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摘要：北京市郊铁路副中心线开通运营已2年，受铁路运力

影响，列车服务水平和客流效益都较差，难以发挥市郊铁路长距

离快速出行的优势。本文以问题导向，通过对现有铁路运力、技

术装备、车站配线设置等方面进行研究，并提出切实可行的运力

提升方案。
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一、基本情况
为满足北京中心城与城市副中心之间日益增强的长距离快速

出行需求，北京市于2017年12月31日起，通过政府购买服务的方

式，利用既有铁路京哈线、地下直径线富余运力开行市郊列车。

线路全长32.7公里，设北京西、北京、北京东、通州和乔庄东5

座车站。

线路配属5组8节编组CRH6A型动车组列车，每日仅开行6对。

其中，早高峰北京西至乔庄东方向开行3列/小时，乔庄东至北京

西方向开行1列/小时。2019年全年旅客发送量39.7万人次，工作

日约1850人次，客流效果较差。

二、问题分析
副中心线主要是利用既有铁路富余运力开行市郊列车，利用

的铁路功能定位主要为中、长途旅客列车服务的，当转型服务城

市短途通勤时存在不适应。导致列车运行对数少、客流效益差等

问题。具体原因如下：

（一）线路区间通过能力

京哈线是连通北京与东北方向的干线铁路，线路平图能力

166.9对/日，线上运行49对长途旅客列车、6对市郊列车和48对

货物列车，通过能力利用率达97.9%。铁路采取区间闭塞信号系

统，列车追踪间隔7分钟，现状高峰期间运行5对长途旅客列车和

3对市郊列车，高峰运力已经饱和。

地下直径线是连通北京西站与北京站的干线铁路，线路平图

能力180对/日，线上运行11对长途旅客列车和6对市郊列车，通

过能力利用率9.4%，有很大富余。

（二）车站到发能力

线路途经北京西站与北京站，两座站点是北京铁路枢纽的

始发、终到车站。其中，北京西站衔接西长线、京广线和京雄

城际，车站规模10台18线，设计能力90对，旅客发送量4000万人

次/年，2018年办理178对旅客列车，旅客发送量5464.5万人次/

年。

北京站衔接京哈线、京沪线，车站规模为8台14线，设计

能力70对，旅客发送量2800万人次/年，2018年办理118对旅客

列车，旅客发送量3521.3万人次/年。两座车站到发能力均已饱

和。

（三）检修能力

现状5组市郊动车组列车安排在北京西站动车运用所检修，

北京西动车运用所设施既有3线检修库一座、存车线10条。现状

能力已饱和，外排北京南动车运用所22列。另外，北京站动车运

用所设施既有3线检修库一座，存车线7条，现状能力也已饱和，

外派北京南动车运用所2列。因此，检修能力也已饱和。

（四）线路配线设置影响效率

铁路设计时没有考虑市郊铁路的运行需要，市郊铁路的行

车路径与长途旅客列车的行车路径存在敌对，影响线路的运行效

率。具体如下：

（1）北京站两端咽喉区存在敌对径路

地下直径线与京哈线没有直接贯通，市郊列车通过8道、9道

运行，上、下行列车在西端咽喉区存在敌对径路。1道至7道为国

铁发车线，与京哈线、京沪线平面衔接，列车始发、终到时与市

郊列车径路存在敌对径路。

（2）乔庄东站咽喉区存在敌对径路

乔庄东站于通州站II场东端接轨，由于没有建设疏解线，市

郊列车进入车站时，与京哈线上的国铁列车存在敌对径路。

（3）北京西站始发、终到站折返能力受限

北京西站I-1道、1站台办理市郊列车的始发、终到作业，市

郊列车自最外侧道岔接车至1站台走行距离约1.2公里，列车进、

出站各需3分钟。另外，现行列车作业条件下，列车停靠站台折

返需要12分钟。因此，北京西站折返时间长达18分钟。

三、运力提升方案
（一）京沈高铁、京唐城际建成，区间通过能力缓解

2020～2025年期间，京沈高铁、京唐城际建成，届时京哈线

上运行北京至沈阳方向的长途旅客列车，以及北京至唐山方向的

城际列车将转移至京沈高铁、京唐城际运行，既有京哈线预计仅

运行22对长途旅客列车，通过能力利用率预计降低至73.8%。

（二）星火站、丰台站、城市副中心站建成，车站到发能力

缓解

2020～2025年期间，陆续建成星火站、丰台站和城市副中

心站。丰台站与北京西站共同承担南向客车作业。其中，北京西

站以郑州方向、雄安方向的城际动车始发终到为主。丰台站以合

肥方向、太原方向、郑州以西方向动车及普客始发终到为主。届

时，北京西站普客列车全部转移至丰台站办理，西站运能得以释

放。

（三）检修能力随新线建设得到缓解

星火站、丰台站均配建动车运用所，随着始发终到列车功能

的转移，北京西站、北京站配套动车所的能力也得到相应缓解。

（四）车站配线改造，提升运营效率

（1）北京站咽喉区改造

在西端咽喉区，增设9道与地下直径线的渡线功能，解除

上、下行列车的敌对径路。1道至7道到发线，结合规划京唐城际

的建设，调整为京唐城际的车场，解除列车始发、终到时与市郊

列车的敌对径路。

（2）乔庄东站咽喉区改造

在通州站II场东端新建疏解线，解除市郊列车与京哈线上的

国铁列车的敌对径路。

（3）北京西站调整停靠站台，加强折返功能

由于I-1道、1站台是北京西站基本站台面，对于长途旅客

列车来说比较重要。结合径路位置，调整I-II、I-3道和2站台市

郊列车作为市郊铁路专用始发、终到功能。另外，参照城市轨道

交通运营组织模式，压缩铁路列车停靠站台折返的无效作业时间

（如，司乘人员换班、列车清扫等），仅保留旅客上、下清客时

间（约3分钟），实现北京西站折返时间缩短至7分钟。

四、结论建议
通过分析调整，在现行技术装备条件下，北京市郊铁路副中

心线通过新线建设、局部改造配线的方式，可以实现7分钟的列

车追踪间隔，基本实现市郊铁路“公交化”运营的服务标准，有

助于大幅度提高市郊铁路的服务水平与客流效益。未来，可以进

一步借鉴城市轨道交通技术装备的优势条件，全面改造铁路信号

为车车追踪模式，同步调整线路配线与车辆配属，实现2分钟的

发车间隔，真正实现市郊铁路大运量、通勤化、高密度的服务要

求。
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