
© 1994-2009 China Academic Journal Electronic Publishing House. All rights reserved.    http://www.cnki.net

货物列车列检作业布局改革的经济效益分析
刘智丽1　刘建国2　罗　晴1　贾传峻1　胡思继1

(1北京交通大学交通运输学院　2 武汉铁路职业技术学院)
[摘要 ] 货物列车列检作业布局是铁路货列检工作的战略部署 ,部署的优劣关系着列检工作的发展 ,影响着
铁路运输效率和劳动生产率。本文首先介绍列检布局沿革及其改革方向 ,然后针对列检改革在铁路运输效
率和劳动生产率两方面的经济效益给出了评价方法和实例。
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铁路货物列车列检作业布局是铁路货列检 (货物列车技术检查和修理)工作的战略部署 ,部署的优劣关
系着列检工作的发展 ,影响着铁路运输效率和劳动生产率。作者在研究铁路货物列车列检布局改革方案的
过程中 ,认识到列检作业布局需要实现两方面的目标 :第一 ,掌握货车运用可靠性规律 ,保证货车技术状态良
好。货车运用可靠性是指货车在投入使用后 ,在规定时间 (或走行公里)规定的运用条件下能够完成规定功
能的概率。安全生产是铁路运输的生命线 ,列检作业的目标是为了保证车辆在运用中一直处于良好的技术
状态 ,货车每运行一定距离 (列检保证区段长度)就需要对其进行技术检查和修理。为了实现高运用可靠性 ,
这个保证区段长度不宜设得太长。第二 ,最大限度的节约资源。货车是铁路流动设备 ,自 2003年 10月开始 ,
铁路日请求车持续攀升 ,从 12万辆、15万辆、18万辆一直到 28万辆 ,满足率也从 51. 5 %下降到 36 %左右。铁
路运输“瓶颈”制约的问题越来越突出。调整列检布局 ,压缩货车周转时间可以有效的提高货车利用率 ,实现
内涵扩大再生产。所以列检保证区段也不宜设得过短 ,避免造成资源浪费。其他如列检所建设运营成本在
这里暂且略去不计。高运用可靠性是布局改革的最大前提 ,本文首先介绍列检布局沿革及其改革方向 ,然后
针对列检改革在铁路运输效率和劳动生产率两方面的经济效益给出了评价方法和实例。

1　列检作业布局沿革及改革方向
列检作业布局是由货车运用技术条件的安全可靠性能够保证列车安全运行距离所决定的。根据运输需
要 ,在保证行车安全的前提下 ,考虑到列车到发、编组及装卸车的工作量、车流方向、站场设置、机车交路、运
行区段及线路对车辆运行的要求等条件 ,并考虑便于车辆检修 ,对不同列车组成辆数 ,不同性质的列车 ,区分
行车条件地合理组织安排。
自建国以来 ,列检作业布局进行了多次改革 ,最早是 1953年把列检分为一、二、三等列检所 ,分设检查与
修理组 ;1955年改为编组站列检所 ,较大区段和一般列检所 ,此外又增加了装卸检修所、风闸试验所、口岸交
接所和厂矿交接所 ;1958年改为主要列检所与一般列检所两种 ,保证区段分别为 250公里与 100公里以上 ;
1962年除主要与一般列检所外 ,又增设了区段列检所 ,保证区段分别延长为 500公里、200公里与不少于 100
公里 ;1965年又改成列检所与驻在所两种 ,当时全路原有各类列检所 508个 ,撤销 220个 ,保留 285个 ,占 43.
7 % ,改革前每 100运营公里一个列检所 ,改革后为 163公里 ;文革后列检布局调整是在 1981年 ,此次调整 ,公
布了“运规”,确定了列检作业性质 ,分主要、区段和一般列检三种 ,恢复了风闸试验所 ,并在 86、87年两次修
改了列检作业范围 ,主要扩大了到达检查范围 ,取消区段列检中无调直通列车的通过检查。

2003年底运输局为了落实铁路跨越式发展的总体部署 ,在提高铁路货车整体技术水平的基础上 ,进一步
优化列检布局。一是根据运输组织变化 ,有针对性地撤并部分列检所 ,达到列检所既有设置数量的减少 ;二
是根据不同列车的性质 ,有针对性地取消列检所的停车技术检查作业 ,达到列检作业环节的减少 ;三是推进
人检向机检、静态检测向动态监测的转变 ,逐步实现检、修分离 ,达到人、机结合的最优化。

2　列检作业布局改革的技术经济效益
全路货物列车实现列检作业布局改革的经济效益主要体现在两个大方面 :运输效率和劳动生产率。
2. 1　运输效率创造的效益
(1)压缩货车中转平均停留时间的效益
统计知 ,2004年 4月实施新运行图后 ,实际日均开行的货物列车是 15340对 ,无调中转列车按 40 %计算。设
新一轮改革后 ,又有 30 %的无调中转列车减少一次中转技术检查 ,按每次可节省 30分钟计算 (《运规》要求列车
技术检修时间主要列检所无调中转列检为 35分钟 ,区段列检所无调中转列车为 25分钟) ,则日均可节省

15340×2×0. 4×0. 3×30/ 60 = 1840 (列车小时)

若全路货物列车平均编成辆数按 40车计算 ,则日均可节省
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　　1840×40 = 73600 (车小时)

相当于日均增加运用车 3066车。
若每一运用车日均创造价值为 150元 ,则通过节省运用车可日均增加运输收入 459900元。因而 ,布局改革
在不增加任何投资的情况下 ,通过运输组织和管理的内部挖潜就可以产生年度直接经济效益 1. 6786亿元。

(2)增加机车运用的效益
直通、直达列车通常需要在机车乘务组换班地点进行技术作业 ,作业时间通常为 35分钟。对采用货运
机车长交路的区段进行技检作业布局改革 ,使之与机车长交路相配合。在计算机车运用效益时 ,我们去除机
车相关作业时间则每列车可节省的作业时间按 20分钟计算 ,日均可节省

15340×2×0. 4×0. 3×20/ 60 = 1227 (机车小时和机车乘务组小时)

相当于日均可节省运用机车 60台。
(3)增加车站到发线通过能力的效益
改革后 ,由于无调中转列车在站停留时间的压缩 ,车站办理无改编中转列车作业到达场、出发场或直通
车场的到发线通过能力将相应地得以增加。采用利用率法计算到发场通过能力时 ,到发线通过能力增加的
数值 (Δn)或增加的百分数 (Δφ)可用如下公式表示 :

Δn =
n无 (n无 + n有) (1440m - 6 t固) (t无 - t无)

(n无 t无 + n有 t有) (n无 t无 + n有 t有)
(例)

式中 :n无、n有 ———分别为到发场当前办理的无调中转列车和其他列车数 ;
t有、t有 ———分别为无调中转列车和其他列车平均占用到发线时间 (分) ;

t无 ———改革后无调中转列车平均占用到发线时间 (分) ;

m———车站该到发场到发线数 ;
6 t固 ———固定作业时间。

若某技术站某到发场 (有 5股到发线)日均办理作业列车数为 100列 ,其中 40列为无改编中转列车 ,并有
6 t固 = 200分 ;

t有 = 60分 ;

t无 = 35分 ;

且一列无调中转列车占用到发线时间为 15分。
实现货物列车技术检查作业布局改革后 ,若有 90 %的无改编中转列车取消了在该站的技术检查 ,则无调
中转列车平均占用到发线时间应为

t’无 =
40×0. 9×15 + 40×0. 1×35

40
= 17 (分)

因而 ,该车场到发线通过能力可增加

Δn =
40 (40 + 60) ×(1440×5 - 200) ×(35 - 17)

(40×17 + 60×60) ×(40×35 + 60×60) = 23 (列)

增加了

Δφ=
40×(35 - 17)

40×17 + 60×60
×100 % = 16. 8 %

从而增加了车站工作弹性。
2. 2劳动效率
(1)节省列检工作小时
考虑在列车机车和乘务组换班的到站时间内 ,对货物列车进行重点技术检查工作的实际 ,日均可节省
15340×2×0. 4×0. 3×20/ 60 = 1227 (列检工作小时)

根据资料统计 ,全路可减少列检工作量 25 %。
(2)劳动生产率变化
减少无调中转作业会使接车数不变的情况下检车数减少 ,从而一定程度上提高劳动生产率。现阶段由
人检向机检过渡过程中 ,为安全起见 ,增加机检值班员 ,不削弱人检力量从短时期内看是人员总数增加了 ,如
果作业量没有变化的情况下 ,每人每日劳动生产率会降低。但是从长远来看 ,机检可以大幅度降低检车时
间 ,可以很好地实现技术进步对劳动生产率的阶越式贡献。
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