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金华—义乌—东阳市域轨道交通工程速度目标值选择分析

徐　 坤
（中铁第四勘察设计院集团有限公司，４３００６３，武汉／ ／工程师）

摘　 要　 金华—义乌—东阳市域轨道交通工程作为浙中城
市群交通廊道的骨干线路，发挥着内聚外联的作用，其速度
目标值的科学选择，是充分发挥轨道交通服务功能的重要基
础。从功能定位、客流特征、时间目标值、工程投资等方面，
综合分析了影响速度目标值选择的相关因素，并提出了与本
工程相适应的速度目标值。
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　 　 市域轨道交通系统作为城市重要的交通基础
设施，其速度目标值是体现其综合竞争性的重要指
标，决定着工程的功能定位、服务水平以及与客流
特征的匹配性，在城市日常运行中发挥着极其重要
的作用，同时也是确定全线工程规模、系统制式、设
备配置及工程投资的重要基础［１］。因此，速度目标
值的确定应作为前期研究工作的重点。本文以浙
中城市群的金华—义乌—东阳（以下简称“金义

东”）市域轨道交通工程为例，对项目速度目标值开
展研究工作。其基本思路是：结合市域轨道交通的
功能定位，在确定项目时间目标值和深入分析客流
特征的基础上，研究不同速度目标值的工程投资、
与时间目标值的适应性、与站间距的适应性等，进
而确定本线合理的速度目标值［２］。
１　 工程概况及功能定位

金华全市域作为浙江省第三大城市群和第四
大都市区，参与长三角区域竞合的载体之一，面临
着县域经济向都市区经济转型发展的瓶颈，交通一
体化已经成为浙中城市群协同发展的重要推进手
段。而市域轨道交通作为一种中长距离的城市客
运系统，在浙中城市群空间集聚和资源整合过程中
将起到良好的支撑作用。

图１　 金义东市域轨道交通线路走向示意图

金义东市域轨道交通工程（见图１）由金华—义
乌和义乌—东阳两段线路组成；两段线路在秦塘站呈
双岛四线同站台换乘，具备金义东方向的贯通运营条
件。线路总长为１０７．１７ ｋｍ，共设３１座车站。从功能
定位研究分析，金义东市域轨道交通工程为浙中城市
群轨道交通主骨架线路，沿线串联了金华、义乌、东阳
各组团重要的区域、交通、产业等客流集聚区，主要提
供各城市组团间中长距离“公交化”的旅客运输服
务。该线路承担着城市群内部中长距离的客流沟通，
也兼顾部分金华、义乌、东阳地区的内部公交功能，符
合本项目服务市域组团间旅客出行以及组团内部及
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邻近组团居民通勤出行复合功能的定位［３］。
２　 时间目标值的选择

基于出行目标的价值导向在决策中起主导作
用，出行时耗是其核心指标，而速度目标值选择应
以出行时耗为根本出发点［４］。时间目标值的确定
需结合城市综合交通规划、通勤时间需求，市域发
展空间范围等因素综合考虑。同时市域轨道交通
作为城市轨道交通的重要组成部分，应尽可能吸引
客流，这涉及市域轨道交通与其他交通系统存在竞
争性问题，出行时间是体现市域轨道交通综合竞争
性的重要指标。

金义东市域轨道交通的时间目标值应小于其
他交通方式时间目标值才具有更强的竞争力。该
线路主要承担中短途客流，竞争对象主要为公路运
输。总体而言，该线路的时间目标值应小于公路出
行才具有竞争力。结合《浙中城市群综合交通规
划》以及《浙中城市群轨道交通线网规划》提出的时
间目标，为更好地吸引客流，以及增强城际轨道交
通竞争力，该线路的时间目标值为：金华中心城区
至东阳中心城区的时间目标值为１ ｈ；义乌火车站至
东阳中心城区的时间目标值为３０ ｍｉｎ。基于出行
时耗目标的决策流程如图２所示。
３　 速度目标值比选

从线网功能定位和工程特点来看，金义东市域
轨道交通全线约７５ ｋｍ长的线路位于城市建成区。
未来随着金义新区、东阳横店高铁新城的建设，
全线将基本位于城市建成区。结合带状发展的城市

图２　 基于出行时耗目标的决策流程图
形态，金义东市域轨道交通站点分布会不同于一般
的珠连式都市圈城际铁路，设站会更加均匀，长大
区间亦会比较少。

根据本线功能定位及时间目标值要求，金义东
的速度目标值应选择１２０ ～ １６０ ｋｍ ／ ｈ。为此结合本
线开行站站停列车和大站快车的运输组织模式，参
考目前国内外最高运营速度与站间距的关系，重点
研究了１２０ ｋｍ ／ ｈ、１４０ ｋｍ ／ ｈ、１６０ ｋｍ ／ ｈ ３个速度目
标值方案。本文采用综合比选方法，主要分析了不
同速度目标值下的时间目标值、站间距及线路条件
的适应性，同时对工程投资进行了比选。
３． １　 时间目标值的适应性分析

根据运营组织模式，为了节省金华—义乌—东
阳的出行时间，提高旅行速度，金义东市域轨道交
通采用大站快车和站站停列车组合运营方案；义东
段义乌火车站至横店站开行站站停列车。结合车
站分布、线路走向及停站方式，通过牵引计算仿真
模拟得到，本项目采用１２０ ｋｍ ／ ｈ速度目标值时的旅
行时间，如表１所示。

表１　 金义东市域轨道交通１２０ ｋｍ ／ ｈ速度目标值时的旅行时间及旅行速度表
区段 停站方式 距离／ ｋｍ 旅行时间／ ｍｉｎ 旅行速度／（ｋｍ ／ ｈ）

金华中心城区站—横店站（八一南街站—明清宫站） 大站直达 ９０．０ ５９．０ ９０．０
站站停 ９０．０ ７７．１ ７０．０

金华中心城区站—义乌中心城区站（八一南街站—秦塘站） 大站直达 ５３．９ ３４．４ ９４．０
站站停 ５３．９ ４４．８ ７２．２

义乌中心城区站—横店站（秦塘站—明清宫站） 大站直达 ３６．１ ２５．６ ８４．６
站站停 ３６．１ ３１．６ ６８．５

　 　 从表１可以看出，金华中心城区站至义乌中心
城区站、横店站的旅行时间分别为３４． ４ ｍｉｎ、５９
ｍｉｎ，由此可知采用１２０ ｋｍ ／ ｈ速度目标值满足金华
义乌核心区之间出行时间不超过４５ ｍｉｎ以及金华
市域“１ ｈ出行圈”的时间目标要求。经行车测算，
提高线路最高运行速度后，１４０ ｋｍ ／ ｈ方案、１６０ ｋｍ ／

ｈ方案分别较１２０ ｋｍ ／ ｈ方案节省４ ｍｉｎ、６ ｍｉｎ，提
速效果不明显。
３． ２　 速度目标值与站间距适应性分析

站间距与列车最高运行速度密切相关，合理的
站间距应与速度目标值的加减速距离相匹配。通
常，当列车在区间运行时，充分发挥列车高速性能
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的运行距离不低于区间长度的５０％时，认为列车在
该区间能充分发挥高速性能。

根据线路走向和车站分布，金义东市域轨道交
通平均站间距为３．５７ ｋｍ，最小站间距为１．６３ ｋｍ
（秦塘站—国际商贸城站）、最大站间距为９．９７ ｋｍ
（金华南站—唐雅站）。区间长度统计见表２。

表２　 金义东市域轨道交通区间长度统计表
区间长度
范围／ ｋｍ

区间
数量／个

区间数量
占比／ ％

区间
长度／ ｋｍ

区间长度
占比／ ％

＞８ ２ ８．００ １８．９２ ２０．１２
５≤·≤８ ４ １６．００ ２４．５３ ２６．０９
３≤·＜５ ６ ２４．００ ２２．５６ ２３．９９
＜３ １３ ５２．００ ２８．０３ ２９．８０
合计 ２５ １００．００ ９４．０４ １００．００

　 　 从表２可以看出，本线站间距大于８ ｋｍ的区间
仅有２个，站间距大于５ ｋｍ的区间有６个，站间距
大于３ ｋｍ的区间有１２个。根据《市域快速轨道交
通设计规范》，能充分发挥１２０ ｋｍ ／ ｈ、１４０ ｋｍ ／ ｈ、１６０
ｋｍ ／ ｈ速度等级列车的站间距分别不小于３ ｋｍ、５
ｋｍ、８ ｋｍ。由此可见，按照本线站间距可选择１２０
ｋｍ ／ ｈ或１４０ ｋｍ ／ ｈ的速度目标值。
３． ３　 速度目标值与线路条件适应性分析

通过牵引计算，金义东市域轨道交通线路中曲
线半径及大坡度对列车运行速度的影响较大。据
统计，大站快车中列车实际运行速度超过１２０ ｋｍ ／ ｈ
的地段总长约为３０ ｋｍ，列车实际运行速度达到１４０
ｋｍ ／ ｈ的地段总长仅为１２ ｋｍ、达到１６０ ｋｍ ／ ｈ的地
段长度仅为６．８ ｋｍ。从线路条件来看，１２０ ｋｍ ／ ｈ的
速度目标值在本线中更能充分发挥高速效能。
３． ４　 速度目标值工程投资比较

不同速度目标值适应的线路设计要求、隧道洞
径、桥面宽度、桥墩大小、供电制式、车站埋深及车
辆选型均不一致，因此选用不同速度目标值将带来
工程费用上的不同。其中占比较大的项目如下：

１）车辆：速度目标值为１２０ ｋｍ ／ ｈ时采用Ｂ型
车，单价为７５０万元／辆；而速度目标值为１４０ ｋｍ ／ ｈ
和１６０ ｋｍ ／ ｈ时需选用市域动车组，单价分别为９５０
万元／辆、１ ２００万元／辆。

２）地下线隧道洞径：速度目标值为１２０ ｋｍ ／ ｈ

方案采用６．７ ｍ洞径，而速度目标值为１４０ ｋｍ ／ ｈ和
１６０ ｋｍ ／ ｈ方案因速度较快、电压较高及限界增大，
需分别采用８．５ ｍ和８．８ ｍ的洞径。

３）桥梁：速度目标值为１２０ ｋｍ ／ ｈ方案桥面宽
９．４ ｍ，而速度目标值为１４０ ｋｍ ／ ｈ和１６０ ｋｍ ／ ｈ方案
桥面需加宽至１１．２ ｍ及以上。因市域动车组荷载
较重，需增加桥墩宽度和深度，增加了工程造价。

针对本线路特点及设站情况，经初步估算，速
度目标值为１４０ ｋｍ ／ ｈ方案较速度目标值为１２０
ｋｍ ／ ｈ方案需增加工程投资约１６．８２亿元，速度目标
值为１６０ ｋｍ ／ ｈ方案较速度目标值为１２０ ｋｍ ／ ｈ方案
则需增加工程投资约２７．３５亿元。同时不同速度目
标值方案的运营成本主要体现在列车运营能耗的
差别上。根据初步测算，速度目标值为１６０ ｋｍ ／ ｈ，
列车运营能耗较１２０ ｋｍ ／ ｈ增加约７％；速度目标值
为１４０ ｋｍ ／ ｈ 列车运营能耗较１２０ ｋｍ ／ ｈ 增加
约４％。
４　 结语

综合以上分析，无论是从站间距、线路条件与
速度目标值的适应性等方面进行分析，还是从车辆
造价、工程造价和运营能耗等方面分析，选用１２０
ｋｍ ／ ｈ的速度目标值与本工程是相适宜的，符合本
工程的线路特征。
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