
专家建议

依靠科技扩能
,

缓建第二大秦线
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姚佐周
9铁道部专业设计院

,

高级工程师:

大秦线是我国第一条重载铁路
,

也是第一条

现代化铁路
,

但 山于设计能力偏低
,

只有 ,亿吨
,

被

认 为不能满足远期需要
,

因而准备于
“

八五
”

期间

修建需要投资 , ; ; 多亿元的特大工程一一神木煤
田外运新通路第二大秦线与 新港 口

。

这将导致分

散运量
,

限制科技扩能
,

不能实现大运量
、

高效益
,

而将使大秦线变成高投人
,

低产出
。

大秦线设计远

期能力能否突破
,

是否理论上可以 突破而不切合

实际 < 大秦线能力超过 ,亿吨时
,

点线协调
、

能力配

套问题能否及对解决 < 北同蒲线的能力是否控制

大秦线潜力的发挥 < 开行万吨列 车的技术装备问

题是否难于解决 < 神木煤田 的产量和大秦线的运

量究竟多大 < 澄清了这些问题
,

就能确定可否依靠

科技扩能
,

推迟兴建这项特大工程
。

,
=

大秦线设计能力 ,亿吨完全可以突破
这可 以从以下 五个方面来说明

>

9,: 与国外重载铁路对 比
。

大秦线是采用 ? ;年

代新技术的双线
、

标准轨距
、

电气化
、

重载铁路
。

综

合装备水平这样高 的铁路在当今世界是独一无二

的
,

而其设计远期能力只有 ,亿吨
,

仅相 当 于美国
、

加 拿 大
、

巴西
、

澳大利亚
、

南非等国 单线重载铁

路 9有 的还是窄轨 :的能力
,

低 于巴西维多利亚一
维 纳 斯 双 线 窄 轨 重 载铁路 已 经 达 到 的 运 量
,

=

≅亿吨
,

低于南非德瓦士兰省产煤区至理查兹湾

港 口双线窄轨重载铁路的设计能力一年通过总重
≅

=

,Α 亿吨 9年运量 ,
=

Α亿吨以上 :
。

9≅: 与 国 内一般双线铁路对 比
。

国 内客货混

跑
、

技术装备水平远低于大秦线的双线铁路的 折

算货运能力都可远超过 ,亿吨
。

例如
,

石太电化双

线铁路
,

最大坡度 ≅ ;编 9大秦线为 , ≅ 瓜 :
,

Β Χ ; ; 千

瓦的 Α Α , 型 9大秦线设计采用 Χ Δ ; ; 千瓦的 Α Α Δ

型 :电力机车牵引
,

现在货运能力 ? ; ; ; 万吨
,

客

车 , ≅对
,

另摘列车 Β对
,

折算货运能 力已超过 ,亿

吨
,

改 用大功率电力机车并使用 自动闭 塞后 可远

超过 ,亿吨
。

再如
,

津浦线符离集一蚌埠区段
,

尚 未

电化
,

符离集立交疏解尚未充分发挥作用
,

, Ε Ε ;

年客车 Β Α对
,

另摘列车 Δ对
,

货运量 已达 Φ ≅ Β Χ万

吨
,

折算货运能力 已超过 ,亿吨
,

电化后 可远超过 ,

亿吨
。

9Β: 突破设计能力是普遍规律和必然趋势
。

铁

路设计能力是根据设计任务 书要求的运量和能力

确定的
,

随着运量增长和科技扩能作用 的发挥
,

实

际能力 远远突破设计能力是普遍规律和必然 趋

势
。

上述石太电化双线设计能力 Δ ; ; ; 万吨
,

, Ε ? Β

年铁道部要求提高到 Χ ; ; ; 万吨
,

曾被认为不切

合实际
,

现 已达到 ? ; ; ; 万吨
,

还可以进一步强化

扩能
。

鹰厦线设计能力 ≅ Α ; 万吨
,

电化前 已达到
, ; Δ ; 万吨

,

电化后可提高到 , Α ; ; 万吨
,

也 可以

进一步强化扩能
。

大秦线决非例外
。

, Ε ? Β 年 Β 月
,

国 务院审批大秦双线设计任务 书时
,

山于对国外

重载铁路情况了解不够
,

且当时国内尚无 ,亿吨能

力 的双线铁路
,

而预测 ≅ ; ; ; 年大秦线 的运量 为 ,

亿吨
,

故只要求其远期能力达到 ,亿吨
。

同年 Α 月
,

专为修建大秦线出国考察的 重载铁路考察团 比较

深人地了解了国外重载铁路的实际
,

鉴 于
“

澳大利

亚原来铁路的技术基础远不如我 国
,

引进 了先进

的技术和设备
,

在短时间 内成功地发展 了重载单

元列 车
” ,

建议
“

冲破常规
” , “

修建单线能力 为 ,亿

吨
”

的现代化运煤铁路
。

, Ε ? Φ 年 Χ 月
,

另一次重载

铁路考察的报告明确指 出
,

澳大利亚哈墨斯理 单

线重载铁路的 能力 为 , ; Α亿吨
,

说明 Δ 年前
“

冲破

常规
”

的建议并非脱离实际
。

当时为稳妥 可靠
,

决

定一次建成双线
,

并采用高标准
、

新技术
。

显然
,

这

个决策使大秦双线具有很大潜力 和后劲
,

有待 于

发挥和利用
。

9Δ: 根据设计原则和主要设计参数计算
,

大秦

科技导才民 ≅ 门 Ε Ε ≅ Α Α



线的 能力 可远超过 ,亿吨
。

大秦线是按每 , ; 分钟

开 一列 万吨列 车设计的
,

即考虑了全部开行万吨

列车 的可能性
。

设计文件中计算 出 的煤车行车量

为 , ; Φ对
。

如 全部开行万吨列车
,

能力 为 ≅亿多吨 Γ

如按 , Η Δ 开行万吨列 车
,

其余 为 Χ ; ; ; 吨列车
,

能

力为 , Φ亿吨
。

退 一步设想
,

即使根据难于开行万

吨列 车的意见
,

全部开行 Χ ; ; ; 吨列车
,

能力也可

达 , Α亿吨
,

远超过 ,亿吨
。

9Α: 设计能力 ,亿吨
,

是在设计任务书提出 ,亿

吨能力这个框框束缚 下人为 压低的结果
。

计算 中

出现 了矛盾
、

不合理和不切实际的现象
>
第一

,

如上

所述
,

设计原则考虑了全部开行万吨列车 的可能

性
=

而计算能力时却 一 列也没有考虑 Γ第二
,

Χ ; ; ;

吨列 车在大同枢纽发车后可不经改编直通有关线

路和港 口
,

没有必要组织 ? ; Ι 9计 ? Α 列 :Δ ; ; ; 吨

列 车虚糜设备能力 Γ第 三
,

车辆的满轴系数和载重

系数没有考虑 , ; Φ列全是煤车的实际
,

取值偏低
,

也压低了能力
。

≅
=

点线协调和能力配套完全可以及时解决

点线协调和能力配套是铁路设计中的一条基

本原则
。

花少量投资
,

抓紧配套扩能以挖掘潜力本

是题中应有之 义
。

有人担心配套投资难以解决会

延误点线协调
。

其实
,

推迟修建需要巨额投资的特

大 工程
,

完全可以 充分保证相对而言很小的配套

投资
。

如提前建设特大 卜程
,

反将影响配套投资
,

连 ,亿吨能力 也不能及时达到
。

至于推迟修建新通

道所需改
、

扩建编组站和港 口
,

比新建编组站和港
口 的工作量和投资少得多

,

建设周期短得多
。

还有

机车车辆
、

集运点和 翻车机等设备的质量和数量

问题
,

即使提前修建新通路也是需要解决的
。

ϑ匕同蒲线的能力
,

不会成为控制 因素
。

北同蒲

线朔县一韩家岭 , ; ; 公里 区段 的 电化设计能力
Φ ; ; ; 多万吨

,

也是把设计任 务书提 出的能力 当

作限制科技扩能的框框的结果
。

只 要花几千万元

配套投资 9扩大供电能力等 :
,

实际能力可达 ,
=

,亿

吨
,

不会控制大秦线潜力 的发挥
。

神木一包头煤运

铁路改造后还可 以扩大分流能力来减轻北同蒲线

的负担
。

从长远考虑
,

还可以花几亿元投资修建
, ; ;来公里朔县一韩家岭或神木一准格尔 9接准格

尔一大 同煤运铁路 :单线 电气化煤运铁路
,

能力 可

达Δ ; ; ; 万吨
。

总之
,

不应吝惜少量投资
,

让这 , ; ;

公里局部区段控制 Χ ; ; 多公里大秦线巨大潜力 的

发挥
,

而提前花巨额投资修建新通路
。

Β
=

开行万吨列车的技术装备问题可以及时解
决

大秦线开行万吨列车需要进一步解决的技术

装备问题
,

冈家和铁道部都已安排在
“

八五
”

期间

继续攻关解决
。

有关方而最近又提出可以更快解

决问题的增加补机方案
,

准备于 , Ε Ε ≅年上半年再

进行一次万吨列车牵引试验来落实
。

应当指出
,

我

国第二代重载单元列车的科技攻关已列人国家计

划 Γ国外第一代重载列车的牵引重量早已超过 ≅ 万

吨 Γ南非于 , Ε ? Ε 年 ? 月
,

在窄轨铁路上创造 了牵 引

Φ 万吨列车的世界新记录
。

只要认真抓紧
,

完全可

以及时解决在大秦线上开行万吨列车 的技术装备

问题
。

Δ
=

落实产最运量可以推迟建设新通路
, Ε ? Α年经济过热时

,

曾安排≅ ; ; ; 年全国煤产

量从 , Δ亿吨提高到 , Δ Χ 一 , Α亿吨
,

神木煤产 员从
Β ; ; ; 万吨提高到 Χ ; ; ;万吨

,

使大秦线的运 量超

过设计能力
,

因而认 为需要于
“

八 五
”

修建神木煤

运新通路
。

其实
,

, Ε ? Χ 年神木煤 田可行性研究报

告中
,

≅ ; ; ; 年产煤量为 Β ; ; ; 万吨
,

评估报告认为

尚有不少复杂
、

困难的问题有待解决 Γ, Ε ? ? 年神木

煤运通路第二次论证会议上
,

研究单位并没有负

责同志说明 ≅ ; ; ; 年神木煤产量可达到 Χ ; ; ; 万

吨 Γ, Ε Ε ; 年第三次论证会议筹备 工作 中安排的是
Δ ; ; ;万吨

,

还没有很大把握
。

现国家确定 ≅ ; ; ; 年

全国产煤量仍为 , Δ亿吨
。

可见
,

≅ ; ; ; 年大秦线 的

煤运量当在 ,
=

Β亿吨以下
,

即使按不开万吨列车 的

最低能力 ,
=

Α亿吨考 虑
,

也可以满足 ≅ ; ; ; 年稍后

一段时间的需要
。

第二大秦线可于开工后 Α年内建

成
, “

九五
”

初期动工兴建决不会误事
,

可比原计划

推迟 Α年以上
。

港 口可以推迟修建的时间
,

待老港

口 的潜力 和新港 口 的选址等问题澄清后再定
。

Α
=

抓住实现大运% 高效益的有利条件

过去山于没有及时花几千万元配套投资扩大

京秦线的供电能力
,

而提前花费 , ;多亿元修建大

秦线东段
。

现在预测
,

, Ε Ε Β 年大秦线东段建成通

车后
,

京秦线运量到 ≅ ; ; ;年只能达到偏低的原设

计能力 ? Φ ; ; 万吨的 , Η Δ
,

将使京秦线成 为高投

人
、

低产出 的双线电化铁路
。

推迟修建第二大秦

线
,

可以推迟的投资 , ;倍于大秦线东段
,

每年可少

花投资利息和折旧费 , ; 多亿元
,

最低按推迟 Α年计

算
,

共可少花 Χ ;多亿元
。

大秦线全长 Χ Α Β公里
,

运

量如从 ,亿吨增加到 ,
=

Α 亿吨
,

每年可增加运输收

入 Ε 亿多元
,

增加盈利 Δ亿多元
,

不计老港 口的增收

增盈
,

Α 年可增收 Α ; 亿元
,

增盈 ≅ ; 亿元以上
,

经济

效益和资金积累 效果十分可观
。

考虑到大秦线上

开行万吨列车 的必然性
,

效果更加突出
。

如果推迟

的 资金和积累 的资金用 于真正急需的建设项 目
,

社会效益难以估量
。

如按复利计算
,

即使只考虑推

迟 Α 年修建新通路所积累的资金
,

将来用 ∗ 修建新

通路
,

所差无几 Γ如能充分配套扩能而推迟更长 的

时间
,

资金还会有余
。

故应抓紧花少量投资配套扩
‘

能
,

抓住大秦线运量需求超过 ,亿吨
,

且将继续增

长的有利条件
,

推迟修建第二大秦线
,

充分利用大
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人口 压力指数 一 石

熹袭咎鑫婴鹦缥嘿缨氛黔豁
Ο日 口ϑ ϑ州 Π闷 乙五

=

ϑϑ踢间 口口气契茜 厂 口口 , 干“刀工月功毛口 ϑ 口勺已口
ϑ

厅 幼凡

这里人 口压力指数 9Θ ∀ Θ ∋ 3− %旧 # Θ & ∃ ∃ Ρ & Σ#
Τ

/  Υ :的设计是从对
“

人 口压力
”

的 本质认识出发
的

,

而且是在相对封闭的地区 系统这一假设条件

下进行的
。

分 子
、

分母应当有一定的逻辑关系
,

即

供求之间有内在的关联
。

换 言之
,

若地区某种商品

9产品 :或资源的供给不服务 于本社区系统
,

则本系
、

统的人 口对这种商品 9产品:或资源不存在压力
。

这

里消 费需求总量的测定等 于在一定假设条件下某

商品 9产品 :或资源人均消费水平与具有这种消 费

需求的地区人 口之乘积
。

另外
,

笔者还尝试设计一个更易操作的
“

需求

不满足指数
”

9∀  7 − # / ∋ # ∃ − % )∃ ∗−  % )∀ # Σ# /  Υ :来

间接测度人 口压力
。

所谓需求不满足指数
,

这里是

指某种正 当消 费需求得不到满足的人 口数占具有

该消费需求的 人 口 总数的 比例
,

所 以该指数也可

反映生活质量水平或经济繁荣或短缺程度
。

例如ς

地缺房人 口 比例为 ≅ Α Ι
,

Ω地为 Β ; Ι
,

假设ς
、

Ω两

地经济发展水平相 当
,

住宅建设成就相当
,

则需求

不满足指数告诉我们 Ω地人口 的住宅压力要大于

ς 地 Α个百分点
。

人 口压力 的产生固 然与人 口增长过快
,

人 口

数量过多有很大关系
,

但与人 口 密度却无必然联
系

。

而且就中国而 言
=

人 口压力 的消弥在较大程度

上不能依赖对人 口系 统跨世纪的社会调节
。

如所

周 知
,

即使采取最卓有成效的人 口控制措施
,

中国

人 口 在未来半个多世纪 内巨大的
、

刚性 的增长依

然是不可逆转的
。

到下世纪中叶 9若不发生大规模

战争
、

瘟疫等使人 口锐减的悲惨一幕 :
,

中国人 口

至少要达到 , Α亿之 巨
。

如此看来
,

众望所归 的计划

生育实际上只是艰难地
、

却又是无奈而又必然地

放宽人 口膨胀的边界
。

从人 口数量决定论者的 角

度看
,

中国似乎是只能空 自叹息
,

永远忧患下去

了
。

然而我们不应忘记的一个事实是
,

所谓人 口

问题往往表现为现象
,

而其本质需要到复杂的体

制环境
、

历史背景和社会经济运行的实际过程中

去 移找
。

人 口 压力是阻力还是动力
,

是挑战还是福

音
,

是危机还是兴盛
,

从根本上取决于人类对此作

出的反应
,

包括反应的速率
、

警觉的程度和采取的

方式这三个方面
。

分布的好坏与优劣
。

其二
,

人 口密度不完全是一个数量概念
,

同时

也是一个质量概念
。

本文特别设计的
“

人 口质量密

度
”

是一个开放的指标体系
,

人 口 质量密度指标在

一定程度上能反映人 口压力 的大小
,

而这一点一

般的人 口密度指标却无法胜任
。

其三
,

人 口 密度的 高低和人 口 容量的大小与

人 口压力的 大小无必然联系
。

人 口 容量是社会经

济发展和环境变迁 的函数
,

是一个具伸缩性的动

态概念
。

而人类生态系统 中的人 口 容量其张力将

取决于社会生产力 的推动
。

一般而论
,

人 口 的经济

容量的运动性要显著强于人 口的环境容量
。

其四
,

人口压力本质上是消费需求的压力
。

人
口压力不仅是人 口数量问题

,

更是社会经济的发

展问题
。

人 口压力 的产生特别与人类经济活动的

类型 与合理程度有关
。

人 口压 力 的 大小具体可

由
“

人口压力指数
”

和
“

需求不满足指数
”

来测定
。
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秦线的 巨大潜力和后劲
,

决不可坐失 良机
。

Χ
=

坚持开好第三次论证会议后慎孟决策

神木煤运通路第二次论证会议上
,

要求充分

挖掘现有路港的潜力
,

根据大秦线能力确定这项

特大工程的总体时间表
,

认真研究并澄清上述问

题以及港址 比选中复杂而争议很大的技术经济问

题
,

并表示准备于必要时召开第三次论证会议后

再作决策
。

现在
,

以上问题都 尚未澄清
,

完全有必

要坚持开好已做了大量准备工作的第三次论证会

议
。

当前通货膨胀还有反弹危险
,

克服国家财政的

严重困难还需要一个过程
,

安排投资计划特别是
特大工程的投资计划

,

必须考虑综合平衡
,

更不能

在资金没有着落的条件下列人计划
。

一旦开工后

资金不能落实
,

会形成
“

半拉子工程
” ,

或者因投资

不足等原因而煤 田不能及时达产
,

或者挤掉为缓

解能源
、

铁路
、

港 口紧 张局面所真正急需 的投资
。

现在
,

当务之急是抓紧做好新通路的初步设计
,

与

第三次论证会议的准备工作结合起来
,

澄清重大

问题
。

这样不会延误初步设计
,

也就不会延长建设

周期
,

不必担心因慎重决策而误事
。

结 语 9责任编辑 宋义荣 :

至此
,

我们可以将上述讨论简要地概括如下
>

其一
,

一般意义上的人 口密度指标只能说明

人 口 分布的疏密程度
,

而无法通过它来讨论人 口
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