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摘　要：京沪通道型高速铁路是连接区域中心（城市群）或大城市的运输能力强大的高速铁路线路，是构成高

速铁路运输网乃至整个综合运输网的主骨架。本文通过分析通道型高速铁路在线路结构、行车组织方法及

客运需求下所形成的通道能力特征，提出了进一步优化京沪通道型高速铁路列车开行方案的优化措施，以便

为京沪高速铁路增加开行３５０ｋｍ／ｈ列车对数后的列车运行图结构设计提供辅助决策。
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　　京沪高速铁路由北京南站至上海虹桥站，全长
１３０８ｋｍ，设２４个车站，设计最高速度为 ３８０ｋｍ／ｈ。
京沪高速铁路作为连接我国东部发达地区的关键通道

型线路，集中体现了通道型高速铁路能力的特征。我

国铁路“十三五”发展规划中提出，在全面贯通“四纵

四横”高速铁路主骨架的基础上，推进“八纵八横”主

通道建设，基本形成高速铁路网络，２０２０年高速铁路
运营里程达到３万 ｋｍ。随着高速铁路网络的扩展与
完善，通道内的本线客流与跨线客流日益增长。因此，

有必要结合通道型高速铁路在线路结构、行车组织方
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法及客运需求下所形成的通道能力特征，为进一步优

化列车开行方案措施，特别是为京沪高速铁路增加开

行３５０ｋｍ／ｈ列车对数后列车运行图结构设计提供辅
助决策。

１　京沪通道型高速铁路客流特征分析
及列车开行情况

１．１　京沪通道型高速铁路客流特征
自２０１１年６月３０日开通以来，京沪高速铁路客

流逐年快速攀升，取得了良好的经济效益和社会效益。

截至２０１９年 ６月 ３０日，京沪高速铁路已开通运营
８年，共发送旅客 ９３亿人次，运送旅客年平均增长
１９５％，列车开行数量年平均增长１７６％。京沪高速
铁路客流特征如下：

（１）客流总量呈逐年上升趋势。２０１２年开通初期
（完整年），京沪高速铁路客流量为 ６４７９万人次，每年
增量基本保持在 ２０００万左右，２０１７年客流量已经达
到 １７４８３９万人次，６年来累计增幅达到３１９１％，年
均增幅接近２２％。特别是２０１８年京沪高速铁路开行
高品质“复兴号”列车，进一步吸引了民航商务客流。

（２）商务客流占半壁江山成为主体。自京沪高速
铁路开通以来，通过多次客流调查发现京沪高速铁路

商务和出差客流占 ５２１％，旅游和访友客流占
３０８％，通学及通勤客流占６４％。

（３）跨线客流渐渐大于本线客流。２０１２年、２０１３
年开通初期，京沪高速铁路本线客流超过跨线客流，但

是随着近年来高速铁路路网不断完善，开行跨线列车

数量不断增多，跨线客流逐年大幅度上升，至２０１７年
跨线客流已达到１１８３２５万人次，是本线客流２１倍，
跨线客流占总客流量６７７％［１］。

１．２　京沪通道型高速铁路列车开行情况
在２０１９年“７．１０”运行图中，京沪高速铁路运行

图安排日常线、周末线和高峰线２０７５对。１５对整点
开行速度 ３５０ｋｍ／ｈ列车。日常线 １８３对，周末线
１１对，高峰线１３５对；本线５３对、跨线１５４５对；终到
北京南站７７对，其他１３０５对。其中，沪宁段１２３对、
宁蚌段１２８对、徐蚌段１５５对。京沪高速铁路通道内
开行不同类型与速度等级的列车［２］：

（１）从列车运行速度看，主要开行了 ３５０ｋｍ／ｈ、
３００ｋｍ／ｈ两种速度等级的列车。

（２）从列车运行径路看，开行了本线列车和跨线
列车，本线列车指始发站、终到站均为京沪高速铁路车

站的列车，跨线列车指途经至少两条线路的列车。

（３）从列车运行距离看，开行了全程列车和区段
列车，全程列车指运行了京沪高速铁路全线的列车，区

段列车指仅开行通道内一段距离的本线列车。

２　京沪高速铁路列车运行特征

２．１　多种速度等级列车共线运行
京沪高速铁路跨越距离长，沿途经过几大重要城

市，为满足旅客的不同出行需求，自开通运营以来，列

车运行速度经历了多次变化，开通初期实行３００ｋｍ／ｈ
与２５０ｋｍ／ｈ两种速度等级混跑的开行模式，列车的运
行距离包括了全程列车、短程列车以及跨线列车等不

同类型列车［３］。２０１７年９月２１日起，７对“复兴号”
列车在京沪高速铁路率先实现了时速３５０ｋｍ运营，提
速不提价。２０１８年４月１０日起，京沪通道型高速铁
路上时速３５０ｋｍ的 “复兴号”列车开行对数从７对增
加至１５对，“复兴号”既有本线列车也有跨线列车，在
通道上仅停３、４站（上海虹桥 －南京南 －济南西 －北
京南），将京沪全程运行时间从约５ｈ压缩到４５ｈ，
“提速不提价”极大提高了旅客出行舒适度，满足了旅

客长距离出行需求。“复兴号”列车平均客座率达

９４％，始发、终到正点率分别为９８７％和９４％。目前，
通道内上行“复兴号”列车通常为整点开行，１５对列车
中包含上海虹桥－北京南间本线列车１１对、杭州东 －
北京南和合肥南－北京南间跨线列车各２对。
２０１８年４月１０日运行图上，时速３００ｋｍ的本线

与跨线列车有２００余列。除了时速３５０ｋｍ、３００ｋｍ的
高速列车以外，运行图上还有少量 Ｄ字头动车组列
车。自２０１８年７月１日，部分Ｄ字头列车已改为高速
动车组列车，其中时速 ３５０ｋｍ列车占 ７％，时速
３００ｋｍ列车占９１％，时速２５０ｋｍ列车占２％。

由于时速３５０ｋｍ列车旅行速度快，服务水平高，
客流需求大，因此，增加时速３５０ｋｍ列车的开行数量
是满足客运需求、提高服务水平、提升旅客出行体验、

打造京沪高速铁路精品的重要举措之一。京沪高速铁

路未来将以速度等级３５０ｋｍ／ｈ和３００ｋｍ／ｈ的列车为
主，两种列车存在着速度差，对全线的通过能力会产生

不利的影响。

２．２　分区段跨线列车运行
基于我国铁路旅客出行习惯以及现有运输组织模

式，成网条件下开行跨线直达列车仍然是列车运行组

织的主要方式。因此，开行起讫点跨越２条甚至２条

第３期 曲思源，等：京沪通道型高速铁路列车运行图结构分析 ２０２０年６月
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以上线路的跨线列车是我国高速铁路运输组织的主要

特点之一。京沪高速铁路上存在较大跨线客流需求，

且跨线列车上的跨线客流比例也较大。京沪高速铁路

连通津秦、徐兰、合蚌、沪昆高速铁路，胶济客运专线，

沪蓉铁路等，通过以上线路又与京哈、沈大、京广、合福

高速铁路，秦沈、哈齐、柳南客运专线，杭深铁路等连

通，基本覆盖了我国大陆各省会、直辖市。京沪通道在

高速铁路网络中的骨干地位、通道上关键节点的枢纽

定位，必然要求通道型高速铁路不仅服务起讫点均在

通道内的列车，同时也需要服务经由通道的列车。京

沪高速铁路上连接其他线路的车站除了两端的上海虹

桥与北京南站以外，还有南京南、蚌埠南、徐州东、济南

西、天津南５站。京沪通道型高速铁路全线接入的其
他高速铁路线路多，存在开行经过多种运行区段的跨

线列车的客观需求。跨线列车接入的车站有的是省会

城市所在地，是集政治、经济、工业、旅游等要素的大节

点，如南京南、济南西、天津西站；有的车站连接的线路

是全国铁路网中“八纵八横”的重要骨干，如连接徐兰

高速铁路的徐州东、连接合蚌高速铁路的蚌埠东等。

因此开行的列车数多，客运需求较大。在目前中转换

乘服务还不完善的情况下，跨线旅客更愿意乘坐直达

的跨线列车出行，跨线列车的开行也能更好地服务铁

路网上的旅客出行。

２０１７年 １月，京沪高速铁路上跨线列车比例为
７００％。２０１８年４月１０日运行图上行方向，京沪高
速铁路开行列车共计约 ２３０列，其中本线列车约
６０列，跨线列车约 １７０列，跨线列车开行比例高达
７４０％，其中既有时速３５０ｋｍ的“复兴号”列车，也有
时速３００ｋｍ的高速动车组列车，还有极少量Ｄ字头列
车。

目前京沪高速铁路的跨线列车接入点有北京南、

天津南、济南西、徐州东、蚌埠南、南京南和上海虹桥站

７个车站，各区段跨线列车比例都大于５０％。其中徐
州东站及蚌埠南站作为我国另外两条关键高速铁路

（徐兰、合蚌高速铁路）与京沪通道的交汇点，对于服

务国内东西向和南北向的客运需求至关重要，是开行

跨线列车最多，也是能力最紧张的区段，跨线比例达到

了６８％。
跨线列车在京沪通道型高速铁路上的开行距离分

布较为均匀，但最大与最小值相差较大。其中最短的

是“天津西 －北京南”１２２ｋｍ，最长的有从杭州始发，
接入上海虹桥开行全程的跨线列车 １３０７ｋｍ，以及

“上海虹桥－天津西”１１８５ｋｍ。
京沪通道型高速铁路各个接入点上跨线列车的接

入时间如下：跨线列车在清晨（６：００～７：００），中午
（１１：００～１２：００），深夜（２２：００～２３：００）接入较少，在
上午（８：００～９：００，１０：００～１１：００），下午（１６：００～
１７：００）和晚上（２０：００～２１：００）接入较多。数量上看，
从南京南接入的跨线列车数最多，其他接入站的跨线

列车数量大致相当。

从以上分析可以得出，京沪通道型高速铁路上跨

线列车在不同区段的数量、开行区间、开行距离、接入

站分布、接入时间分布等特征较为复杂，导致不同区间

通过能力受到跨线列车的影响不同。京沪通道型高速

铁路作为我国最繁忙的铁路，连通东部沿海的主要城

市，未来将有更多线路直接或间接接入京沪高速铁路，

将会带来更多跨线列车［４］。

２．３　列车停站方案多样
京沪通道型高速铁路沿线设２４个车站，车站数量

多，客运需求大，因此为了在尽量满足客流需求的情况

下保证旅行速度，设置了多样化的停站方案。本线列

车中，停站数量最少的列车仅停上海虹桥，南京南，北

京南３站，最多的停１３个站；跨线列车中，由于开行区
段不同，停站方案更加复杂，最少的仅停上海虹桥、南

京南两站，随后跨入其他线路（上海虹桥 －合肥南），
最多的停１０个站（上海虹桥－丹东）。

对京沪通道内的本线列车和跨线列车的平均停站

距离及平均旅行速度进行统计，如表１所示。
表１　京沪通道高速铁路停站数据统计表

平均停站次
数（包含起终
点停站）／次

全部列车
平均停站
距离／ｋｍ

单个列车最
大平均停
站距离／ｋｍ

单个列车最
小平均停站
距离／ｋｍ

本线列车 ８．４３ １８６ ６５３．９ ５９．５
跨线列车 ５．０５ １４９ １０２２．１ ５３．０７

对不同停站次数（包含起终点停站）的本线列车

和跨线列车比例进行统计，大部分本线列车停站次数

较多，而大部分跨线列车停站次数较少。而且，跨线列

车的平均运行距离短，平均停站次数少，本线列车平均

开行距离长，停站次数多，总体来看跨线列车平均停站

距离比本线列车短。其中平均停站距离小于１００ｋｍ
的本线列车占比１９７％，跨线列车占比２６５％。跨线
列车平均旅速 ２０５ｋｍ／ｈ，本线列车 平 均 旅 速
２２４ｋｍ／ｈ。短距离停站（＜１００ｋｍ）的跨线列车数量
及比例也远大于本线列车，并且跨线列车停站时分高

于本线列车。
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３　通道型高速铁路通过能力影响因素
分析

３．１　时速３５０ｋｍ列车开行对通过能力的影响
京沪高速铁路目前主要开行的列车时速为

３００ｋｍ，随着“复兴号”动车组的广泛运营，时速为
３５０ｋｍ的列车逐渐增多，该类列车一般途中仅停２站，
旅行速度高，与时速３００ｋｍ高速列车相比，两种列车
全线旅行时间相差可达１～１５ｈ，未来不同时速列车
将长期共线运行，因此有必要分析开行时速３５０ｋｍ列
车对通过能力的影响［５］。

在单个区间内，为保证追踪间隔，后发的快车会为

了避让先发的慢车而增大发车间隔，如图 １所示
（Ｉ２＞Ｉ１），而在京沪高速通道上，站间距最大的是“德
州东—沧州西”（１０３８ｋｍ），时速 ３５０ｋｍ与时速
３００ｋｍ列车的通通时分相差２ｍｉｎ６ｓ，达到了４ｍｉｎ
发车间隔的一半。

图１　单个区段内速度差对通过能力的影响图

而在全线范围内，为保证高等级快车优先开行，慢

车被快车越行，如图２所示，被越行的列车停站时间一
般在６～７ｍｉｎ左右，远大于一般的停站时间 ２ｍｉｎ。
此时快车占用运行图时间并不决定于限制区间，而需

要按整个通道考虑其影响范围，在各站都可能存在一

定的空费时间，对整体通过能力造成影响。在京沪通

道内，时速３５０ｋｍ列车与时速３００ｋｍ列车全程通通
时分相差２７ｍｉｎ，则若在以４ｍｉｎ间隔追踪开行时速
３００ｋｍ列车的情况下，开行时速３５０ｋｍ列车，快车将
越行约７列慢车。

时速３５０ｋｍ列车除了与时速３００ｋｍ列车存在速
度差，同时为提高该类列车的服务品质，在始发站的发

车时刻也有一定的特殊性，目前运行图上均为７：００～
１９：００整点发车，由此产生了运行图上的时间带，其他
列车只能开行在时速３５０ｋｍ列车之间，无法按照最小
发车间隔开行列车，造成了分割效应，影响通过能力。

从实际运行图分析，每列３００ｋｍ／ｈ的列车至少在京沪

图２　多个区段内速度差对通过能力的影响图

高速铁路区段被３５０ｋｍ／ｈ的列车越行１次；能力最紧
张的徐蚌段越行比例超过 ３０％，沪宁段和宁蚌段
为４０％。
３．２　跨线列车对高速铁路通过能力的影响

跨线列车在一定程度上满足了旅客多样化的直达

需求，在通道型高速铁路上具有可行的必要性和必然

性。在目前的运行图编制过程中，由于牵涉到衔接线

路列车开行的影响，因此跨线列车优先级相对较高，其

在跨线点有着比本线时速３００ｋｍ的列车更严格的时
间窗，和时速３５０ｋｍ列车一起基本上固定了京沪高速
铁路的列车运行图框架，本线时速３００ｋｍ列车只能在
跨线列车和时速３５０ｋｍ列车开行的固定结构之下确
定开行时间，制约了列车运行图编制的灵活度，降低了

线路通过能力。例如“沈阳北 －苍南”列车运行全程
１５ｈ２０ｍｉｎ，经过７条线路，列车跨线数量越多，其开
行时间点的约束也就越大，在上海虹桥站接入时间基

本只能在１０：１５～１１：００之间。同时，跨线列车的接入
还存在一定的空费时间及时间约束，如图３所示。对
２０１８年４月１０日运行图中接入站全天的跨线列车接
入空费时间进行统计，如图４所示。虽然铺画较为紧
密，跨线列车在接入点的平均空费时间较小，但考虑到

跨线列车接入数量较大，因此整体空费时间也较长。

图３　跨线列车接入空费示意图

跨线列车交出后，若列车所占据的这一时空范围

下的高速铁路通道内，没有其他列车补充利用未被占
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图４　京沪高速铁路各接入站上行方向接入跨线

列车平均空费时间图

用的运行线，则该运行线的后续通过能力没有被充分

利用；同理，跨线列车在接入通道之前，该列车所占据

的通道时空范围内没有其他列车与之接续，也说明通

过能力未被完全利用。跨线列车接续示意图如图５所
示，列车１有接续，列车２和３无接续。

图５　跨线列车接续情况示意图

无接续列车主要包含两种情况：

（１）客运需求有限，不需要补充开行短程区段列
车，例如在天津南－北京南区段没有必要高密度铺满
运行线，因此从天津西交出的跨线列车，其后续运行线

可能无接续列车。

（２）跨线列车交出后，后半程的能力被该列车的
后方列车占用或被该列车越行的列车占用（如图６所
示），即前后两列车在满足追踪间隔约束下出发后，通

道内可以完整地开行两列车，但是因为速差、停站等因

素，某一列车的部分通道能力被占用且无可接续的

列车。

图６　跨线列车剩余能力被占用情况图

综合以上分析，跨线列车的开行也具有相对固定

的发车间隔与交接地点，因此无法与其他列车组成最

优开行方案，产生空费时间；且跨线列车一般只开行通

道内的部分区段，同一时间段内其他区段的通过能力

难以得到利用［６］。

３．３　停站对通过能力影响
针对高速铁路上列车停站对于通过能力的影响，

许多学者从理论层面进行了分析，指出单次停站的空

费时间，以及提出优化停站方案能够减少停站对通过

能力的浪费。以京沪高速铁路为例，列车每一次停站，

都会产生约２倍发车间隔的空费时间（Ｉ＝４ｍｉｎ，ｔ停 ＝
ｔ起停 ＋ｔ站 ＝８ｍｉｎ），如图７所示，列车停站对通过能力
影响较大，实际运行图编制中，通过优化不同列车的停

站方案，可以减少空费时间的累积，如图８所示，“由
远及近”的停站方案能够显著减少停站带来的空费

时间。

图７　停站产生的空费时间图

图８　停站方案组合减少停站空费图

由于京沪通道型高速铁路上同时存在多种速度等

级的列车，且京沪通道跨越距离长，则一列时速

３５０ｋｍ的列车通常会越行多列时速３００ｋｍ列车，因越
行而产生的停站时间更长。跨线车接入点的时间和位

置通常在运行图铺画前就固定，因此时速３００ｋｍ列车
在铺画时为了避让这些跨线列车，也会造成停站，同时

使得通道内列车的停站方案多种多样，难以按照“由

远及近”等较优方案进行设置。实际运行图铺画中，

通过优化具体运行线的停站方案，可从一定程度上减

少由于停站所产生的空费时间［７］。
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４　通道型高速铁路列车开行方案优化

根据客流需求和通过能力评估，本研究认为，通道

型高速铁路列车开行方案的设置是在现有运行条件基

础上，按照一定的优先顺序，协调配置不同速度列车的

数量以及本线列车和跨线列车的开行比例，再以客流

需求为主要约束优化全线的列车停站方案，尽量挖掘

线路通过能力潜能，提高对增长的客流需求的适应性。

４．１　有计划增加时速３５０ｋｍ高速列车开行数量
速度差是影响线路通过能力的重要因素［８］。在

通道型高速铁路主要开行时速３５０ｋｍ与时速３００ｋｍ
两类列车的情况下，两类列车的数量关系决定了通过

能力的数量级和变化趋势。根据同济大学徐瑞华课题

组模拟实验可知，利用传统铁路通过能力的计算原理，

从整体通道出发，综合考虑通道上开行列车的速度、跨

线列车比例以及列车停站方案等因素，采用计算机铺

画满表运行图的方法，计算各区段通过能力，并进一步

衔接成为全线满表列车运行图，最终得到通道整体通

过能力，为列车开行方案的确定、列车运行图的编制提

供依据。在时速３５０ｋｍ列车数量增加的过程中，通过
线路的能力会有一个先降后升的过程。对于时速

３５０ｋｍ高速列车开行数量的增加，应在进一步量化评
估的基础上采取最佳的时间方案。为尽量减少对通过

能力的影响，时速３５０ｋｍ列车的增加可划分为三个
阶段：

（１）平稳投放阶段。这一阶段列车上线 １５～２６
对，通过能力随时速３５０ｋｍ列车增加而有一定程度下
降，应控制时速３５０ｋｍ列车的上线数量，采取均衡铺
画，以保证服务质量，并通过调整跨线车和时速

３００ｋｍ本线车的方案减少通过能力降低的影响。这
期间，部分跨线列车也升级为时速３５０ｋｍ列车。

（２）快速布局阶段。这一阶段的上线数为 ２７～
１４３对，通过合理的开行方案保证稳定的通过能力。
这一时期可主要采取０５ｈ均衡铺画和１ｈ均衡铺画，
并加快时速３５０ｋｍ列车上线，尽快度过可能存在的服
务不均衡时期。主要衔接通道跨线列车也升级为时速

３５０ｋｍ列车。
（３）全面换代阶段。这一阶段根据需要投放上线

１４３～１９５对，京沪通道全面淘汰时速３００ｋｍ列车，运
行速度和线路通行能力全面达到新的平台。这期间，

大部分跨线列车升级为时速３５０ｋｍ列车。
４．２　控制跨线列车开行比例

跨线列车的开行具有充分的客流量基础。同时从

客流调查发现旅客中转换乘的顾虑主要在时间因素和

可靠性上，旅客出行选择的主要偏好还是跨线直达。

现阶段的中转换乘时间和列车衔接的可靠性还很难吸

引跨线出行旅客的选择。减少跨线列车会降低旅客服

务水平。跨线列车由于时间窗的限制和运行区段限

制，会形成前后本线列车接续的空费时间，造成通过能

力的损失。同时，随着跨线车数量增加，会对本线时速

３５０ｋｍ的全程列车数量产生影响。某一区段运行的
跨线列车数的增加对本线列车和通过能力的影响不是

线性的，在一定范围内，跨线列车的开行对通过能力影

响较小，而当跨线列车比例增加到一定值，才会对通道

通过能力及本线列车的开行造成较大影响。因此，应

在时速３５０ｋｍ列车基本框架确定的基础上将跨线列
车控制在合理的比例范围。跨线车合理比例确定的方

法建议如下：

（１）选取基准区段确定该区段接入接出跨线车的
合理数量。因为跨线列车对各区段的影响是不同的，

应选取跨线列车开行需求最大的区段作为基准区段，

确定该区段不影响线路能力的合理跨线列车比例。以

京沪通道为例，“蚌埠南－徐州东”区段接入接出跨线
列车需求最大，可作为跨线列车比例的基准区段。经

仿真计算可知，当该区段开行蚌埠南接入、徐州东接出

跨线列车的数量在７０列以内时，对线路的通过能力影
响很小。故基准区段接入接出列车跨线列车合理数量

为０～７０列。超出７０列则无法避免对线路通过能力
产生影响。

（２）确定各区段跨线车数量，调整跨线车开行和
衔接方案。以基准区段接入接出跨线列车数量为依

据，对跨越该区段的其他跨线列车进行分解计算，计算

其他衔接区段的跨线列车数量。原来１趟跨线列车在
逻辑上可分解为２～３趟衔接的跨线列车或区段列车。
在列车开行时，可在蚌埠南和徐州东通过增加停站或

在线解编或在线重联，实现跨线客流的无换乘中转；也

可将一趟跨线车在蚌埠南站或徐州东站分成两趟列车

接续开行，旅客在衔接站中转换乘。

４．３　优化列车停站方案
通道型高速铁路的停站应既满足长途出行旅客的

快速出行需求，又满足短途旅客的便捷出行需求。对

于列车停站方案的优化应从线路功能上确定各站的停

站优先级别，以满足客流出行需求，再确定列车间的停

站协调方案，以减少对通过能力的影响。

（１）各站停站优先级别的确定。根据客流调查、
客票数据和社会经济数据确定高速铁路通道沿线各站
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的到发客流需求，并确定停站优先级别。根据客票数

据统计可知，京沪通道各站的到发客流量可分为三个

级别：到发客流量大：上海虹桥、苏州北、南京南、徐州

东、济南西、天津南、北京南；到发客流量较大：昆山南、

无锡东、常州北、镇江南、蚌埠南、宿州东、曲阜东、泰

安；到发客流量较少：丹阳北、滁州、定远、枣庄西、滕州

东、德州东、沧州西、廊坊。根据上述各站客流分级确

定停站比例和服务频率。同时，上海虹桥、南京南、蚌

埠南、徐州东、济南西、天津南、北京南等跨线列车接入

接出车站可考虑适当增加１０％的停站，以方便跨线客
流的中转换乘，作为跨线直达方式的补充和拓展。京

沪通道沿线各站的停站次数与平均间隔建议设置如

表２所示。
表２　京沪通道各站停站优先级表

优先级
停站次数
／次

停站间隔
／ｍｉｎ 站名

第一优先级 ８０～１５０ ５～１０
上海虹桥、苏州北、南京南、
蚌埠南、徐州东、济南西、天
津南、北京南

第二优先级 ４０～７９ １０～２０ 昆山南、无锡东、常州北、镇
江南、宿州东、曲阜东、泰安

第三优先级 ２５～３９ ２０～３０ 滁州、滕州东、德州东、沧
州西

第四优先级 １０～２４ ＞３０ 丹阳北、定远、枣庄、廊坊

（２）单趟列车停站方案的衔接。应在单趟列车上
做好通道上主要客流 ＯＤ之间的直达运输，即每趟列
车应根据其运行时段，优先设置该时段主要 ＯＤ对的
停站和座席预留，最大限度衔接满足该时段主要 ＯＤ
之间客流出行的需求。例如，早高峰上海虹桥到南京

南、徐州东、济南西的客流量巨大，应在该时段多预留

虹桥到这三站的座席和增加南京南、徐州东、济南西站

停车的次数。在通勤时段合理安排沪宁区段内部、京

津冀、济南西和徐州东之间各站间的短途列车和停站。

（３）多趟列车停站方案的协调。为减少列车停站
对通过能力的影响，应在列车之间做好停站方案的协

调，减少停站带来的时间空费。基本方法是在前后行

列车上成组采取由远及近的阶梯停站方法。应根据客

票数据获知主要客流 ＯＤ，优化列车在通道上的停站
方案，长短途列车结合、大站停和站站停交错，既能提

供全程和跨区段中长途旅客的高速送达，也能提供区

段内短途旅客的便捷送达。以京沪通道为例，虹桥站

出发列车，根据客流 ＯＤ，去往北京南、徐州东、济南西
等跨区段大站和南京南、苏州北、无锡东、常州北、昆山

南、镇江南等区段内车站的客流量较大，列车停站方案

应优先考虑这些客流的送达服务。
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