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摘要0 根据徐州北编组站上下行到达场出口咽喉区结构1 按概率论原理1 推导出了到达场反接列车对驼峰能力影响的计算公

式1 并结合实际运营情况1 给出了定量分析结果)
关 键 词0 编组站2 驼峰能力2 反接列车

中图分类号0 3#45) 6 文献标识码0 7

徐州北编组站在运输组织中1 为了减少上下行

系统交换车1 将北来西去的有调作业车1 反接到上

行到达场1 进行改编作业1 接车进路一般为0 下到场

$! 股&联 # 线&交换场&联 % 线’上到场) 该列车

进路在上下行到达场出口咽喉区与驼峰调车机车

分解车列作业产生交叉干扰1 影响驼峰解体能力)
在 《铁路编组站改编能力计算方法》8 $ 9 中，对这种交

叉干扰给出的计算公式，仅适用于当到达场反接线

群有双排平行渡线的情况) 因此1 本文根据徐州北

编组站上下行到达场出口咽喉区结构1 按概率论原

理1 导出特定的计算公式1 作为徐州北编组站能力

查定有关影响因素的取值依据)

! 计算公式的推导

根据编组站作业性质1 可以合理假设1 所考虑

的每个事件组都是等概基本事件组1 满足等可能

性、完全性和互不相容性1 即1 若 7$、7#、⋯⋯7:1 是

个等概基本事件组1 而事件 ; 由其中的 < 个基本事

件所构成1 则事件 ; 的概率为 != ;> ? < @ :8# 9

其次1 可以假设1 反接列车事件 7 与推峰解体

车列事件 ; 为两个相互独立的事件1 即这两个事件

同时发生的概率为 != 7;> ? ! =7 >· ! = ; > 8# 9

以下分析1 均建立在这两个合理假设基础上)
设到达场一昼夜反接列车数为 "$1 顺接列车数

为 "# 列1 到达场反接线路数为 #$ 条1 总线路数为 #
条1 则到达场反接概率为0 "$ @ = "$ A "# > 1 每条反接

线反接概率为

!$ $ "$ % #$
"$ & "#

$ "$

#$（"$ & "#）
= $ >

影响驼峰解体时间可按两种情况考虑：

$）当 "$ % #$( （"$ & "#）% # 时，即每条反接线

平均接到的反接列车数小于或等于到达场每条线平

均接车数时，每条反接线推峰车列数按到达场每条

线平均接车数计算，这时每条反接线推峰的概率为

!# $ "$ & "( )# #
"$ & "#

$ $
# = # >

根据图 $1 上行到达场共有 $5 条线路1 其中反

接线 5 条= $$ B $5 股> 1 每条反接线反接列车时对其

余股道推峰解体的影响及其概率见表 $)
表 $

因此，反接列车影响推峰解体的概率为

!’ ? !$ !# & !$ !# & !$ = !# & !# & !# > A !$ = !# & !# & !# >
? 4 !$ !# = ! >

将（$）、（#）式代入（!）式得
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%%%（$% & $!）

一昼夜推峰解体与反接交叉次数为

’" & （$% & $!）!" & $$%

%%%
每次交叉最大影响时间为 ( 推 & ( 分解 & ( 接，最

小为 #，

平均为： () & ’ ( 推 & ( 分解 & ( 接 ( ) !
式中 ( 推 ——— 推峰占用咽喉交叉点的时间

*+,
( 分 解——— 分解一个车列占用咽喉交叉

点的时间 *+,
( 接——— 反接列车一次占用咽喉交叉点

的时间 *+,
故反接列车影响推峰解体时间为

(-. & ’. / () & 0 $% ’ ( 推 & ( 分解 & 1 接 ( ) %% ’ 0(
!( 当 $% ) %%2 ’ $% 3 $! ( ) * 时4 即每条反接线

平均接到的反接列车数大于到达场每条线平均接

车数时4 每条反接线推峰车列数按每条反接线平均

接到的反接列车数计算5 这时4 每条反接线推峰的

概率为

!! # $% + %%
$% & $!

# $%

%,- $% & $!.
反接影响推峰解体的概率为

!/ # $!%!0 # $ 1 $%

%%（$% & $!）
1 $%

%%（$% & $!）
# $$%

%% （$% & $!）!

一昼夜推峰解体与反接交叉次数为

’/ # （$% & $!）!/ # $$%

%% （$% & $!）
（$% & $!）# $$%

%% （$% & $!）

这时，反接列车影响推峰解体时间为

()/ # ’/() # 0$%

%% （$% & $!）
（(推 & (分解 & (接 ）

同理，我们可以根据下到场出口咽喉，推导出

反接列车对下行驼峰影响的计算公式5 本文仅考虑

用一股道’ %6 股或 %! 股( 反接列车情况5
如图 ! 所示4 %6 股反接列车时4 仅仅影响 %! 股

推峰作业4 故可计算如下 7 6 8 9
设 接车进路一昼夜接上行到达场的列车数为 $%4

!!

!

!

图 % 上行到达场出口咽喉区结构图

图 ! 下行到达场出口咽喉区结构图
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下行到达场一昼夜接本场列车数为 !"6 接上到场列

业需占用股道数为 !6 下到场的总的股道数为 "6 则

下到场每股道平均推峰列数为 ! I !" J " K !G 由于

接车进路为优先进路6 一昼夜由于接车而妨碍驼峰

解 体 延 误 的 概 率 为 !! # J !LL86 最 大 延 误 次 数 为

!!! # J !LL86 每次延误时间最大为 36 最小为 86 平均

为 # J "6 而 # I # 推 $ # 分解 $ # 接6 则一昼夜由于接车而

妨碍驼峰解体的时间为

#% I !!!
" M !LL8 $ #推 $ #分解 $ #接 : "

I !!!"

"NN8$ " & !’ $ #推 $ #分解 $ #接 : "

D 实例计算

徐州北编组站 "88! 年 " 月份统计资料列于表 "
表 "

!: 反接列车对上行驼峰的影响

因为 !! J "! I O J L I !G P
!! $ !"

(
) Q# R O

!L
) #G 7O

!! J "! S$ !! R !": J (
所以 #%* ) L!!+ #推 $ #分解 $ #接’ , ""!

) L M O
!L M L $ P

R N R !#:

) !"G Q $ 1,’:
": 反接列车对下行驼峰的影响

#% I !!!"

"NN8+ ( K !: $ 3推 R 3分解 R 3接 : "

) # M !88
"NN8 M !! $ P

R #G P R !7: "
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