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陈崇双 1   薛  锋 2,3   唐家银 1   李  勇 4 

1．西南交通大学，数学学院，成都 611756 

2．西南交通大学，交通运输与物流学院，成都 610031 

3．北京交通大学，轨道交通控制与安全国家重点实验室， 

北京 100044 

4．中石油四川销售分公司，成都 610015 

 

摘  要：技术站节省时间参数是货物列车编组计划优化的重要参数，既有研究主要都集中于单组列车，研

究分组情形具有理论价值和现实意义。根据分组列车相对不同单组列车方案在途中换挂站的消耗分析，论

文分别给出了相应的节省时间参数。节省时间参数的结果表明：相对无改编通过，分组列车部分改编作业

额外增加了消耗时间；而相对完全改编，分组列车又存在节省。 
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Abstract: As one of important optimization parameters for freight train formation plan (TFP), 

the existed reasearches on time-saving in a technical station have now centered on an 

one-block train (single group train).So that, research on the multi-block train situation 

is very significant in theoretical and practic value. According to the analysis on cost 

between multi-block train itinerary and one-block train with different operation modes, the 

corresponding results were presented respectively, which showed that there was an additional 

delay relative to the passing through train, but a net saving relative to the complete 

resorting train(break-up and make-up). 
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0  引  言 

传统车流组织优化的主要任务是，在满足车站和

区间线路的能力和资源限制条件下，确定路网上最佳

的编组去向分布和车流的有调作业地点[1]，其中前者

对应（单组）直达列车编组方案，后者对应车流改编

方案。为实现这一目标，我国车流组织的经验和成果

存在两种优化目标[2-3]：一是，相对于所有车流都单

开的编组方案，消耗最小；二是，相对于所有车流都

在途经技术站改编的编组方案，节省最大。两种目标

都以车辆小时为度量，都是采用相对计算的思路。两

种目标是等价的，二者的最佳方案也相同。这两种目

标的计算，都涉及技术站的无改编通过节省时间参

数。从物理意义上看，节省时间参数表征了单位车辆

平均分摊的额外车辆小时消耗（有调作业停留而产生

的消耗）。 

节省时间参数的既有研究成果[4-6]，主要集中于

单组列车。分组与单组列车的技术作业有联系更有区

别，单组列车在途经技术站（不包括始发终到站）都

进行无调作业；而分组列车仅在非换挂站进行无调作

业，在换挂站进行车组摘挂作业。换挂车组的技术作

业相当于部分改编，为了区别和统一起见，本文将传

统说法中的改编称之为完全改编。 

在同时采用分组和单组两种列车形式进行车流

组织时，编组方案的优化也必然涉及分组列车的节省

时间参数。分组列车在非换挂站的技术作业与单组列

车相同，当然节省时间参数也就没有差别。故本文仅

讨论换挂站情形，具体包括两类，其一是部分改编与

无改编通过的比较，其二是部分改编与完全改编的比

较。由于部分改编存在变更列车重量、变更列车运行

方向或者换挂车组两种不同内容的技术作业，本文仅

讨论后者。 

1  相对无改编通过增加时间 

技术站办理的中转车包括无调中转和有调中转

两类，其中无调中转车随中转列车（无改编中转列车

或部分改编中转列车）到达车站，进行到达和出发技

术作业后再随原列车继续运行，习惯上也称之为无改

编通过[2-3]。而分组列车在换挂站进行部分改编中转

作业，虽然基本组也办理无调中转作业，但是还存在

摘解和编挂补轴组的有调中转作业。因此，分组列车

的技术作业将不同于无改编通过列车，从而，列车的

停留时间也将有所差别。 

如图 1 所示，A、B、C 为某线路方向上的 3 个

技术站，A→B、B→C、A→C的车流分别记为 ABN 、

BCN 、 ACN 。若采用无改编通过的单组直达方案， ACN

在 B站进行无调中转作业；若采用部分改编方案，也

即为合并式分组列车， ACN 充当了分组列车的基本组

车流。列车在 B站摘解车流 ABN 以及编挂车流 BCN 。
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后一种方式输送较前一种延长了 ACN 在换挂站的停

留时间，当然前一种方式较后者有节省。 

 

ACN

ABN BCN

AC ABN N AC BCN N

 

图 1  部分改编与无改编通过方案对比 

Fig.1  TFP comparison between partial resorting   

and passing through 

 

对于车流 ACN 来讲，作为分组列车的基本组或者

单组直达无改编通过，两种方案都不会对车流 BCN 的

集结产生影响。因此，部分改编方式较无改编通过，

平均每辆货车在 B站额外增加时间为 

B B B=t t t 无调部改分增                   （1） 

式中，
Bt分增 为 B站部分改编相对无改编通过额外增加

时间；
Bt部改 为 B站进行部分改编的作业时间标准； Bt无调

为 B站无调中转的停留时间标准。 

对比文献[2]、[3]，部分改编（分组列车）和完

全改编（单组列车）较无改编通过方式，都存在额外

消耗的停留时间，前者一般都短于后者。这主要有两

个方面的原因：其一是，当车流搭配合理且换挂站及

时准备好加挂车组时，部分改编作业时间将小于有调

作业时间；其二是，部分改编不存在集结时间抵消掉

一部分节省。 

2  相对完全改编节省时间 

技术站办理的有调中转车随到达解体列车或部

分改编列车到达车站之后，进行到达、解体、集结、

编组和出发技术作业，再随自编始发列车或另一部分

改编列车继续运行。因此，分组列车的技术作业也不

同于完全改编（单组列车）方式，从而列车的停留时

间也将有所差别。 

如图 2所示，采用完全改编方案时， ACN 在 B站

进行有调中转作业；而采用部分改编方案时，也即为

衔接式分组列车， ACN 在 B站进行无调中转作业，其

停留时间较完全改编可能有节省（如果减少或者消除

等待作业时间）。 

 

AC ABN N AC BC.N N

AC ABN N AC BCN N

 

图 2  部分改编与完全改编方案对比 

Fig.2  TFP comparison between partial resorting   

and complete resorting 

 

对比二者，在完全改编方案下，编组去向 B→C

吸收的车流为 ACN 和 BCN ；而部分改编方案下，其吸

收的车流仅为 BCN 。因此，车流量的变化将导致每辆

车均摊的集结时间也会发生变化，这会抵消掉部分节

省时间。类似文献[2]、[3]的分析，给出部分改编方式

较完全改编方式，平均每辆货车在 B站节省的时间为 

B B B B= +t t t t   部改分减 有调 车集
             （2） 

式中，
Bt分减 为 B站部分改编相对完全改编减少的停留

时间；
Bt有调 为 B站有调中转车停留时间标准；

Bt
集 为 B

站平均每车集结占用时间；  车 为改编作业当量。 

3  结束语 

分组列车在换挂站因部分改编而停留，本文基于

分组列车与无改编通过和完全改编单组列车形式的

方案消耗比较分析，给出两种情形下的节省时间参

数。在此基础上，分组和单组列车编组计划综合优化

问题还有待进一步研究。 
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表 5  指数平滑预测结果/万 t 

Tab.5  Prediction results of the exponential 

smoothing model/10
4
t 

货运品类 非金属矿石 矿建材料 水泥 木材 

2011 8 635 12 359 3 546 2 504 

2012 863 1 236 355 250 

5  结束语 

通过 Matlab 编程实现的灰色预测 GM（1，1）模型

在货运量预测时，具备数据需求量小、预测过程便捷

的优点，并且，在部分货物品类的预测中，得到了较

好的预测效果。但是，在预测应用时，需要根据基础

数据的具体情况来确定是否选择这一模型。对于数据

波动大的序列，应具体分析变化的原因，采用回归分

析的办法进行预测，在回归预测难以实现的情况下，

采用指数平滑法对预测结果修正，也能得到相对较好

的预测效果。 
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