.55
货物交接

距南仓站

38,距 唐
山 北 站
119

天 津 北、
唐山北机
务段天津钢管厂 医wxF8r

1 ’~~ 卜

RI何家湾

上钢一厂，
上港九、十

区，同时连
通殷行站、
江湾站

货物交接
与车辆交
接并存

距北郊站
4.93,距
南 翔 站
18.3

上海机务

段 (距何
家 湾 站
76.3 k.)

0 .斗 ， / U 6

39



续说明衰3.2.1

顺

号Nm't""
服务企业、
港 口的 名
称

铁路运量(Mt/年)

t!

与 编 组
站、区 段
站间距离

  (-)

始 发、终
到本务机
车整备作

业地点

国家
铁璐

中转
;a母

}介亚_淮一货场及其
他专用线
到发运量
(到/发)

口到发运

量 (到/
发)

12 大连北 大连港务局13.499.92/4.291.33/0.12医，，.距大连站3.0
大连机务
段{”’

13 塘 沽 天津港务局 16.23/5.475.312.04货物交接

距南仓站
47,距 唐
山 北 站
100.4

天 津 北、
唐山北机
务段

14044PN 秦皇岛港
  一期

7.742 .78 1 .72/1 飞‘

距唐山北
站 163, 唐 山北、

丰 润、山
海关机务
段

距 干润 站

151距山
海 关 站
20

车辆交 接

15
秦皇岛
  东

秦皇岛港
  二期

123.29/1.56 车辆交接
秦皇岛东
机务折返
段

F,柳 村
秦皇岛港
三、四期

32.68/ }Ouz}} 柳村机务

折返段

3.2.2交接方式的不同，对企业、港口的总图布局，工业站、

港湾站的布置图型，以及各种设备和定员数量等有重大影响。换
言之，交接方式的确定是设计工业站、港湾站的前提条件之一。

因此，在预可行性研究报告阶段，应通过分析研究，或通过方案

比选，确定铁路与企业、港口间的交接方式。
    我国企业、港口铁路为数很多，担负着繁重的厂、矿、港内

部运输任务，随着国民经济建设的蓬勃发展，这些铁路将日益增

加。合理地确定这些铁路的管理方式，可以减少工程投资，提高
运输效率，降低运输成本。目前的管理方式有铁路局统管或代

管、企业或港口自管。

    铁路局统管系指企业、港口铁路由企业、港口投资，工程竣

工后，将铁路产权、设备全部移交所在地区的铁路局，由路方统
一纳人铁路局运输系统，实行统一管理，统一指挥，统一调度。
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移交后的企业、港口铁路运输事宜，线路、设备的养护和维修，

运输人员的管理等，均由铁路局负责，企业、港口不再担负费

用。过去我国一些采掘、石化企业曾实行这种管理方式，后来由

于经济核算方面的原因，已较少采用这种管理方式。铁路局代管

是指企业、港口铁路由企业、港口投资，工程竣工后，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

纳人铁路局运输系统，企业、港口定期向铁路局交纳运输、维修

和养护费用。这种方式与铁路局统管不同之点是企业、港口铁路

产权没有移交给铁路局。铁路局统管或代管对应的交接方式是货

物交接。采用货物交接方式时，企业和港口不配备调送铁路车辆

的机车，但负责货物的装卸。在双方密切配合的情况下，这种交

接方式可以简化交接手续，加速车辆周转。当企业生产或港口内

部倒运货物不采用铁路运输，或虽采用自成体系的铁路运输，但

与铁路机车到各装卸点取送车交叉干扰小，在双方协商同意后，

宜采用货物交接方式。

    企业、港口自管系指铁路产权属企业、港口所有，并自成运

输系统，自行管理，自备机车 (必要时自备部分车辆)，企业、
港口附设有各专业必要的维修机构和设施。铁路局的机车不进人

企业内部，铁路和企业之间只在工业站、港湾站或企业站、港口

站办理车辆交接作业。当企业生产或港口内部铁路运输与铁路机

车向各装卸点取送车交叉干扰较大，例如钢铁厂，生产流程对内

部铁路运送货物品种、数量和时间要求严格，若路方机车担当向

原料场、配料场等的运输，将会与厂方机车在生产流程中的运输

发生严重交叉干扰，所以双方宜实行车辆交接方式。
3.2.3工业站对于以铁路运输为主要运输手段的企业而言，是
其与国家铁路衔接的出人口，凡原料、材料、燃料和产品的输人

与输出，车流的集散、交接和解编，都通过工业站与国家铁路联
系，沟通物资的交流，促进经济的发展。同时，工矿企业的生产

活动，特别是与外部运输有密切关系的生产运输，与工业站的配
置有密切的关系。因此，工业站的设计，应当做好国家铁路和企
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业内部生产运输的衔接和协调。
    港口经铁路运输量，是以港湾站为出人口。港湾站作为沟通

港口内部和外部运输的关键环节，具有与工业站同等重要的作

用。

    工业站、港湾站既要为企业、港口生产运输服务，又要为合
理地组织铁路运输工作创造条件。工业站、港湾站某些设备或运

输组织上的薄弱环节，会造成企业、港口运输能力不足，影响企

业、港口正常生产或运输。因此，选择工业站、港湾站的最佳站
址和布置图型，合理地配置车站线路、车场、调车设备、机车整

备设备，以及必要的客货运设备，才能使企业、港口具有良好的

生产、运输和经营条件，并能使铁路运营工作提高效率，降低成

本。

3.2.4

    1 当工业站与企业站或港湾站与港口站分设时，若交接作
业在工业站、港湾站交接场进行，办理铁路列车到发和交接作业

的交接线应采用铁路到发线标准，其余交接线宜采用调车线标

准。若交接作业在企业站、港口站到发场进行，铁路机车牵引的
列车要进出企业站、港口站到发场，该场内办理交接作业的线路

应采用铁路到发线标准。例如:铁石站 (胜利炼油厂工业站)的
交接线位于到发场内，交接线可同时兼作到发线，其线路采用到

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，其线路采用调车线标准。
    2 秦皇岛东站是为秦皇岛港二期煤码头服务的路港联设港

湾站。全站共分六个车场，采用 “各进他场”作业方式，I、E

车场由铁路管辖，II、DI, N, V车场归港务局管辖。其中II场

为港口到达场，接铁路到达本站重车，故其线路采用铁路到发线

标准。港口m,W、V车场线路采用工业企业铁路相应标准。
3.2.5 我国现有的工业站、港湾站有相当部分是随着企业或港

口的规模扩大，运量增加，由小到大，分期发展起来的。如塘沽

站、石景山南站等。故在设计工业站或港湾站时，应避免因分期
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发展考虑不周，或对企业、港口的发展规划估计不足而未留足场

地，造成交付运营不久，又要进行改建或无合适扩建地点，施工
过渡困难，干扰运营。

3.2.6 随着运量及设备技术含量的增加，对不能满足运输需要
的工业站、港湾站，需进行改建。改建设计应根据运量，运输特

点，交接方式等要求，本着充分利用既有设备，减少运营干扰，

降低工程造价等原则进行。

    在铁路枢纽内，路网车流中转作业应由编组站和辅助编组站
担当，而不宜由工业站、港湾站担当。因为一则两者的站址选位

要求不同，再则两种车站的作业过程不同。在调查的巧个工业
站、港湾站中，大连北站兼负路网车流的中转作业。由于历史原

因，早期的大连枢纽只有大连北站一个编组站，担当各线及枢纽

内各站的中转车流的改编作业，后来修建了南关岭编组站，现又

建成了金州编组站，大部分路网车流的中转作业将移至金州编组
站。但因大连北站位于大连港的出人口和枢纽南部，仍需兼负部

分地区车流的中转作业。这种情况在我国少数工业站、港湾站存

在。

4.0.1 大同矿务局口泉沟各矿呈带状分布，其中南沟矿山线

25.2 km, 24个装车站;北沟矿山线7 km, 2个装车站。原煤从
矿井到选煤楼，多采用皮带运输机，排歼、排土采用自成体系的
铁路运输，与铁路机车向各装车站取送车交叉干扰较小。对人矿

坑木和矿建材料重车，铁路机车向料场送重取空，各矿再用汽车

到料场装运。口泉站有数台铁路机车开行小运转列车到相对比较

集中的各装车站，路矿双方实行货物交接方式，并办理客运。几
十年来，双方配合良好，因而加快了货物运送和车辆的周转速

度。类似这样的情况，路矿双方宜采用货物交接方式。

    平顶山矿务局矿内运输主要采用铁路，部分采用汽车运输。

平顶山东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

十三个矿分布在平顶山东站北侧，东西长约40 km，且矿井布局
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较分散，若用铁路机车向各装车点取送车，不仅在行车组织上有

一定难度，同时与矿内铁路运输有交叉干扰。矿务局配有数台机
车承担矿内铁路运输及向平顶山东站取送车。类似这种情况，路

矿双方实行车辆交接方式是适宜的。

4.0.2 钢铁厂内部运输主要采用铁路运输时，钢铁生产工序多，
运输复杂。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、机修及渣场等部门服务的厂区车
场 (站)，由于铁路部门不宜承担厂内各车场 (站)间的运输，

企业必须自备机车车辆 (含特种车辆)进行上述运输。同时，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

与厂内其他铁路运输交叉干扰。换言之，铁路机车难以到各装卸
点取送车，而宜由企业机车担当这种取送车作业，这是钢铁联合

企业的生产性质决定的。因此，路厂双方宜实行车辆交接方式。
例如，武钢、鞍钢分别在联设的武昌东、灵山工业站，首钢在石

景山南工业站办理车辆交接作业。

    现代化的宝钢地处长江边缘，其原料进厂主要采用水运，船
靠码头，将货物卸上岸，再用皮带运输机运进料场，产品出厂也

大部分经由水运和公路运输，经铁路运输量很少，这是其地理位

置所决定的，路厂间也采用车辆交接方式。
    包钢大宗原料进厂运输主要采用皮带运输机，从白云鄂博等

地来的铁矿石及从石拐沟等地来的煤炭重车，均在包头北工业站

内的两个翻车机车场卸车，然后经皮带运输机运至料场，路厂双
方实行货物交接方式，这种方式大大简化了交接手续，加快了货

物运送速度;而对其他人出厂车辆实行车辆交接方式，即实行货
物交接与车辆交接并存方式，多年来，运营效果良好。

    综上所述，由于钢铁厂厂内运输复杂的性质所决定，当厂内
运输采用铁路时，一般宜采用车辆交接方式，我国钢产量较大的

钢铁联合企业，与铁路间均采用车辆交接方式。宝钢虽然经铁路
出人量很少，由于上述原因，亦采用车辆交接方式。包钢为20
世纪50年代建设的钢铁联合企业，两种主要原料矿石和煤炭进
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厂采用皮带运输机，路厂双方采用货物交接方式，在总图运输设
计密切配合的情况下，采用这种布局是合理的，其他原料重车进

厂和成品出厂仍采用车辆交接方式，即采用货物交接与车辆交接

并存方式。

4.0.3炼油厂原油进厂及厂内运输管道化，铁路不需要伸人各
生产车间。当装车线长且布置紧凑，厂内调车作业不多时，宜由

铁路机车进行取送车作业。如甲炼油厂，厂内共14条装车线，
装成品油及其副产品。厂内无自备机车，由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方式，多年来，运营效

果良好。

    当石油产品种类较复杂，装车油鹤多，装车线短而分散，致

使车辆调动频繁。如乙炼油厂，石油产品种类较多，厂内线路分
两大部分，前一部分横列布置有7条线，装成品油、装渣油等;

后一部分又横列布置3条尽头线，专装沥青、硫酸钠，另有1条
装液化气的线路。在出厂咽喉处有一洗罐站，内设2条特洗线、

2条普洗线。该洗罐站接轨方向与取送车方向相反，增加了调车

作业，延长了取送车作业时间。故该厂自备了机车，担当厂内调
车及向工业站取送车作业，路厂双方实行车辆交接方式。

    丙炼油厂装车线分三部分，第一部分装汽、煤、柴油及渣

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，路厂双方实行货物交接方式。第三部分装苯、硝铰及

石蜡等副产品，由于这部分装车线尽头线多、长度短，故厂内自备
机车承担该部分装车线的调车作业，路厂双方在专设的两条交接

线上办理车辆交接作业，即实行货物交接与车辆交接并存方式。
    综上所述，当厂内装车线长，布置紧凑，同时对石油副产品

装车线也按调车取送方便进行布置时，在路厂双方密切配合情况

下，宜实行货物交接方式，这样可以避免运输人员重复，以及双
方机车调车作业干扰等。当石油副产品种类较多，有些品种产量

较小，装卸线短，有的产品待装时间较长，调车作业频繁时，路
厂双方可实行车辆交接方式。
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4.0.4机械工业站的服务对象是大型成批生产的机器制造厂
(中型机械工厂到发运量较少，常接轨于多企业共用工业站或其
他车站)。这些工厂生产流程多，厂内运输复杂。例如某汽车制

造厂，是大型成批生产汽车的工厂，下属车身、锻造、冲压、铸
造、铸钢、变压器及工具等车间。厂内运输主要依靠铁路，其运
输特征是:

    (1)到达卸车量大于发送装车量，每生产一辆4t载重汽车，
需要运人原料、燃料10t左右，大部分以敞车装运，发送货物主

要是汽车，需用平车装运，故到达敞车卸空后多不能代用。
    (2)厂内铁路和厂区车场 (站)多，各车间、料场取送车调

动频繁。

    (3)生产流程长、对铁路运输节奏要求较严格，生产和运输

需要紧密配合。

    上述厂内运输特点，在大型机械制造业具有代表性，拖拉机
制造厂、机车制造厂与其雷同。该厂与铁路间采用车辆交接方

式，工业站与企业站横列联设，中间设有交接线。
    综上所述，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，且对铁路运输节奏要求比较严格时，路厂
双方宜采用车辆交接方式。中型机械制造厂，由于装卸量较少，

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，路厂双方宜采用货物交接方式。

4.0.5为大型火力发电厂服务的工业站，厂内卸运设备多采用
翻车机和皮带运输机，在翻车机车场用重车铁牛或拨车机牵动车

列至翻车机室，翻车机依次翻卸原煤至皮带运输系统，空车进人

移车台，移车台移送空车，用空车铁牛推送空车至空车线集结。

工业站与翻车机车场间多由铁路机车整列取送。从上述作业过程

可以看出，在工业站和翻车机车场的调车作业是比较简单的。若
电厂位于寒冷地区时，进厂煤炭需要先解冻再卸车，虽然增加了

调车作业，但铁路机车还是能够承担上述调车作业，厂方可以不
自备机车，这就给路厂间实行货物交接方式提供了条件。因此，
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为大型火力发电厂服务的工业站，路厂间宜实行货物交接方式。

我国的陡河、蓟县、军粮城、沙岭子、神头二电等电厂，路厂间
均实行货物交接方式。

    有些发电厂设有综合利用企业，调车作业较多，厂内自备机
车向工业站取送车，路厂双方可实行车辆交接方式。
4.0.6 多企业共用的工业站是在企业比较集中的地区，为几个

不同企业服务而设置的。由于各类工厂、企业生产的品种不同，

所需外来原料种类亦多，故车流到发较分散，到发方向较多。

    例如xx枢纽xx站，系二级三场站型的多企业共用工业

站，共有22条专用线接轨，其中两家实行车辆交接方式，其他
企业均采用货物交接方式。又如x x枢纽x x多企业共用工业

站，共有11个企业专用线接轨，其中一家采用车辆交接方式，
其它企业均采用货物交接方式。再如xx枢纽xx多企业共用工

业站，接轨企业有木材厂、起重机厂、内燃机厂、机床厂、热电
厂、棉纺厂及建材局等单位，其中除机床厂部分进出车辆为车辆

交接外，其他均实行货物交接方式。

    综上所述，在多企业共用工业站时各企业采用何种交接方
式，并无特殊要求，宜按条文第4.0.1一第4.0.5条的选用原则

确定。

4.0.7 我国各港口内部运输有以下两种情况。

    (1)前后方仓库和堆场间及仓库、堆场和码头间货物倒运工

作，多数港口依靠汽车、拖车，少数依靠铁路。上述倒运量与码

头布置形式、前方仓库 (堆场)大小、港口吞吐货物品种和数量
及车船直接装卸率有关。如xx港为世界著名的人工港，A站为

港湾站，B处到发及调车场 (一级二场)归A站管理。全站连接
j、个区，有大小九个分区车场。A站1998年到达货物21.54

Mt，其中港内到达16.23 Mt，占7596;全年发送货物7.51 Mt,
港内发送5.47 Mt，占7296。由于码头前沿堆场和仓库面积较
大，自铁路到达港口的重车，大部分能直接送人码头线卸车装

船;自铁路到达港口的空车，多能直接送人码头线卸船装车，港
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内倒运量不多，且主要采用汽车及门吊等非铁路运输工具承担。

因此港内铁路运输比较简单，是路港间实行货物交接方式的客观

基础。A站配备数台铁路调机担当解编及向港口内分区车场、码

头线和其他专用线取送车，运输效果良好。再如秦皇岛三、四期

码头，1998年到达煤炭32.68 Mt，每天25对车，由于煤炭品种
单一，在柳村站不进行挑煤种作业，故在秦三煤港站 (即翻车机
车场)办理货物交接。我国其他多数港口，如上海港大部分作业

区及青岛、黄浦、湛江、浦口等港均实行货物交接方式。

    (2)大连北港湾站主要为大连港服务，港口装卸车数占全站

90%以上。港口站为第一运转场，主要办理路港间车辆交接作
业、向第二运转场 (分区车场)和与本场衔接的码头装卸线取送

车，以及港内前后方堆场或仓库间货物倒运作业等。由于港内倒

运量较大，港口前方堆场及仓库面积较小，特别是大批货物需要

短时间从后方堆场或仓库运往码头，为避免港内因集中使用大批

汽车、拖车所产生的交叉干扰，采用了铁路运输承担港内倒运任

务，故港方需要自备机车，这就在客观上具备了路厂双方实行车

辆交接方式的条件。

    综上所述，路港间采用何种交接方式，主要取决于码头前沿

车船直接装卸率大小，港口前方堆场和仓库面积大小，港内是否

采用铁路运输进行前后方堆场、仓库间货物倒运，以及调车作业

量大小等。

5.1.1近年来由于新技术的采用，钢铁厂产量与原料的比值变
化较大，且有的货物采用非铁路运输方式。故确定工业站数量

时，要因地制宜，经比选后综合考虑确定 (参见说明表5.1.1)0

钢铁厂厂内运输复杂、装卸点多，当铁路运输量很大时，一个出
人口会增加钢铁厂内部的调车作业量，对钢铁厂内部生产有影

响。若设置两个工业站，一个作为原材料的主要人口、一个作为

产品的主要出口，这样进人钢铁厂内部的车流方向与企业内部生

产流程相一致，可增加钢铁厂外部运输的能力，同时可减少调车

作业对企业生产的干扰。
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说明表5.1.1 钢铁工业站数.调查

霆蒜
年产量

(Mt滓 )
主要运翰
方 式

厂区分布与铁路的关系
丁业列

附 注
P

xx钢铁
公 司

4.0 铁 路
西侧与原料进口工业站相邻 ，
南侧与成品出口工业站相邻

2

xx钢铁
公 司

7.2 铁 路
南侧主要工业站位于xx干
线上。北侧辅助工业站位于
xx支线上

2

xx钢铁
公 司

3.6 铁 路
西侧工业站位于xx干线上，
业翩 下0姑 价干 x x古i,卜

2
1一， 丫，一 一 一”一 ， ~ ，一

xx钢铁
公 司

9.0 水 运 工业站位于 xx支线上 1
经铁路运量
1.3 Mt滓

5.1.2 根据调查资料统计，年产量20 Mt及以下的煤矿，可设

置一个工业站为其服务，如大同矿务局口泉矿由口泉站为其服
务，平顶山矿务局由平顶山东站为其服务。当矿区沿铁路线带状

分布或与两条铁路线相连时，可增加工业站数量，分散作业，减
少取送车走行距离，例如开滦矿务局沿老京山线呈带状分布，设

置唐山南、古冶、开平、下仓四个工业站为其服务。年产量20
Mt以上的煤矿，可设置两个工业站，以利于分散作业，提高运

输效率，但当矿区分布较为集中或不具备设置两个工业站的条件

时，也可设置一个工业站 (参见说明表5.1.2)a

                  说明表5.1.2 煤矿工业站数.调查

煤矿的名称
年产量
(Md#?

主要运输
方 式

工业站与铁路的关系 工业站的
数 量

xx矿务局 14.09 铁 路 工业站位于支线上 1

xx矿务局 17.0 铁 路 工业站位于干线上 1

xx矿务局 18.0 铁 路 工业站位于干线上 4

5.1.3 目前我国油田多已采用管道运输原油，只有部分油田采
用铁路运输原油。对于不设在油田的大型炼油厂，成品油采用铁

路运输时，可设置一个工业站为其服务。如铁石站是为胜利炼油

厂服务的工业站，经铁路年运量约3 Mt，设置一个工业站是适

宜的。
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5.1.4 多企业集中的工业区，当铁路运量较大时，可设置一个

工业站为其服务。例如:军粮城站有11条专用线接轨，全站经

铁路运量达到4.71 Mt，设置一个工业站为其服务是适宜的。何

家湾站有22条专用线接轨，全站经铁路运量达到9.57 Mt，设
一个工业站为其服务也是适宜的。

5.1.5 当港口的码头、装卸点分布较为集中、且港口经铁路运
量较大时，可设置一个港湾站为其服务。对于煤炭运输通道的人

海口，可根据港口的位置单独设置一个港湾站为其服务 (参见说
明表5.1.5)0

说明表5.1.5 港淹站数f调查

港口名称
经铁路运量
  (Mt/年)

大宗货物品名
码头、装卸
  点分布 黔签

大 连 港 14.21 木材、粮食、集装箱、石油 较为集中 1

塘 沽 港 21.70 煤、集装箱、杂货 较为集中 1

秦皇岛港一期 10.52 煤 较为集中 1

秦皇岛港二期 24.85 煤 集中 1

秦皇岛港三、四期 32.68 煤 集中 1

5.2.1在调查的工业站、港湾站当中，除军粮城站 (多企业共

用工业站)、翠屏山站 (蓟县电厂工业站)是先于企业修建外，
多数工业站、港湾站的站址均结合企业、港口的总体规划统一考

虑。为加工工业服务的工业站，如铁石站 (胜利炼油厂工业站)、
石景山南站 (首钢工业站)站址靠近企业货流人口;为采掘工业

服务的工业站，如韩家岭站 (煤矿工业站)、金沙滩站 (煤矿工
业站)站址靠近企业货流出口;为港口服务的港湾站，如大连北

站 (大连港港湾站)、塘沽站 (天津港港湾站)站址均靠近港口。

工业站、港湾站应与企业或港口规划相配合，使原材料来源、产
品去向与企业或港口的总布置和生产流程相适应。

    经对工业站、港湾站的调查资料进行分析表明，由于到达工
业站、港湾站的直达列车和大组车的比重较大，应将企业或港口
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专用线接在大量车流出人的另一端，为主要方向直达列车无折角

直接进出企业或港口创造方便条件，也减少与国家铁路行车和车

站作业的相互干扰。

5.2.2根据调查资料，铁路枢纽或地区内工业站、港湾站与编

组站或区段站间均有便捷的通路。如天津枢纽内的塘沽站，经京

山线与南仓编组站相连，距离为47 km，南仓编组站开行小运转

列车将到达天津港的货物直接运到塘沽站，通路顺畅;大连枢纽

内的大连北站，经哈大线与金州编组站相连，距离为33 km，同

样有便捷的通路。位于铁路区间的工业站、港湾站，站址选择应
满足办理列车通过、会让和越行的要求，保证区间通过能力的需
要 。

5.2.4 根据调查资料统计，位于城市中的工业站、港湾站，站

址选择多数与城市规划、工业区、港口布局做了较好的结合。例
如大连北站 (大连港港湾站)位于大连市西岗区，与大连港相距

5.3 km，西岗区位于大连市东部，濒临大连湾，该站位于市区内

并没有影响这座美丽的海滨城市的规划和发展。大连北站与大连

港之间便利的运输条件，为大连港成为北方重要的多功能、国际

化、现代化的枢纽港之一创造了良好的条件。工业站、港湾站应
避免设在工业区内冶炼厂、排渣场等产生有害气体和烟尘的下风
方向，影响车站周围环境及车站作业。

6.1.1 在工业站或港湾站上，除办理出人企业或港口列车的到
达、解体、编组和出发作业外，尚需办理路厂 (矿、港)双方的

交接和取送车作业，有时还在站内办理卸车作业等。由于工业

站、港湾站上述与其他车站不同的作业特点，因此要求工业站、

港湾站的图型布置应根据交接方式、引入线路数量、作业量、作
业性质和该站在路网上担负的作业分工和货物装卸地点，结合企

业、港口的规划 (城市规划)和地形、地质条件确定 (参见说明
表6.1.1-1)。即:选择合理的交接制、最佳的交接地点及合理
配置相应数量的车场、联络线、现代化的行车指挥、调车和装卸

设备;选定合理的专用线在站内的接轨地点，使出人工业站、港
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湾站车流的到发、解编、交接和取送车作业顺序进行;压缩车辆

在站内停留时间，减少车辆在站内的走行距离;减少列车在国家
铁路上的折角和迂回运输。同时使铁路与企业、港口的作业便于

运营管理和有利于行车指挥，节省定员，减少工程，并预留工业
站、港湾站远期发展条件。

    工业站、港湾站咽喉区的能力应与区间和站内设备的能力相

协调。适应并保证站内各项作业的需要、作业安全和提高作业效

率。

    工业站、港湾站咽喉区应根据工业站、港湾站的行车量、车
站作业量和作业特点设计平行进路，做到既满足车站作业的需
要，又保持一定的灵活性，且能节省工程投资。工业站、港湾站

咽喉区平行进路数量设计可参照说明表6.1.1-2一说明表

6.1.1- 3a

    说明表 6.1.1-z  1、It类工业站、港湾站咽喉区平行作业数.

墨 条 件 黔LKf w平行作业
数量(个)

平行作业内容

横

列

式

单

线

平行运行图，列
车对数在18对
及以下

非 机 务

折返段端
2 列车到 (发)、调车

机 务
折返段端

3
列车到 (发)、机车出 (人)段、
自车场至企业 (港口)取 (送)车
或调车

平行运行图，列
车对数在 18对
以上

非 机 务
折返段端

3 列车到 (发)、机车出 (人)段、
调车

机 务

折返段端
4

列车到 (发)、机车出 (人)段、
自车场 至企业 (港口)取 (送 )
车、调车

k一

双 线

非 机 务

折返段端
3 列车到、列车发、调车「或311

(发)、机车出 (人)段、调尊
1=_}到刊

机 务
折返段端

4

列车到、列车 发、机车 出 (人 )

段、自车场至企业 (港 口)取
(送)车或调车〔或列车到 (发)、

机车出 (人)段 、自车场至企业

(港口)取 (送)车、调车]

注:尽端式和无解编作业的I类工业站、港清站咽喉区相应减少平行作业数量。
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说明表6.1.1-3 1类工业站、港海站咽喉区平行作业数.

a
条 件 黔git R平行作业

数量 (个)
平行作业内容

联

设

横

列

式

单

线

1、，，名一 、二

非 机 务

折返段端
3 列车到 (发)、铁路调车、企业或港口调车

曰r 月r

行 图，
列车对
数在 18

对及以
下

机 务
折返段端

4

列车到 (发)、机车出 (入)段、铁路调车、
自企业 (港口)到发场至企业 (港口)取
(送)车或企业 (港口)调车

非 机 务
折返段端

4 列车到 (发)、机车出 (人)段、铁路调车、

企业 (港口)调车
甲 门 L

行 图，

列车对
数在 18

对以上

机 务
折返段端

5

列车到 (发)、机车出 (人)段、铁路调车、

自企业 (港 口)到发场至企业 (港 口)取

(送)车、企业 (港口)调车

双 线

非 机 务

折返段端
4

列车到、列车发、铁路调车、企业 (港口)
调车〔或列车到 (发)、机车出 (入)段、铁
路调车、企业 (港口)调车]

机 务

折返段端
5

列车到、列车发、铁路调车、自企业 (港

口)到发场至企业 (港口)取 (送)车、企
业 (港口)调车〔或列车到 (发 )、机车出
(人)段、铁路调车、自企业 (港口)到发

场至企业 (港口)取 (送)车、企业 (港
口)调车〕

双

向

级

四

场

混
产、

铁路到达场
入口端 2 列车到、机车人段或调机作业

出口端 3 车列解体、车列预推、机车人段或车列转场

铁路编发场

驼峰头部 2 车列解体或机车下峰整理、车列预推或转场

擎*id  S 3 列车出发、机车挂头、调车

企 业
(港 口)

到达场

人口端 2 列车 (车组)到达、调机作业

出口端 2 车列解体、车列预推或转场

A企 业
(港 口)

编发场

驼峰头部 2 车列解休或机车下峰整理、车列预推或转场

擎暴 3 列车 (车组)出发、调车、机车挂头

注:1  1V类工业站、港湾站咽喉区平行作业数量可按照相应的I、II、m类工
      业站、港湾站咽喉区确定;

    2 尽端式工业站、港湾站咽喉区相应减少平行作业数量
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6.1.2 工业站与企业站或港湾站与港口站的相互配置，是指在

实行车辆交接时，双方车场联合设置或分开设置的问题。在实行

车辆交接的情况下，较大企业、港口一般都设有企业站、港口
站，以便向铁路工业站、港湾站办理车辆交接，并担负企业、港

口内部各厂 (矿)区车场 (站)、分区车场和装卸点的车辆取送

及调车作业。因此设计时应在考虑铁路运输与企业、港口内部运

输合理衔接的基础上，根据工业站、港湾站距企业、港口远近，
工业站、港湾站担当路网车流中转作业量的多少，以及地形、地

质情况，确定工业站与企业站或港湾站与港口站双方车场联合设
置或分开设置。

    当工业站、港湾站担负路网中转车流的作业量小，出人企

业、港口的车流和中转车流作业的交叉干扰不大，距企业站、港

口站较近，且地形条件适宜，宜将工业站与企业站或港湾站与港

口站联合设置。若因铁路走向或城市客货运输要求使工业站、港
湾站距企业、港口较远，工业站、港湾站兼负路网车流一定的中

转作业量，或当企业、港口内部运输要求企业站、港口站设在企

业、港口内部，为了满足总体布置的要求和避免作业上的较大干

扰，宜将工业站与企业站或港湾站与港口站分设。
6.1.3 工业站、港湾站作业与一般区段站、编组站有相同的一

面，更有不同的特点。为充分反映工业站、港湾站的作业特点，

对布置图型按作业性质和特点，先以交接方式分类，对实行车辆

交接的，再以联设或分设及交接地点分类，将工业站、港湾站的
图型归纳分为四类。这种分类方法能充分反映工业站、港湾站交

接和取送车作业的特点，避免了各类图型的重复罗列，各类图型

系统分明，眉目清晰，能实现图型的系列化。

6.2.1 根据对调查的15个工业站、港湾站进行统计，有11个

站为横列式布置，占调查车站总数的73%。其中，采用一级二
场横列式布置的车站有10个站，见说明表6.1.1-1。因此，按
照一级二场横列式图型的综合作业能力，当工业站、港湾站日解

编作业量为2 300辆 (企业、港口亦应按一个方向计算)及以下
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时，可采用一级二场横列式图型。此种图型中，一般在主要牵出
线上设置小能力驼峰。对调车作业量少的工业站、港湾站可采用

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。在调查的工业站、港湾站中，除少数设有机务折

返段外，大部分未设置机务折返段，而是将本务机车送到邻近机

务段或机务折返段进行整备作业。虽然设置机务折返段与否，不

被看作工业站、港湾站必须具备的条件，但是，本务机整备作业
地点对工业站、港湾站的设置也有着重要影响。当工业站、港湾

站为正线贯通横列式站型时，机务折返段 (所)位置在地形、地

质和风向适合的情况下，优先设在站房对侧右端的位置，机车走行

线设在到发线之间，以减少机车出人段与列车到发的干扰。当为

正线尽端横列式站型时，机务折返段(所)宜设在站房对侧左端，机

车走行线设在到发场与调车场之间，以减少作业交叉干扰。

    一级二场横列式工业站、港湾站 (以I类图型为例)，其主
要作业过程为:

    (1)人企业、港口车流:列车自国家铁路进人工业站、港湾

站的到发场，办理列车到达技检作业。

    当路厂 (矿、港)采用货物交接时，根据列车编组及货物品

类情况，按企业、港口的装卸要求，对整列或大组装卸者，铁路

调机由到发场直接向企业、港口装卸线送车。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、港口的装卸线送车。

    当路厂(矿、港)采用车辆交接时，进企业直达车列或大组车由

铁路调机从到发场直接向企业、港口到发场(兼交接场)送车。如

到达的列车需要解体时，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、港口到发场(兼交接场)送车。

    (2)出企业、港口车流:当路厂 (矿、港)采用货物交接
时，铁路机车至企业、港口各装卸线或厂 (矿)区车场、分区车

场挂取重空车组。具备坐编条件的车组，直接送人到发场;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
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转至到发场进行技检作业及办理发车作业。

    当路厂(矿、港)采用车辆交接时，铁路调机到企业、港口
到发场 (兼交接场)挂取车列 (组)。具备坐编条件的车列 (组)
直接进人铁路到发场，其他车流经调车场解体后，按列车编组计

划编组，然后转至到发场发车。

    一级二场横列式图型具有站坪长度短，布置紧凑，设备集

中，管理方便，用地少的优点。其缺点是解编车流调车行程长，
当调车作业量增大时，进路交叉干扰较多。经现场调查，一般工

业站、港湾站的作业比较简单，I类工业站、港湾站大部分均可
采用此种图型。因此，将一级二场横列式图型确定为工类工业

站、港湾站的基本图型，适用于为一般规模的钢铁、煤炭、矿石、石
化、机械、火力发电等企业、港口服务的工业站、港湾站。

    经现场调查，大部分工业站、港湾站未设机务折返段 (所)，
因此条文中给出了需要设置机务折返段 (所)时的设置位置。

6.2.2 经现场调查，有些为大量散装货物到发服务的工业站、
港湾站，到达或发送的货物品种单一，且没有解编作业，货物均

为整列到达或发送，在工业站、港湾站只办理列车的到发及与企

业、港口间的取送车作业。因此，在工业站、港湾站不设调车线
时，可采用条文中图6.2.2-1、图6.2.2-2所示的横列式图

型。在企业、港口内设有装车环线 (或其他装车线)、卸车用翻
车机车场 (或环线、其他卸车线)。如为大秦线运煤的韩家岭、

金沙滩等站，设有装车环线。为火力发电厂服务的大秦线翠屏山

站设有翻车机车场。

    随着煤炭、矿石等散装货物装、卸车技术的改进，为提高散装
货物的装、卸车效率，提高散装货物装、卸车的自动化程度，压缩车

辆在车站的作业和停留时间，若地形条件适合，可采用装车环线及

漏斗仓或卸车环线及翻车机。如:丰准线点岱沟站设有煤炭装车环

线及漏斗仓，秦皇岛煤三期、煤四期设有卸煤环线及翻车机。

6.2.3 通过式工业站、港湾站，当双方向到发车流比较均衡，
日解编作业量大于2 300辆时，可结合企业、港口的总平面布置
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及地形条件等因素选用一级三场横列式 (预留单向二级四场混合

式)的布置图型或其他合理图型。机务折返段 (所)设在驼峰牵
出线一侧，有利于机车出人段。
6.2.4 条文中图6.2.4为人企业、港口到达场与调车场横列，

出企业、港口为到达场与编发场纵列，适用于人企业、港口车流

在工业站、港湾站除部分车列需进行解编外，大部分车列均整列

进人企业、港口;出企业、港口的车流需按货物的品种、到达地
点等进行解体、编组。此种图型到达系统的调车场可设置小能力

驼峰或采用平面调车，出发系统的编发场宜设置小能力驼峰。如

口泉站采用货物交接，主要为煤矿服务，即为此种布置图型，现
场对这种根据车站作业及车流特点布置的图型反映良好。

    当尽端式工业站、港湾站的到达系统、出发系统的日解编作
业量均大于2 300辆时，工业站、港湾站可采用双向二级四场纵

列式图型，即将条文中图6.2.4中虚线编发场改为实线，到达系
统与到发场横列的调车场取消。

    采用上述图型时，机务折返段 (所)宜设在与企业或港口接
轨方向相反的两正线间。站修所设在铁路编发场外侧，是为了使

车站与站修所之间取送车方便。

6.3.1  II类图型与I类图型的区别在于路厂 (矿、港)进行车
辆交接作业的交接场设在工业站、港湾站内。II类一级二场横列

式图型由于其使用优缺点、作业能力与工类一级二场横列式图型

相似，因此，将一级二场横列式图型确定为II类工业站、港湾站
的基本图型。如石景山南站、平顶山东站均为此类图型。由于此

类图型中，车站内设有交接场 (线)，站内作业与工类图型有所

不同，其主要作业过程为:
    (1)人企业、港口车流:列车自国家铁路进人到发场，办理

列车到达技检作业，为避免企业、港口机车进人铁路到发场影响

双方的作业安全，直达车或大组车由铁路调机转至交接场交接

后，由企业、港口机车取回。对于混编列车，由铁路调机牵出解
体，将人企业、港口车流直接溜 (送)入交接场 (线)，集结一
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定数量后，双方办理交接作业，再由企业、港口机车取回。

    (2)出企业、港口车流:先由企业、港口机车送至交接场，
办理交接作业后，直达车列或大组车由铁路调机转至到发场坐编

发车。其他车列 (组)由铁路调机牵出解体，按列车编组计划编
组，再转至到发场发车。

    对于R类图型，由于在工业站、港湾站上办理车辆交接作

业，对车站咽喉区会产生一定的干扰，影响车站的解编能力，故

横列式图型解编作业量的上限定为2 100辆。如作业量大，可采

用其他合理图型。
6.4.1在工业站与企业站或港湾站与港口站联设的图型中，横

列式图型占用站坪长度短，车场、设备布置紧凑，路厂 (矿、
港)双方联系方便。适用于进出企业、港口直达车和大组车比重

较大的车站。由于此类工业站、港湾站咽喉区结构复杂，因此当

解编作业量较大时，转场作业较多，其交叉干扰也较大，故将此

种图型的日解编作业量定在2 100辆及以下。根据作业需要，在

铁路及企业 (港口)的主要牵出线上设置小能力驼峰。当进出企
业、港口直达车和大组车比重较小时，宜在铁路调车场与企业、

港口到发场之间设置交接场，以减少站内作业的交叉干扰。除直
达车列和大组车仍在企业、港口到发场 (兼交接场)交接外，其

他车流可在交接场 (线)进行交接。

    按照企业、港口的总体布局和地形条件，为避免两端咽喉区

结构复杂，减少双方作业的干扰，当车站日解体作业量为2100
辆及以下时，也可采用双方车站联设纵列式布置图型。

6.4.2条文中图6.4.2-1、图6.4.2-2分别适用于正线为尽
端和正线为通过时的情况，由于路厂 (矿、港)双方车场纵列，

增大了车站的作业能力，使出人企业、港口的全部或主要车流无
折角作业。

6.5.1多企业共用一个工业站，所服务的各个企业中，一部分
企业采用货物交接，另一部分企业采用车辆交接，即两种交接方

式并存。车站与企业间的取送车方式根据不同的交接方式而采用
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不同的方法。当正线贯通时，宜采用专用线在正线一侧接轨的布

置图型，如条文中图6.5.1-1。当工业站位于正线尽端，可采

用条文中图6.5.1-2布置图型。
    解编作业量较大的多企业共用工业站，常担当对重点企业车

流的分组和路网或地区车流的少量中转作业，如采用横列式布置

不能满足需要时，根据具体情况，可采用其他形式的布置图型，

以满足车站作业的需要。

7.1.1有多条铁路专用线在工业站、港湾站接轨时，统一规划
并引人工业站、港湾站车场同侧，可减少取送车对正线行车和车
站作业的干扰。

7.1.2采用货物交接，整列到发车流比重较大时宜与到发场接
轨;解编车流比重较大时，宜与调车场或编发场接轨。这样可减
少转场作业，便于取送车作业。当运量较小时，由于其作业对车

站正常作业干扰较小，可就近在调车线、次要牵出线或其他站线

接轨，以简化接轨布置。

7.1.3在与企业站、港口站分设的工业站、港湾站上，当设有
交接场时，进出企业、港口的车辆一般要经过交接场，因而从车

站技术作业过程的需要考虑，铁路专用线应在交接场接轨。但为

了作业的灵活性，需要与各车场连通。当双方车站间铁路专用线

由铁路管理时，一般可在调车场接轨，但出人铁路专用线的直达
车列，大组车较多，在工业站、港湾站无须解编作业时，则可直

接接入到发场。

    在双方车站联设横列式工业站、港湾站上，铁路专用线应在
企业、港口到发场和交接场接轨，并有与各车场连通的条件，是

为了作业的灵活性。在双方车站联设双向混合式布置时，人企

业、港口铁路专用线在企业、港口编发场接轨。出企业、港口铁

路专用线，当采用 “各进己场”的作业方式时，交接地点在各自

的到达场，则与企业、港口到达场接轨;当采用 “各进他场”的

作业方式时，交接地点在对方到达场，则与铁路到达场接轨。调

查车站的接轨地点见说明表7.1.30
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7.2.1采用货物交接，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。

7.2.2采用车辆交接，双方车站分设，在工业站、港湾站设交
接场办理交接，可避免企业机车进出铁路车场，保证行车安全。

当双方车站间铁路专用线运输由铁路管理时，交接作业宜在企业

站、港口站到发场办理。

7.2.3 采用车辆交接、双方车站联设时的交接地点。
    1 当双方车场横列或纵列布置时，宜在交接场交接。当不

设交接场时，为减少车列转场次数，宜在企业、港口到发场交

接。

    2 当双方车场采用双向二级混合式布置时，双方均可不另
设交接场，而在到达场交接。当双方采用横向管理时，进人对方

的列车均接人各自到达场向对方交接，再由对方的调机推向对方

的编发场解体;当双方采用纵向管理时，进人对方的列车均接人

对方的到达场向对方交接;再由各自的调机推向各自的编发场解

体。调查车站的交接地点见说明表7.1.30

7.3.1-7.3.2 工业站、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、港湾站服务企

业、港口的规模较大，设置一处客运设备不能满足通勤职工的需
要时，可在铁路正线经过的企业、港口职工集中的地区或住宅区

附近增设旅客乘降所，以满足旅客乘车的需要。
    工业站、港湾站应根据企业、港口和地方的需要设置货场。

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、货物线等设备。工业站、

港湾站货场位置应结合城镇规划、企业、港口的总平面布置、地
形条件及货物装卸量确定。一般设在靠近货源一侧，以方便货物
的装卸。货场与城镇之间应有便利的通道，以利于货物的公路运

输。
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    为满足工业站、港湾站解编列车的需要，应根据解编作业量

的大小设置调车设备。

7.4.1轨道衡的设置应尽量减少为称重车列而进行的调车作业，
故设置轨道衡时，应优先考虑设置在车流集中通过的地点。调查
的轨道衡设置地点见说明表7.4.10

          说明表7.4.1 工业站、港海站软道衡设!地点统计

站 名 主 要 服务 的 企 业 轨道衡设 置地点

石景山南站 首都钢铁公司 企 业 站 内

口 泉 站 大同矿务局口泉矿 装 车 点

韩 家 岭 站 大同煤炭公司 装 车 点

金 沙 滩 站 朔州矿业公司 装 车 点

龙 风 站
大庆石化总厂炼油厂 交 接 线 旁

大庆石油管理局自备电厂 卸车线人口

大 庆 站 大庆石油管理局萨库 卸车线人口

翠 屏 山 站 蓟县电厂 翻车机车场人口

军 粮 城 站
天津大无缝钢管厂 企业站人口

军粮城电厂 翻车机车场人口

大 连北 站 大 连 港 车站入港一端出口

柳 村 站 秦皇岛港三、四期 翻 车 机 前

7.4.2轨道衡线设置为通过式，可提高作业效率并缩短线路长
度。轨道衡有静态和动态两种，前者为单个车辆停车称重，后者

为列车运行中称重。为满足轨道衡称重精度的要求，轨道衡及其

两端宜各设不小于15 m的直线段。在整列及大组车连续称重的
轨道衡，如地形不受限制时，轨道衡两端宜各设不小于50 m的
平直线段。

7.5.1在有大量粉状、块状以及含有冻块的散装货物卸车的工
业站、港湾站，采用翻车机卸车可以提高卸车效率，减少车辆停

站时间，加速车辆周转。
    翻车机车场靠近所服务的贮料场、贮料仓、生产车间，可减
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少货物运送距离;与工业站、港湾站有便捷的通路，可加快车辆

周转。

翻车机数量可按下式计算:

                              60

饥台=365 nq (1440一T.)+
(说明7.5.1)

式中 m台— 翻车机台数 (台);
        Q— 设计年卸货吨数 (t);
        n— 翻车机每小时翻卸车次数 (次/h)，按翻车机类

              型及作业时分确定;
        q— 车辆平均载重吨数，如使用双车翻车机，则采用

            2q (t);

      T固— 推送调机整备、乘务人员交接班及翻车机操作人
              员交接班时分，当采用拨车机或铁牛推送时，前

              两项不计 (min);

        a— 计算利用率，可采用。.750
7.5.2 说明图7.5.2-1、说明图7.5.2-2为折返式翻车机车
场布置图。说明图7.5.2-3为贯通式翻车机车场布置图。若工
业站、港湾站至翻车机车场为推送运行时，可不设机车走行线。

车站

说明图7.5.2-1 折返式翻车机车场布置图
1一到达推送线;2 空车集结出发线;3- 翻车机;4一移车台;5-卸煤沟

                              6

车站

说明图7.5.2-2 折返式翻车机车场布置图
1一到达推送线 ;2一空车集结出发线;3-翻车机;

      4一移车台;5一机待线;6-卸煤沟



一6ee拳甄7 车·
说明图7.5.2-3贯通式翻车机车场布置图
  1一到达推送线;2一空车集结线;3一出发线;
4一翻车机;5-机待线;6-牵出线;，一卸煤沟

    说明图7.5.2-2一说明图7.5.2-3中每台翻车机按二条重
车线设计是为了提高翻车机的利用率，使翻车机能够连续作业。

当工业站、港湾站至翻车机车场为机车牵引车列运行时，增加1

条机车走行线，以保证机车尽快返回站内。
    在翻车机车场中，根据需要可在适当地点设置不能用翻车机

的卸车设备。

7.5.3 贯通式翻车机车场中空车集结线及牵出线有效长度按到
发线有效长度的一半进行设计，是为了缩短车场的长度。

7.6.1 当装卸车数量较小时，可按说明图7.6.1-1设置工业
站、港湾站带单装车 (或卸车)环线。当装卸车数量较大，经计

算单环线能力不能满足需要时，可按说明图7.6.1-2设置工业
站、港湾站带有装煤仓或翻车机的双 (多)装车 (或卸车)环

线 。

工业站或港清站

说明图7.6.1-1 工业站、港湾站带单环线布置图



说明图7.6.1-2工业站、港湾站带双(多)环线车场布置图
1-1车到达线:2一空车出发线;3-装煤仓或翻车机;4-机务整备所

7.6.2装卸车环线电子轨道衡前后列车长度范围内的坡度不宜

大于2%0，使称重保持一定的精度。
8.1.1工业站、港湾站工、II. DI.W类图型，按各车场配置

关系可分为横列式和纵列式两种。
    横列式站型到发线数量的确定方法参照区段站的有关规定，

因工业站、港湾站作业性质及特点，影响到发线数量的因素较
多，通过调查资料统计分析 (见说明表8.1.1-1)，在相同列车

对数的条件下，到发线数量比区段站略有增加。

              说明裹 8.1.1-1 横列式站型到发场调套

站 名

是否在到

发场办理

交 接

换算列车
对 数

正线数目

  (条)

到发线数量(条)
(正线、机车走
  行线除外)

附 注

张 庙 否 33 1 5 在杨行站到发场交接

石景山南 否 26 3 8
车列(车组)进出企业
均经交接线(调车场

内)

平顶山东 是 33.5 1 12

韩家岭 否 9 4 4

金沙滩 否 7 2 4

龙 风 是 21 2   到发线 5

到发兼交接线3

铁 石 是 13 1 4

大 庆 否 19 2 4

翠 屏 山 否 3 2 4



续说明表8.1.1-1

站 名

是否在到

发场办理
交 接

换算列车
对 数

正线数 目

  (条)

1发线俄蛋(条)

附 注

军粮城 否 10 2 5

塘 沽 否 32 2 7

秦皇岛南 否 23 2 7

柳 村 否 25 2 8

    纵列式、混合式站型的工业站、港湾站与编组站在到达场、

到发场和出发场使用功能上基本相同，故到达线、到发线和出发
线数量参照编组站的有关规定办理。调查资料统计见说明表
8.1.1- 20

  说明表8.1.1-2 纵列式、混合式站型到达场、到发场和出发场调查

站 名 站 型 列车数 (列或车组) 到发线数量 (条)

口 泉 双向二级四场
上行到达场 35 10

下行到发场 59 12

何家湾 单向二级三场
到达场 37 4

到发场 33 4

大连北 双向二级五场

上行到达场 26 5

下行到达场 32 6

下行出发场 30 5

    对在到达场、到发场办理交接作业的，应根据交接作业情况

适当增加到达线、到发线数量。

8.1.2 本条文是根据 <铁路车站及枢纽设计规范》(GB 50091)
第5.3.2条制订的。

8.1.3 当企业、港口方向的牵引定数与国家铁路一致时，工业
站、港湾站采用国家铁路车站到发线有效长度，有利于提高运输
效率。若企业、港口方向的牵引定数小于国家铁路的牵引定数

时，可根据企业、港口方向到发车流所占比重大小，将仅办理接
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发企业、港口方向列车 (车组)的到发线有效长度缩短，最短应
按衔接国家铁路车站的到发线有效长度一半进整到50 m设计。

为减少工业站、港湾站进出企业、港口车列 (组)欠轴运行和取

送车次数，规定其有效长度不得小于企业、港口内的厂 (矿)区
车场 (站)、分区车场和装卸线的有效长度。

8.2.1工业站、港湾站集结发往国家铁路车流的调车线数量和

有效长度的确定，与区段站、编组站的规定一致，只是由于工业
站、港湾站自身的运输特点，当有返厂 (矿、港)车和备用车

时，设计调车线数量应纳入。如返厂 (矿、港)车数量较小，亦
可与其他线路合并设置。

8.2.2 工业站、港湾站集结发往企业、港口车流的调车线 (编

发线)数量的确定，因不同的交接方式而异。

    1 采用货物交接方式，铁路负责工业站、港湾站至企业、

港口各厂 (矿)区车场、分区车场及装卸点间车辆取送。工业

站、港湾站宜按到达企业、港口不同的厂 (矿)区车场、分区车
场或装卸点的车数分别确定。根据调查资料统计，车流量在180
辆及以下时，绝大多数组号均使用1条线路。故规定当每昼夜每

一组号车流量在 180辆及以下时设1条，180辆以上时设2条。

当某些组号每昼夜发送车数较少时，可与其他组号合并设置。

    2采用车辆交接方式，当工业站与企业站或港湾站与港口
站分设且交接场不设在工业站、港湾站时，工业站、港湾站仅负

责对与其他车流混编的到达企业、港口车流进行解体，而由企业
站、港口站按各厂 (矿)区车场 (站)、分区车场及装卸点分组。

因此，调车线 (编发线)数量的确定不考虑企业、港口各厂
(矿)区车场 (站)、分区车场或装卸点的数量，仅按在调车线集

结发送企业站、港口站的车流量确定。根据调查资料统计分析，
设计时可按每昼夜发送160辆设1条。
    当交接场设在工业站、港湾站且布置在铁路调车场一侧时，

若交接场与调车场合建，为缩短车辆集结时间，降低工程投资，
一般将解体后送入企业、港口的车辆直接溜 (送)人交接场，故
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可不单独设置集结发往企业、港口车流的调车线。

    调查资料统计见说明表8.2.20

              说明衰 8.2.2 调车线 (编发线)调查

站名 场别
交接

3zilk A集结发往企业或港口的调车线数量 (条)

调车场每昼

夜集结 (编
发)车数

平均每条调

车 线 集 结
(编发)车数

万式

石景山南 调车场:阵辆 调车场 调车兼交接线 6 1002 167
产摇 一

1， 一 一 一

大 连 北 占.行INAV:*g港 内 6 592 99
卜口口人 劝 .一
1 一 ~ ， 升， 一l 一

塘 沽 调车场R0!&Ht港 内 3 375 125

秦皇岛南 调 士1S 车辆 港 内 3 186 62

甲” ’}!父长

    3 集结发往企业、港口的调车线有效长度，应等于发往企

业、港口的小运转列车 (车组)长度加附加长度确定。在设有驼

峰的调车场，附加长度的确定按驼峰溜放车辆与尾部编组车辆之
间的安全隔离距离为40--60 m，再加上“天窗”距离40 m，采
用80一100 m.

8.4.1根据调查设有交接线 (含机车走行线)的6个站中，设
有3条交接线的1个，每昼夜进出企业、港口10列 (组);设4
条交接线的4个，每昼夜进出企业、港口10-22列 (组);设6

条交接线的1个，每昼夜进出企业、港口42列 (组)。
8.4.2 交接线的有效长度应与工业站、港湾站的到发线有效长

度一致，以利于进行整列交接，减少转场次数。如发往企业、港

口小运转列车 (车组)长度与发往国家铁路列车相差较大，为节

省工程投资，部分交接线的有效长度可适当减短，但不应短于企

业站、港口站的到发线有效长度。

9.0.1一，.0.4这四条中咽喉通过能力、到发线通过能力及编发
线发车能力等的计算公式，系按铁道部铁运〔1991)76号文颁布

的《车站行车工作细则编制规则》的相关内容编制。
    利用率采用的范围值如下:
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到发线:0.75一0.80;
咽喉区:0.55一0.60;

驼峰及牵出线:0.80--0.850
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