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摘要：驼峰作为编组站的重要设备，对提高车站解编效

率，满足车站编组工作需要有不可替代的作用。本文根据桃园

站总体布局、自然条件等，合理设计驼峰峰高、减速顶布置和

驼峰车辆溜放间隔检查。解决通化站地区的编组作业需要。

关键词：驼峰；峰高；减速器

一、既有概况及必要性

既有通化站外迁工程是沈白客专工程的必要组成部分，

结合工程整体布局，解编业务设至新建桃园村技术作业站。通

化站既有南北牵出线设有简易驼峰。铁路标准低、建设年代久

远，驼峰能力已趋饱和，不能适应日益增长的货物运输量的需

要和市场经济竞争的要求，亟需进行彻底的改造。
二、改造方案

桃园站驼峰头部采用点连式调速系统，调车线数量6条，

预留2条，有效长1008m～1057m，每昼夜解体车数为1000辆，

调机类型DF4，经驼峰解体最大车列重量为5000t；采用ZK4型

转辙机，t转=0.6s，T·JK2-B50型气动车辆减速器，节数为6+5

节。

图1  桃园站驼峰平面示意图

（一）驼峰高度计算及选定

1.冬季需要峰高

1

沈白客专通化外迁工程桃园站驼峰设计研究 

于 涵

沈阳铁道勘察设计院有限公司

摘要：驼峰作为编组站的重要设备，对提高车站解编效率，满足车站编组工作需要有不

可替代的作用。本文根据桃园站总体布局、自然条件等，合理设计驼峰峰高、减速顶布

置和驼峰车辆溜放间隔检查。解决通化站地区的编组作业需要。

关键词：驼峰；峰高；减速器

一、既有概况及必要性。

既有通化站外迁工程是沈白客专工程的必要组成部分，结合工程整体

布局，解编业务设至新建桃园村技术作业站。通化站既有南北牵出线设有

简易驼峰。铁路标准低、建设年代久远，驼峰能力已趋饱和，不能适应日

益增长的货物运输量的需要和市场经济竞争的要求，亟需进行彻底的改造。

二、改造方案

桃园站驼峰头部采用点连式调速系统，调车线数量 6 条，预留 2 条，

有效长 1008m~1057m，每昼夜解体车数为 1000辆，调机类型 DF4，经驼峰

解体最大车列重量为 5000t；采用 ZK4型转辙机，t 转=0.6s，T·JK2-B50型气

动车辆减速器，节数为 6+5节。

图 1 桃园站驼峰平面示意图

（一）驼峰高度计算及选定

1.冬季需要峰高

难

连
难

冬难
场风

冬难
场基场难

冬难
溜风

冬难
溜基溜难冬需 g

vv
NLLH

'
-

+×+++++＝ -∑ 2
10]248)()([

2
0

2
3αωωωω

式中：
式中：

溜难L 、 场难L -峰顶至难行线车场制动位入口、车场制动位

入口至打靶区的距离(m)
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∑ 难α 、 难N -峰顶至难行线车场制动位入口间的曲线转角和、道岔总数

根据线路的平面布置，确定难行线并计算出 冬需H 为 1.88m。
2.夏季限制峰高
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其中： 场制h -调车场减速器制动能高=减速器节数×每节减速器长度×

制动参数

根据公式计算，采用 6+5节、6+6节减速器计算的夏季限制峰高分别为

1.83m、1.95m。因此采用冬季需要峰高 1.88m 为设计峰高，易行线和难行

线计算点高差取 0.05m，减速器 6+5节能够满足夏季溜车安全的要求。

（二）减速顶布置设计

根据小能力驼峰性质和规范要求布置纵断面，根据纵断面设计计算确

定减速顶布置如下：

表 3-4  减速顶布置 

区段 打靶区 连挂区 停车区

坡长 100 150 250 200 100 150 

坡度 0.8 3.0 2.1 0.6 0 -1.5 

10~17 道  122 128 6   

（三）检算方案

冬季难行条件下，方案可以满足 1.4m/s 推峰速度要求，难易难钩车组

合（难行车采用不满载 P70H、总重 30t；易行车采用满载 C70、总重 94t），

最末级道岔间隔富裕时间 2.59s，满足 0.5s继电器吸起的要求；钩车最高走

行速度 5.1m/s，满足 0.6s 转辙机动作的要求。冬季易行车在减速器入口的

、

2
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根据公式计算，采用 6+5节、6+6节减速器计算的夏季限制峰高分别为
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（三）检算方案

冬季难行条件下，方案可以满足 1.4m/s 推峰速度要求，难易难钩车组

合（难行车采用不满载 P70H、总重 30t；易行车采用满载 C70、总重 94t），

最末级道岔间隔富裕时间 2.59s，满足 0.5s继电器吸起的要求；钩车最高走

行速度 5.1m/s，满足 0.6s 转辙机动作的要求。冬季易行车在减速器入口的

其中： 场制h -调车场减速器制动能高=减速器节数×每节减
速器长度×制动参数

根据公式计算，采用6+5节、6+6节减速器计算的夏季限制

峰高分别为1.83m、1.95m。因此采用冬季需要峰高1.88m为设

计峰高，易行线和难行线计算点高差取0.05m，减速器6+5节能

够满足夏季溜车安全的要求。

（二）减速顶布置设计

根据小能力驼峰性质和规范要求布置纵断面，根据纵断面

设计计算确定减速顶布置如下：
表3-4  减速顶布置

区段 打靶区 连挂区 停车区

坡长 100 150 250 200 100 150

坡度 0.8 3.0 2.1 0.6 0 -1.5

10～17道 122 128 6

（三）检算方案

冬季难行条件下，方案可以满足1.4m/s推峰速度要求，难

易难钩车组合（难行车采用不满载P70H、总重30t；易行车采用

满载C70、总重94t），最末级道岔间隔富裕时间2.59s，满足

0.5s继电器吸起的要求；钩车最高走行速度5.1m/s，满足0.6s

转辙机动作的要求。冬季易行车在减速器入口的速度4.89m/

s，全制动需要能高1.1m，小于减速器能高1.58m及折算能高

1.34m。冬季难行车可溜行到打靶区末端。
三、结束语

驼峰及调车场是影响车站能力的关键。随着国民经济的增

长，环保意识逐步增强，“公转铁”形势日趋明显，铁路运量

逐年增大，驼峰的应用也已经提到日程上来。桃园站驼峰设计

满足现场实际需求，将极大地改善作业条件，为提升现场作业

效率提供了切实的保障。
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摘要：驼峰作为编组站的重要设备，对提高车站解编效率，满足车站编组工作需要有不

可替代的作用。本文根据桃园站总体布局、自然条件等，合理设计驼峰峰高、减速顶布

置和驼峰车辆溜放间隔检查。解决通化站地区的编组作业需要。

关键词：驼峰；峰高；减速器

一、既有概况及必要性。

既有通化站外迁工程是沈白客专工程的必要组成部分，结合工程整体

布局，解编业务设至新建桃园村技术作业站。通化站既有南北牵出线设有

简易驼峰。铁路标准低、建设年代久远，驼峰能力已趋饱和，不能适应日

益增长的货物运输量的需要和市场经济竞争的要求，亟需进行彻底的改造。

二、改造方案

桃园站驼峰头部采用点连式调速系统，调车线数量 6 条，预留 2 条，

有效长 1008m~1057m，每昼夜解体车数为 1000辆，调机类型 DF4，经驼峰

解体最大车列重量为 5000t；采用 ZK4型转辙机，t 转=0.6s，T·JK2-B50型气

动车辆减速器，节数为 6+5节。

图 1 桃园站驼峰平面示意图

（一）驼峰高度计算及选定
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式中：

3

速度 4.89m/s，全制动需要能高 1.1m，小于减速器能高 1.58m 及折算能高

1.34m。冬季难行车可溜行到打靶区末端。

图 2 桃园站驼峰车辆溜放间隔检查图

三、结束语

驼峰及调车场是影响车站能力的关键。随着国民经济的增长，环保意

识逐步增强，“公转铁”形势日趋明显，铁路运量逐年增大，驼峰的应用也

已经提到日程上来。桃园站驼峰设计满足现场实际需求，将极大地改善作

业条件，为提升现场作业效率提供了切实的保障。
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