
交通

铁路建设的当务之急是提高经济效益
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经过十年改革开放
,

实现了国 家现代化建设
的 第一步战略 目标

。

铁路运输虽然得到 了很大发

展
,

但却成为国 民经济突 出的薄弱环节
。

主要原因

是投人大
、

产出小
,

效益不高
。

为改变这一局面
,

回

顾分析过去铁路建设的得失
,

提出对策是必要的
。

据统计分析
,

. 8年代新线造价最低而建设最

快
,

八年间交付运营 − − 8− 9 公里 6都是 − : . ; 年以

前设计的 7
。

铁路建设适应 了 当时国 民 经济 的发

展
,

效益是相 当 高的
。

但 − : . < 年 以后
,

追求高标

准
,

造价猛增
,

= 8
、

; 8 年代造价已超过 . 8 年代 > 一 ?

倍之多
。

< 8 年代物价波动
,

中期以后通货膨胀
,

施

工管理松弛
,

间接费用 上涨
,

加以地方需索过甚
,

造价超过 . 8 年代 飞≅倍 以上
。

铁路基建投资激增
,

而修建新线越来越少
,

− : <− 一 − : < :年交付运营仅

? > 9 =公里
。

山于大量投资为新线 占用
,

投资 比例

严重失调
,

旧线投资太少
,

又不重视科技扩能
,

过

早投资修建了不少可以推迟的复线
,

而且大拆大

改
,

造价昂贵
。

机车车辆严重缺乏
,

忽视牵引 动力

的 改革
。

因此运输繁忙的 旧线得不到强化改造
。

直

至
“

七五
”

期间
,

扭转忽视旧线改造的失误
,

投资比

重旧线首次超过新线
,

但为时已晚
,

导致 < 8 年代中

解以后运输 紧张被动
。

至于高标准高造价建成的

新线则运量稀少
,

甚至通车一
、 一

二十年还未达到设

计运量而 长期亏损
,

形成 了当前铁路运输新线吃

不饱
,

旧线受不了的被动局面
,

铁路建设的经济效
益不断下降

。

根据铁道部统计
,

铁路运输部门每万元固 定

资产实现的 经济指标
,

− : = 8 年是最高 的一年
。

以

后逐步 下降
,

− : < 8 年每万元固定资产实现的客货

周 转 量 及 利 税 仅分 别 为 − : = 8 年 的 = < Α 和
? = Α 门 : < : 年由于

“
七 五

”

期间重视 旧线技改
,

效

益提高及运价调整
,

运输收人和利税有所回升
。

但
客货周转量还是继续下降

。

若按新旧线分别计算
,

情况更为严重
。

据铁道科学研究院 − : < 8年统计
Β
建

国 以来 占铁路总投资 . −
Χ

> Α 修建的 新线仅承担
− Δ 9 的全路客货周转量

,

而 旧线改造仅投资 > 8
Χ

? Α

却承担 了 ? Δ 9 的全路周转量
。

每万元的投资效果
Β

新线仅 9
Χ

8 万吨公里
,

而 旧线改造为 > −
Χ

?万 吨公

里
,

高出新线四倍以上
。

旧线改造
,

潜 力亦未充分

发挥
。

为此提高铁路建设的经济效益应是 当务之

急
。

倘能保持− : = 8 年的水平
,

则 − : < :年完成的客

货周转量 6亦就是运输能力 7可增加约.− Α
,

效益

十分显著
。

笔者愿提 出几个为提高效益必须改革的几个

问题
,

供参考
。

一
、

铁路的规划布局

铁路建设必须服从于
、

服务 于 国民经济的发

展
。

我国经济发展的战略布局是先发展东部地区
,

结合开发中部
、

西部地区
,

逐步山东向西推进
,

铁
路理应如此

,

可是我们建设 的是 均衡路 网
。

− : < ;

年 − 月铁道部谈到
,

规划
“

七五
”

完成
“

六纵八横
”

,

本世纪末形成
“

七纵九横
”

的路网骨架
,

而且都是

横跨东西
,

纵贯南北的 长大干线
。

根据 − : < = 年铁

道部统计
一

的全 国六大 区铁路里程增 长情况 6见表
− 7

,

可见铁路布局已趋向均衡
。

华东地区 的人口 和

工农业总产值分别 为西北的 四倍和七倍
Χ

而铁路

里程所增无几
。

建国以来修建新线除东北外
,

华东

最少
。

若以 同蒲
、

焦柳线为界
,

铁路里程 比重以东

占 . = Α
,

以西 占 9 9 Α
,

不计东北地 区 则以 东仅
? ? Α

,

西半部铁路已超过东半部的 − Δ ?
。

铁路运量
的分布亦和铁路布局很不相称

,

占全国 − Δ ?的沿海

繁忙干线承担了 ; 8 Α 的运量
,

而建国后修建近 ?万

公 里的新线承担运量不到 − Δ 9
。

所以铁路布局强调

区域均衡是不科学的
,

不利于至含济发展的
,

导致了

严重后果
。

科技导才民 : Δ − : : − . −
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6−7 忽视华东地区铁路建设
。

华东地区人 口及

工农业总产值均居全 国之首
,

但地处长江三角 洲

的江苏
、

浙江二省及上海市修建新线最少
,

约计
. 8 8 公里

,

占全国新建里程的 −
Χ

; Α
。

江苏省营业里

程没有增加
,

且因苏州一嘉兴线未恢复
,

反而减少
了 . 8多公里

。

二省一句
: < < 年工农业产值占全国

的 > ? Α
,

而现有铁路营业里程约 − < 8 8 公里仅 占

全国的 ?
Χ

9 Α
。

因此不少早该修建的铁路至今未能

实现
。

例如
Β

开放港 口如南通
、

江阴
、

张家港
、

乍浦
、

温州等

均无铁路联通腹地以 利集散
。

而铁路对港 口及地

区发展影响 巨大
。

南通与宁波港吞吐量都在 − : < .

年超 过 了 − 8 8 8 万 吨
,

但南 通港 − : < : 年 仍 为
− 8 9 : 万吨

,

而宁波港 已达 > > 8 :万吨
,

翻了一番
。

温州
、

宁波两港在 ; 8 年代后期吞吐量均约 > ; 8 万

吨左右
,

− : < :年温州港仅增加约 > 8 Α 为 ? ? >万吨
,

而宁波港已增加 ;倍之多
。

因此各方一再呼吁修建
新沂一南通及金华一温州 线

。

苏北虽大力 发展水

运和公路
,

因无铁路作为综合运输的骨
一

−
Β ,

而苏南

沪宁线扩建为复线
,

运能大增
,

因此经济发展和苏

南差距越拉越大
。

浙东落后面貌亦迄难改观
。

长江三角洲的核心
,

沪宁杭
“

金三角
”

尚缺半

边
,

宁杭线北段 6长兴至南京7迄未贯通
,

原有苏嘉

线亦未重建
,

导致年逾 > 8 8 8 万吨的南北直通货

流和上千万旅客只 能绕道上海
,

迁 回运输 − 8 8 多

公里
,

每年损失达 −亿元之巨
。

− : < ;年江浙沪电厂

因煤运不济
,

缺电拉闸
,

工厂
“

停兰开四
” ,

造成 − 8 8

亿元的损失
。

以上都是利国便 民
,

发展外 向型经济急需之

路
,

至今未能兴建
。

6>7 中
、

西部修了不少亏损之路
。

为 了路网均

衡和急于求成
,

在中
、

西部修了不少亏损之路
。

据

铁科院运输研究所 − : < >年统计
,

− : = .年以后投人

运营的贵昆
、

成昆
、

川黔
、

焦枝
、

阳安
、

襄渝等 ? ? 条

新线
,

总 长 : ; > ?公里
,

总投资约 > 8 8亿元
,

占全路

固 定 资 产 的 ? ? Α
,

而 运输 收人仅约 占 全路 的
− 8 Α

。

其 中除东部的通沱 > 8 =公里
、

沟海 − 8− 公里

二线略有盈余外
,

其余?− 条新线一年即亏损 <
Χ

.亿

元之巨
。

主要原因是造价高而运量少
,

当然运价低

亦是原因之一
。

由于财务清算的不合理
,

旧线为新

线分担了大部分折旧费
,

掩盖了新线的 亏损
。

整个

铁路建设的效益不断下降
,

新线的投资效果仅为

旧线改造的 −Δ .
。

中
、

西部地区铁路的效益
,

以每营

业公里承担的运输工作量 6运量密度 7计算
,

− : < ;

年仅分别为东部的 =− Α 和 ? ? Α
。

铁路布局必须服

从国家经济发展战略要求才能提高经济效益
。

当

然不能因此忽视中
、

西部的铁路建设
,

而应尽可能

先改造后新建 Ε新线不亏损
,

必须改革现行的 高标

准的建设方针
,

励行勤俭建路
,

艰苦创业
,

先通后

备
,

降 低 造 价 以 减 少 投 入 6请 参 见 《科 技 导

报77− : : 8 年第 .期笔者 Β66 铁路运输大发展的关键是

内部改革》7
。

更要建设以运量和运能为支柱的经

济路 网
,

增加运量以提 高产出
。

还应掌握建设时

机
,

虽有地下矿藏或工业规划
,

在未落实立项前亦

不能过早投资兴建
。

总之铁路建设必须考虑投人

产出
,

争取最佳的经济效益
。

二
、

运且与运能

运量与运能是铁路规划的主要依据
,

是建设
经济路网 的两大支柱

。

在现行设计规范以运量定

线路等级和设计标准的情况下
,

运量关系造价至
巨

。

既有线的运 能经过强化改造后能否适应规划

运量
,

是当前通路不畅应否修建新线分流和复线

的主要依据
。

根据铁道部统计铁路实际运量与设

计运 量的 比较
,

截至 − : < = 年
,

修建 . .条 于线计

>− > : .公里
,

只有>− 条< < ; <公里达到和超过设

计运量
,

占于线总里程的 9− Α
,

其中 > 8 条< = ; >公

里都是飞: . ;年 以前设计的
,

运量较符实际
,

多半

为二
、

三级于线
,

所以能达到
,

并有 − 8 条超过设计

运量 − 一 .倍以上
。

− : . < 年后设计运量偏大
,

基本

上都是一级干线
,

因此通车 − 8 一 > 8 年还没达到设

计运量
。

例如南疆线 , : < =年运量9 : 万吨
,

仅设计

运量< 8 8 万吨的 = Α
,

杭长线运量 − 9 8 万吨
,

仅设计

运量 − ; 8 8万 吨的 < Α
。

至于支线情况更差
,

共修

建< ?条 . = − > 公里
,

只有 :条 9 9 ;公里 6占总里程

的 < Α 7达到和超过设计运量
。

可见高估运量已成

惯例
,

− : < = 年华东路网论证会议
Β ,

规划部门提 出

华东第二南北通道的 − : : 8 年运量
,

仅隔四 年应较

正确
,

竟亦高 出实际运量 − 一 ; 倍之多
,

因此修建商

阜
、

宣杭二线
,

投资 − 8余亿元
,

阜淮复线今年亦将

开工
,

淮南复线早 已全面施工
。

由于轮渡能力有

限
,

宣杭线建成亦难充分发挥作用
,

虽路网需要
,

. > Φ∃ 2∃ ∋ ∃ ∃ ! ∋ Γ � ∃ ∃ / ∋ � 2� Η 1  ∃ Ι Χ∃3 Η Δ − : : −



未免投资过早
。

规划 运 员过高 已如 上述
,

而运能却又估算太

低
。

− : < ? 年天津规划会议提出
,

京沪
、

京广
、

焦枝

三条南北 ϑ
几

线因增开客 车
,

− : : 8 年总的货运能力

仅 余 9 : 8 8 万 吨
,

而 实 际 通 过约 − . 8 8 8 万

吨
。

飞: < = 年铁道部 向全国 政协汇报
Β “

津浦线徐州

一蚌埠间 − : : 8 年改造后能力 . . 8 8 万吨
” ,

而实际

尚未改造已通过货流 ; > = ?万吨
,

电化改造后
,

列

车 取员山 目前牵引 9 8 8 8 吨提高至 . = 8 8 吨
,

则不

需增开货车 即可增加货运能力 9 8 Α Ε若再缩短列

车 间隔至 = 一 ;分钟
,

提高运能增开客车
,

则津浦复

线的能力 可达客车 . 8 对
,

货运能力 −亿吨
,

货车大

型 化后还可提高
。

这是苏联繁忙 卜线
一

早已达到 的

运量
,

不需尖端技术
。

至 于单线运能
,

− : < =年美国

一条运煤 单线铁路
,

经过 > 8 年改造
,

年运量山 ; 8 8

万吨提高到 : > . 8 万吨
。

据《中 ,司铁路》− : : 8 年第 <

期报道
,

加拿大
、

澳大利亚
、

巴西
、

南非等闰铁路均

已达到年运量 : 8 8 8 力 吨
,

不修建复线
。

南非还是

米轨铁路
,

− : < :年 < 月创造 了重载运输 的世界记
录 Β 列车重员;− > ? > 吨

Χ

行驶 < = −
Χ

.公里 6见《铁道

科技 简报 77− : : − 年第 − 期 7
。

可是我 国铁路运量
− 8 8 8多万吨就要复线

,

而实际运能远不止此
。

例

如
,

沪杭线仅仅增加少量双线插入段 6− =
Χ

. Α 7
,

在
− : < = 年复线施

一

「前 已通过客车 >− 对
、

年货运量
− < 8 =万吨

,

为全国 单线运量之冠
,

还大 于 − : ; 8 年
已建成的武大

、

湘桂等复线
。

若再安装调度集中
,

电化改造
,

货运能力 还可大量提高
。

当然沪杭地位

重要
,

客运繁忙
,

复线是早该修建的
,

但说明当前
规划 单线运能过低

,

动辄修建复线是极 不可取

的
。

热水联铁路提 高繁忙 2
几

线运能的基本原则》提

出 单线调度集 中加双线插人段可提高能力 > 8 8 一

> > 8 Α
,

而 半 白 动 闭 塞 复 线 只 能 提 高

, : 8 一 > 8 8 Α
,

均已为 国 内外实践证明
。

为此规划

运员 要实事求是
,

切忌为 了争取立项予以夸大
,

更

要依靠科技扩大运能
,

则不少复 线和新线可以推

迟投资
,

将资金川 于沿海或其它地区修建必要 的

新线和 电化繁忙 「线
,

可人幅度提高铁路效益和

社会效益
‘

三
、

正确处理新旧线关系

表 > −望叫Χ 年华东第二南北通道实际运,

线线 路路 实际运量量 规划运量量

客客客车6对777 货运量6万吨777 客车6对777 货运量6万吨777

商商 阜阜 888 > −999 >>> Κ= 86777

阜阜 淮淮 ??? − −9 <<< 999 ? . .888

淮淮 南南 2888 − >: ::: 2??? > <86777

芜芜湖轮渡渡 888 . − −−− 888 −= 8888

皖皖 赣赣 ... < = ??? === 29 86777

宣宣 杭杭 888 888 >>>

铁路建设高测运量低估运能
,

导致不少复线
、

新线提前修建
,

而推迟投资的经济效益是巨大的
。

按历年来我 国铁路采用 的投资效率 6其值包

括推迟的投资移作他用所得的效益和若于年后劳

动生产率提高
、

材料能源消耗降低等 因素 78 −计

算
,

推迟投资 ;年则推迟系数为8 . −
,

即可节省一

半 资金
,

经济效果十分显著
。

必须改革 当前铁路只要通路不畅 即修建复线

或新线分流
,

不考虑投资效益的方针
,

就是要正确

处理新旧线 6包括复线 7 的关系
。

改革之道应遵抓

国 家经济建设
“

先改造
,

后新建
”

的原则
。

如何改

造
,

必须依靠科技扩
‘

能
。

铁路主要技术政策早已 明

文规定
Β “

采取土 6建 7
、

机 6车
、

车辆 7
、

电 6通信
、

信
号 7

、

运 6输组织 7
、

技 6科技 7相结合的综合扩能办

法
,

尽量少动土
,

少 占农 田
。

各类工程都要计算投

入产出
,

注重经济效益
,

分期投资
,

分期受益
” Ε “主

要繁忙于线应优先采用 电力牵引
” 。

但我们采取的

却是不经改造就一次修建复线或新线分流
,

多 占

农 田
,

而且要高标准
。

全国最繁忙的京沪
、

京沈二

条千线至今尚未电化
,

却要另 建新线
,

不计算投人

产 出
,

不考虑经济效益
Χ

。

为此
,

当务之急是依靠科

技扩能
,

正确处理新旧线关系
。

现将几条主要通路

扼要说明如下
Β

−
Χ

晋煤外运通路

现有南
、

北同蒲
、

丰沙大
、

石太
、

太焦
、

大秦= 条

复线 6除南同蒲外均已 电化 7和京原
、

邯长两条 单

线
。

石太线坡度较大
,

标准较低
,

经改造后运能已

山设计 9 8 8 8 万吨提高 到 < 8 8 8 万吨
,

若采用韶山

9 型 电力机车
,

能力可达 , 亿吨
。

太焦线应相应改

造
。

丰沙大及南北 同蒲标准较高
,

运能至少在 −亿
吨以上

,

尤以大秦线一次修建现代化重载运煤义

线
,

创世界先例
,

能力 至少 − . 一 −
Χ

< 亿吨
。

因此总

的运能包括两条单线不应低于 .
Χ

.亿吨
,

尚未包括

正在施 工的候月 线在内
,

已远远超过 > 8 8 8 年外运

煤炭 9
Χ

?亿吨的需要
。

− : < : 年晋煤外运约 >
Χ

?亿吨
,

大秦线运量仅 > 8 8 8 万吨
,

其中 − 8 8 8 万吨还是山

丰沙大线分流而来 6该线 − : < < 年运量 < − > . 万吨
,

−: < : 年减为; 8 = =万吨 7
。

可见大秦线一次修建父

线又是过早投资
。

更难理解的是丰沙大线 尚未饱

和
,

大秦线余力很大
,

京原线还未改造 6− : < : 年运

最仅 − . ? .万吨 7情况下
,

又投资 − 8 8 多亿元修建

第二大秦线和新港
。

原 因是大秦线能力 只 −亿吨
,

仅相当于 国外单线重载铁路
,

还大大低于国 内一

般复线的换算货运能力
,

而国家在 < 8 年代初以创

记录的 高造价 6− 8 ? <万元 Δ 公里 7修建此线
。

设非

低估运能
,

就是决策失误
,

严重浪费
。

为此必须依

科技导才良 : Δ − : : − . ?



靠科技攻关
,

必要时技术引进以求重载实效 Ε 同时

改造丰沙大及京原线提高运能
,

第二大秦线本是

不必考虑的
。

>
Χ

进出关通路

现有京沈
、

京承
、

京通三线
,

据称能力均已饱

和
,

必须修建秦沈新线
。

必须指出
,

京沈线还基本

上停留在蒸汽牵引
、

− 8 分钟列车间隔的落后状态
,

只要电化缩短列车 间隔
,

扩能大于修建新线
。

京承

线标准与鹰厦线相同
,

而后者运量已逾 − 8 8 8 万

吨
,

客车 :对
,

电化后可提高至 − < 8 8 万吨
,

用韶 山

9型机车可达 > > 8 8 万吨
,

但京承线却由于平泉 口

的限制
,

能力仅 > ; 8 万吨不予改造
。

至于京通线标

准高而运量 6− : < :年 − > ? ?万吨
、

客车 ?对 7大大低

丫复线施工前的浙赣线 6− = : ; 万吨
、

客车 , .对 7
。

所以进出关通路应首先电化京沈线秦沈段
,

再逐

步改造京承
、

京通线
,

秦沈新线应尽量推迟
。

?
Χ

南北通路
高测运量

,

低估运能
, “

六纵八横
”
路网速成导

致了京九 6江 7线的修建
。

实践证明
,

− : : 8 年京九线

商阜段分流 的运量仅 > − 9 万吨
,

为规划运量 的
− ? Α

,

完全可山课阜线或青阜线分流
。

山于合九线

已开工
,

经由阜淮
、

淮南
、

合九线过江
,

不应再建阜

阳经麻城至九江线
,

又是重复建设
。

修建京九线是

为津浦分流
,

现京沪线电化已列人
“

八五
”

计划
,

能

力 即可达 −亿吨
、

客车 . 8 对
,

津浦北段运量低于南

段
,

最繁忙的是德州一济南间 −− <公里和充州一徐
州间 − = −公里

,

− : < : 年运量均为 . > 8 8 多万吨
,

今

后还可在此二段修建第三线
,

共 > ; :公里约需 −−

亿元
。

京沪全线电化需 > >亿元
。

两者合计 ? ?亿元
,

而京九线一次修建复线 6单线铺轨 7需 < 8 余亿元
,

可节省 9 ;亿元
,

还可分期投资
。

− : : 8 年规划部门提 出长江 以北京沪
、

京了
‘ 、

焦枝三线南 下总运量将达 >
Χ

= =亿吨
、

客车 − > :对
,

经过电化改造的复线是能承担的
。

而且运量偏高
,

尤 以客流量锐减
,

全 国发送旅客 已从 − : < < 年 的
− >

Χ

− =亿人次降至 − : : 8 年的:
Χ

.亿人次
Χ

,

今年虽有

所回升
,

但前 十年二线 客车增加 9 8 对
,

列车 由 − ?

辆扩编至平均 − . .辆
,

而后十年列车将扩编至 > 8

辆
,

客车增 加 = 8 对达 − > : 对是不 可能的
。

且京

九 6江 7线
“

沿线地区无重要矿产资源
,

工业基础薄

弱
,

无大型骨干企业
,

经济效益差
”

Ε’’通过运量 占

: =
Χ

: Α
,

地方运量仅 ?
Χ

− Α
”

6见铁四院京九线商阜

段初步设计 7
。

说明该线无论在运输能力或经济开
发方面均无必要

。

建议决策部门慎重考虑
。

九江以南利用 既有的 向九线及正在施工的地

方铁路 向 6塘7吉 6安 7线
,

再经赣州 至龙川接广梅

汕地方铁路 山常平至深圳
。

此线为开发赣南
、

粤东

所必需
。

但应指出要改变当前香港货运靠海
,

长途

客运靠航空的现状是不大可能的
,

即使改走铁路

亦是取道广深
、

京广
,

不会走京九的
。

总之
,

当前铁

路建设的重点中之重点决不是修建京九线而是电

化京沪
、

京沈线
,

发挥重载实效的大秦线 Ε同时加速

生产并改进韶山 9型电力机车
,

其标定功率大于韶

山 ?型 − Δ ?
,

可大大提高主要通路的货运能力
,

腾 出

韶 山 −和韶 山 ? 型机车用 于次要干线
。

更要修建华

东沿海及其它地区急需的新线
。

四
、

改革铁路基建体制

上述原则方针难以贯彻
,

经济效益持续滑坡
,

寻根思源
,

必须根本改革铁路现行的基建体制
。

−
Χ

实行投资有偿占用

当前铁路基建投资是无偿 占用
,

所以投人不

仄其大
,

而产出和投资回收却无人过问
。

运营单位

但求管理方便
,

标准要高
,

设备要全
,

却不考虑造

价高的 问题 Ε而依靠科技扩能则顾虑重重
,

怕担风

险
。

因此虽世界各国普遍推行的调度集中
,

而我国

至今比重只 占 > 月Α
,

几乎没有正式运用 的区段 Ε单

线 自动闭塞还是空白
。

苏联明确规定
“

必须经过双

线 插 入 段 过 渡 到 复 线
” ,

一 般 双 插 比 重 占

− 8 一 > 8 Α 即可提高通过能力 > 8 一 . 8 Α
。

例如沪杭

线双插比重 − =
卜

. Α ,’提高能力 至 = 8 对
,

投资仅为 当

时复线概算的 − 8
Χ

. Α
,

效果如此显著
,

却认为管理

麻烦
,

得不到推广
,

宁可一次投人巨资
,

修建复线
。

原因何在 Λ 皆 因 国家投资无偿使 用
。

因此高测运

量
,

低估运能
,

争取立项
,

项 目批准后设计施工概

算一再突破已成惯例
。

为此必须实行投资有偿占

用
,

按期还本付息
,

这是提高铁路经济效益的根本

性改革
。

>
Χ

实行项目后评价

实践是检验真理的唯一标准
。

一条新线或复

线建成后
,

必须对项 目的决策
、

设计
、

施工
、

运营和

投资效益作出全面评价
,

着重考核经济效益是否

与设计相符
,

总结经验教训以利改进
。

?
Χ

实行分线核算经济效益

新线 建设和 旧线改造都要十分重视投资效

果
,

还必须分线计算
,

将万元固定资产实现的客货

周转量
、

运输收人和税金及利润作为最重要的考

核指标
。

当前是按全路和各铁路局笼统计算
,

不是

按线分别计算的
。

而约占运输成本 . 8 Α 的折旧 费

是统一提取按各局所完成的周转量分摊
,

不能反

映各局的真实成本
,

更不能了解各线的实际盈亏
。

运输繁忙的 旧线为运量稀少的新线分担 了大部分

折旧费
,

既掩盖了新线的亏损
,

更助长了要项 目
,

争投资的
“

大锅饭
”

作风
。

为此必须分线按实际完

成的周转量核算
,

才能反映各线真实的盈亏情况
,

吸取经验教训
,

提高经济效益
。
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