
摘要

铁路旅客列车开行方经济效益评价研究及其计算机实现

摘要

铁路旅客列车的丌行方案是铁路旅客列车运营组织：|=作的重要组成部分，它必须

在客流计划的基础上，以运输市场为导向，确定铁路旅客列车的运行区段、运行路径、

列车种类及开行对数。

如何制订一个合卫I!的铁路旅客列车丌行方案，是铁蹄旅客运输面临的急需解决的

核心问题。铁路旅客列车丌行方案涉及方方而而许多因素，尤其在当前客运市场多变

情况下，追求客运经济效益的铁路旅客列车丌行方案决策的难度增大，因此只有利用

现代化计算机技术手段和数学方法用于铁路旅客列车丌行方案设计，改变铁路客运经

营观念，重视对客运市场信息的收集、积祟与分析，合理确定系统中的参数值，通过

计算机和数学模型的运算结果，结合专家的经验知以，达到铁路客运组织科学、合理、

有效的E}标，才能真ifi发挥铁路在全国客运：[作中的骨二F作用。

本文对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的指标体系及其计算表达式进行了

研究。通过对其进行层次关系和权重分析，选取了铁51{{旅客列车丌行方案经济效益评

价的指标。通过指标的选l仪得到铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的计算方法，利

用此方法分别对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价分类别的进行了阐述和做以算

例，最后得到一些结论。文章还利用统计分析中的矩阵分析法对铁路旅客列车开行方

案经济效益评价影响凶索进行了分析，且得到了～些结论。最后对铁路旅客列车开行

方案经济效益评价系统进行了系统分析并做以主要功能介绍。

关键词：铁路旅客列车，丌行方案，经济效益评价，矩阵分析方法，系统分析



Abslract

RESEARCH ON ECONOMIC RETURNS EVALUATION OF

PASSENGER TRAIN PLAN WlTH COMPUTER
REAL亿ATION

ABSTRACT

It takes a great part for passenger train plan in passenger trains organizing，which

includes running sections，routes，types and number of passenger trains，based on the plan

of passenger flow and oriented toward the freight market．

It is necessary for railroad to make a reasonable passenger train plan，which deals

with many factors．At present．jt is much dimcult to make a plan stressing economic return

in the changeful freight market．Therefore，it is necessary to take use of computer

technique and mathematic method in making a passenger train plan，change railroad

management perception，stress market information collection and analysis，and solve the

parameter in system．With the comvute result and experts’knowledge．it is achievable for

railroads to organize the passenger transportation reasonably and effectively and play its

role in national passenger transportation．

The thesis sets uD an indicators system on economic return evaluation of passenger

train plan and discusses the calculation and relationships of these indicators．Utilizing

weighting analysis．some indicators are chosen．Then the research is on the economic

return evaluation method of passenger train plan．Calculation and principle of economic

return evaluation are discussed with cases and conclusions in the end．In the next chapter，
the principle of matrix analysis method and conclusions utilizing it in economic return

evaluation js discussed．At last．the system analysis and its realization with computer and

funations are discussed．

Ke，T Words：passenger train，train plan，economic return evaluation，matrix analysis

method，system analysis
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第一章引言

第一章 引言

铁蹄旅客歹,Jtt．-：I'l',J 7}。行方案是铁路旅客列车运营绷织：I：作的重要组成部分，它必须在

客流i．t。划f(,JTi!Tfiill上，以运输市场为导向，确定铁路旅客列车的运行区段、运行路径、列

车种t类及7I：．17)ctl-数。铁路旅客列车)I：行方案的制订考虑因素较多，但按流玎乍是确定铁

路旅客列车"行方案-I；'l‘要的和基本的原则，同时还必须方便旅客旅行，尽可能减少旅客

的换乘次数与在途时叫，并经济合PI!地使用车底，使线路氏短结合、客流分布均匀，充

分发挥运载-17_乒．L的运输能力和铁路运输固定没备的利川t率等。

如何制订～个合理的铁路旅客列车玎行方案，是铁路旅客运输而临的急需解决的核

心问题。从蹄网整体上考虑，目前还缺乏一套定_iTi：g)-，{．J7方法，在实际：】二作中，以现行运

行图中开．77fl‘j铁路旅客列车为J__l￡filtl，根据汁划客流，确定DH>Tt：的，慢改快，快改特快，

短变长的铁路旅客列车，综合形成一个新的铁路旅客列车开行方案。我国铁路旅客列车

开行方案虽经多年不断的积累和渊整，初步摸索出了～些经验，但要适应市场经济条件

下不断涌现的新的需求变化，必须对铁路旅客列车丌行方案进行不断优化。此外、铁路

旅客列车，1：行方案的优化就是遵循铁路客运的特定规律，在～定的铁路运输能力的限制

下，更有效地组织长、短途铁路旅客列车的开行，达到既能较充分地满足市场需求，又

能合理地利II_{j铁路运输能力的目的。

1．1 本文研究的目的、意义及作用

1．1．1本文研究的目的

现代企_qkfbJ度下的铁路运输企业，作为自主经营、自负盈亏的市场经济主体，必须

不断提高经济效益，以增强在运4《h7t7场上的竞争能力。这就要求建立科学合理的决策机

制，全员参与管理的经营fT Litj0。铁路运输企,Jk71‘其特殊性，它的产物不是实物，而是人

雨i货物的位移，汁算对象_i易．Itl分，不利于对财务信息、的深层次分析，影响了决策f7．1{-}

学陛，模糊了人员之问的贞任，弱化了：I：效挂钩的利觞驱动机制，影11自了职工参与管理

的积极肚。为了l珊确鼻?!，加强瞥理，提高决策水平，：必须细化核算对象。

本文旨征提供一套简I纠易懂的计算方法，可以随fJ：j i-t一算出付赞制度下铁路客运部门

担当铁路旅客列车在单程全程满员状况下的收入、成本、盈亏状况，保本上座率，还可

以与铁路旅客运输清算系统4tt777合，计算J)-f71每趟71‘行列车的盈亏状况，清楚地反映出

铁路客运部f-j 7t--77铁路旅窖列车哪些是m利的，哪些是亏损的，为铁路旅客运输市场化

经营的改革和发展提fJ}良好的决策支持服务。

1．1．2本文研究的意义
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进入90年代以来，在公路和民航异军突起的竞争下，铁路已退出了客运“老大”

的地位，已启动的铁路客运发展战略，蜘I：以铁路旅客列车全i面提速为先导，以增丌“双

优”列车为手段等，增加铁路经营的经济效益，增强铁路可持续发展的实力。但这还远

远不能满足铁路旅客运输发展的需要。因此，建立一个考虑客运市场需求影响、利用现

代科学技术手段的来实现铁路旅客列车)1：行方案经济效益评价系统，对实现铁路旅客列

车开行方案决策科学化具有十分的重要意义。

一、信息时代的客观要求

人类社会正从工业社会步入信息社会，信息处理的自动化完全可以和物质生成的自

动化相媲美，后者通常称为工业革命。如同工业革命导致了彻底的社会变革一样，这场

信息处理技术的革命将给社会造成同样的影响，如果工业革命的口号是：“时问就是金

钱，效率就是生命。”的话，则信息时代的今天，应该是：“信息即是金钱，决策即是生

命。”

当前这场信息处理技术的革命，包括摄影、电影、音响、无线电、电视和电话，它

们用于存储、传播和显示信息。然而、在这场革命中，更令人瞩目的是计算机，它和其

它装置的区别主要表现在：其既能存储和显示信息，又能完成信息转换这--j-：要功能。

当人们意识到人的思维过程也包括了信息转换时，就会理解具有这一功能的计算机的特

殊意义所在。计算机是当今仅有的、可以模仿人的思维过程的：[具，计算机技术的迅速

发展，导致了人、机信息处理系统的产生。彻底地改变了信息处理仅依靠体力和脑力进

行加工的状况。它不仅使得以前靠人力低效率完成的工作得以自动化，而且它的另一种

能力，即决策支持也I-3益得到发挥。可是，信息处理的本身并不是目的，它只是达到目

的的一种手段，只有决策zt‘是最终的产品，但是决策又必须依靠一项可靠的评价方法来

实现，这也『F是铁路旅客列车开行方案经济效益评价研究及其计算机实现的主题。

在一切的失误中，决策的失误是最大的失误，其必然是由一种错误的评价方法造成

的，这已成为人们的共识。决策的成功必将带来巨大的政治影响、经济的发展和军事的

胜利，这种例子不胜枚举。而我们所处的时代是知识高度增长和高度综合的时代，是一

个错综复杂、瞬息万变的时代，在各级领导者的丽前，信息的洪流排山倒海，需决策的

问题堆积如山。那么，要对这些信息进行去伪存真、由表及里的科学加工，从而作出科

学的决策，除了需要科学的决策程序，科学的决策技术，科学的思维方式外，还需依靠

专家们的详细分析和汁算，并利用各种先进的评i『r力‘法来完成。

二、国民经济发展的需要

交通运输是国民经济的先行官，社会经济的发展过程中面临的最大问题之一就是不

断增长的交通需求和不能满足其需要的交通设旌及管理之问的矛盾。铁路是国家的重要

基础设施，是技术密集型产业，它的科技水平和整体素质反映困家现代化程度的一个重

要方面，是综合国力的重要组成部分，在我国实现传统产业向现代产业转换的过程中，

铁路运输处于特别重要的地位，担负着历史赋予的重任，肩负着重大的历史使命。
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现代交通运输体系，是lb铁蹄、公路、水运、航空、管道五种运输方式组成的，每

种运输方式，有着各自的技术经济特点和合理的使用范围，而从我国的国情出发，铁路

运输在综合运输体系中发挥骨二}二f4-j。|t1：

(一)我国幅员辽阔、内陆深广，需要铁路这种具有中长距离优势的陆上运输--l：J：t，

将整个国家和固民经济联接起米，我国的国二L而积居世界笫三位，东西跨跃5400公单，

南北5200公里，各省会城市之川【_}{J直线平均距离为1400公坐。铁路以其运距长，连续

性强，速度快等综合优势，作这样大跨度的经济联系羽1相互交往的纽带，其作用是其它

运输方式无法取代的。

(二)我国资源分布和工业布局的不平衡，决定了需要以铁路作为输送大宗、重质

长途货流的大动脉。而且、随着我I到社会经济的发展，大宗、重质、低值、资源性物资

运量将会大幅度地增加，这给交通运输特别是铁蹄运输带来更大的压力，形势更加严峻。

(三)我国是一个人口的大国，旅客运输量增长快、数量大，客流量向干线集中的

趋势日益显著，二{二线运输极度紧张的形势将更加严峻。有资料表l卅，我国铁路客运量增

长速度在今后相当长时期内将高于货运增长速度，旅客出行次数不断增加、出行范围不

断扩大，都将使铁路的客运量、周转量大幅度提高。全国性区际交流量也将全面增加，

这决定了铁路是满足日益增大旅客运输需求的主要：l：：具。

(四)从技术经济比较一h看，铁路不但有运能大、运距氏、全天侯、投资少、’成本

低的特点，而且具有安全、节能、污染小等优势。我囡铁路单位能耗是公路的1116～1i13，

废气对环境的污染是公路的1／30，修筑铁路所tI_TJlJ的土地面积是公路的1／4。

(五)铁路运输足促进其它运输方式得以迅速发展的关键，只有铁路得以发展，“大

动脉”畅通无阻，公路和水运的客货流才会持续增加，否则铁路滞后、生产受阻，既无

能力承受公路等其它运输方式向二F线集中的运量，也无能力向其它运输方式提供大量的

客货运量，公路和水运等的发展也就失去了支撑力量。

我国的国民经济是社会主义制度下的市场经济，铁路运输是市场经济发展的必要条

件：

(一)铁路是市场经济发展的重要基础。TtTJ历以流通为前提，流通以运输为基础，

随着各种生产资料的和消费资I}-：t7t7场的建立和发展，商品交易的种类F1益增多，经销范

围的不断扩大，社会运输需求必将迅速增长，足够的运输能力柑}穴键的运输方式是培育

和发J琵1i7场的必要条件。征市场经济体柑r，企业之问的兑争不仪表现为产^圳贞量的竞

争，而且表现为时iiiJ、空间的竞争，准能赢得it,j-171J、空州，准就能占领市场，这同样需

要铁踏提供充分、及时、准确的运输保证。

(二)铁路运输是丌拓市场的重要条件。市场经济就其本质而言是丌放和扩张的经

济，不仅要求铁蹄运输为其拓宽市场、供求领域提供条件，而且要求凭借铁蹈的四通八

达丌拓更远、更大的市场。只有运输发达，才能货畅其流，人行其便，市场繁荣。无数

的事实证明：铁路伸到哪里，哪里的市场就被带动起来了，经济迅速发展起来了。铁路
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运输是实现社会资源优化配簧的重要环节，运输是社会生产力的重要组织部分，它使得

分布在不同地区的生产力各要素突破空间的限制而结合成现实的生产力。市场经济是社

会分工高度发达的经济，交通运输越发达，越能促进商品生产的发展，促进社会分工和

生产专业化，实现资源在全社会的范围内合理的配置。

随着国民经济的持续发展，对铁路运输需求的日益增加，使本来就不适应的铁路运

输更加紧张，运能不足的矛盾进一步加剧，成为国民经济上新台阶的“瓶颈”。这要求

铁路必须有科学的决策，系统的规划，以适应国民经济的需要。铁路运输能力是一种社

会资源，应该发挥市场配置的作用，这也要求铁路必须有科学的管理，合理地布局，从

而优化生产。同时，铁路作为企业必须讲究经济效益，作为物质生产部门它的产品也是

商品，应该进入市场交换，参与多种运输方式的竞争，这同样需要科学的手段进行宏观

的调控，进行有效的决策，需要进行有效的决策，那么它也需要一种先进的评价方法对

其各种方案进行科学的评价，最后选取最优。

三、铁路现代化发展的必然结果

综观铁路百年来的发展历史，就是一部科技进步的历史。铁路信息技术在发达国家

已普遍采用，许多国家已经实现了运营管理自动化。而我国信息技术的应用起步较晚，

发展也较慢，和发达国家相比存在一定的差距，而且在世界铁路科技加速进步的情况下，

这种差距还有加大的趋势。

世界各国相继引进了计算机和计算技术，从而极大地提高了铁路行车自动化和运营

管理水平。首先是用于调度指挥行车方面，其中有代表性的象：美国ALK公司北美铁路

驼峰所采用的ABM(自动锁闭)、TSS(列车调车)、SPM(服务规划)，英国铁路的计算机

描划行车图等。此后，又陆续开发了管理应用程序，如：加拿大铁路的TMS(轨道管理

系统)、新西兰铁路的BINCO(线路大修辅助决策数据库)等。70年代，美、加两国铁

路建成TOPS(铁路综合运营管理信息系统)、TRACKS(铁路运输报告及管理系统)等大

型管理信息系统。目前，国外除致力于ARES(先进列车控制系统)的研究开发外，日本

的COMTRAC(列车控制)，香港的ATK(列车自动调节)等系统也在不断的完善和改进之

中。随着微电子技术的发展和系统科学的进步，具有智能对话的专家系统ES也日益接

近实用化的阶段。

现代化铁路运输网不仅仅是指路网规模、技术装备等硬件发展的现代化，也包括铁

路部门的思想观念、管理体制、经营机制、管理手段等软件发展的现代化。否则、软件

发展的滞后，会成为制约铁路发展的桎梏。铁路发展规划的方法与手段，对于铁路运输

这一因素众多，关系复杂的大系统来说，是一项复杂的社会系统工程，仅仅靠人脑、手

工已无法满足发展的需要。现代化的规划手段应该是在人脑的经验、认识基础上，利用

现代化的信息管理技术，进行科学的运输规划，提高运输管理水平和运输质量。

从加快铁路发展需要出发，针对我国铁路发展的现状，铁道部党组提出了铁路“九

五”规划和2010年发展的奋斗目标。其中：要求在铁路运营管理中，大力发展信息技
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术和广泛应用电子计算机技术，开发建成铁路运输管理信息系统’rMIS，实现计算机编制

全铁路列车运行图，建成现代化程度较高的铁道部调度中心，研究JI：发客流、货流车流

组织中现代化追踪、决策、控制新技术，建立以运输质量为核心的铁路运输指标考核体

系。因此，铁路要利用现有的信息技术，以信息化为纽带对每个子系统进行集成，形成

综合的自动化系统⋯。

另外，随着客运专线的推{{闭J。号线网的建设，我国将采取不同的运输组织模式，使

本来就十分复杂的铁路旅客列车玎行方案更为复杂化。而对于拟建的高速铁路，铁路旅

客列车开行方案编制质量的高低，将直接关系到高速铁路能否提供高水平的运输服务和

获得预期的经济效益。这就要求在i殳计阶段必须重视客流预测和，|：行方案的优化研究，

为专线的建设提供坚实可靠的依据。

当然，铁路旅客列车丌行方案涉及方方而而许多因素。尤其在当前客运市场多变情

况下，追求客运经济效益的铁路旅客列车开行方案决策的难度增大，利用现代化计算机

技术手段和数学方法用于铁路旅客列车开行方案殴计，改变铁路客运经营观念，重视对

客运市场信息的收集、积祟与分析，合理确定系统中的参数值，通过计算机和数学模型

的运算结果，结合专家的经验知识，在反复人机对话过程中，达到铁路客运组织科学、

合理、有效的目标，从而真iIi发挥铁路在全国客运工作中的骨干作用。

综上所述，铁路旅客列车开行方案经济效益评价研究及其计算机实现对于理论的完

善、铁路的发展、客运二号线的建设、运输组织的协调优化、客运工作效率的提高、旅客

运输经济效益的提高等方耐都具有重要的意义。并且，建立一个考虑客运市场需求影响、

利用现代科学技术手段的的铁蹄旅客列车开t行方案优化计算机辅助决策支持系统，对实

现铁路旅客列车丌1行方案决策科学化具有十分的重要意义。

1．1．3本文研究的作用

过去，客运收入实行“管内9-1己，直通清算”的管直清算的办法，收入不能细化：

成本费用分布在：L_务、车辆、机务等整个的铁蹄系统的内部，并EL与货运成本混在一起，

也无法细化。市场经济条件下的铁路俩Jk，客运收入直接来自市场，按照车次归集，对
于占用铁路资源、使用线路等照础殴施实行付费制度，不同经营主体提供劳务互棚付费，

相应地修订核算规程，充实细化了成本费用的核算科目，为按车次核算经营成果提供了

可能。因此，本文简明算法的编制对于铁路客运部门的经营菅埋将会起到袱极的作用。

一、铁路旅客列车，1：行方案经济效益评价可以加强运输组织，优化铁蹄资源配罱

运输组织的好坏，直接关系到铁路资源zm,hY。4=合理有效的利用和铁路客运部门经济效

益的高低。在一个比较成熟的市场经济条件下，在哪些区段丌行列车，丌行什么样等级

的列车，都要围绕经济效益这个中心，用收益指标进行衡量。而本文将提供一个比较可

靠的依据，使铁路客运部门的经营管理层明了各利，列车的收益情况，进行比较分析，然

后进行决策。例如，在车体、人员充足的情况下，要丌行某趟列车，先根据本文的方法，

计算出列车服务费、车辆修理赞、折旧赞等南接支出，然后根据付费支出部分清算f¨要
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支付的车站旅客发送服务费、上水费、线路使用费、机车牵引赞、电网使用费等付费支

出，与旅客票价收入相比较，并考虑税费等因索，计算出保本率，再与客流调查的情况

柑比较，决定是否玎行。在舂运期问，根据车辆、人员紧张的情况，开行何种列车，除

了要考虑客流情况以外，更重要的是分析支出的情况，算出开行何刹，车达到利润的最大

化，选择优开。

二、铁路旅客列车开行方案经济效益评价可以加强车问、班组管理，激发职工主动

参与的意识

只有使职工明了自身工作与企业的经济效益、自身的经济利益息息相关，才能激发

职工的积极性、创造性，使其主动参与企业管理。本文将使每个铁路工作岗位l的每个

员工明确自己所担当任务的重要性，同时也将使与铁路客运工作有直接联系的每个车问

每个车队每个车班的每个职工明确自己所担当车次的收支水平，需要上座率达到多少才

能有钱赚，了解某段时期内担当车次的盈亏状况，从而对自己的工作成绩有个直观的感

性认识。同时，也为班组的考核提供了依据。本文的应用，也可匕l使与铁路客运_[作有

直接联系的每个车闸每个车队每个车班的每个人的收入与担当客车进款收入和成奉挂

钩。由于组织不当，服务工作跟不上，造成上座率达不到要求，成本超支，列车没有经

济效益，可以直接影响他们的工资和奖会，这样就憧每个职工感觉到自己责任的重大，

有动力，以充分调动职工的积极性。

1．2本文的研究背景

本文来源于铁道部科技开发计划项目：旅客列车开行方案优化、经济效益评价技术

研究段计算机系统．刀：发(项目编号：2004 R038)，而郑州铁路局是目前我幽最大的路局。

它横贯东_曲，纵穿南北，线路营业里程6404公里，是全国车流、货流主要调整的中心

地带。郑州铁路局下辖郑州、武汉、西安、洛阳、安康、襄樊六个分同，大小客运站470

多个，其中主要车站有19个，分界几车站19个；局内，I：行铁路旅客列车206 5对，其

中跨局特快共q6对、快速列车38剥、普通快车83对、普通慢车9对，管内普通快车

23对、普通幔车lI对：客运发送量大，接送通过量大是郑州铁路局运输的主要特色。

对十一个地理位置如此重要，而又承担繁重客运任务的土，_铁路同来豌，对其铁蹄旅客

列车开行方案经济效益评价研究硬其计算机实现，是一项摆在我们面前急需解决的课

题。

当然，铁路旅客列车丌行方案涉及方方而面许多因素。尤其在当前客运市场多变情

况下，追求客运经济效益的铁路旅客列车丌行方案决策的难度增大，只有将现代化计算

机技术手段和数学方法用于铁路旅客列车丌行^案设计，改变铁路客运经营观念，重视

对客运市场信息的收集、积累与分析，合理确定系统中的参数值，通过计算机和数学模

型的运算结果。结合专家的经验知识，在反复人机对话过程中，爿能达到铁路客运组织

6
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科学、合理、有效的目标，从而真正发挥铁路在全国客运工作中的骨干作用。

1．3本文的研究方法及思路

本文的研究目的是通过对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价方法的弹细的研究，

开发出一个用于优化铁路旅客列车开行方案的计算机决策支持系统，它必须有相应的理

论基础：

(1)确定铁路旅客列车丌行方案经济有利性指标体系。

(2)必须建立一个铁路旅客列车开行方案的经济效益评价的数学模型，并根掘模型

的特点设计出相应的计算方法。

(3)确立一套对影响铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的各个因素的分折方法和

有效的指标评价方法。

(4)对铁路旅客列车开行方案经济效t盼F价的进行系统分析和汁算机实现。

本论文的研究工作也难是从以上几个方面着手进行的，选择的开发平台为vi sual

C-¨6．0，数据库采用wj rldows下的ODBC数据结构，所有算法采用c++在计算机上语言

实现。

1．4本文的创靳之处

一、铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的指标分析及构建

铁路旅客列车开行方案的经济效益评价的关键问题是如何合理地将一列铁路旅客

列车在一定期间内的成本和收入棚匹配，目前各路局客运公司采用的基本上是实算法，

也可以说是逐项分析法，ⅡIJ将一列列车实际发'jLIl'J各项成本费用逐项确定其数额，最后

加总得到一列铁路旅客列车丌行ft'J总成本。利润是以总的客运收入减去各项成本费用及

税金求得。这就需要对铁蹄旅客列车丌行方案经济效益评价的指标进行分析及构建。

二、铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的计算方法研究

通过对影响铁路旅客列车开行方案经济效益的各个匀I成部分建立数学公式，为铁路

客运部门提口j一套简明易懂的计算方法，可以随叫汁算出付费制悭下铁路客运部门担当

铁路旅客歹0车在单程全程满员状况下的收入、成本、盈亏状况、保本上座率，还可以与

铁路旅客运输清算系统相结合，计算分析每趟丌行列车的盈亏状况，为铁路旅客运输市

场化经营的改革和发展提供良好的决策支持服务。研究结果表明铁路旅客列车开行方案

的好坏，直接关系到铁路资源能否合理有效的利用和铁路客运部门经济效益的高低。

三、铁路旅客列车开行方案经济效益评价影I桐因素的矩阵分析法

它按照经济效益的原则来决策铁路旅客列车的丌行方案。铁路旅客列车丌行方案经

济效益由若干项因素组成。为了提高经济效益，通常要对铁路旅客列车丌行方案经济效
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益的组成因素进行分析，以便找出其增加或减少了铁路旅客列车经济效益的原因所在，

进而“对症下药”，采取措施，改进工作，达到降低运输成本，提高经济效益的目的。

但是传统的铁路旅客列车丌行方案经济效益的分析方法存在一定的缺陷，如果使用矩阵

分析法，则可以克服这一缺陷，做到即科学合理，又简便易行。

四、铁路旅客列车开行方案经济效益评价的系统分析和计算机实现

交通运输业是国民经济中重要的产业部门。随着时代的前进，人们对交通运输业的

要求越来越高，其中包括实现交通运输的智能化。计算机技术的发展为实现智能化运输

创造了条件。在铁路运输组织中，存在着大量的问题等待人们去深入的探讨，建立数学

模型，提供优化算法，其中既有宏观问题，也有微观问题，既有基础理论问题，也有具

体运作问题。因此，建立一个考虑客运市场需求影响、利用现代科学技术手段的来实现

铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统，对实现铁路旅客列车开行方案决策科学化具

有十分的重要意义。本文就是利用计算机实现了铁路旅客列车开行方案的经济效益评

价，为铁路旅客列车的开行提供有力的依据。
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第二章铁路旅客列车开行方案及其经济效益评价研究概述

2．1 铁路旅客列车开行方案简介

2．1 1 铁路旅客列车开行方案编制的重要性

铁路旅客列车的开行方案是铁路旅客列车运营组织_121'4：的重要组成部分，它必须在

客流计划的基础上，以运输市场为导向，确定铁路旅客列车的运行区段、运行径路、列

车种类及丌行对数。铁路旅客列车丌行方案的制订考虑因素较多，但按流丌车是确定铁

路旅客列车开行方案首要的和照本的原则，同时还必须方便旅客旅行，尽可能减少旅客

的换乘次数与在途时问，并经济合理地使月j车底，使线路长短结合、客流分布均匀，充

分发挥运载工具的运输能力平¨铁路运输固定设备的利用率等”1。

如何制订一个合理的铁路旅客列车开行方案，是铁路旅客运输面临的急需解决的核

心问题”’。铁路旅客列车丌行方案要能较好的反映铁路旅客运输的经营策略和服务质量

水平，好的铁路旅客列车开行方案能够提高铁路旅客运输的经营效果和经济效益，尤其

是在市场经济条件下铁路旅客列车丌行方案还是与其他运输方式竞争实力的体现。”。

我国铁路十分重视铁路旅客列zf-：，I：行方案的i殳计和编制，一直把它做为铁道部的一

项重大决策来x,Jt,7，长期以来已经积累了丰富的经验，并形成了一些编制原则和方法。

尤其是近年来，随着市场经济的不断发展，铁路、公路、航空、水运四种交通工具竞争

闩趋激烈，以及路网结构的不断完善，客运专线的规划和相继建成，铁路客运主管部门

多次调整、优化客车开行方案，使之适应市场的需求‘“。

2．1．2铁路旅客列车开行方案的内容

从前面的分析可以看jt；，铁路旅客列车丌行方案的制定和优化是一项系统的：【作，

它所包括的具体内容可以分为以下三个方而‘“：

(1)铁路旅客列车运行特性——包括起讫点、运行经路、途中运行停站方案等的

确定：

(2)铁路旅客列车性质——包括列车等级、种类、数量等的确定：

i：{)设备，刊用情况⋯色辑y4车编组内窑、车康逞j}j睛况、客廊能力利”j等方面。
除此之外，对于铁路旅客列车丌{亍方案的研究，还往往要涉及到铁蹄旅客列车方案

运行图的编制问题和客流OI)f内预测及分析。其中，客流0D的预测及分析是铁路旅客列

车-丌行方案制定的前提和≥，￡础：而铁路旅客列车方案运行图的编制则属于方案的具体实

施，同时它还决定了丌行方案中的车底运用、停站日'l-I"J、运行时州等方面的内容。

2．1．3铁路旅客列车开行方案形成的过程

铁路旅客列车开行方案是以客运量为基础，以客流一Irk质、特点为依据，科学合理的
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安排铁路旅客列车开行方案的相关内容，体现从客流到列车流的组织方案。铁路旅客列

车丌行方案的形成基本上要经历三个阶段：

(1)客流0D的生成与分析；

(2)铁路旅客列车开行方案的制定与优化；

(3)铁路旅客列车方案运行图的编制——_丁r行方案的最终形成及具体实施。

其中，铁路旅客列车开行方案的优化是一个非常重要的内容和过程，优化的程度直

接影响到列车开心方案的优劣。而且，优化是贯穿于方案形成的整个过程中，按照方案

的形成过程，可以把优化分为以下几种情况：

(1)铁路旅客列车开行方案制定过程中的单独优化。它是指在给定的客流OD情况

下，生成列车的运行特性的优化方案，它属于静态优化。

(2)铁路旅客列车开行方案制定与方案运行图编制两个阶段的综合优化“1。由于运

行图与开行方案之间的相互关系密切，两者之问互为因果，因此需要进行综合优化。

(3)铁路旅客列车开行方案制定与客流0D生成两个阶段的综合优化。列车开行计

划是以客流为依据的，而客流预测中诱发运量的生成又以列车的运行特性(起讫点、停

站方案、运行经路)为一定的基础，因此两者间存在综合优化的关系。

(4)三个阶段的整体综合优化。这应该是铁路旅客列车开行方案优化最完整的形

式。

2．2铁路旅客列车开行方案的制定及优化的基本原则

铁路旅客列车开行方案是铁路旅客列车开行的基础。制定和优化铁路旅客列车开行

方案的依据是客流，客流构成的三要素(性质、流量、流向)是确定列车开行的基本条

件。城市的性质、规模和作用是优化铁路旅客列车开行方案的基点。列车的长短途比例、

快慢比例、距离范围、扩大编组及其扩能措施效果的利用等，都是从不同角度反映了铁

路旅客列车开行方案与实际需求的符合程度。

提高铁路旅客列车开行的经济效益和社会经济效益是编制和优化铁路旅客列车开

行方案的基本原则，它包括选择合理的开行径路、决定列车的起讫点和列车性质，确定

列车的等级．长短途比例等多项内容。

综合考虑现有设备能力是客车开行方案编制和优化过程中不容忽视的一个方面，它

的作用表现在：线路、车站等设备能力能否保证铁路旅客列车开行的需要；在既有能力

条件下如何择选开车，这两个方而。

综上所述，编制和优化铁路旅客列车开行方案的基本原则应该是：以客流为依据，

城市(车站)为基点，充分利用现有设备，努力提高铁路旅客列车开行方案的经济效益

和社会经济效益”1。

根据以上分析，可以看出铁路旅客列车开行方案的确定是一个庞大的系统工程，涉
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及车务、机务、客运以及线路、桥隧、客运站技术设备和能力等各个方而。它是铁路旅

客运输组织的核心。它是以客运量为-Jj￡fiitl，以客流性质、特点和规律为依据，科学合理

地安排包括铁路旅客列车丌行等级、种类、起迄点、数量、经山线路、编组内容、停站

方案、列车客座能力平lJ Jtj、车底运用等内容，体现从客流到列车的组织方案“”。

确定铁路旅客列车开行方案的最丛本原则即是按客流丌车和实现经济效益，即根据

客流数量、性质，以实现经济效益为目的，形成合理的铁路旅客列车开行方案。那么编

制铁路旅客列车丌行方案的还有以下的指导性原则：

(1)提高列车旅行速度f门原则。

随着经济的发展，人们的：I：作生活节奏闩益加快，时问价值不断增加，列旅行的要

求越来越高。到目前为止，我国铁路已进行了五次提速，其目的讵是为满足旅客提高旅

行速度、减少在途时问的要求。从今后看，随着我国旅客水平层次的不断提高，在这方

面的需求将愈自11强烈。因此全而提高路网干线上列车旅行速度是铁路旅客列车开行方案

优化的重要原则。

(2)方便旅客旅行，规定适：l童的列车始发、通过和终到各主要站的时刻。

适当的始发、终到点是铁路旅客列车开行方案优化应遵循的重要原则之一。合理的

始发、终到点可以适应人们生活和IJI'77的习惯，节省旅行时间，方便工作。有关调查表

明，客车开行时问的不同对旅客的吸引程度的差异非常明显。对于短途铁路旅客列车发、

到时间应尽量满足多数人当天往返(朝发夕归)的出行需要。对于中、长途铁路旅客列车

尤其是一些平行于高速公路、速度竞争不利的线路，应充分发挥铁路行车安全、全天候

运行的特点，开行夕发朝至的旅馆式列车，在途时间以夜问为主，使旅客尽可能利用白

天时间办理事情，提高旅客的时问和JJTI率，达到吸引旅客的目的。

(3)列车满员率的合理确定。

列车满员率的合理确定是～个比较重要的原则，这直接影响着旅客的乘车的质量及

列车的丌行经济效益。满员率过低，与之相应的状况是列车开行收入过低，而相关的许

多成本却降不下来，以至于列车丌行无利润，不符合经济效益原则：列车满员率过高，

列车超员严重，导致旅客旅行环境恶劣，进而引起旅客的乘车满意度下降，长远来看容

易导致客源流失，这利”隋况必然是铁蹄不愿意遇到的。

(4)经济合理的进77Y,I车编纠和使)：J 4-Ji车车辆，加速机车和客车车底的周转。

要充分利用铁路运输i'i＆-；sj，提高效率，必须做到铁路旅客列车编组合理。短途客流

量时段分布相对分敞，．177．在途11％：j鞍短，因此对短途铁路旅客列车应尽量采取小编组。

对于中、长途铁路旅客列车Il，I于行车密度相对较小，因此应适当增加列车编组，合理利

用设备能力。同时对于经济发展水平不同的地区应根据其客流层次特点编挂车辆，血¨内

陆欠发达且客流多的地方，可多挂经济型车辆；而在沿线经济较发达的地区应增加舒适

度较高的车辆，以此满足不同层次旅客的需求。

(5)铁路旅客列车和货物列车运行线良好配合，列车的运行应与客运站技术作业过
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程相协调。

目前我国铁路客运线路还没有分离，因此彼此必然会有一定影响，特别是在线路较

少的地方，这就需要客货列车运行线路进行合理分配，以最大限度的利用线路。如在节

假日期间，客流增长，容易出现客流高峰，这时就应多安排一些客运线路，保证旅客能

舒适、便捷的乘坐列车，使铁路旅客列车能安全正点的到达目的地。

(6)处理好列车到开时间和列车密度、列车性质、客车底运用、机车交路、施工封

锁几方面的关系。

减少旅客出行时间的另一重要方面是减少候车时间，有研究表明，服务频率越高对

客流的吸引作用就越大，根据不同的起讫点，适度增DN,：f7车密度，是减少旅客出行总时

间、吸引客流，避免出现客流下降一减少列车对数一客流下降的恶性循环的重要手段，

是铁路旅客列车开行方案优化的重要原则。我国的客流一般规律是随着距离的增加，客

流呈递减趋势。目前，我国短途客流量非常巨大。由于短途客流量具有量大、且在途时

间短的特点，如果行车密度太小，候车时间长或接近在途时间，必将影响对客流的吸引。

因此在确定铁路旅客列车开行方案时，应根据能力清况，适度增加短途铁路旅客列车，

尤其是大、中城市间的车次密度，既是优化铁路旅客列车开行方案的原则，也是提高铁

路市场竞争力的重要手段。对于中、长途列车，由于其客流量相对小、且列车在途时间

较长，因此发车密度不直太大，应视距离远近而适度调整。

我国铁路旅客列车开行方案的制定，需要结合我国铁路运输业的实际情况进行。随

着计算机技术在铁路上的广泛应用，客流统计和预测方法的不断进步，其提供的客流资

料比以往更科学、更详细，铁路旅客列车开行方案的编制也必将日趋完善。

2．3铁路旅客列车开行方案的研究现状

2．3．1 铁路旅客列车开行方案优化的研究

铁路旅客列车开行方案必须良好地反映铁路旅客运输的经营策略和服务质量，并有

利于铁路运输组织。铁路旅客列车开行方案的制定涉及的内容、因素众多，路网区域规

模大，而且不同的列车之间存在复杂的组合问题，该问题是～个典型的组合优化问题。

国内外专家学者对此已进行了广泛深入的研究，也取得丫为数不少的研究成果。大

体上相关的研究工作可以分为以下几种类型。

(1)目前我国铁路旅客列车开行方案的制定方法。

目前我国铁路旅客列车开行方案主要由手工制定，文献【7】对我国现阶段铁路旅

客列车的组织和开行方案的制定作了系统描述。在实际工作中，以现行运行图中开行的

铁路旅客列车为基础，根据计划客流，确定加开的，慢改快，快改特快，短变长的铁路

旅客列车，综合形成一个新的铁路旅客列车开行方案。1。

(2)对铁路旅客列车开行方案现状的调整研究。
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文献【8～12】针对秦沈客运专线、上海局、西安局、蓝烟线、厦门站的实际铁路

旅客列车开行情况，分析了存在的问题，提出了一些调整的思路。

(3)国内铁路旅客列车的开行方案指定原则的研究。

文献【2】根据路路网上的客流0I)，以方便旅客旅行为目标，建立相应的数学模型，

将直通旅客列车开行方案的制定归结为二分图的最大加权匹配问题，得到初步的优化方

案，再根据现场的实际情况，结合专家知以，对列车点到点的)1：行进行经济有利性分析，

适当地调整某些线路，使列车开行方案经济合理，线路负载分布均匀，减少运能虚糜，

从而在定量分析和定性分析相结合的基础上得到一个较为满意的直通旅客列车丌行方

案。

文献【13】定性的讨论了铁路旅客列车丌行方案制定的一般原则。文献【14】从分

析京沪线的客流特点入手，提出了京沪高速铁蹄与既有线的分：I：方案，并结合京沪高速

铁路车站的设置种类，拟定铁路旅客列车丌行方案。其核心思想是体现客车开行方案与

客流特点的协调。文献【15】从客运公司和路网公司的经济效益的角度研究了“网运分

离”情况下客车开行方案的确定，提出通过客车单列成本核算来确定铁路旅客列车开行

方案的思路。文献【16】为了进一步优化高速铁路铁路旅客列车开行方案，现借鉴长运

程、停站方案多的日本新干线高速铁路旅客列车，l：行方案，提出合并式铁路旅客列车开

行方案的设想。所谓合并式铁路旅客列车开行方案，就是在当前高速铁路铁路旅客列车

丌行方案的基础上，采取一定的设计原则与方法，把一些短运程列车合并为中、长运程

列车，以减少列车开行对数、运程差别，并能满足旅客出行需求的铁路旅客列车开行方

案。但是，采用合并式铁路旅客列车丌行方案，会对高速铁路运输组织产生一系列的影

响，必须对其进行深入分析。

(4)开行方案的优化方法研究

其中文献【17～19】采用的是分析模型来对开1行方案进行优化。文献【1 7】和【19】

建立的是AHP模型，不同的是文献【19】以客车的运行径路确定为研究对象，而文献【1 7】

则是以旅游列车为研究对象。文献【18】则是在客流的基础上，采用模糊集合理论和聚

类模型，以提高客座利用率为目标，对铁路旅客列车开行方案的进行优化。

文献【20】在分析了最小成本和最大收益的两种传统模型的基础上，综合考虑旅行

时问、旅行费用、旅行方便与舒适程度等因素对市场细分的影I响．以及充分考虑了旅客

需求与运输能力的波动的关系，构造了两点问各流的铁路旅客列车丌行方案的NLP决策

模型。但由于旅客需求的概率分布函数的确定存在一定困难，该研究还停雷浠：理论研究

阶段。

文献【2l】以广深准高速铁路客流为基础，以消耗客车费用最少为目标，建立带有

概率约束的随机线性规划模型来寻找某点对问的最优列车丌行数量。研究中采用概率分

布来描述客流波动对开行方案产生的影响，但也同样市由于此原因，使模型的求解非常

困难，最终将铁路旅客列车开行方案的优化计算95t之为寻找概率分布方程的容许解，而
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对于容许解的选取则还需要考虑更多的补充条件。因此，该研究只是提供了一个研究的

思路和方法，与实际应用还有一定的差距。

文献【22】通过建立旅客换乘的疲劳恢复消耗计算模型、旅客消费选择模式、列车

开行数量计算方法、列车类别确定的动态规划方法，以铁路运输企业和旅客两方面的利

益为目标构建了客运专线相关铁路旅客列车开行方案的多目标优化模型，从客运专线网

的角度对客车开行方案进行了优化。但研究的过程中山于没有设计到列车方案图的编制

问题，根本无法确定出在任意一个网络节点上任意两个决策变量间的差值——换乘时

问，该研究在方法上就存在有系统上的缺陷。

文献【23】认识到铁路旅客列车的停站关系到“客流的需求”和“旅客的经济效益”

两个相互矛盾的方面，需要进行优化。通过建立铁路旅客列车开行方案的多目标O一1规

划数学模型，从高速铁路旅客列车停站的角度，对铁路旅客列车开行方案进行了研究。

但研究中，对于列车开行的起讫点则是通过经验来确定的，而且在优化思路上，借鉴了

编组计划的0—1规划模型，却没有考虑不同OD车流之间存在的复杂的组合优化关系，

层次之间的协调和优化关系。另外，模型的前提假设也存在有不太合理的情况。

(5)国外研究情况

发达国家和地区对客车开行方案的成本、收益和数学描述等方面的研究相对深入～

些，文献【24】、【25】研究了网络条件下多种列车组合情形，文献【24】讨论了具有

周期时刻表的开行方案优化问题，文献【25】采用模糊数学规划来研究台湾高速铁路铁

路旅客列车开行方案，建立了单条铁路线上城际高速铁路旅客列车开行方案的多目标优

化模型，目标函数包括经营者的总体运营成本最少和旅客总旅行时间最少两个方面，由

于路网规模小、客流密度大，其开行方案具有公交化运营模式的特点。

2．3．2铁路旅客列车开行方案计算机辅助系统的研究

与铁路旅客列车开行方案相关的系统开发与研究工作有下面几种：

客流预测计算机辅助系统。关于客流预测的应用软件有多种，文献【3】中就有提

出，而且在铁路旅客列车开行方案决策支持系统中本身就含有这部分功能。

铁路旅客列车开行方案编制系统。在文献【6】中提出了采用此系统来制定列车开

行特性，并应用于京沪高速铁路铁路旅客列车开行方案的制定。该系统以给定的客流为

基础，通过其他的预测分析、规章制度的要求来选定优化参数，最终得到列车开行的起

讫点和数量。其核心思想是以满足旅客的需求和实现一定的客座利用率为目标，即寻找

一个在现有客流情况下，满足一定客座利用率的铁路旅客列车丌行方案．并不是优化。

铁路旅客列车开行经济效益分析与决策系统。该系统是以列车开行特性为基础，通

过计算机来实现对任意列车开行的经济效益分析计算。文献【26】只对该系统进行了理

论上的分析和设计；文献【27】则在系统设计的同时，开发了具体的应用软件，并在哈

尔滨局得到了应用。但是，系统功能仍旧停留在对oD点对问列车的计算分析。其实质
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是为手工编制方案提供一定的检测手段。

从以上的分析可以看出，与铁路铁路旅客列车开行方案棚关的系统虽然研究开发了

一些，涉及到开行方案的前提基础——客流预测，以及方案的实施——方案运行图的编

制，都己经有了较为完善和实用的软件系统，而对于l=}=1问阶段的按照客流和经济效益的

原则制定铁路旅客列车丌行方案还没有实现真正意义上的计算机辅助优化，手：I：编制的

实质还没有改变。

2．4铁路旅客列车开行方案经济效益评价的研究现状及其存在的问题

铁路旅客列车开行方案经济效益评价研究主要理论方法有实算法、边际利润法“⋯、

单位成本法、支出率法及作业成本法等。

2．4．1实算法

(1)客运收入计算

客运收入包括客票收入、行李包裹收入、邮运收入和其他收入等。客票收入的计算

可依据票价、客座率和列车定员等数据计算而得。行包收入依据各种铁路旅客列车行包

收入占客票收入的平均比率计算。邮运收入按所占用的车辆容积和实际运送里程及规定

的邮运费率计算。

客运收入=客票收入+行包收入+邮运收入+其他收入 (2．1)

其中：

客票收入=每列旅客定员X客座率X客票单价X开行列数 (2-2)

年行包收入=年客票收入×行包收入占客票收入平均比率 (2-3)

年邮运运费收入=实际运行公里数X邮运车轴数×轴公里费率 (2-4)

(2)客运成本计算

该方法在成本计算上采用成本项目逐项分析法，即将一列列车实际发生的各项成本

费用逐项确定其数额，其中包括共同费用的分摊，最后加总得到一列列车开行的总成本。

利润是以总的客运收入减去成本总额求得。

(3)客运利润计算

某次铁路旅客列车利润=该列车客运总收入一该列车应承担总成本 (2-5)

那么实际运用中，我们发现实算法在组织实施中存在一些问题：

首先，要进行预测的明细较多，：I：作繁琐。如在实际工作中，各路局对成本支出的

计算包含数十项明细，在实际：[作中，每个客运公司要对多趟管内及直通铁路旅客列车

进行如此详尽的预测，其工作之繁琐是可想而知的。

第二，耗时较长，工作量大，组织成本也较高。由于实算法涉及部门众多，有时还

需要反复修订，工作量又大，这就使得组织实施起来耗时较长，易产生组织实施成本过
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高的现象。

第三，出错的可能性相应增加了。由于实算法的组织实施涉及部门众多，涉及的明

细科目又多，自然产生差错的可能性就加大了。

第四，不适：直于作长期预测。实算法～般都是用于～年的预测，对其成本收入的发

展趋势一般不作预测，即使用作长期预测的话，众多明细项目的逐项预测可能遇到的问

题之多也是可想而知的，而且有些问题处理起来也会非常棘手。

不过，用实算法对铁路旅客列车进行收入成本预测，由于逐项分析考核其明细项目，

最终加总得出总的收入及成本，工作做的比较细致，如按要求规范进行组织实施，其结

果比较准确真实，实算法确定的成本是一种真实的成本水平，对于铁路进行成本控制，

以及制定合理的运价都具有重要的价值，建议铁路部门在设定核算所用的会计科目和核

算项目时，尽可能采用与实算法中的各项目对应的口径。

2．4．2单位成本法

(1)客运收入 同实算法。

(2)客运成本

现行各路局和分局的统计数据中都有旅客人公里成本一项，这一数据是用路局(分

局)～年的总客运支出除以一年完成的总的旅客人公里数求得。各铁路旅客列车的支出

只需要用旅客人公里成本乘以其完成的旅客周转量的数字即可。计算公式如下：

某次列车年客运成本=列车完成的年旅客人公里×每换算吨公里成本 (2—6)

(3)客运利润

某次铁路旅客列车利润=该列列车客运收入该列列车成本 (2—7)

该方法具有数据来源方便，容易计算的优点，对于旅客人公里只要进行统计即可求

得，每换算吨公里成本由统计数据已经知道。但是由于统计数据中的人公里成本与具体

的某一列铁路旅客列车的人公里成本有一定误差，这使得通过此法计算的成本与实际有

一定偏差，不能得出准确的利润。所以，该方法只宜作为粗略的估算方法，作为初步判

断的依据尚可，作为决策的依据则不适合。

2．4．3边际利润法

该方法是分别训算出‘列列车的边际成本和边际收入，并用边际收八减去边际成拳

得到边际利润。如果一列列车的边际利润大于零，则开行这样一列铁路旅客列车在经济

效益上就是可行的⋯1。

(1)边际收入的计算 该法比较适合于对新增开的列车进行利润核算或测算。由于

新增开的列车的所有客运收入都是新增加的，故也应包括该列车所有的客票收入、行包

收入、邮运收入以及其他收入。所以算法与实算法相同

(2)边际成本的计算边际成本是增开一列客车新增加的成本支出，根据边际成本

的定义，不是专门因为增开一列列车而增加的费用均可以不予考虑。一列铁路旅客列车
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的年边际成本包含的项目如下：

①机车、车辆折旧赞

②列车车辆内部装饰及设施配套赞

③机车、车{jil|大l_}tl修费

④列车车辆|-H}保养、维修费

⑤列车整备费

⑥发电车油耗

⑦列车乘务人员人力成本

⑨机车动力费

⑨铁路旅客列车乘降站作业费

⑩其他新增设备赞和人：[赞

(3)边际利润的计算

某次铁路旅客列车的边际利润=该列列车的边际收入一该列列车的边际成本

在真正的经营决策中，按照边际利润的经济理论，判断一项业务是否经济可行，该

项业务总的利润大小并不一定需要知道，只要该项业务的边际利润大于等于零，就可以

判定其在经济效益上是可行的。所以，边际利润法非常适合于是否增开或停开一列铁路

旅客列车的决策。在考虑增开列车时，采用边际利润法，原有的线路、车站设备的折旧

和维修费用都可以作为沉淀成本处理，不必分摊给新增列车，避免了一些在实算法中无

法回避，而又核算困难的成本项目的汁算，一些计算难度较大的成本项目的确定也得以

简化，所以比实算法具有更强的可操作性和决策价值。而且事实上，实算法算{-f-}的利润

是否为『F值不可以作为增开或停丌一列铁路旅客列车的决策依据，因为这样可能会使得

一个边际利润可行而实算利润不可行的方案被放弃，这对路局(分局)将是一个损失。

I习此，建议在实际：】二作中，如果核算的主要目的是进行经营决策，应采用边际利润法。

2 4 4支出率法

支出率法是mm吲际上通用的一种算法，但目前在国内该法还没有得到广+泛使用。

支}_}{率法对于收入的测算较为简单，只考虑了客票收入。首先算出满员时的客票收

入，即各种席别客票收入之和，只要分别将器席别定员与票价相乘再加总即可，然后乘

以平均上座率，即可求}j；平均收入。

对于成本的洲算，支出率法是指用近年全路各铁路局决算资料及机车车辆运行资

料，通过回归方法计算出铁路运营工作m位指标的支出率及完成一定数量的客运周转量

所消耗的各项运营指标数，二者棚乘后的各项乘积项加总，即为与行车量有关的变动成

本，再加上应摊的与行车量无关的固定成本，就得到一定客运周转量的全部运营成本。

客运工作方面支fB率法采用的指标有：客车公早、客车小时、客运机车公里、客运机车

小时、客运机车乘务组小时、客运列车乘务组小时、客运机车燃料(电力)消耗、机车车
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辆总重吨公里、时车机车小时和列车运行车小时⋯。开行一列铁路旅客列车所消耗的指

标数的计算：

c=BlⅣl+口2Ⅳ2+··‘··’+B。x。+G (2—8)

其中：c为运输总支出

Bl客车公里=编组辆数×运行盟程 (2．9)

B，客车小时=编级辆数×运行里程／旅行速度 (2—10)

B，客运列车运行车小时=客车公里／技术速度 (2一】1)

目客运机车公里=廷,-1z-J芏任D×0+客运列车辅助走行占本务走行百分比1 (2—12)

B客运机车小时=客运机车乘务组小时 (2—13)

峨客运机车乘务组小时=客运机车公I孤旅行速度【I+机车乘务组附加时间系数)】 (2—14)

口，客运列车乘务组小时=运行里程／[旅行速度(1+列车乘务组附加时间系数)】 (2—15)

鼠机车车辆总重吨公里=客运机车重量×机车公里+客车总重×客车公里 (2—16)

岛消耗燃料公斤=每万总重吨公里燃料消耗定额×客车总重×客车公里／10000 (2—17)

B，。调车机车小时=每千客车公里应摊调车机车小时×客车公里／1000 (2—18)

G为与行车无关的固定成本；

Ⅳ．，Ⅳ：，⋯，x。为消耗运营指标数；

B，，口∥一，B，，为相应运营指标支出率(元)／运营指标；

上述公式说明：

(1)列车公里=运行里程

(?)机车乘务组附加时问系数和列车乘务组附加m-l-i'HJ系数又称为交接系数，是指各

乘务组交接班时问占区段运77il：．1-17d的比例：

附加时问系数=交接时问／区段运行时间 (2—19)

运输利润=运输收入一运输总支出一税金 (2—20)

对于支出率的具体计算，计算所需的两种资料，各有关科目的支出总额和运营工作

指标总数，可以从全路或各铁路局的年度计划或决算资料、统计资料中取得。为适应建

立国际水平的运输成本计算系统的要求，可将各年度全路及各铁路局的统计数据进行分

析计算，建立支出率数据库，从而为支出与成本的分析提供基础。支出率的计算过程是，
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首先将运输支出科目表中各项支出划分为客运支出和货运支f_{_j，客货混合支：}{依据～定

比例进行划分；其次将客运和货运分别划分为与运量有关支}U雨1与运量无关支：“；最后

把与运量有关支出与一定的运营工作指标相联，得出每一指标的支出总额，去除支出总

额，即可得出每一指标的支出率。(说I卅：分配客货运输支：}{所依据的比例有：机车总

重吨公里比例，机车客车、货车总走行公m比例，机车客车、货车调车公里比例，客、

货列车公坦比例，电力机车客、货运用fi_i力比例，客、货运基本生产人员比例。)

一列铁路旅客列车编组中有硬卧车、软l卧车、餐车、邮政车和行李车，客车公里支

出率的有关支出主要是客车维修、轮对修J!_-I!_千ii车电设备检修，对不同客车来说这些支出

差别不大，但客车小时支}“率i：t1于包括客车段修、厂修羽1-71￡本折旧等对不同客车有较大

差别的支出而差别较大，不同类型客车服务项目不同，剥客车运行车小时支出率也有影

响。但我们在分析一列直通列车是否该开行时，为简便起见，可以采用平均支出率，而

不必具体到不同席别客车的支出率。

对于国际上较为通用的该方法法，其应用十分广泛，综合来说具有以下一些特点：

(1)优点：

①支f_}．；率法可操作性强。该方法比较简单，用于进行预f7s!qT-t+算的项目不是太多，其

各项指标数据经回归获取，使得计算结果更加科学合理。并且当确定了各项指标的支出

率后，能较迅速的得出相关成本。利用i：t一算机可以编制一个简单的小程序，甚至直接使

用orfj oe软件，输入点到点问的各指标数据，能迅速得到结果。

②支出率法省时省力，：肖约成本，如果各项指标的支：|{率制定的科学合理，则其结

果也较准确。支出率法不象实算法那样需要经过众多的部门，需要上下来回反复修订，

这不仅使得组织实施的：l二作量极大的降低了，而且也棚对：常约了成本。

③_『_|j该方法进行趋势预测较易，从，b圭JiJl来看，各项成本必然会有所变化，因此可以

考虑利用历史资料，采用时问序列法或回归方法，求得一个各成本指标的增长率r，通

过计算公式C。=c。(1+，·)”可以很方便的进行以后数年的收入成本预测。

(2)缺点：

①虽然方法是⋯个幽际通用的成本预测方法，但其17---l前在我国并没有得到应用，究

其原因，其实际应用过程叫=】遇到了一系列fi"J问题，首先是其指标的选用是否完善，没有

一个完善的jVIf,Jcdc可能算}i{完整的列车成本．

②其支出率的具体定值是一个很麻烦的问题。实际情况是非常复杂的，有线路问题，

有车型车种问题，还有历史数据本身jf=-：,fc-·定准确等问题，这一系列问题容易导致各项

支出率的计算并不准确，这是阻碍该方法得到进一步应用的一个主要原因。

2．4．5作业成本法

几年前，作为铁路运输业的一个改革尝试，我国曾进行了“网运分离”，将铁路的

运输成本分别以路网公司、客运公司和货运公司为主体来进行重新划分，在“网运分离”
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条件下，有不少学者对点到点17iJ的运输成本的计算进行了探讨，其中以作业成本法探讨

的较多。

作业成本法起源于20世纪80年代，主要应用在制造业中，其理论基础是“成本动

因论”，即分配费用应着眼于成本要素的来源，把成本的分配与导致其发生的原因结合

起来。

作业成本法根据作业成本理论，将运输生产看作是由若干中问作业过程联合完成

的。运输业的最终产品周转量，与各项中间作业过程间存在一定的必然联系，这些作业

过程通过所设黄的各项作业指标予以描述，主要指标有：旅客发送人数、行包发送件数、

客车车辆小时、客车车辆公里、列车公里。再将铁路局若干年度的运输支出按工资、费

用、折旧、大修等部分确定出分科171的回归值及指标值；计算出按上述作业指标组合的

表2-I各变量处理模型表

l瓷。 模型一 模型二 模型三 模型五 模型六 模型七 模型八 模型九

I处理方法 一元回归 一元回归 一元回归 一元回归 一元回归 一元回归 一元回归 一元回归

车站旅客 车站行包 客车乘列检 客车段修 客车大修 客车其他 空调车运
铁路旅客

因变量 列车服务
服务费用 费心 费朋 费州 费用 直接费刚 行费用

费_【{；j

旅客发送
行包发送

铁路旅客列 客车车辆 客车车辆 客车车辆 铁路旅客 铁路旅客
自变量 到达中转

人数 车公里 公里 公里 公里 列车公里 列车公里
吨数

铁路沿线 各客运
以全路各客 以整个客 以整个客

以全路各
以全路各

回归范围 运公司为样 运公司为 运公司为
客运公司 全路备客

各站 公司 作为样本
客运公司

运公司
本点 样本点 样本点 为样本点

回归期间 一矩 一在 一焦 三年 三年 一燕 一住 一盘：

全路分等 全路不分 各客运公 各公司平

级各站每
各客运公 全路平均每

发送千人
司平均每 客运列车公

各客运公 备客运公 车型客车 司平均每 均每列车

车站旅客
发送中转 里乘列检费

司分车型 司分车型 修理其他 客运列车 公里铁路

服务变动
行包吨变 川单位变动

段修单位 火修单位 直接费单 公里空调 旅客列车

功支出 义iU
变动支}l{ 变动支出 位变动支 车费用单 服努费州

同归结果 支出 位夏出 变动支出

全路平均全路分等
全路平均

全路平均 铁路旅客级平均车 全路平均 全路平均乘 全路平均 全路平均
客车其他

空调车变 列车服务站旅客服 行包费_L}J 列检费用变 段修支出 大修支出
直接费变

动率 费用变动务费川变 变动率 动率
动率

动率

支出变动率与相应规模变量的单位水平：将回归结果代入对标值便得出计算对象的变动
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支出和固定支出。

对于作业单位支出的确定，涉及到运输成本习性的分析界定，根据国内外的铁路成

本的研究成果，可以采用直接分析法和统计回归法，把各项有关费用都分配到相应的运

营工作量指标上，按此法，确立的若二i二成本模型为：

其中模型四为客车折旧处理模型客车折旧处理采用直接分析方法，按各种类型客车

造价和使用年限直接确定每机车小时折旧费用。具体计算公式为：

每客车车辆小时折旧费用=造价×分类折旧率÷(360×24) (2-2I)

作业运营量的计算：

1．旅客发送人数

旅客发送人数=∑(陔客运公司各站发送旅客数) (2-22)

2．行包发送吨数

行包发送吨=∑(该客运公司沿线各站行包发送吨) (2-23)

3．客车车辆公里

客车车辆公里=∑客车运行区段公里×客车(席别、车型别)辆数 (2-24)

4．客车车辆小时

客车车辆公里=客车运行作业时问×编组辆数x(1+非生产时问系数) (2-25)

j．铁路旅客列车公里

铁路旅客列车公里=∑(各铁路旅客歹0车成本区问内走行公里) (2—26)

其计算公式为：

某次列车的运输成本=∑作业量×单位作业变动支出一固定成本+变动成本(路网使

用费) (2—27)

=发到作业量x发到作业变动支出+运行作业量×运行作业变动支出+检修作业量x

检修作业变动支出+行包运输作业量×行包运输作业变动支出十固定支出+路网使用费单

价×列车运行公里

=发送于人×车问旅客服务费用单位支出×(1+支出”)+行包发到干件x行包处理费

单位支出+客车车辆小时×[客车乘列检费用单位支出×(1+支出”)+客车折{({单位支：“

×(1÷支出”)]+客车车辆公里x[客车段修赞用单位支出×(1～支出”)t客车大修费用单

位支出x(1+支出⋯)+客车其他直接赞用单位支出×(1+支出”j]j列车公里×!空渊车运

行费用略位支出×(1+支出“)+铁路旅客列车服务费用单位支出×(1一支出“)]·嘲定成本

+路网使用费单价×列车运行公坐

铁路运输作业成本法是利用作业成本法相关理论，结合我国铁路运输企业自身的特

点发展起来的，主要特点虫lI下：

(1)更符合与国际结轨的要求。不难看出，作业成本法与国际支出率法具有棚当的

类似性。其实作业成本法中的作业单位支出与国际支出率法的指标支出率算法如出一

辙，但是其原理有所不同，作业成本法对各指标按作业过程分发到作业、中转作业、到
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达作业进行了考虑，更便于我国铁路运输业核算进行操作。

(2)可提供更为细分详细的成本信息。为运价指定、投资决策服务的各种成本信息，

如客货网公司总盈亏所需总成本、客货运平均成本和单位支出、客运分席别成本等；为

经营考核和决策、各公司间劳务清算服务的各种专项成本信息，如单车类别成本、单车

席别成本、单列直达成本、分线单项成本等单项成本及各种作业成本。

(3)主要考虑了对变动成本的分析和计算。这与前面所述边际利润法相似。但又不

同于边际利润法，利润计算时边际利润法利用的基本是科目指标，而此处多是运用回归

方法得出的是各作业成本支出指标。

虽说作业成本法具有诸多优点，但我国实行“网运分离”并未成功，该法目前在我

国并未进行实践运用，而只是从理论进行了相关探讨。

对于我国铁路旅客列车开行方案的经济效益评价，因为它不象一个企业一样，各应

用指标的探讨都较丰富也较成熟，目前国内研究的不多，主要是利用盈亏平衡点及利润

判定列车开行经济上是否有利。

整个铁路客运均是由各铁路局的客运构成的，每～个铁路局的客运业都是由具体线

路上的客运构成的，只知道整个路局的盈亏，不具体的分析每个铁路旅客列车开行方案

的经济效益状况，就无法具体情况具体对待，也就无法改善管理，提高企业经济效益。

而目前对于整个铁路企业的经济效益评价研究较多，而对于铁路旅客列车开行方案经济

效益的计算基本上还处于一种模糊状态，进而引起铁路旅客列车开行方案经济效益的评

价困难，严重的影响了铁路经济的发展。而铁路客运业的市场化，特别是满足现代化管

理的需要，又急需建立一套科学合理而又简便有效的铁路旅客列车开行方案经济效益评

价体系，从而更好的便于客运公司确立计划经济效益目标，用于评价考核列车的开行经

济效益状况。简化铁路旅客列车开行方案经济效益计算方法，建立一套合理简便的铁路

旅客列车开行方案经济效益评价指标体系，不仅可以给铁路旅客列车开行方案的决策提

供重要依据，更是铁路客运事业市场化改革，参与国际竞争的需要。



第三章 铁路旅客列1：开行方案经济效茄评价的指标分析及构建

第三章铁路旅客列车开行方案经济效益评价的指标分析及构建

铁路旅客列车丌行方案的经济效益评价的关键问题是如何合理地将-≯-i}铁路旅客

列车在一定期问内的成本和收入棚匹配，I-I前各路局客运公司采用的基本上是实算法，

也可以说是逐项分析法，即将一列列车实际发生的各项成本费用逐项确定j：￡数额，最后

加总得到一列铁路旅客列车丌行的总成本。利润是以总的客运收入减去各项成本费用及

税金求得。这就需要对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的指标进行分析及构建。

3．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价的指标体系

现根据财务制度的的划分标准，考核与铁路旅客列车丌行方案经济效益有关的指标

体系，可发现其主要有如下指标：

3．1．1运输收入

(1)担当收入：指客运公司担当铁路旅客列车的全部旅客票价进款(含各种浮动加价

进款)，包括外局加挂在客运公司担当乘务的铁蹄旅客列车上的全部票价进款，但不包

括客票系统发展基金、卧铺订票费、车站空i』l!j候车室收入及进入或通过地方、合资、股

份制铁路、临管铁路实行分段计费高于国铁运价部分的票价进款。

(2)车补收入：是指客运公司担当乘务的铁路旅客列车的列车补票进款。

(：{)行包收入：是行李运费收入及包裹运费收入的合称。行李运费收入指发送行李

和变更到站行李运费、国际联运行李国内段运费。包裹运费收入指发送包裹、邮政包裹

和变更到站包裹运费，国际联运包裹国内段运赞。

(4)邮运收入：是指客运公司担当乘务的铁踏旅客列车运送的自备邮政车挂运费、

固定容问租用费及邮政机要人员、押运人员乘车赞。

(j)客运其他收入包括：客运票据哥；敞赔款、llil-铡i订票费等客运其他进款。

(6)其他清算收入主要指提fJLJ JJ[{务清算收入。提供服务清算收入是指客运公司向外

界提供备砷服务而向受益方收T映的服务收入，包括提供加挂客车收入和其他?k务收入。

3．1．2铁路旅客列车成本

(1)营运支出。

①营运成本

a)付费支出：付费支出为营运成本的主要部分。指铁路旅客列车在运营过程l=l=j因使

用铁路基础设施，接受其它公司提供的机车牵引服务和为旅客提供的附属性服务所需要

支付的路网使用费和相关的服务费。包括线路使用费、机车牵引费、车站旅客服务费、
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车站上水服务费、外局代售票服务费。”3。

线路使用费：线路使用费属路网使用费范畴。指铁路旅客列车运行中，占用线路资

源，使用线路基础设施而支付的费用。

机车牵引费：指因机车牵引客车而由客运部门向货网部门支付的服务费。

车站旅客服务费：属路网使用费范畴。是客运公司为补偿车站输送旅客发、到、中

转作业，客车取送作业，客车垃圾清运作业等发生的费用及客运站、客货混合站，客运

部分的监管和其他费用而支付的费用。

车站上水服务费：属路网使用费范畴，指客运部门因车站为铁路旅客列车提供上水

服务而支付的费用。

b)其他各项营运成本：据收支预算明细表可得其他营运成本包括：工资、工资附加

费(指按工资的一定比例，从产品成本中提取的用于职工福利事业、职工教育和工会活

动的经费)、公积金、折旧(固定资产折旧是指在固定资产使用寿命内，按照确定的方法

对应计折旧额进行的系统分摊)、大修、客车维修、消防器材、客车看守费、红皮车整

治、空调设备维修、客车段修、客车轮对、动车组维修、内燃机车运行用燃料、客车乘

列检费用、对讲机、空调车运行费用、动车组运行费用、铁路旅客列车服务费、卧具备

品、消耗材料、卧具洗涤费用、洗车费用、整备保洁费用、烧水取暖用煤、劳务费、房

屋建筑物维修、客车其他费用、铁路旅客列车其他费用等。

②管理费用：指铁路运输企业行政管理部门为组织和管理运输生产活动而发生的各

种费用。主要包括：a．铁路企业管理人员的工资、奖金、津贴、补贴；b．机关办公差旅

费、劳动保护费、职工制服补贴、折旧费、修理费、物资材料消耗、低值易耗品摊销及

其他管理费用；C．按规定计提的职工福利费、工会经赞、职工教育经费、职工待业保险

金、劳动保护费d．无形资产和递延资产摊销、坏帐损失、存货盘亏、毁损和报废。

③财务费用：是指铁路运输企业为筹集资金而发生的各项支出。包括：企业营运期

问发生的利息支出(减利息收入)、汇兑净损益、金融机构手续费以及筹集生产经营资金

发生的其他财务费用和资金占用费。

(2)营业外支出净额

指与铁路运输生产经营活动没有直接关系的各项收入减去各项支出后的余额。主要

包括：①营业外各部门人员工资、按规定计提的职工福利费、职工教育经费、工会经费、

职工待业保险金、劳动保护费；②非常损失，包括自然灾害损失和流动资产非常损失、

非季：符性对吲：修理期间的停工损失；③固定资产盘亏、报废、毁损和出售的净损失：(!)

公益救济性捐9增、赔偿金、违约金等其他支出。

3．1．3税金

包括按国家规定应缴纳的营业税、城市维护建设税、教育费附加，三项合计为运输

收入的3．24％，目前免收所得税。
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3．1．4其他业务利润

是指企业经营主营业务以外的其他业务活动所产生的利润，为企业其他业务收入减
●

去其他业务支出后的差额。

3．1．5以前年度损益调整

企业年度会计报表报出后，如果由于以前年度重大会计差错等原因导致多计或少计

利润，但以前年度的帐目已经结清，不能再调整以前年度的利润的，会计核算时通过该

科目反映。

3．2铁路旅客列车开行方案经济效益评价的相关指标的计算表达式

为了更好的理解经济效益评价的过程，结合铁路运输利润核算的实际，在这里对指

标体系中部分可计算的指标的计算表达式列示如下：

3．2．1客运收入计算

客运收入包括客票收入、车补收入、行李包裹收入、邮运收入和其他收入等。客票

收入的计算可依据票价、客座率和列车定员等数据计算而得。

运输收入=客票收入+车补收入+行包收入+邮运收入+其他清算收入 (3—1)

其中：

(1)客票收入=y每列客车定员×客座率x该席别客票单价×该席别列数 (3-2)

(2)车补收入=y各旅客列车客票收入×车补率 (3-3)

注：车补率可根据预算年度上一年的车补收入与担当收入的比值计算

(3)客运公司的普通行包清算收入包括：

①组织行包运输收入=铁路局普通行包收入×1％； (3-4)

②管内行包清算收入=铁路局管内行包收入的70％×客运公司担当乘务的铁路旅客

列车管内行包周转量／铁路局管内行包周转量； (3-5)

③直通行包清算收入=路局直通行包运行收入×客运公司担当乘务的铁路旅客列车

亩通行包周转量／路局直通行包周； (3-6)

(4)邮运收入预算在邮运周转量预算的基础上编制，其原始数据来源于邮运周转量

预算：邮运收入=邮运用转量×费率 (3-7)

(5)客运其他收入包括客运票据事故赔款、卧铺订票费等客运其他进款。主要是指

卧铺订票费。客运其他收入预算的基础数据来源于旅客运输工作量预算：

客运其他收入=卧铺定员×上座率×手续费标准 (3-8)

(6)提供服务清算收入包括提供加挂客车收入和其他服务收入。提供加挂客车收入

按实际挂运的车辆公里和铁道部公布的统一价格计算。
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①提供加挂客车收入=在外局铁路旅客列车上加挂客运公司车辆产生的车辆公里

×提供加挂客车服务费单价； (3-9)

②客运其他收入包括客运票据事故赔款、卧铺订票费等客运其他进款。本预算主要

是指卧铺订票费。

3．2．2客运成本费用的计算

(1)营运成本

①付费支出=线路使用费+机车牵引费+车站旅客服务费+应付上水费+应付加挂客车

使用费 (3-10)

其中：

线路使用费=分线路类别、列车等级的铁路旅客列车公里×分线路类别、列车等级

客运线路使用费单价 (3-11)

机车牵引费=牵引局机车为本次列车牵引的客运万总重吨公里x牵引局机车牵引

费单价(分蒸内电) (3-12)

车站旅客服务费=旅客发送局(分局)车站为本次铁路旅客列车发送的旅客人数×

车站旅客服费单价 (3-13)

车站上水费=本次铁路旅客列车通过上水站个数×车站上水服务费单价 (3-14)

应付挂运客车使用费=实际发生的工作量×铁道部规定的单价 (3—15)

②其他各项营运成本：

a)列车机车、车辆折旧费。

对于机车而言，由于往往是安排机车交路，一台机车往往担负着多列列车的牵引任

务，而每列列车在不同的牵引区间也是由不同的机车牵引，所以对于一列铁路旅客列车

来说，按其占用的机车工作量来计算其所应分摊的机车折旧成本较为适宜。

机车折旧成本=机车购置成本×相应年折旧率×芝妻嘉翟凳妻裂蠢磊鬻c，-，s，
每台机车年均完成机车公里数铁路旅客列车的车辆分为两大部分，一是乘坐旅客的

车辆，包括硬座、硬卧、软座、软卧等；二是服务性车辆，如行李车、邮政车、餐车、

发电车和宿营车等。车辆折旧成本的计算公式为：

车辆折jEj成本=每套车底编组车辆购置成本×车底套敛×年折旧率 i3-1 7)

b)列车机车、车辆大中修费。

铁路运输设备的大、中修资金来源于大修折旧基金。大修的折旧率由国家确定。车

辆的大、中修可分为厂修与段修。根据铁路的这种做法，--NN车应分摊的机车车辆的

大修费的计算公式为：

应分摊机车大修费=机车购置成本X相应大修折旧率× 塑生至!!堕查型兰箜歪堑坌呈塑(3—18)
每台机车年均完成机车公里数

C)客车维修=计划列车运行的千辆公里数×成本费用定额(单价) (3-19)
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d)客车辅修=车辆数X成本费用定额(单价)

e)空调设备维修=辆数×成本费用定额(单价)

f)客车轮对修理=确认的对数×成本费用定额(单价)

g)动车组维修(含A1修)=计划列车运行的千辆公l!数×成本费用定额(单价)

h)客车乘列检费用(客技站)=汁划列车运行千辆公坦数X成本费用定额(单价)

i)空调车运行费用(燃料)=it+划的编组辆数×成本赞用定额(单价)

-j)动车组运行费用(燃料)=计划的编组辆数X成本费用定额(单价)

k)铁路旅客列车服务费(列车取暖、茶水用煤)=定额耗用量×单价

1)生产用水(电、燃料)：按历年的平均数

m)劳动保护费：按车辆和人均劳动保护水平计算

n)短途运输=公司配属车辆数×成本费用定额(单价)

0)办公费(差旅费)=各部门的人数X人均标准

P)通信费按公司有关通讯工具的配备范围和费用标准确定

q)列车整备费。

(3—28)

(3—29)

为了保证客车技术状态的良好，安全舒适地输送旅客，一般在有大量铁路旅客列车

的始发和终到站设置有客车整备所(站)，以便对客车进行洗刷、检查、修理和补充备品

的整备作业。计算时，可先根据历史资料估算一歹0次整备大致发生的费用，再结合列车

"行列次数求得。

整备费=列车一列次整备费用X丌行列次数 (3-30)

r)房屋建筑物维修(客运和车辆)一计划维修量×成本费用定额 (3-31)

其他各项明细成本项目由企业参照历年数据并根掂当年实际来制定。

(2)部分管理费用明细计算

①办公费(差旅费)=各部门的人数X人均标准确定 (3-32)

②上交上级管理费=万换算吨公里x l (3-33)

③上交营业外单位附加=运输收入×4 3％ (3-34)

3．2．3税金的计算

税金=运输收入×：{．2，1％ (3—3．5)

3．2．4客运利润的计算

出上述分析可知，计算，t：行一列车的利润可采用虫¨下计算公式(尽管各路局的具体

算法会略有不同，但基本上大同小异)：

(1)运输利润=运输收入一运输营运成本一期问费』羽一税金 (3-36)

其中：

运输营运成本=付费支出+其他营运成本 (3-37)

期间费用=管理费用+财务费用 (3-38)
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(2)利润总额=运输利润+以前年度损益调整+其他业务利润 (3—39)

实算法确定的成本是一种真实的成本水平，对于铁路进行成本控制，以及制定合理

的运价都具有重要的价值，建议铁路部门在设定核算所用的会计科目和核算项目时，尽

可能采用与实算法中的各项目对应的口径。

3．3铁路旅客列车开行方案经济效益评价指标体系层次关系和权重分析

3．3．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价的指标体系的层次关系

从不同角度进行分类，铁路旅客列车运行经济效益可以有不同的指标层次划分，现

根据财务制度的的划分标准，考核与铁路旅客列车开行经济效益有关的指标体系，可发

现其层次关系如下：

运输收入

运输总支出

税金

其他业务利润

以前年度损益调整

担当收入

车补收入

邮运收入

行包收入

客运其他收入

其他清算收入

营运支出

营业外支出净额

营运成本

管理费用

财务费用

付费支出

其他各项

营运成本

图3．I 铁路旅客列车开行经济效益指标层次关系

Fig 3一I The economic performance index sign layer relation ofthe traveller’S railroad tmin‘S plan

3．3．2铁路旅客列车开行方案经济效益评价的指标体系的权重分析

选定郑州铁路局29对列车作为一个样本，对其2001及2002年影响利润总额的因

素(因其他业务利润、营业外收支及以前年度损益调整受偶发性因素影响较大，且对总

利润影响不大，在此不予考虑)分收入，成本费用两大类进行考察，利用合计数和各项

目的比例关系，来分析指标体系中的各项目的权重。

(一)运输收入及其构成项目的权重分析：

铁路旅客列车开行经济
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2001年运输收入的比例构成

担当收入87．27％

车补收入7．11％

行包收入3．02％

邮运及客运其他收入2．03％

其他清算收入0．12％

幽3-2 2001年运输收入比例构成

Fig 3-2 The comparison constitute of 200 1 year transports’income

2002年运输收入的比例构成

担当收入88．19％

车补收入6．75％

行包收入4 48％

邮运及客运其他收入1．09％

其他清算收入一O．51％

图3-3 2002年运输收入比例构成

Fig 3-3 The comparison constitute of 2002 year transports’income

可见运输收入中，担当收入及车补收入(吼总的客票收入)占了近95％，实际上对其

他铁路局的调查也发现，客票收入一般都占总收入的90％以上，其它收入所占比例非常

小。因此，要提高总的运输收入，必须在客票收入上下功夫。

(二．)对其2001年及2002年成本费用实际发生数进行考察(见图3 4，3 5)，利用其

合计数和各项目的比例关系，来分析指标体系r}=1的各项目的权重。对影响成本费用的各

凶素进行权重分析可得：

(1)权重分析结果：

①一级指标分析。

从影响铁路企业运输总支H5的一级指标的权重计算数据可看出，营业支出基本上已

是运输总支出的全部了，营业外收支对运输总支出的影响非常的小，从以上分析可发现

其不到1‰，且相时候是负值，|_!|j营业外收入大于营业外成本。由于营业外收支净额对

运输总支出的影响微乎其微，且不稳定，z故在对运输总成本支出进行分析时，一般可以

将其忽略。

②二级指标分析。

从二级指标分析可知，营运成本占营业支出的9：；％以上，管理费用及财务费用两者

之和占到了营业支出的6％多～些。这说明营业支出中最重要的支出是营运成本。

③三级指标分析。
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营运成本的近73％是付费支出，进一步分析，连续相乘计算可得付费支出2001年占

到了营业支出的68．19％，2002年占到了营业支出的68．29％，付费支出基本上是企业的

不可控成本，付费支出外的营运成本占营运总成本的27％左右。

管理费用中，一12交上级管理费及上交营业外单位附加两项占管理费用的93％以上。

④四级指标分析。

2001年运输鬯支

f f
旧费支LfK7299％){

f 【

93．43％){
I

I其他并项营运成柑

线路使用费(60 63％)

机车乖‘l费(31．41％)

车站旅客服务黜7 81％)

车站上水服务费驶代售票费(O 77％)

I上交I。级管理瓤9 85％)

管理飙s z慨牲瑟豁慧嬲84
6㈣

营业外收支净襁0 02％)

工资及：I：资附加[27．52％

折旧(15 06％01

大修f8 33％1

客车维修(5 49％0)

空调设备维修(0 45％)

客车段修(7．48％)

疆车赞肺15 12％1

旅客列车服瓤7 28％)

其他台计(13 27％)

图3-4 2001年运输支出构成比例

Fig 3-4 The comparison constitute ofconveyance expenditure of2001 year

付费支出中线路使用费及机车牵引费又占到了其91％以上，是付费支出的主要大项，

车站旅客服务费占付费支出的7％左右。

对于其他各项营运成本分析可得：其中工资及其附加费大约占27％，连续相乘计算

可得’r=资黟其附加I赞约，与营业支出的7％以上；折旧费大约占16％，连续桐乘汁算可得折

旧费约占营业支出的4％。大修、客车维修、客车段修及空调设备维修四项在2001年占

到了其他营运成本的21．75％，2002年占到了其他营运成本的32．56％，取两年的平均数

27．16％。

(2)指标权重分析的结论

对影响铁路旅客列车成本的指标的权重分析后可知：

①营业外收支对铁路运输总支出的影响微乎其微，故在实际考察铁路企业的运输总

支出时，可以以营业支出代替企业的运输总支出进行相关分析。
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营业立⋯(100 09％

¨蚴m”㈤L蘸撬㈨

其他再项营远成木(27 09％

I上空_J二缄管理费(1 76％)

管理赞川(4 89％){L交营业外单位刖加(9l 12％

I其他管理费用(7 12％)

营业外收支订．撷(一0 09％

㈢3-5 2002年运输支出构成比例

Fig 3-5 The comparison constitute ofconveyance expenditure of2002)'ear

②铁路企业运输总支出中有70％以上是铁路企业不能控制的成本支出，如占到了营

业支出68％左右的付费支出，占到了管理费用93％以上的上交上级管理费及上交营业外

单位附加两项。剩余企业可控成本只有20％以上，不到30％。这实际上反映出了铁路旅

客列车钢性成本，即事实上大部分的成本费用，从形式上来说是列车的丌行人为不可控

的。

③铁路企业的工资及其附加支出较高，企业可控成本只有20％多，而由上面第四级

指标分析可知，工资及其刚加占到了其他各项营运成本的27％，这--Lt,例是非常大的，

联系实际，我们也确实发现铁路企业中存在着铁路企业办社会，工资支出额大，企业负

担重的现象。

④铁路企业的各种修理赞用较高。}=}_{一L述计算可知大修、客车维修、客车段修及空

调设备维修四项修理费用在其他营业成本中所占的比例两年的均值为27．16％，超过了：l

资，当然适些费用也空只体W待，大多情况一F这部分费用是：必要的。

⑤由权重分析可知，客运收入的主要来源存于客票收入及车补收入，存丌行既定列

车，票价浮动不大的条件一F，客票收入又主要取决于上座率。故在预测铁路旅客列车的

经济效益时，一定要很好预测铁路旅客列车的上座率。

3．4铁路旅客列车开行方案经济效益评价的指标的选取

晒

钟撕钟讣‰钟舻‰譬淼㈣嬲嬲麓嬲㈨圳帅㈨姜}撇雌州栅矧舭折川喜耋愀孙衅矧眦

资

窄

旅
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3．4．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价的影响因素的确定

逐步回归(stepwi se regression)法，首先是根据变量准入方程的标准，逐步向方

程中输送变量，然后根据消元法的标准淘汰不合格变量。逐步回归的过程其实就是对影

响因素甄选的过程，那些对因变量影响较大的必然较早进入模型。

回归分析常用于各种经济预测，对于多种因素影响下寻找主要因素，建立最优回归

方程，进行经济预测的最佳方法之一就是逐步回归。其基本原理为：对所有的自变量，

依其对因变量作用的显著程度大小逐个引进回归方程，通过反复筛选、替代，仅留下对

因变量贡献较大的自变量，最终得到一个最优的回归方程，以此进行经济预测。逐步回

归的实质是利用数理统计的原理寻找一种简捷有效的科学方法去揭示复杂经济现象的

内在规律性。

郑州铁路局客运运输进款由旅客票价进款、行李运费进款、包裹运费进款和客运其

他进款四部分组成。为选取其中对客运运输进款影响晟大的因素，将这四个因素建立多

元回归模型，运用逐步回归法选取其中重要因素。

郑州铁路局客运运输的lj期收入数据如表3一l：

表3．1 郑州铁路局客运运输收入表

客运总收入 旅客票价进款 行李运费进款包裹运费进款 客运其他进款

4516180 4003116 827．5 1 58219．8 354017

3656552 261 8909 366 5 96l{9 2 94¨57．5

3957102 3464298 374．3 1 69379．6 323050

2777596 2589045 192．6 143974．1 44384．3

2116373 1878278 746．6 144686 4 92661 5

7769586 7251233 1167 7 109420．1 407765．5

8535410 7896047 5ll_3 124612．3 514239 2

7592662 6986084 360．8 1 83543．2 422673．6

7273347 6524199 387-2 160699 3 588061．4

656lORR 6059074 i699 ：47629．6 ：519：：9

8009202 7524834 2984．8 l 59532．4 32l 851．1

6466385 58287lO 643．5 126842 6 510188．7

9044128 834566l 423．5 120883 577160 8

6902480 6423393 407．9 1 64882．9 313796．5

7179758 6612365 374．1 160945 406074
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现使用SPSS软件采用逐步回归法对其分析，结果如下

表3．2变量进入表

Model 进入变量

l 旅客票价进款

2 旅客票价进款，客运其他进款

3 旅客票价进款，客运其他进款，行李运费进款

4 旅客票价进款，客运其他进款，行李运费进款，包裹运费进款

从上表可以看出，进入模型各变量的顺序依次为：旅客票价进款、客运其他进款、

包裹运费进款、行李运费进款。旅客票价进款最先进入模型，因此初步认为旅客票价进

款是对客运运输进款影响最大的因素。

表3．3模型总结

Adiusted Std Error of
Model R R Square F Sig

R Squam Che Estimale

1 996(a) 992 ．992 200168．274 1652 282 000+(a)

2 1 000(b) 1．000 1．000 22273 1 532 67242 850 ．000+(b】

3 1．000(e) 1．000 1．000 758 27102 38681923．1 15 000+(c)

4 1 000(d) 1．000 1．000 38491 112337048912486．8 ．000+(d)

滓：a Predictors：

b PredictOrs

c PredIctorS：

d PrediCtOrs

(Constant)， 旅客票价进款

(Constant)， 旅客票价进款， 客运le他进款

(Constant)． 旅客票价进款， 客运je他进款， 包裹运费进款

(Constant)， 旅客票价进款， 客运le他址款， 包裹运费进款， 行李运费进款

从模型总结表可以看出，模型1，即仅以旅客票价进款为自变量的模型可决系数为

0．996，已经相当高，而其余模型可决系数均没有显著增加，因此认为模型1是合理的。

对模型进行检验，显著性概值等于0．000．，小于显著性水平0．05，因此模型1是可以接

受的。通过上述分析可以得出结论：旅客票价进款是影响客运收入进款最主要的因素。

3 4 2铁路旅客列车开行方案经济效益评价的影响因素的重要性的度量

对因素重要性的度量采用方差成分分析。由千客运运输进款=旅客票价进款+客运

其他进款+行李运费进款+包裹运费进款，先对叫个因素进行相关性分析。

从表3-4中可以发现这四个因素两两问相关系数均不大，并且显著性概值都大于

0．05，因此认为这四个因素相互独立，从而客运运输进款方差=旅客票价进款方差+客

运其他进款方差+行李运费进款方差+包裹运费进款方差。方差是对指标集中趋势的测

定，在预算或估算中，方差可以理解为风险或信息。方差成分的比重既是对总方差的贡
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表3．4因素相关性分析表

旅客票价进款 行李运费进款 包裹运费进款 客运其他进款

Pearson Correlation 1 ．275 ．042 ．254

旅客票价进款 Sig(2--taited) 321 ．882 ．362

N 1 5 15 15 15

Pearson Correlafion 275 1 ．050 一．162

行李运费进款 Sig．(2 tailed) ．32l 858 ．565

N 15 15 15 15

Pearson Correlation ．042 ．050 l ——．502

包裹运费进款 Sig．(2--tailed) ．882 ．858 ．057

N l 5 15 15 1 5

Pearson Correlation ．254 一．162 ——．502 l

l客运其他进款 Sig(2--tailed) 362 ．565 ．057

N 15 15 15 15

献率，有时也是对信息的提取度。训+算各因素的方差得

表3．5方差分析表

N Variance

客运运输进款 1 5 4765958256617．410

旅客票价进款 15 4492793336579．1 86

行李运费进款 l 5 527682．041

包裹运费进款 l 5 5965261 18 551

客运其他进款 1 5 44870262940．895

经过计算，旅客票价进款的方差占客运运输进款的94．27％，即旅客票价迸款提取了

客运运输进款94．27％。通过上述分析可以发现，对于铁路旅客列车开行方案中列车开行

收入的计算，路局可以用客票收入来代替。

对于运输总支出测算的各项指标，通过上述权重分析，结合各路局的实际做法，我

们选取线路使用费、机车牵引费、电网使用费、车站旅客服务费、车站上水费、营业税

及附加、营业外单位支出附加、上缴上级管理费及其他营运成本九项指标。
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3．5铁路旅客列车开行方案经济效益评价的流程和数据来源表

按前面所述方法对铁路旅客列车的开行的利润进行预测，逐项分析考核其明细项

目，工作做的比较细致，如按要求规范进行组织实施，其结果也比较准确真实，这对于

铁路进行成本控制，以及制定合理的运价都具有重要的价值。但同时也不难发现实际操

作过程中：1二作量特别大：预测的明细特别多，工作繁琐，一些成本项目的计算较为困难；

耗时较长，组织成本也较高；组织实施涉及众多部门，这也无形中增加了出错的可能性。

为使实际操作中，盈亏预测更加简便可行，同时又不失会计信息的重要性原则，将其中

的主要影响因素单列出来，按郑州铁路局的盈亏预测方法，有如下简明公式：

客车利润=客票收入一营业税金一营业外单位支出附费一上缴上级管理费

一客车车辆营业支出一付费支出 (3-40)

3 5．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价流程

①预算收入计算流程

a)旅客票价的种类

旅客票价包括两部分：一是客票票价，分为硬座、软座票价；二是附加票价，分为

加快、卧铺、空调票价。

I铁路旅客列下预算收I

圈3-6铁路旅客列平预算收入流程幽

Fig 3-6’Fhe Budget income flow chart oftrave!ler’S railroad train

旅客票价是以每人每公里的票价率为基础，按照旅行距离和不同的列车设备条件，

采取递远递减的办法确定。票价中还包括旅客意外伤害保险费。各种票价的计算以铁道

部公布的《旅客票价表》为准。包房式硬卧包房票价按硬卧票价中、下铺票价分别另加

30％计算。
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b)乘车里程的计算

确定乘车里程是铁路旅客票价计算的前提。首先，由旅客确定上车站及到站，据以

确定旅客的乘车区间，再根据《铁路客运运价里程表》公布的站名，查出旅客乘车里程。

旅客要去的车站需经由几条不同的线路时，应按旅客乘车的实际径路计算里程。

c)旅客票价的计算

旅客乘车区间的里程确定后，按照《旅客票价表》中规定的各类型车种雨1里程区段

计算硬座、软座的基本票价和空调、加快、卧铺票价。如果旅客所乘列车是快车或快速

列车，《旅客票价表》中制定了多种联合票价，计算起来更加方便。

②付费支出计算流程

a)铁路旅客列车公里

铁路旅客列车所经线路的列车公里统计，初始时主要依据铁道部《关于重新修订列

车分类和列车车次的通知》(铁运函[2000]25l号文)按图定列车统计而成。发生变更时，

由部运输局和列车担当运输企业将批准执行的有关文、电、命令抄送部资金清算中心予

以确认，并统计调整。

临时铁路旅客列车、临时旅游列车的车次、经由线路，由部运输局和列车担当企业

按批准执行的有关文电命令抄送部资金清算中心，清算系统予以确认，并统计生成临时

旅客(游)列车所经线路的列车公里。

运线

用费

(查

7)

线路使用费

铁路旅客列j

公里×分线5

类别、列车：

级客运线路{

据《铁路客运运价里程表》公布的

站名可以奄出两站点间乘车里程

车车次编

定员人数

：运量预测：据经验i

据，求列车上座率

上座人数=定员人数{上座率

站旅客服务费=旅

送局(分局)车站

次铁路旅客列车

的旅客人数x车

客服务费单价(鸟

(见二

3-8)

引J

空j

费』

(j

3—9

I几车牵引费=牵g

苟机车为本次，

#牵引的客运7

息重吨公里×；

；l局机车牵引；

靼价(分蒸内IH)

b)旅客发送人

付费支出

图3—7付费支出计算流程图

Fig 3-7 The Flow chart ofpayment expenditure calculation
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全囡联网售票的旅客发送人数，Ilt各地区客票中心向部客票中心传输各联网售票站

为各车次列车发送旅客人数的电子信息，再由部客票中心向清算系统传输此信息，清算

系统根据输入的电子信息统计生成每一次列车上、下行旅客发送人数。

非联网售票的旅客发送人数，包括手工售票和未实现联网的旅客发送人数，I=l=I铁路

运输企业收入管理部门按照《铁路运输收入管理删程》的规定，组织客票站认真做好按

车次统计工作，按月进行统计的，于次月传输到部资金清算中心，清算系统根据各局上

报资料统计生成每次列车上下行旅客发送人数

c)上水车站供水铁路旅客列车辆数

是指由统计部门根掘部有关文、也、通知，进行统计的数字。

d)铁路旅客列车总重吨公里

结算系统初始信息依据是部运输局和铁道运输企业提供并经确认后的资料。发生变

更时，由部运输局和运输企业在批准执行时，将有关文、电命令抄送部资金结算中心，

清算系统予以确认。

③上缴管理费计算流程

图3-8上缴管理费计算流程

Fig 3-8 The process ofcompute the pay tip management fee

④其他项目计算及利润计算流程

路旅客列车预算收入(客票收入

业税金=预：

入的3 24％

营：lk外单位’

⋯附赞按预7

收入的4 30％

jJk支出

3-6)

(鹰『旧费支出

客-T-利润=客票收入一营业税金一营业外单位支ilI附

一上缴上级管理费一客车车辆营业支出 付费支：1j

I刳3-9铁路旅客列车预算利润计算流程

Fig 3-9 The process ofcompute the budget profits oftraveller’s railroad train
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3．5．2铁路旅客列车开行方案经济效益评价计算的基础数据表

表326铁路旅客列车运输营业支出数据表

票价上浮列车 票价不上浮列车
车种

全年(元，辆年) 日均(元，辆年) 全年(元／辆年) 日均(元，辆年)

硬座车 580，100．OO l，589．OO 310，600 00 851．00

硬卧车 653，800．OO l，790．OO 363，300．00 995 00

软鹰车 593，800．00 l，627．OO 364，100．00 998．00

软卧车 639，700．OO l，753．00 414，600．00 I， 136．00

软硬卧车 366，200．00 l，003．OO

餐车 455，200．00 1，247．00 198，800．00 545．00

行李车 513，300．oo l，406．OO 315，100．OO 863．00

双层埂座车 669，100 00 l，833．00

双层软座车 750，400．00 2，056．00

双层硬卧车 770，900．00 2， 112．OO

双层软卧车 809，100 00 2， 217．00

双层餐车 649，400．00 1，779 00

发L也车 693，300．00 1，899．00

注：该表所列铁路旅客列车运输营业支出数据，是依据《铁路运输企业成本费用管理核算规程》

附件五“铁路旅客列车成本费_I_}j计算”规定所划分的铁路旅客列车成本范围确认成本费j_}=j归集入铁

路旅客列车成本的具体科目、内容，然后分析成本费用发生对象、性质，根据不同情况，采取不同

方法分劈到各次列车、各个车种，落实到每一辆客车上去。

表3．7部定路网使用费项目收费标准表

项目 计量单位 单价

～类 元／YfJ车公里 52 8

票伤上浮的
二类 元／列车公里 26 4

列车

三类 元／列车公里 2l 6

线路使川费 一类 元／列车公里 37．4

票价不上浮的

列车
二类 元／列车公里 l 8 7

三类 元，列车公里 15．3

行包专列 元／列车公里 44．0
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表3．7续部定路网使川费项I_|收351}标准表

乍站旅客服务必 元／发送人 3 O

印站上水服务费 元I通过上水站辆数 20

沈ISlj局(不禽电赞) 元／J7总重吨公坐 47 3

北京局 元／万总雯吨公里 145 82

郧州局 元IJ7总重吨公里 130 95

客逆电力机车
上海局 元／JY总重吨公里 l 53 04

HJI乜及接触网 南吕局(不含l乜费) 元／万总重吨公里 49．10

1'￡J-ii费
广铁(集团)公司 元IJ7总重”ili公里 130 26

成都局 元IJ7总重吨公里 128 62

兰州局 元／万总重吨公里 178．12

昆明局 元ij)-总重吨公里 252 47

表3．8客车基础资料表

JF号 乍种 乍型 定员 自亚⋯ 城重f1) 总重(I) 注

l YZ便座车 22 118 4l 3 9．9 51．2

2 YZ硬座车 22B 1l 8 42 l 】o 9 53

YZ硬座车 22C ll 8 42．1 9 9 52

4 YZ硬座车 25A 128 46 11 3 57．3

) YZ硬座乍 25B 128 45 5 10 7 56 2

6 YZ硬庠车 25G 118 44 5 9 9 54 4

7 YZ硬座车 25K 11 8 46 6 ll 5 58 1 车长办公车定员¨2人

8

9 Yw硬自h乍 22 60 46 5 9 jl 9

10 Yw硕卧车 22 54 46 7 53 没有J“摘室

jl YW硬卧乍 22B 60 47 50 9 52 9

l 2 YW硬卧车 22B 54 47 7 54 设有广播室

l 3 Yw埂卧车 22C 60 45 8 7 52 8

14 YW埂卧车 25A 66 45 8 6．4 52 2

l 5 YW硬卧车 25A 60 45 8 7 52．8 设有广播室
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表3．8续I客币基础资料表

16 YW埂卧下 25B 66 48 6．4 52 2

】7 YW硬卧印 25G 66 48 6．4 54 4

18 YW硬|I}乍 25K 66 48 3 6 4 54 7

19

20 RZ软庵乍 22 64 44 5．6 49 6

2l RZ软废乖 24 65 50 4 7 57 4

22 RZ软庠午 25B 80 50．4 6 9 57．3

23 RZ软磨车 25K 76 50．2 4．2 54 4

24

25 RW软卧车 22 32 50．8 3 4 54．2

26 RW软卧车 24 32 51 5 3．4 54．9

27 RW软I卧车 25A 36 46．8 3．7 50 5

28 RW软卧下 25B 36 51．5 3 8 55_3

29 RW软卧车 25G 36 5l 5 3．8 55 3

30 RW软卧乍 25K 36 48 4 5 52 5

3l

32 RYW软埂卧车 22 40 46 4．1 50．1

33

34 CA餐车 23 48 48．8

35 CA锭乍 25 48 54．2

36 CA餐印 25A 48 46．6

37 CA铰乍 25B 48 54 2

38 CA餐乍 25G 48 45 7

39 CA餐下 25K 48 50．2 8．7 58 9

40

4l XL行李印 22 43 l 7 7 60．7

42 XL行李乍 22B 42．5 17．7 60 2

43 XL行李印 25B 47．1 17 7 64．8

44 XL行李印 25K 48 65 7
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表3—8续2客下丛础资料表

45

46 SYZ双层硬庠1： 25B 1 82 52 2 l 5．3 67．5

47 SYZ双层硬座下 25K 148 52 12 8 64 8

48

49 SYW双层硬卧1i 25K 80 53 l 8 2 61．3 砹广播室者定员76人

50

5I SRZ双层软鹰车 25B 110 53．3 9 3 62．6

52 SRZ双层软座乍 25K

53

54 SRW双层软卧乖 25K 50 54．3 5 5 59 8

55

56 SCA双层餐车 25K 72 53．5 53 5

57

58 FDC发电车 22 63．2 6．5 69 7

59 FDC发电车 25 61 9 8 2 70．1

60 FDC发电车 25A 62．8 7 69 8

6l FDC发电车 25G 63 2 7 3 70．5

62 FDC发电车 25K 4 60 9 4．2 65 1

63

64 QT其他车 22 11 8 41 3 9 9 51．2

65 QT其他车 23 48 49 7

表3—9铁路局机乍牵引赞单价表

甲垃．儿／万碧章吨公型

客 运 货 运

局 别
l乜力机下

蒸气 内燃 电力 蒸气 |上J燃 不含
含电费

l乜赞

哈尔滨 353 20 303 79 375 24 165．42

沈⋯ 652．20 276 04 2j 3 39 135 95
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表3—9续铁路局机_乍牵引费单价表

北京 369l 02 288 02 267 2l 243 36． 142 82 45．29 96 8

n,J!C,l
59l 68 276 60 623 ll 1 55．69

浩特

郯州 l 3|l 30 236．10 222．99 430．07 l 28．68 49 lO

济南 219．37 778 23 113．60

上海 904 75 2l 8 82 267．17 272 44 116．8l 58 89 135 OO

南昌 614 57 204 38 307 83 108 77

J’‘卅I 214 74 207 04 37147 64 142 85 41 61

柳卅I 274．79 153．3l

成都 37017 229 35 225．39 267 25 45．61

兰州 5466 99 289．01 252 73 1137．70 202 59 60．71

与昔不井 244．27 1 73 26

比明 428．16 361．02 278．5 68．55
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第四章铁路旅客列车开行方案经济效益评价的计算方法研究

本章通过列影响铁蹄旅客列车丌行方案经济效益的各个组成部分建立数学公式，为

铁路客运部门提供一套简l判易懂n勺计算方法，可以随时计算fl：f_J赞制度下铁路客运部门

担当铁路旅客列车在单程全程满员状况下的收入、成本、盈亏状况、保本上座率，还可

以与铁路旅客运输清算系统干¨结合，计算分析每趟丌行列车的盈亏状况，为铁路旅客运

输市场化经营的改革和发展提供良好的决策支持服务。”1。研究结果表明铁路旅客列车丌

行方案的好坏，直接关系到铁路资源能否合理有效的利用和铁路客运部门经济效益的高

低。

4．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价的计算方法和基本原理。”

本章的汁算方法是按照某次铁路旅客列车单程全程满员来汁算，一旦一列铁路旅客

列4=确定了总的运行里程、运行路径和编组情况以后，就可以根据铁路旅客列车相关的

一些基础数掂，计算出以下儿翻5分的费用和经济效益：

①旅客票价收入的计算

根据前文所叙述，铁路旅客列车的收入主要来源与旅客票价的收入。确定乘车里程

足铁路旅客票价计算的前提。首先山旅客确定上车站、到达站，根据已经确定的乘车区

M，再根据《铁路客运运价垠程表》公布的站名，查出旅客乘车里程。旅客乘车区问的

m程确定以后，按照《旅客票价表》中的规定的各个类型车种平|J里程区段计算硬座、软

座的基本票价平¨空惆、加快、卧钠票价，然后可以汁算出该铁路旅客列车单程全程满员

的票价收入：

‰=∑Ⅳ，一，)r， (4-1)

，_i

月。——某次铁路旅客列车的票价收入：

／一～铁路旅客列车编组后』行包含的车种类别，Ⅻ硬座，硬卧等，将其编号以便计算·

，7一～铁路旅客列乍编组后所包含的军ffI|l的数ri：
fv，——铁蹄旅客歹0车的第f种车种n勺编组数量：

爿，——铁路旅客列车的第，种车种的定员数量：

P——铁路旅客列车的第／种车种的票价，它足¨_J《旅客票价表》计算而得：

‘一～铁路旅客列车的第／种车种的票价上浮率。
②线路使用赞的计算

铁路旅客列车的线路使用赞属于路网的使用范鼬寿，是指铁蹄旅客列车运行中，占用
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线路资源，使用线路基础设施而支付的费用。根据铁道部制定的按照线路类别和列车等

级划分的线路使用费收费标准可以查定某次铁路旅客列车线路使用费支付单价。由此有

线路使用费计算公式：

f

c缝=∑学学 (4—2)

y=O'-'ZI，=I

C。。——某次铁路旅客列车的线路使用费：

j——铁路旅客列车所经过线路按照线路类别和列车等级划分的线路使用费的支付种

类；

厂——铁路旅客列车所经过线路按照线路类别和列车等级划分的线路使用赞的支付种

类总数：

y——票价是否上浮的列车，取0时代表票价不上浮的列车，驭l代表票价上浮的列车：

垮——y类铁路旅客列车所经过线路的第J类线路使用费的收费单价；

￡警——y类铁路旅客列车所经过线路的第J类线路的运行里程。

③机车牵引赞的计算

机车牵引费的计算是指因机车牵引客车而由客运部门向货网部门支付的服务费。机

车牵引费按照分机型和分局别的标准支付，单价标准由铁道部公布。由铁道部制订的单

价标准计算出机车牵引赞有如下公式：
月 ^

c机=∑∑Ⅳ，M，璎带 (4—3)

，=l女=l

C。——某次铁路旅客列车的机车牵引费：

M．——机车所牵引铁路旅客歹0车的第i个车种的单位重量；

t——铁路旅客列车所经过线路按照分机型和分局别的标准支付的机车牵引费的支付

种类；

b——铁路旅客列车所经过线路按照分机型和分局别的标准支付的机车牵引费的支付

种类总数；

只虮——铁路旅客列车所经过线路的第女类机车牵引费的收费单价；

掣——铁路旅客列车所经过线路的第女类线路aq运行里程。

(D电网使用费的计算

电网使用费的计算是指因电力机车牵引客车而由客运部门向电力部门支付的使用

费。电网使用费按照分局别的标准支付，单价标准山铁道部公布。由铁道部制订的单价

标准计算出电网使用费有如下公式：
n d

cu=∑∑Ⅳ，M，华鼻电 (4-4)

旧1』II

C。——某次铁路旅客列车的电网使用费；
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卜一铁路旅客列车所经过线路按照分局别的标准支付的li_l网使用j51}的支付种类：
d——铁路旅客列车所经过线路按照分局别的标准支付的fi_l网使J1】赞的支f_j种类的总

数：

∥“——铁路旅客列车所经过线跚的第，类l}_l网使』|_J必的收j51}单价：

出——铁路旅客列车所经过线路的第，类线路的运行-+I!程。

⑤车站旅客服务费的汁算

车站旅客服务费属于路网使用赞的范畴。是客运部门为了补偿车站办理旅客发、到、

中转作业，客4三取送作业，客车垃圾清运fi!+,Jk等发生的赞J1j以及客运站、客货混合站，

客运部分的船管和其他费用而支付的费用。如果发送一名旅客应该支付旅客服务费J1)小

元，本次那么有如下公式计算旅客服务赞：

cm=∑A，，爿，胪 (4—5)

J=I

C。——某次铁路旅客列车的车站服务费。

⑥营业税金以及附加和营业外单位支出附加的汁算

按照铁道部的规定，营业税金以及附加按照旅客票价收入总额的一定比率进行交

纳， 营业外单位支出附加也是按照旅客票价收入总额的一定比率进行上缴，因此营业

税会以及附加赞和营业外单位支出附加j51}的计算公式：

c附圳=∑Ⅳ，爿，％(f+f) (4—6)

培I

c㈨——某次铁路旅客列车的营业税金以及附加和营业外单位支出附加：

f——营业税金以及附如I比率；

(——营业外单位支出附加比率。

⑦上缴上级管理费的计算

按照铁道部的规定，每完成一万换算吨公里周转量应该上缴上级管理费。为了便于

计算，这里将每完成--；q换算吨公里周转量应该上缴上级管理费换算成每完成一换算吨

公_-+It J盘该上缴上级管理费。假设每完成一换算吨公m周转量，应该上缴上级管理赞p。。7

元，则I：缴一f：级管理费的计算公式为：

C*=yⅣ，爿，LP竹 (4—7)

，=l

c。——某次铁路旅客列车上缴上级管Ⅲ}!费：

￡——铁路旅客列车单程的运行总里程。

⑧营业支出IIgi．-I。算

营业支出是铁路旅客列车成本中付费支出以外的各项费用。它可以根据《铁路旅客

列车成本费11：I+-I+算》分车次核算，并且里而对计算铁路旅客列车成本的方法具有明确的
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规定。本文是依据该计算规定所划分的铁路旅客列车的成本的范围，确认成本费用归集

入铁路旅客列车成本的具体科目、内容，然后分析成本费用的发生对象、性质，根据不

同的情况，采取不同的方法分劈到各次列车，各个车种，落实到每一辆客车一t-去。但是

本文与该计算规定的计算方法不同。《铁路旅客列车成本费用计算》的方法是采集有关

数据，按照规定方法对某次铁路旅客列车开行的盈亏经过的“预测”，是事前算帐；而

本文是按照其规定对丌行铁路旅客列车的实际成本数据分别归集于某次铁路旅客列车

成本支出的“核算”，属于事后算I张。

铁路客运部门可以根据自己的实际情况铁路旅客列车成本中付赞支出以外的各项

费用汇集N-·起，作为铁路旅客列车运输营业支出的总值。然后将其分劈到各次列车，

各个车种上去。它可以按照票价是否上浮和各类各车种每辆车一年或者一日运营支出来

划分。根据如上办法制定出某个客运部门的铁路旅客列车运输营业支出数据表。由铁路

旅客列车运输营业支出数据表可以得到计算公式：

C秆=∑Ⅳ，巧。 (4—8)

，=O业l—l

C．。——某次铁路旅客列车的营业支出；

牟7——y类铁路旅客列车按照票价是否上浮和车种划分的第i种车种的运输营业支出

单价。

⑨铁路旅客列车保本上座率的汁算

根据以上的计算公式在预测铁路旅客列车盈亏率的同时，可以先计算一个铁路旅客

列车的“保本率”，即保本点上的上座率。其计算公式为：

0：!!!±鱼±鱼±鱼±鱼±坠(4-9)
(1一f—f)R帕

q h LI f

∑M(臂+爿，LP符+爿，P服+ZM，￡?峭。+∑M，华只电)+∑学学
0；：：咝l：!二! !：’ 型—上堕■旦一 (4．10)

(1一手一f)≥．MA，Pf，
I=l

0——某次铁路旅客列车的保本上座率。

⑩铁路旅客列车开行方赛经济效益的汁算

利用前面所有的计算公式，可以计算出丌行一列铁路旅客列车的盈亏状况公式：

o=R姐一C，￡一C机一C．n—C雕一C附加一C苻一C*
(4—11)

” ， n ^ n d

Q=∑Ⅳ，A．P0一∑《学一∑∑Ⅳ，M，￡≯夥。一∑∑．v，M，华f也
i=l ，=0或I．I=I f=I k=l i=I，2I

一∑．v，A，P服一∑Ⅳ，A，托(f+f)一EN，A，LP竹一EN,P：i2
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Q=善M{4kt(Irf o P“LP"l彤LM(∑掣掣+∑华俨)}一∑学巧2(4·12)
，Ⅻ蜩目l L ·=I ’=l J，柚＆‘J l

Q一一某次铁路旅客列车晌经济效椎。

‘铁路客运运价!#}

》公布的站名j可}：【I

：曲站点问乘下‘H程

确定媛敞钱路旅毽=州

t的蝙目}忙乜

拄照t旅窖枭价矗》

技；{{打乍种构票价

该敬铁路辕窑刘乍的

再种年计的编∞l定曼

翌降{J鹾圳瓣

8-l I口11二乖一j赞I I—u阿使用赞

铁路旅客，4牛

付搀支；。j

路旅客列车利；fE}=客票0收入-_许业税金以发刖圳衍业外牛位支．J：苁附

r缴L扭谴理蚺一铁路旅尘州0-下辆营qp土m～镊路榷窖列午付辨立

l封4一】 铁蹄旅客列叩玎行^案经济效葫评价的，iL桴I甜

Fig 4 I I~he flow charl ofcc。nomic perfCrmance evaluation w¨1 lraveller's raflroadtrain starts projec!

出此．汁算出某一铁路旅客列车({cJ丌行的盈亏状况，进而，铁路客运的运输翻j门可

以il算小所有"行的铁路旅客列1二髓亏状况米推算¨；篁三{F所有铁跚旅客列车丌行的箍

了状况，且I然计算的结粜只是一个参考值，但是铁路客运部门可以根据其盈亏状况的分

折÷占果刈将来铁路旅客列乍』P行万粜做虬州整，以宴现铁路企、出最大☆0经济效益。

4 2 铁路旅客列车开行方案经济效益评价的计算方法和基本原理的说明

①本计算万法-f]计算付贽支出中尚缺少“支付车站上水臻’’等费用的计算，待铁道

部支付制定标准公布以后需另行计算：

②对行李、包裹运输的收支利计算问题，根掘前文权重分析发现其对运输收入的影
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响不大，所以本文未做探讨，需要另做研究。分车次计算支出的时候，对行李车可以提

出来单独计算：营业支}l 5按照标准可以直接计算得出；付费支出可以分辆计算，其中，

车站旅客服务费以及上水费可以忽略不计，线路使用费可以按照编组辆数予以均分，机

车牵引费可以用行李车总重占全列车的总重比例分摊，所得到的数据同行包运输收入比

较，计算分析其盈亏。剔除行李车收支因素后的列车盈亏情况则更加明晰，更加有利于

客运的经营与管理。

4．3铁路旅客列车开行方案经济效益评价的类别

计算分析铁路旅客列车盈亏，“分灶吃饭”，有利于铁路运输“三分”核算体制的改

革，促使有关人员提高适应市场的竞争能力，积极参与竞争、开源节流(多拉旅客开财

源、加强管理节资流)，为企业创造更大的经济效益。本文涉及的铁路旅客列车盈亏计

算方案，重在事前预测，以比较简便的方法计算铁路旅客列车的盈亏。因此为了使各级

领导和广大职工更加清楚地了解和掌握本文所涉及的原则和计算方法，将铁路旅客列车

按照运行特点划分为图定铁路旅客列车和临时铁路旅客列车。下面就其特点以及其汁算

方法做以阐述。

4．3．1 图定铁路旅客列车开行方案的特点

图定铁路旅客列车是铁路旅客列车的主要部分，它具有开行时问长，车辆编组、运

行路径比较稳定等特点。每次列车的开行，对铁路客运部门的经营成果都将产生重大的

影响。所以不仅在，t：行前要调查详细的客流，认真计算经营成果，而且在开行过程中，

还要根据实际的经营情况，更新数据，计算实际的经营成果。图定铁路旅客列车刀：行方

案经济效益评价主要有两种计算方法，一是按照单程全程满员来计算全年收入，它是以

前面讲述的铁路旅客列车开行方案经济效益评价的计算方法和基本原理为基础的：二是

按照月实际收入来推算全年收入，这种汁算方法根据某列铁路旅客列车全年某个方向上

的平均月客流流量与该方向上实际某个月的客流流量基本持平，根据每年该月的该列铁

路旅客列车实际收入来推算该年该列铁路旅客列车全年的实际收入，做到事前预测。因

此，它为铁路旅客运输市场化经营的改革和发展提供良好的决策支持服务。

4．3．2临时铁路旅客列车开行方案的特点

临时铁路旅客列车足当铁路开行的图定铁路旅客列车不能满足客流需要的时候的

一个补充。它是为了满足季节性、偶发性客流需要而加开的铁路旅客列车。因此，它具

有开行时17tJ短、往程客流大、返程客流小、社会经济效益大等特点⋯1。春节运输期问，

铁路广大二r部职工战严寒，保安全，上下齐努力，千方百计完成旅客运输任务，为社会

做出了很大的贡献。但是如果认真算一下成本帐，收入与支出与图定铁路旅客列车相比

不容乐观。为了晚明这一问题，我们对临时铁路旅客列车开行方案经济效益评价方法进
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行详细的研究，虽然它也是以前Tfil讲述的铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的计算方

法和基本原理为基础的，但是其运行吲问短的特点又使其计算方法具有一些特殊性，我

们将在下文继续讨论。

4．4铁路旅客列车开行方案经济效益评价算例

4 4 1 图定铁路旅客列车开行方案经济效益评价的算例

附表“t】}g定铁路旅客列车兆三对，其汁算方法棚同，因此选其中一对做算例进行汁

算。假设郑州铁路局根据以往西安到长春的旅客01)流量，JT77了一列西安到长春的快

速铁路旅客列车，lJlJ K125／6次西安到长春的快速铁路旅客列车，现根据旅客0D流量的

基本情况以及郑州铁路局的现行的铁路旅客列车的臻本情况制定关于本次铁路旅客列

车的基本情况，见|；f'}表A l(郑州铁路局i：t‘划丌行铁路旅客列车运行信息表)。根据该次

铁路旅客列车的基本情况分别查定各种计算单价，汁算出其收、支、盈亏、保本率。

一、按照单程全程满员来计算全年收入

将上述查定的关于本次列车的基本情况以及计算单价代入计算公式。详细的计算结

果见刚表A 2(郑州铁路局bt‘划丌行铁路旅客歹0车营业支jtJ测算表)、附表A-3(郑州铁

路局汁；tIJ7I‘行铁路旅客列车收入测算表)、附表A-4(郑州铁路t刖,-I‘划丌行铁路旅客列车

付费支f{：测算表)、If,f表A-5(郑州铁路』蜀计划丌I行铁路旅客列车利润测算表)。其一份

主表和三份附表，列jI』了计算内容以及填记方法，可以作为计算其他铁路旅客列车的样

表使用。表列数据rI，，收入是按照列车定员全程、满员、规定等级席别票价计算的；上

缴上级管理费是按j!{{全员全程的周转量进j7i-t‘算的：营业支出以及附费支f：“按照现行规

定标准进行计算。保本率是以支{{{倒算税费6f,fDi_I等后与收入十lil比较而得到。

二、按照月实际收入推算全年收入

若根据以往的客流量调查，K】25／6次快速铁路旅客列车全年该方向上的平均月客流

流量与该方向上实际1月份的客流流量龌本持平，。因此，可以利用每年1月份的该车

次的实际收入来推算该车次当S1．-：Ii',7交际收入。假设2001年1月份，KI 25／6次快速铁路

旅客列车实际收入为708．：j：3／J元。那么，预测该铁路旅客列车的年收入为8500万元，

营业税金和营业外支出刚加根掘推算收入i1并；j：缴上级管理费、营业艾iij、附费支j{I

的汁算方法与“按照啦程全程满员来汁算全年收入”相同。计算结果见附表A-6(郑州

铁路局计划；JilL]二铁蹄旅客列车利润推算表)，该表就是按照2001年1月该车n勺实际收入

来推算而得的。

4．4．2 图定铁路旅客列车开行方案经济效益评价的经营结果分析

经过计算KI 25／6次快速铁路旅客Jq：4：-：，全年往程票价按照单程全程满员计算收入

12419．86万元，总支出为9847．：38万元，实现利润2572．48万元(见附表A-5)。可以
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推知本次快速铁路旅客列车按照单程全程满员来计算是盈利的，并且全年将盈利

2572i 48。h元。

4．4．3临时铁路旅客列车开行方案经济效益评价的算例。”

假设郑州铁路局为了缓解铁路春运等季节性的运输需要，根据郑州到广州大量的旅

客OD流量，丌行了一列郑州到J。州的临时铁路旅客列车，即L213次郑州到广州的快速

铁路旅客列车。现根据旅客0D流量的牡本情况以及郑州铁路局的现行的铁路旅客列车

的基本情况制定关于本次铁路旅客列车的基本情况，见附表A-1(郑州铁路局计划开行

铁路旅客列车运行信息表)。根据L213次临时铁路旅客列车的基本情况分别查定各种计

算单价，计算出其收、支、盈亏、保本率。

将上述查定的关于本次列车的基本情况以及计算单价代入计算公式。洋细的计算结

果见附表A-2(郑州铁路局计划开行铁路旅客列车营业支出测算表)、t附表A-3(郑州铁

路局计划开行铁路旅客列车收入测算表)、附表A-4(郑州铁路局计划开行铁路旅客列车

付费支出测算表)、附表A-5(郑州铁路局计划丌行铁路旅客列车利润测算表)。其中因

为本次列车为临时铁路旅客列车，往返时间为56小时14分，加上郑州客车技术站的检

修时问等共需要3天时间，单程按照1．5天来计算，所以附表A一2中的营业支出为全年

费用，而附表A-5中的营业支出为平均单程的营业支出。

4．4．4临时铁路旅客列车开行方案经济效益评价的经营结果分析

经过计算L2t3次临时铁路旅客列车，往程票价按照单程全程满员计算收入233168

元，总支出为151737．98元，实现利润81430．02元(见附表A-5)。因此本次临时铁路

旅客列车单程全程满员来计算是盈利的，并且单程赢利81430．02元。

但是春节期问开行的临时铁路旅客列车主要是单向的客流，虽然有可能本次列车在

单向开行的时候可能存在超员的情况，但是其超员的认输也是有限的，而在计算以前我

们调查了郑州铁路局以及其下属的相关单位，根据反应，本次临时铁路旅客歹0车返程时

基本上是空回郑州。这样，就涉及到列车空送产生的线路使用费、机车牵引费和电网使

用费的问题。按照规定回送的1．214次临时铁路旅客列车还应该支付线路使用费、机车

牵引费和电网使用癸的．ee,年u为104180．63元，营业支出24009．45元，所以本次列车一

个往退将弓损46760．07元。

4．5铁路旅客列车开行方案经济效益评价的结论

①汁算结果和算例可以看出图定铁路旅客列车的盈亏与铁路旅客列车的编组辆数、

占用车底数、票价等级直接相关，很有研究的必要，关于铁道部制定的各项附费支出办

法以及标准，也有待实践去使之更加完善合理。图定铁路旅客列车给铁路带来了巨大的

经济效益，其车辆编组，运行路径比较稳定。图定铁路旅客列车的开行对铁路客运的经



第四章铁路旅客列1i开行方案经济效益评价的计算方法研究

营状况有着直接的影响。因此，每当计划是否开行一列图定铁路旅客列车fY,j H；j候，都需

要经过铁路客运部门阡细的渊查分析，认真的计算以及实践中的实际经营情况来决定

的。

②我们从中不难看j|；，)1。行I矧对铁蹄旅客列车基本上是为了缓解铁路运输季：1饨l拥I

偶发性客流的需要，因此，1：行的吲问棚列比较集中且7I：行趟数基本上缓解了高客流的需

要就可以了。虽然对于铁蹄来说，丌行临时铁路旅客列车基本上全程运营是亏损的，但

是它满足了旅客在紧张期问的大量jl{行的需要，为旅客出行创造了有利条件，因此临时

铁路旅客列车的丌行给铁路也带米了一批采用铁路出行的靠¨护者，它也凶此创造了巨大

的社会经济效益。

③通过以上的算例的汁算，虽然可以算出铁蹄旅客列车丌行的盈亏和保本率(上座

率)。但是它还不能揭示i{{铁路旅客列车中深层次上的问题，还需要对各项货川的发生

加以认真分析，要结合实际，分析列车组成、占用组数、车辆利用、人员配制等是否优

化，找出问题、分析原因，采取年“应的措施加以解决，以不断提高列车的经济效益。

④从算例以及计算公式可以看Ⅲt，优质优价铁路旅客列车盈利比较多，而普通铁路

旅客列车尤其是长大铁路旅客矿lJ车亏损比较大。但是有时铁路也可能受到其他因素的影

响(例如2003年非典的影响)，使铁路旅客列车收入欠收比较大，而付费支出照常支付，

将会导致有些长大铁路旅客列车不矿常的亏损。其次就是临客的丌行经济效益比较小，

很少有旅客运输部门丌行临客赢利。
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第五章铁路旅客列车开行方案经济效益评价

影响因素的矩阵分析法

5．1 统计分析中的矩阵分析法的基本原理

统计在社会生活中是一项不可缺少的工作。经过统计调查、资料整理和分析计算得

出的各种统i-t_于旨标既可以用来反映经济活动的成绩，也可以用来考核经济活动的质量。

一项统计指标由两项或者多项因素组成，这些因素的变动会影响到总体指标的变化。为

了使指标完成的更好，需要对指标的影响因素进行分析(统计学上称为“因素分析”)，

揭示各个因素对总体指标的影响程度和影响方向，以便采取适当的对策，不断提高经济

活动水平。常用的因素分析法是指数分析法””。⋯。该法在对双因素积指标作用分析时把

两因素同刚变动剥指标产生的影响归入其中一个因素，显的不尽台理。文献【35】和【36】

以“平均分摊”的办法处理这一问题，则较为合理而且比较简单，但是当两因素变动方

向不同时，采用的仍然是文献【33】和【34】的方法，又显得不大和谐。本文将提出一

种统一而且简便的矩阵分析方法，不仅可以用与常见的双因素的积指标，而且对于积和

指标、加权平均指标和复合指标的因素分析也是简便适用的。

5．1．1矩阵的对角均差

定义l发月阶方阵R=(0)⋯，称

1

R；={【(_一勺)q-(‘，一o，)](f≠／) (5-1)

1

Ri=寺【(o—o)+(o—o)] (j≠／) (5—2)

分别为矩阵凡中j对L，的对角J下均差和对角逆均差；二者统称为矩阵的对角均差。

特别地，当"=2，规定k1，-，=2，这时，群一可以简写为月一。

容易推}．{_；，矩阵的对角均差具有下列性质：

(、]R：+R：=r，一r H，R；一Ri=rq—r。

(2)月i=一只j， 月i=一月j

(3)R；=(∥)：(R7是R的转置)

5．1．2双因素积指标的矩阵分析法

①计算原理

设指标F等二}二口，b二因素的乘积：F：动，称F为双因素积指标。在基期，F，



———————』堡塑里—型型塑蔓墨型!塑塑型垄!丝!塑堑堡堕星堕塑至塑堑堕坌盟鲨

。’6的数值分别i己作‘，口。，Do：在报告期，，，d，6的数值分别记作f，H．，6．。

我们的问题是：，山‘变到‘，“和6对厂的影响值各是多少?也就是各起了多大的作
t}_}1。

令△，2一～‘，△“2“，一“。，△6=6；-b。，分别称为F，“，6的增量，则

△F2(一‘2“lbI一“。b。=(d。+△“)(6。+△6)一“。b。
口lJ

△F=△“b。+Ab“。一△订△占 (5—3)

上面式予表|!J_|，，的增量有三部分组成：6不变，d变动产生的影l响△“6。，“不变，

6变动产生的影响△6“。，d，b同时变动产生的影响△Ⅱ△6。这一结果可以从图5一l清

楚的看出。mt--1船△，=△“b。+Ab“。一△“△6右边的三项分别列应圈5一l中的②、③、④三

幽5一I Aa和Ab同时为正Ii：J AF的儿何解释

Fig 5·I The seVeral explaill of when both and are DosItlve

考虑到△c，Ab在“b的变化过程无法的确切知道的情况下采取对半均分的办法处理

较为合理‘6”“⋯，故“和6列厂的影响值△f，和△‘分别为：

△F，=＆“bo+_，IAaAb(5-4)

厶F=Aha二+÷△“△^ r 5 5j

这样1。来，△‘等于②加上④的～!h△一等于③加上④的～半。

把△“=‘1一“0，Ab=b．一b。带入上面两式，并展丌，得到

△c 2主№b，一‰6。)+(口-6。一嘞b1)】 (5—6)

△‘2专№b，～aobo)+(日obl口lbo)】 (5—7)
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将上面两式与矩阵的对角均差公式相IZ较不难发现，他们具有相同的形式。因此，

可以借助矩阵的对角均差这一概念来表示雨i7：t‘算指标的因素影响值。

令列矩阵A=(口，a。)7，行矩阵B=(峨b。)，二阶方阵

月=爿B=(：：≥篡2] cs．s，

则a，b对F的影响值为：

AFo=R+ aFb=R一 (5-9)

令
配=A‘Fo 6Fb=A‘Fh(5-10)

分别称为因素a，b对F的影响指数。由矩阵对角均差的性质1，△C+△R=△，，

故有

峨+峨=等+等=百AF(5-11)
这个结果与问题的要求是相符合的，而由传统的因素分析法是得不到这一结果的。

②公式的统～

从上面的推导过程可知，式(5-9)是基于上图这种△“和Ab同时为正的情况得出的。

那么，当Aa和Ab一正一负或者同时为负的时候，式(5-9)是否仍然适用呢?答案是肯

定的。

我们先考察一下△d和Ab一正一负(不妨设△“>0，Ab<0)时的情况，见图5-2。

： 40 一．

Aa ：
1- r
1--r

▲

‰ ① ②
，

1

J-

Ab ③ ④

图5-2 Aa>0，Ab<0时△F的儿何解释

Fig 5-2 The several explain of
AF when Aa>0，Ab<0

要证明式(5-9)适用于上图，归根到底只需要证明式(5—3)对于上图是不变的。

观察上图，有

△F=f—Fo=dl岛一aobo=①+②一(①+③)
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=②③=④+②一④一③=Aab。一b6I“。一,Sa{Ab}

因为△6<o，所以一1Ahl=△6，于是AF=Aabo+Abao+AaAb，这就il：lpj了在幽：手11幽

在一iIi一负的时候式(5-3)是不变性。

同样的道理，当Aa和Ab同时为负数时，式(5-3)也是成立的(此时的)△，肯定

为负。因此，无论“和b的变动方向相同或者相异，F增量的表达式是不变的，从而式

(5-9)在任何情况下都适用。

例I 某铁路局某年货物周转量、货运量和货物平均运程的统计资料如下表：

表5一l 某局某年货物运输的有关资利

货物周转描(亿吨公里) 货运量(亿n屯) 货物平均运程(公里)

实际 1056 2 2 480

汁划 1000 2 O 500

用矩阵分析法汁算货运量(以“表示)利货物平均运程(以6表示)刺货物周转量

(以厂表示)的凶素影响值如下：

B=慨b。)=(480 500)

隅脏㈤(48⋯o)-(嚣矧
于是 △兀=R+=98 △厅=R一=-42

肼：，：坐：旦：9．8％识：堡：竺：-4 2％
”

ff0 1000 』10 1000

由此得f}恻i论：因货运量超额完成计划使货物周转量超汁划9 8％，即超额98亿吨

公里，f基I为货物平均运程未完成计划使货物周转量欠汁划4-7％，即欠42亿吨公坐，二

者综合影响，使货物周转量实际比计划超过56亿吨公!h}；!IJ超额完成计划5．6％。

③多阶因素分析的矩阵表示

上面时论的是在报告期和攮划都固定的情况下，把报告_|{Jj指标值与基圳的指标值进

行对比所做^‘Jf孓l裘分析j，】以{I：之为“2阶因素分析”。这种2阶因素分圻足刷∞役』。泛

的。例如把今年I’门指标与去年对比，本月与上月对比，实际数与计划数对比等等。世是

人们还希望把若二彤F(时期)的指标排在～起，耿任意两年(州{{lj)对比，分析其凶袭

影响值，这使形成了所谓的“多阶i因素分析”。利用矩阵方法进行这种报告j{』】和攮期处

于可变状态的多阶因素分析是非常方便的。

设F=舶，I时期1，2，⋯，，7的F，d，b的数值分别记作f，“。，抚：，j，u，，

b!；⋯：‘，钆，bp构造列知!阵A=0，口!⋯口。)。，行矩阵B=(6．b：··6。)7，计算，z阶

方阵
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R=AB= 斗 6：
． 6。)=

“l由1

d!鱼

“Ib 2

d2岛

口¨6l d。b二 小住㈣
则第i_}{II(报告删)与第，期(基期)比较(i≠J)，“和厅的因素影响值分别为

△f?=月： 甜?=巧 (5．13)

如果把时捌按照，Ln⋯1-．2，】的顺序排列，所得到的结果是一致的。事实上，利用
矩阵对角均差的性质(2)r计算结果Ij以方便的互相转换。因而不必拘泥于菜一种的排

列顺序。

顺便提出，对于报告期和基期的含义应该做广义的理解。他们不仅可以表示两个不

同的时期，不同n{]状态(实际与}r划)，而目可以代表两个不同的空问地域、生产单位、

产品种类、运输方式等等。这样来，相互比较的对象可能增多而形成多阶因素分折问

题，对此，用矩阵方法表示和计算将极为简便。

5 1 3袱和指标的矩阵分析法

①第一种形式：F=∑qb，(j=1．2．+”)

将，，n，，6，在报告期和基期的数值分别记作‘，d¨'“和‘，a。6∥则。，和

6
r的增量为△“，=““一。旷△6，=b，-一包。，F的增量△一=^I ％=∑％包，一∑a,ob,。。
这早符号“∑”表示对i求和，即对整体的各个部分求和(下l司)，则

AF2∑(口，。+Aa，)(I。+Ab．)∑Ⅱ。6，。=(Aa，6，。+△Id，。+△q△6，)
与双凶豢积指标凶素影响值的计算原理类似．有

△c：∑曲Mb+jI-Aq蛆 (5—14)

△‘=∑他‰+{∑船，Ab， (5．1 5)

把△口，=。，I一“m'△6，=缸．一乒。代入式子(5．14)、(5．1 5)并展开，得到

△f，={∑‰6rq。6，。)+(％6r％b，．)] (s．16)

令

△以=；∑№包．．．．^)+(‰6r％6，。)】(5-1 7)

出_

d二0 Z] 口

b，，1 6，，o

hl∽
爿
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②第二种形式

划于这种形式

素积指标，套用式

影响值。

R=爿口=[至；：：；：∑Z。o，,。,b。,。o]
△f，=R+ △‘=R

F=ab+cd+．

凶为某一因素只在某一项出现

(5-8)、(5-9)汁算该因素对这

(5．18)

故只需要在该因素所在的项作双因

项的影响值，即得到该凶索对f的

5．2 矩阵分析法在铁路旅客列车开行方案经济效益评价影响因素的应用

铁路旅客列车丌行方案经济效益评价是一套可以随时测算出付费制度下客运公司

在担当铁路旅客列车在满员状态一Ff_l',Jfl2入、成本，盈亏状况，傈本上座率：它可以与铁

路旅客运输清算系统棚结合，计算分析傅趟铁路旅客列车的丌行状况，清楚的反映出铁

蹄客运部门丌行的铁路旅客列车哪些是微利的，哪些是亏损的，为铁路旅客列车市场化

经营的改革和发展提供了良好的决策支持服务。

它按照经济效益的原则来决策铁路旅客列车的"行方案。铁路旅客列车开行方案经

济效Z钏t若二F项i因素组成。为了提高经济效益，通常要对铁路旅客列车丌行方案经济效

益的组成因素进行分析，以便找出其增加或减少了铁路旅客列车经济效益的原因所在，

进而“列症下药”，采取措施，改进：I：：作，达到降低运输成本，提高经济效益的目的。

但是传统的铁路旅客列车丌行方案经济效；&的分析方法存在一定的缺陷，如果使用矩阵

分析法，则可以克服这一缺陷，做到f：!|J科学合理，又简便易行。

5．2 1 传统的因素分析方法对铁路旅客列车开行方案经济效益进行分析

利用前文所叙述*J铁路旅客列车开行方案经济效￡&J7l'J汁算方法为公式(4—11)：

Q=R收一C线一CH【一C，n—c腓一C蝌n}一C管一C雷

：窆NIA，[，)7-,(1一；亭)一，)搬一L胪]一彤一Ⅳ，(圭￡?∥n+兰华fm)}一∑f^；譬
，；u业l t=l L ^=l ／=l j r=O或l·J=l

，’ ” r ， ， ^ ，t 1 ，

=ZN，A，，】一 ∑^l{，l，k‘(f+o+P““+￡，){。J+巧；+M(∑￡≯彤‘+∑口1鼻“)}一∑学巧2

根据上 而 分 析式子 设 Q=g—Q二一g

r=一k“f+f)+胪+￡，)译]+硝；+M，(圭工}只虮+兰母B吡)，
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则Q．=∑Ⅳ，D，，Q：=∑Ⅳ，7：，
，；I y=0或I．i=l

那么显然有：

∑爵∥
，=0或I，，=1

Q=Q．一Q：一Q，=∑Ⅳ，B一∑Ⅳ，7：一∑￡?蜚
i=I ，；0或I．，_l y=Os,￡L i=l

我们可以先对Q进行分析，弭对Q2和g进行分析，然后综合得出结论三者综合作

用对CI产生的影响。

上面的因素中，DJ，一通常被看作是客观因素，Ⅳ，通常被看作是主观因素。在对g

和Q2进行分析时，首先要计算出客观因素和主观因素分别对Q1和Q：的影响，然后逐一

汁算各个单个因素的影响值，从中即可以看出各个因素对Ql和Q2的影响程度和影响方

向。例如用p，的因素分析具体计算方法如下：

将各个因素的计划值和实际完成值分别代入式Q：，算出计划g{和实际Q≮，然后

对于客观因素，代入实际数，对于主观因素，代入计划数，由此算出一个Q。，于是客

观因素和主观因素对Q2的影响值△Q霄和△Ql：分别为：

△Q窖=Q换一Q¨ △QE=Q寅一Q按

至于各个单个因素的影响值，可以逐项计算，原理与上述类似。

为了清楚地看出传统方法的缺陷，我们假设”=3，将三个客观因素分别记作五，t，

五，三个主观因索分别记作M，Ⅳ，，M。显然，这属于第一种形式的积和指标，本质

上仍然是双因素积指标。对照图5—1分析上面式子可以看出△Q。对应图中的矩形②，而

△Ql二对应图中的矩形③和④。这就是说，△Q#仅仅考虑了客观因素的变动，却忽略了

客、主观因素同时变动产生的影响，而△Q+则不仅考虑了主观因素自身变动的影响，还

把主、客观因素共变产生的影响也计算在内。很明显，这样做是不妥当的。由前可知，

矩阵分析法能够克服上述弊病，因此可以用矩阵分析法取代现有的分析方法。

5．2．2矩阵分析方法对铁路旅客列车开行方案经济效益进行分析

利用矩阵方法对铁路旅客列车丌行方案经济效益进行分析非常简便，只需要把9、

Q!和蜴(通常方禁变化时g很少变动J的各项因索分别按照一定的顺序排列构成矩陴，

然后计算矩阵的乘积，再计算矩阵的对角均差，然后分别计算其对Q、Q!和g的影响

程度和方向，最后来计算其对p的影响程度和方向。

(1)构造p，的客观因素矩阵爿和主观因素矩阵B：

。 f 7i蛮 瓦吱 五丈1
肛k‰硎

fⅣ．实 Ⅳl计1
肚l‰‰I
IM实M计J
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(2)求矩阵R：R=AB，用式(5-1)、(5—2)计算R的对角均差：R+，R一，则Q!

的客观因索影Ⅱ向值和主观因素影响值分别为：

△Q髯=R+ △Q1=月一

影响指数为 固弃=等蛆：=-等
(：{)对式中的各项因素分则计算其影响值

(4)对Q．平lIQ、采用相同的方法处理，得到结论

(5)根据Ql、Q：_；f【Jg的分别计辨的结果来讨论其对Q的影响情况。

5．3矩阵分析方法对铁路旅客列车开行方案经济效益进行分析算例

郑州铁路局为了缓解铁路春运等季节性的运输需要，根据郑州到』～州大量的旅客OD

流量，开行了一列郑州到J。Ⅲm临时铁路旅客列车，HIJ L213次郑州到广州的快速铁路

旅客列车。现根据旅客oD流量的基本情况以及郑州铁路局的现行的铁路旅客列车的基

本情况制定关于本次铁路旅客列车的基本情况。但是随着春节的日益临近，旅客客流的

实际情况远远要高于预测的高峰值，因此郑州铁路局对原计划方案进行调整，为了缓解

春运的紧张局势和客流高峰的到来，现在将调整方案与计划方案进行因素分析，比较其

对经济效益的影响情况。其实际的丌行方案为前文第四章中临时旅客列车开行方案的经

济效益评价算例中的I。2l：j次临时旅客列车的开行方案。

【。21：{次临时铁路旅客列车运行总里程1605公里，按照普通旅客快车办理，硬座正

常票价为每人95元，春节以后原计划郑州丌往J。珊I方向的列车票价上浮20％，现调整为

30％，若运行里程均为一类线路，铁道部定临时铁路旅客列车线路使用费单价为每列车

公m 37．zl元，L2l：{次恫对铁路旅客列车，一组车底，编组19辆，原计划编组硬座车

ll辅(含有隔离车l辆)，硬卧车6辆，餐车、乘务员宿营车各一辆，现将计划调整为

硬座车1 7辆(含有隔离车1辆)，餐车、乘务员宿营车各一辆。每辆硬座车年营业支出

31 06万元，硬卧车年营业支f{；：36：3：3万元，餐车年营业支出19．88万元，因为本次列

车为临时铁蹿旅客列车，往返时问为j6小时11分，加上郑州客车技术站的检修时M等

J￡需要：{火时叫，单程按照1．j天米汁算。肌4三需要牵引列车总重量1008．1吨，通过

两个局的1个牵引区段，郧州局536公必{!i力牵引，铁道部定郑州局电力机车牵引单价

为每万总重吨公-q 1 222．99元：广』一I'INIi_l力机车牵引1j：3公里，铁道部定广州局电力机

车牵引单价缚万总重吨公里207．0／l元：』。州局内燃机车牵引两个区段，合计里程91 6

公里，铁通部定』。ⅢI局内燃机车牵引单价每万总重吨公里214．74元，通过两个局的2

个电力牵引区段，郑州局536公m电力牵引，铁道部定郑州局f包网使用费单价为每万总

重吨公里130．95元：』1矾l局电力机车牵引l 5：j公里，铁道部定广州局电网使用费单价
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每万总重ri屯公itl．1 30 26元。按照铁道部i'EI规定，每发送一名旅各腰恢支付旅客服务费3

元，营业税以及附加按照旅客票价收入总额的3．24％交纳，营业外附加按照旅客票价收

入总额的4．30％上缴，每完s3JZ--Ji换算吨公里周转量应该上缴上级管理费1元。

由已知资料G=∑Ⅳ，口，构造Q的客观因素矩阵爿和主观因紊矩阵B：

爿=(笼：：暑：：：] 口=[Z：：：鬈：：：]
A=黑3 15288] ／一JI3452 14112 =(106 106)=I =l I

I J I 』

然后求矩阵R：AB，用式(5—1)、(5—2)计算R的对角均差：R+，R一，则Q，的客

观因素影响值和主观因素影响值分别为：

r233 1 68 237458、

肚彻2【215232 219192 Jl J

／,QI窖=R+=1 8101 △掣1￡=尺2-．-4i25

影响指数为：

‰=等=篇一szs％△Q112----百AQ!：t-：=篇一·ss％
计算结果表明，由于客观因素的变动即票价涨浮的变动，客票收入实际比计划增加

了8．26％，即增加了18101元，由于主观因素的变动即车种数量的变化使客票收入实际

tzU,-I一划减少了一1．88％，即减少了4125元，二者综合影响使客票收入增加了6．38％，即增

加了13976元。

下面计算各个单个因素的影响值，对应第l项，有：

Ai：⋯145⋯73] 最：(t6 10)
=I 13452 J 最=

R．=爿．B．=、：23，3，：16，i：45730]Ri=1457334520 Ri=s。。，s
R1=爿1BI=I 215232 1 j R1‘ 月I=840 7，

对应第2项，有：

爿，：1 52881 B2：(o 6)爿r、⋯。。j ‘(o 6’

： ：fo 9 1：：11足；：3528 R；-：一88200R2A2822 2l o 84672J鹾2 ．一

这样，我们便计算出了Q，中的四项因素对。1的影响值。

同理我们分析Q：的各项因素对其的影响关系，山已知资料Q：= ∑Jv，r，构造Q：
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的客观因素矩阵A和主观I因素矩阵B。

7j=4k‘(f+f)+，“+￡，)竹]+矽+M，(圭磷。彤t+兰母∥t。)
女=I ，=I

其中圭￡}彤。+兰衅鼻m
々=I ／=I

2
222．99x536+214．74x395+214．74x521+207．04x1 53+130．95×536+I 30．26x1 53

=438020．58

7蠢Ml=118×[95×130％×(o．0324+0．043)+3+1605×I÷10000]+1276．44+53×43 802058
=5069．69

％碰o=118x【95×120％×(o 0324+0．043)+3+1605×l二10000]+1276．44+53×43 802058
=4985 17

k}。2 60x[196×120％×(o 0324+0．043)+3+1605×1÷10000]+1493 01+52 9×43．802058
=5063．81

7k|：_}I=60。[196x130％×(o．0324+0．043)+3+1605×1÷10000]+1493．01+52．9×43．802058
=5152．48

k^。2‰日I 2 0×[95×120％×(o 0324+0．043)+3+l 605×l二10000]+1276 44+53×43 802058

=3597．95

R¨，=又㈣=816 99+54．2×43 802058=3191 06

7赢，2‘m1 2 0×1196×120％×(1—0．0324—0．043)一3—1605×I÷10000]+1493 01+52．9×43 802058
=3810 14

4：f 5069 69 51 52．48 3597 95 3191 06 3810 14]
1,4985．1 7 5063 8I jj97．95二191 06 38 10．14 J

Ⅳ碗旌

Ⅳ堙卧

Ⅳ蹦女

Ⅳ《$

N黼

^≮脚

Ⅳ碰*o

％Bo

‰枷

』、，艄。

口：惮
l：

10j

?|
√

然后求矩阵月=AB，用式(j一1)、(5--9)计算R的对角均差：R+ 月一，则()一的客

观因素影响值和主观因素影响值分别为：

⋯口销芝裂]
△Q2#2 R+=1364 5 △Q2^=R=484 5

、、●●●●／

扪

釉，耐，佑
7』，

轴

轴

k

k

踟

舯磁磁

刚

帅强盔

嘲

哪％礓，，●●●●●L

=4
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影响指数为：

鼢等=业90864．15％△炉等Q=型90834-_o．53％～’
pH

⋯‘
¨

⋯。。

汁算结果表明，由于客观因素的变动，支出实际比计划增加了1．5％，即增加了1364．5

元，由于主观因素的变动即车种数量的变化使支出实际1．Li：l-封J减少了一0．53％，Ell减少了

484．5元，二者综合影响使支出增加了0．97％，即支出增加了880元。

下面计算各个单个I霾素的影响值，对应第1项，有：

4：5069·6，9，1 g：(16 lO)4 2⋯⋯17 J g。

R，=爿．塌=(；；；：； i；：；；] 月i=，。98．5 Rr=3。·64 5
对应第2项，有：

：。52⋯．481 B：：(o s)

309151瞄：266 瓜：-30649
30383 J

‘ 1

这样，便计算出了Q2中的四项因素对Q，的影响值，由于其后六项因素的计划和实

际相同，所以对9的影响值为0。需要说明的是r的变动是由客票涨浮的变动引起的，

并且一也是由许多客观因素构成的。我们也可以利用此方法对其进行具体的分析，这里

就不再重复。由于Q，的各项因素计划和实际相同，所以对Q，的影响值为0。

计算结果表明，由于客观因素的变动即票价涨浮的变动，客票收入实际比计划增加

了，16736．5元，由于主观因素的变动即车种数量的变化使客票收入实际比计划减少了

3640．5元，二者综合影响使客票收入增加了13096元。根据0=Q。一Q，一Q；，Q。实际

Lk；．i一划增加了13976元，Q：实际比计划增加了880元，Q、不变，那么显然Q在其综合

影响下实际比计划多增加了收入13096元。

5．4矩阵分析方法对铁路旅客列车开行方案经济效益进行分祈的结论

通过应用矩降分析法对Q进行了详细的因素分析，得到了以下的结论：

(1)根据分析该算例的结果不难看出客票涨浮对该次铁路旅客列车，1--77方案经济

效益的影响要大于车种数量的变化对铁路旅客列车丌行方案经济效益的影响。这也正和

前问的分析相对应，完全符合前文的结论。因此，根据经济效益的原则，对铁路旅客列

车开行方案经济效益评价的影响因素进行分析是合理的制定铁路旅客列车77"7]-方案，增

加铁路收入的一项重要过程。
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(2)证明了总体指标增量表达式的不变性。基于此，指标因素影响值的计算最终

可以归结为计算矩阵的对角均差，而与因豢的变动方向无关。

(3)统汁指标的因素分析法是统计学中的一个重要的内容，本章提ilj的矩阵分析

方法较之传统的指数分析法更加合理，而且针对铁路旅客列车开行方案经济效益评价的

影响因素可以进行逐项分析，算法简便，易于操作，特别是对铁路旅客列车开行方案经

济效益评价的影响因素这样比较复杂的指标进行分析，更加能显示出此方法的优越性。

(4)应用矩阵分析法对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的影响因素进行分析，

可以找出每个影响因素对铁路旅客列车丌行方案经济效益的影响程度，根据其对经济效

益的影响程度可以重新调整方案，使经济效益达到最大化，方案达到最优。
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第六章铁路旅客列车开行方案经济效益评价的计算机实现

6．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价的系统分析

作为列车运行图骨架的铁路旅客列车开行方案，其编制原则反映着运输组织工作的

思想和原则。现行铁路旅客列车方案编制原则是在过去计划经济体制下形成的，带有明

显的计划经济痕迹，充分体现了铁路运输企业的公益性，重生产轻经济效益，重数量轻

质量，有些已不适应市场经济的要求。其中：《铁路旅客运输管理规则》关于直通铁路

旅客列车的开行有如下规定开行直通铁路旅客列车的直通客流(由始发局到终到局)应

符合下列条件：(1)跨2局的列车不少于600人；(2)跨3局的列车不少于500人；(3)

跨4局以下的列车不少于400人。

这一原则的目的是为了保证直通铁路旅客列车在整个运行区段都能保持一定的满

员率，避免虚糜浪费运能。但随着市场经济的逐步建立和发展，国民经济日益发展，出

现了通货膨胀，物价上涨，地区经济发展不平衡等不利情况，同时具体线路条件存在差

异，各铁路局劳动组织水平也不同，由此可见直通客流量原则规定这一多年不变全国统

一的标准并不合适，而应对具体开行的直通铁路旅客列车进行具体分析。

6．1．1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的结构分析

铁路旅客列车的开行方案在客流计划的基础上，以运输市场为导向，确定铁路旅客

列车的运行区段、运行路径、列车种类及开行对数。铁路旅客列车开行方案的制订考虑

因素较多，但按流开车是确定铁路旅客列车开行方案首要的和基本的原则，同时还必须

方便旅客旅行，尽可能减少旅客的换乘次数与在途时间，并经济合理地使用车底，使线

路长短结合、客流分布均匀，充分发挥运载工具的运输能力和铁路运输固定设备的利用

率等，在实际工作中，以现行运行图中开行的铁路旅客列车为基础，根据计划客流，确

定加开的，慢改快，快改特快，短变长的铁路旅客列车，综合形成一个新的铁路旅客列

车开行方案。

由于铁路旅客列车丌行方案的确定，涉及因素过于复杂。因此，采用汁算机处理技

术，定量分析和定性分析相结合构建一一个基于人机交互的铁路旅客列车开行方案经济效

益评价系统，这样可以为铁路旅客列车开行方案的制定起到辅助作用，不失为解决该问

题的好办法。

铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的整体思路：

(1)根据现场的实际情况，建立评价指标体系，对铁路旅客列车开行方案的制定进

行经济有利性分析：

(2)然后结合专家知识，适当地调整某些线路，使铁路旅客列车开行方案经济合理，
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线路负载分布均匀，减少运能虚糜，从而得到一个较为满意的铁路旅客列车丌行方案。

I因此，铁蹄旅客列车71：行方案经济效益评价系统的逻辑结构分析如图6—1所示：

【刘6．1 铁路旅客列乍开行方案经济效毓评价系统的逻辑结构幽

Fig 6一l The logic structure diagram ofeconomic performance evaluation system with the traveller’S

railroad train start project

1、数据部分

①车站信息：编号、车站名、栩邻车站、是甭分界r】乍站、所属路局、所属分局等。

②现j亍列车信息：车次、编号、名钧：、终过；*托、等级、编组情况、满员率等。

2、数学模型

铁路旅客列车丌行方案评价模型平¨评价方法：建立恰当的评价指标体系，采用合适

的评价方法对铁路旅客列车丌行方案进行评价。

6．1．2铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的总体框图

利用前而所阐述的计算方法，对铁路旅客列车开行方案的每一列车进行经济效益的

评价，其计算量是相当大的，借助于计算机的强大计算功能和数据处理能力，实现评价
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过程的自动化，其框图如6-2所示

参数设置 I确定初始铁路旅客列币开行方案
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图6-2计算机自动化实现铁路旅客列车开行方案经济效益评价框图

Fig 6-2 The frame diagram ofthe calculator automation realization the economic performance evaluation

system with the traveller’s railroad train start project

6．1．3铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的实现技术

1、数据管理

由于计算所用到的基础数据，如：铁路旅客列车基础数据、运价里程表、线路使用

单价表、机车使用单价、运输营业支出和路网使用单价。在整个计算过程．这些数据是

铁路旅客列车-丌行方案经济效益评价的计算基础，但它们相对于铁路旅客列车丌行方案

来说是比较稳定的，也即是这些数据会为不同的铁路旅客列车丌行方案提洪小Ij帅≈计算

数据，但不会因铁路旅客列车开行方案的不同而变化。因此，将这样的数据用数掘库存

储，在铁路旅客列车丌行方案评价时，根据不同的需要进行调用。

2、计算公式分析

由于铁路旅客列车开行方案经济效益评价指标中，有些指标有时是按人公里，有时

是按列车公里，有时是按燃材料消耗总量，有时是按完成列车公里的单位成本#另li-I-算

的，又有时需要分摊运算，因而计算时不仅仅是“单价×数量=总价”这样的简单式，
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因而在数据结构中需要存放各种计算公式，以便程序运行时去分析它，进而J_}=J它去运算。

另外，这些公式有很多人为因素，需要专家不断修改。若程序和公式分丌，就会使应用

程序通用性增强，维护简单。

3、决策支持

某些与运量无关的赞JH支jl：有时可以忽略，如宿舍房屋、管理人员出差等在不丌行

该列车时也需要支H；。因而在某种情况下可不计入，这样就需要专家修改存入机器计算

控制标志，便于在计算时考虑。能力对运输成本的影响也需要专家指导，因为能力利用

率达到多大时丌行该铁路旅客列车会影响货物列车的丌行，影响至,J'f-t‘么程度，费用如何

计算等都是复杂的问题。

判断某列铁路旅客列车丌行有利性的问题往往是一个复杂的问题，不仅仅是计算成

本。或者说，i；t一算成本的出发点不同，结果就不同。但有时候支出与设备和人员的闲置

有关。若设备闲置，能用则用。例如与运营无关的支出，在计算成本时一定要计算这部

分支ii：，但在判断列车有利性时，就不一定要记入成本。这就需要专家根据情况调整。

这样才能证确判断开行一列铁路旅客列车给企业带来的利润。那么这就需要在程序设计

时给Hj户(专家)尉有某些费用不计入或如何计入的选择机会。

4、计算系统的构建

(1)陔系统以实用为目的，在处理复杂问题时留fl{：争家接口，使系统更加灵活。

(2)生产过程变化，成本也随之变化，成本对改进生产过程有影响。所以，本系统有

良好修改基本参数的界面和较强的适应功能，适应列车运行情况的变化。

(：j)方便的计算和查询功能，直接给出开行一列或几日丌行一列的经济效益多大，为

领导决策提I'JWi据，从而使运输企业在市场竞争I=}=l占优势。

6．2铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的主要功能

6．2 1 铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的功能结构图
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图6-3 铁路旅客列乍开行方案经济效益评价系统的功能结构幽

Fig 6-3 The function structure diagram ofeconomic performance evaluation system with the traveller’S

railroad train start project

6．2．2铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的功能介绍

任何一个完整的系统都是有若干个具有特定功能的子系统构成，铁路旅客列车开行

方案经济效益评价系统也不例外，以下就其各子系统的功能做一个详细的介绍。

1、铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的参数予系统

(1)路网环境参数子系统

路网环境参数。如，客运站自身的有关参数，包括：车站等级、通过能力和可编铁

路旅客列车去向数等：客运站之问的有关参数：邻接关系矩阵、邻接站问路长、邻接客

团日曩臣j宙z口■■■■■●●———■—■■—■—嚣鞋端l}*"’

《i童】一一I—l；t㈧a；广—]阿厂一回型

图6—4车站选择界面示意幽

Fig 6-4 The station choice interface sketch map
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目6-5线路数据界面示意幽

Fig 6-5 The circuit data interface sketch map

运区段通过能力等。这些数据相对而言是稳定的，它们既是对现有路网有关方面数量上

的{bi述，同时、也是在系统优化计算过程中必不可少的约束条件。因此，存浚系统tIt提

口17关于数据的输入、查询、修改和打印等功能。界面设计中，对于车站的选择，采用

一F拉式列表框，其它数据的输入采用格式文本榧，显示采用标簦格式，如【捌6 4，6 5。

(2)现行铁路旅客列车运行信息子系统

现行铁路旅客列车运行信息，如：列车车次、运行路径。等级、编组情况和上座率

等。现行铁蹄旅客列车运行信息相对于路网环境参数来说，变动较为频繁些，为了操f1

幽6 6列车数据界面示意目

Fig 6-6 The Iailroad lrain dala interlace sketch map

车站敬据I端it据氍塑据

幽6 7车站、线路、列下羿面示意圈

Fig 6 7 The Station、Circuit and Railroad train interface sketch map
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上的方便起见，将这项目独自成一子系统。它和前面的路网环境参数数据类似，我们也

提供了关于铁路旅客列车运行信息的输入、查询、修改、打印等功能。界面的设计，也

采用单选下拉式列表框选择起始和终到站的名称，数据项目采用格式文本框，蜘1图6-6，

6—7。

2、铁路旅客列车丌行方案经济效益评价子系统

铁路的成本是一个企业成本，即企业全年消耗各种燃料、材料、动力、：l：资及各项

支出与完成的运输量之比，得到单位运输量的成本支出，从而计算运输成本。但某条铁

路、某个区段、丌行某类或某等级列车等具体成本是多少，这就无法知道。铁路运行区

段情况复杂，支⋯不同，成本差异就很大。那么在某区段上开行某种列车是否有利，这

正是Ei前市场条件下亟待解决的问题。

本文的研究：[作，基于铁路旅客列车的运行径路、列车的编组与定员、上座率和铁

路通过能力与设备等因素，建立评价指标体系和评价方法，结合现有铁路旅客运输收入

与支出的计算(实算法)，对在一定的铁路区段上开行一列(对)铁路旅客列车的经济

效益进行评价，给出开行该列车是否有利的判断。存该系统的设计中．对影响铁路旅客

列车收入与支出计算的项目，如：铁路旅客列车基础数据、运价里程表、线路使用单价

表、机车使用单价、运输营业支出和路网使用单价等，作为基础数据库，设置输入、查

询和打印等功能，从而有利于用户在评价留有某些费用不计入或如何计入的选择机会，

正确判断丌行一列铁路旅客列车给企业带来的利润，见图6-8。

3、铁路旅客列车丌行方案调整子系统

判断某列车开行有利性的问题往往是一个复杂的问题，不仅仅是计算成本，或者说，

计算成本的出发点不同，结果就不同。但有时候支出与设备和人员的闲置有关。若设备

闲置，能用则用，例如与运营无关的支出，在计算成本时一定要计算这部分支出，但在

判断列车有利性时，就不一定要记入成本。当计算完铁路旅客列车开行方案经济效益后，

是判定其是否有利，还取决于有多少旅客乘坐。是每日开还是隔日开，是每闩开行几次

的玎行规律及持续时问，这就需要根据旅客流量对上座率进行押；算。另一方面，要考虑

entn舶鼋苎苎竺!!!劲

一，‘。警到}}
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幽6—8 经济效苘评价及布洵界面示意幽
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的是铁路旅客列乍运行区段的@YJ女u何

丌行铁路旅客列车就可能降低货运收入

如：铁路旅客列车运行径路、编组万案

能力富裕可不考虑，但影响到丌行货物列车时

这就需要用p(专家)对歼行做棚应的确整

开行删律及持续时问等方面。如心B-9所示

削6-9丌行方案改越与经济敛虢开价界面示息圈

Fig 6-9 The interface sketch map oFthe project start constitution and economic performance evaluation

当然、盟随铁足{}旅客列车开{i方案经济效兢评价系统是为管理人员暇务的，它应该

满足管理人员对决策支持的要求．但这并不等于晚它可fj乏满足管理人员的一切要求，难

幽6一10开行方案殴拦与经济散搞评价界丽示意熠

Fig 6一10 Theinterface sketchmapofthe projecl starl cOnslill．1lioll and economic performance evaluation

如s-illo rl所指fH的那样：首先，必须考虑其实H J性。即优先考虑确实有用的功能。其次．

足合理陛。目口需要具体地确定那一些功能在改系统的支持范围内。第三，是可能性。限

于当前的技术条件，自些功能暂时尤法实现，那么应该将这些功能暂搁一边，待条件成

熟后．，f}避7l，i发。屡后，是阶段性。玎发一个十分完藩的系统，需要花赞棚当t(．g,lll：f

州，应按阶段碗定丌发的闩柏、和任务，一丽”发，一向在实际工作中进行捡验和应用。

铁路旅客列车丌行方菜经济效益评价系统的1_}}f究与丌发也得遵循同样的原则：

(1)该系统以实用为日的，在处理复杂问题时日川；二争家接口，使系统更加灵活。

(2)生产过程变化，成本也随之变化，成本对改进，_I-P：过程有影响。所以，本系统有

良好修改基本参数的界而和较强冉勺适应功能，适应列车运行情况的变化。

(3)方便的计算、查询功能。
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6．2．3铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统的菜单设计

由以上几个方面的分析可知，铁路旅客列车玎行方案经济效益评价系统的功能结构

的l、2、3级菜单如下：

一、铁路旅客列车开行方案经济效益评价系统运行环境参数设置

1、路网参数

(1)车站参数

输入与修改

数据查询

(2)线路参数

输入与修改

数据查询

2．现行列车运行数据

输入与修改

数据查询

二、铁路旅客列车丌行方案经济效益评价

1．参数没簧

(1)铁路旅客列车基础数据

(2)运价里程表

(3)线路使用单价表

(4)机车使JH单价

(5)运输营业支出

(6)路网使用单价

2．方案经济效益评价

3．评价结果打印(表格)

三、铁路旅客列车开行方案调整

1．现有列车方案修改

2．新列车对数添加

：3．铁路旅客列车开行方案打印(表格)

四、退出
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本文对铁路旅客列车开行方案经济效益评价及其系统的玎发进行了深入的研究，介

绍了铁路旅客列车丌行方案及其经济效益评价的研究现状：对铁路旅客列车丌行方案经

济效益评价的指标进行了分析及构建，并对其计算方法进行了深入的研究，建立了数学

模型，应J1]￡ti阵分析法对铁路旅客列车开行方案经济效益评价影响因素进行了分析，最

后对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价进行了系统分析和计算机实现，并对其界丽设

i：t‘与操作方法也进行了简单的介绍，得到了一些结论：

(一)旅客票价进款是影响客运收入进款最主要的影响因素，根据分析算例可以看

出客票涨浮对该次铁路旅客列车开行方案经济效益的影响要大于车种数量的变化对铁

跚旅客列车开行方案经济效益的影响。因此，根据经济效益的原则，对铁路旅客列车丌

行方案经济效益评价的影响因索进行分析是合理的制定铁路旅客列车开行方案，增加铁

路收入的一项重要过程。

(二)通过算例计算可以看出图定铁路旅客列车的盈亏与铁路旅客列车的编组辆

数、占』|j车底数、票价等级直接相关，很有研究的必要，关于铁道部制定的各项5f,l赞支

出办法以及标准，也有待实践去使之更加完善合理。阁定铁路旅客列车给铁路带来了巨

大的经济效益，其车辆编组，运行路径比较稳定。图定铁路旅客列车的开行对铁路客运

的经营状况有着直接的影响。因此，每当计划是否开行一列图定铁路旅客列车的时候，

都需要经过铁路客运部门详细的调查分析，认真的计算以及实践中的实际经营情况来决

定的。

(三)开行临时铁路旅客列车基本上是为了缓解铁路运输季节性和偶发性客流的需

要，因此丌行的}对间相对比较集中且丌行趟数基本上缓解了高客流的需要就可以了。虽

然对于铁路来说，玎行临时铁蹄旅客列车基本上全程运营是亏损的，但是它满足了旅客

在紧张期问的大量出行的需要，为旅客出行创造了有利条件，因此临时铁路旅客列车的

-)1：行给铁路也带来了一批采Ji!】铁路：i{行的拥护者，它也因此创造了巨大ftcj}：i-会经济效

益。

i四jj西过西j一的算例joi"#，虫然呵E坞：出酝鼢旅客yIJ年丌{_r的盅亏和保辛÷⋯．

座率)。但是它还不能揭示出铁蹄旅客列车I_|=1深层次上的问题，还需要对各项赘j11的发

q三加以认真分折，要结合实际，分析列乍组成、占用组数、车辆利用、人员配制等是否

优化，找出问题、分析原因，采l{)(相应的措施加以解决，以不断提高列车的经济效益。

(五)从算例以及计算公式可以看出，优质优价铁路旅客列车盈利比较多，而普通

铁路旅客列车尤其是长大铁路旅客列车亏损比较大。但是有时铁路也可能受到其他因素

的影响(例如2003年非典的影响)，使铁路旅客列车收入欠收比较大，而付费支出照常
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支付，将会导致有些长大铁路旅客列车不ili常的亏损。其次就是临客的丌行经济效益比

较小，很少有旅客运输部门开行l临客赢利。

(六)证明了总体指标增量表达式的不变性。基于此，指标因素影响值的汁算最终

可以归结为计算矩阵的对角均差，而与因素的变动方向无关。

(七)统计指标的因素分析法是统计学中的一个重要的内容，本文提出的矩阵分析

方法较之传统的指数分析法更加合理，而且针对铁路旅客列车歼行方案经济效益评价的

影响因素可以进行逐项分析，而且算法简便，易于操作，特别是对铁蹄旅客列车丌行方

案经济效益评价的影响因素这样比较复杂的指标进行分析，更加能显示出此方法的优越

性。应用矩阵分析法对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价的影I晌因索进行分析，可以

找出每个影响因素对铁路旅客列车开行方案经济效益的影响程度，根据其对经济效益的

影响程度可以重新调整方案，使经济效益达到最大化，方案达到最优。

在论文的研究过程中，由于作者的水平和时问有限，未能对所研究的问题进行更加

深入的研究和探讨，还有一些问题需要进行更加深入的研究：

(一)铁路旅客列车玎行方案经济效益评价影响因素的矩阵分析法的计算机实现及

复合指标因素影响值的计算方法还需要迸一步研究；

(二)如何对铁路旅客列车丌行方案经济效益评价成本的构成测算进行改进，使之

更准确，这是一个有待于进一步探讨的课题；

(三)铁路旅客列车开行方案中，车底的合理运用以及机车交路的匹配优化也是一

个有待研究的课题。

在此，建议热中于此的广大同行及学者在今后的研究工作中，进一步解决好上述问

题，使铁路旅客列车开行方案经济效益评价及其系统的丌发驱于完善。文章的缺点和不

足再所难免，恳请各位专家不吝赐教，作者本人表示诚挚的谢意。
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堕茎! 丛堕堕查列车开行方案经济效益评价子系统的界面醍计与操作方法

附录B铁路旅客列车开行方案经济效益评价子系统的

界面设计与操作方法

B．1系统启动与登录

第一步，系统成功安装后，点击操作系统“开始”一“程序”一“旅客列车开行

方案决策支持系统”选项后即可运行该系统。或者，用户可以直接双击桌面快捷方式

来启动系统。

第二步，系统启动时弹出图B-l所示的界丽。选择用户并输入密码。

煳B-1 旅客列乍开行方案决策支持系统启动界面

第三步，确认密码，然后点击“确定”，|{{|J可进入系统主界而，系统的主界面主

要山四部分组成，即菜单栏、：I：具栏、状态栏和客户区域，如图B 2。

B．2系统管理

B．2 1用户管理
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图B．2旅客列车开行方案决策支持系统界而2

Fig B一2 Traveller’s railroad lrairl start project DSS interlS,ce 2

进入系统后，选择系统主菜单中的“系统(s)”，然后选择其下拉菜单中的“用

户管理”，根据补尉的操作，用户可以分别选择“增加用户(s)⋯‘用户注销
(D)”“用户密码修改(M)”，如图B-3：

曲B一3埘户管理模块菜单选抒界面

Fig B一3 The customer managen3enl mold piece illentl choice interface

用户管理子模块包括“增加用户”、“用户注销”、“州户密码修改”三个功能：

l、点击应用程序菜单中“系统”一“用户管理”一“增加用户”选项后将弹

出“增加用户”窗口如图t3-4所示。输八要新增加用户的用广名和密冯，点击“添

加”按钮，即可添加新的用户。输入的用户名小超过20个字符(或10个汉字)，密

码／卜超过10个字符(或5个汉字)。若不增加用户，点击“退出”按钮即列退出该窗

口。
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图B一4增加JH户界面

Fig B-4 Increase the customer interface

2、点击应用程序菜单中“系统”一“用户管理”一“用户注销”选项后将弹

⋯“删除用户”窗口如图13-5所示。从下拉框中选择婴删除的用户的用户名，点击

“删除”按钮，即可删除指定的用户。但是，用户不能将正在登陆的用户删除。若不

删除用』。，点击“退出”按钮即可退出该窗口。

图B．5删除}1j户界面

Fig B一5 Delete the customer interface

3、点击应用程序菜单中“系统”一“用户管理”一“用户密码修改”选项后

将弹出“修改用户密码”窗口如图B-6所示。从下拉框中选择要修改密码的用户名，

输入用户正确的原密码，设蕾好用户的新密码，点击“修改”按钮，即可修改用户的

密码。如果输入的用』。原密码不正确，则密码修改不成功，并将进行提示输夕、正确的

原密码。密码不超过10个字符(或5个汉字)。若不修改用户密码，点击“退出”按

钮即可退出该窗口。
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图B．6修改川户界面

Fig B·6 Modify the customer interface

B．2．2数据库管理

数据库管理子模块包括“数据库备份”和“数据库恢复”两个功能。

一、数据备份

为了防止数据库被意外破坏，用户应该定期对数据库进行备份，具体步骤如下：

首先，点击应用程序菜单中“系统”，然后选择“数据库管理”，选择“数据库

备份”如图B一7：

目B．7数据备份菜单选择界面

Fig B一7 The Data backup menu choice interface

点击“数据库备份”，弹出如下窗口：

囝翟譬囫■■■■■■■——■黼§隧。叠

幽B一8数据库备份路径选择界面l

Fig B·8 The Dala backup path choice interface
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然后，通过点击“浏览”，用户自行选择数据库备份目录。

固：阉：
幽B一9数据库备份路径选择界面2

Fig B一9 The Data backup path choice interface 2

目录选择好后，点击“确定”，点击“备份”，系统对数据库进行备份，然后弹

青出对话框显示数据库备份成功。若点击“耿消”按钮即可退出该窗口(此时如果已经

‘成功进行备份则不能取消备份操作)。

二、数据恢复

若系统的数据库被破坏，用，。可以通过系统提供的“数据恢复功能”来还原数据

库。进行数据恢复之前，要确保任何应tf={j程序断开与目标数据库的联系，否则恢复会

f{；错。

首先，点击应用程序菜单中“系统”，然后选择“数据库管理”，选择“数据库

备份”如图B一1 0：

?驰型

幽B．10数据库恢复菜单选择界面

Fig B一10 The database instauration menu choice interface
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点击“数据库备份”，弹出如下窗口

图B一1 1 数据库恢复路径选择界面1

Fig B—I 1 The database instauralion path choice interface

然后，通过点击“浏览”，找到用户之前备份的数据库文件。

鳓豳黟晤面蕊——]．-自”毋簿¨__¨

图B．12数据库恢复路径选择界面2

Fig B-l 2 The database instauration path choice interface 2

点击“打开”，点击“恢复”，系统弹出如提示对话框，以确认用户是否断开其

它应用程序与曰标数据库之l剐的联系。

单击“是(Y)”，数据库备份成功。

B．3基础数据管理

B．3．1 车站、线路和列车数据管理

首先，进入车站、线路和列车数据管理模块，具体步骤是：在系统主菜单中选择
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“基础数据”，然后在其下拉菜单中选择“车站、线路、列车数据管理(B)”，如图13-1：；

图B—13车站、线路、列车数据管理菜单选择界面

Fig B-l 3 Station、Circuit、Train data management menu choice interface

然后，单击“车站、线路、列车数据管理”，进入车站、线路、列车数据管理模

块。该模块包含三部分内容：车站数据的维护、线路数据的维护、列车数据维护。

一、车站数据的维护

单击“车站数据”选项卡。

图B—14车站数据维护界面

“车站数据”页丽能完成的操作包括：车站的查淘、属性修改、删除、更新等操

作。

(一)查询：

首先，选择查询条件。查询条件包括：车站、编号、等级、所属局、所属分局、

是否分界点，如图B-15。

然后，给查询条件赋值。赋值可以通过用户输入或用户选择来完成。例蜘1，如粜
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车站数据I线路糌l瓣黼

图B．15车站数据查询条件选择界面

Fig B一15 Station data search condition choice interface

用户选择“车站”为查询条件，则系统自动将所有车站名称添加到“值”所对应的下

拉列表框中，此时用户可以输入目标车站名，也可以选择目标车站名：如果用户选择

“所属局”为查询条件，系统则将所有路局名称添加“值”所对应的下拉列表框中。

同样，用户可以输入路局名称或选择路局名称。其中，查询条件与查询值之间的关系

根据查询条件的不同而不同。如果用户选择“编号”或“等级”为查询条件，查询条

件与查询值之间的关系可以是“大于”、“等于”或“小于”。若查询条件为其它的话，

则查询条件与查询值之间的关系是默认的“等于”。

最后，用户通过点击“查询”便能找到目标记录。 图中我们找出了“编号”小

于“5”的所有车站。

(二)修改：

首先，选择要被修改的记录。用户可以通过鼠标点击右边列表框中的记录完成该

步骤。否则系统提示：选择要修改的记录。记录被选择后，该记录的所有数据将通过

右边的控件来显示。例如，如果“郑州”车站被选中，“郑州”车站的所有数据在右

边相应的控件中显示出来。

然后，修改目标记录。用户修改右边控件中的数据。

最后，点击“修改”。系统弹出对话框确认是否修改，点击“确定”。系统执行修

改操作，在该过程中系统自动检测修改后数据的合法性，以防止线路重复等。

(三)添加：

首先，单击页面右下角“添加”。控件置空，“添加”按钮变成“确定”按钮，此

时“修改”和“删除”按钮无效。用户如果想取消添加，只需点击右边列表框中的任

意一条记录，界面将回到初始状态。当然，用户通过单击“更新”也能达到同样的目

的。
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然后．在控件中填八或选择新的车站数据，然后单击“确定”按钮。执行添加操

作。数据添加时系统自动检测车站编号、车站名以防止编号、车站名重复。

(四)删除：

首先．在列表框中选择将被删除的记录。

然后，单击“删除”，系统弹出对话框以进一步确认是否删除。该操作有一定的

风险，应谨慎。因为如果某车站记录被删除，与该车女7i,fll关的线路信息、列车信息都

将被删除。

二、线路热掘的维护

单击。‘线路数据’’选项卡，“线路数掘”页面见陶俨16，它能完成的嫌作包括：

线路的查询、属性修改、删除、更新等操作。

(一)查询：

首先，选择查询条件。查洵条件包括：车站、邻接车站、等级、所属线路，如图

B 1 7。

然后，给盎淘条件赋值。赋值可以通过用户输入甄选择米完成。测撕，如果用户

选择“车站”为查询条件，则系统自动将所有车站名称添加到“值”所对血^0下拉列

表框中，此时用户可以输入目标车站名，也可以选样目标车站名。查咖条件与查询值

之间的关系足默认的“等于”。如上图所示，我们找flj了以宝鸡为“邻接车站”的所

有线路。

最后，通过查询找到目标汜录，然后用户便可以对目标|己录进行修改、删除操作。

(二)修改：

首先，选择要被修改的记录。_L}j户可阱通过鼠标点击右边列表框中的记录完成该
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幽B．16线路数据维护界面

Fig B-16 Circuit data maintenance interface

车站数据线路数据l列车数据

查询条件 为 值

l再两嚣i五日 ：瘁蠢广] 查询I 更新
7车魈．． 一

日墼螓掣联—_I邻接车站 l等级 ，I长度

幽B．t7线路数据奄向条件选择界面

Fig 8一J 7 Circuit data search condition choice interface

步骤。否则系统提示：选择要修改的记录。记录被选择后，该记录的所有数据将通过

右边的控件来显示。例如，图中“郑州”至“洛阳”的线路被选择，该线路的数据在

右边相应的控件中显示出来。

然后，修改目标记录。用户修改右边控件中的线路数据。

最后，点击“修改”。系统弹出对话框确认是否修改，点击“确定”。系统执行修
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改操作，在该过程中系统自动检测修改后数据的合法性，以防止线路重复等。

注意：为了保证数据的一致性，线路中的“车站”与“邻接车站”被设簧为不可

修改。因此当选择一条线路记录时，该两项数据为灰色。对车站名称的修改只能在车

站数据操作界面中修改。

(三)添加：

首先，单击“添加”。控件最空，“添加”按钮变成“确定”按钮，此时修改和

删除按钮无效。用户如果想取消添加，只需点击右边列表框中的任意一条记录。用户

通过单击“更新”也能达到同样的目的。

然后，在控件中填入或选择新的车站数据，然后单击“确定”按钮。执行添加操

作。数据添加时系统自动检测数据的合法性。

添加成功后系统自动更新。

(四)删除：

首先，在列表框中选择将被删除的记录。

然后，单击“删除”，系统弹出对话框以进一步确认是否删除。点击“确定”，系

统执行删除操作。

三、列车数据的维护

单击“列车数据”选项卡。

操作。

图B—l 8列车数据维护界面

Fig B-l 8 Train data maintenance interface

“列车数据”页面能完成的操作包括：车次的查询、属性的修改、删除、更新等
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(一)查询：

首先，选择查询条件。查询条件包括：车次、发站、到站、等级、直通属性，如

图B一19。

车站数据}线路糌列车瓣l

圈B．19列车数据查询条件选择界面

Fig B-19 Train data search condition choice inlerface

然后，给查询条件赋值。赋值可以通过用户输入或用户选择来完成。例如，如果

用户选择“发站”为查询条件，则系统自动将所有车站名称添加到“值”所对应的下

拉列表框中，此时用户可以输入目标车站名，也可以选择目标车站名；查询条件与查

询值之间的关系是默认的“等于”。从图中可以看出我们选择查询条件为“发站”，查

询值为“韩城”，查询条件与查询之间的关系是“等于”。

最后，用户通过点击“查询”便能找到目标记录。途中我们找出了从“韩城”出

发的所有列车数据。

(二)修改：

首先，选择要被修改的记录。用户可以通过鼠标点击右边列表框中的记录完成该

步骤。否则系统提示：选择要修改的记录。记录被选择后，该记录的所有数据将通过

右边的控件来显示。例如，图中“K761”次列车被选中，该车次的数据在右边相应的

控件中显示出来。

然后，修改目标记录。用户修改右边控件中的数据。其=p“发站”、“到站”数据

不能被修改，对它们的修改只能通过车站数据修改来完成。

系统提供对途经车站的修改，用户通过“添加”和“删除”途经车站来达到修改

列车线路的目的。修改后的发站一途经车站一到站之间应该形成一条通路，否则系统提

示修改失败。能否形成一条通路的标准是：该次列车经过的所有车站中，相邻车站之

间必须有相应的线路存在。我们以“K761”为例，该车次经过的路线为：郑州一洛阳

东一华山一西安。要使修改成功，则郑州到西安之间必须形成一条通路。即：线路数

据中必须存在郑州一洛阳东、洛阳东一华山、华山一诬安这样三条线路。
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图B．20列车数据路径修改界面

Fig B-20 Train data and path modify interface

系统提供对某一车次在各路段上座率的修改。我们仍以“K761”为例，点击“路

图B一21上座率修改界面

Fig B一2 1 The seat ofhonor rate modify interface
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段上座率”。系统弹出“路段上座率”对话框。“K761”的路线为：郑州洛阳东一

华山一西安。“K761”在各路段上有相应的上座率。各路段名称和上座率大小都在该

对话框中显示，选择其中一个路段，便可对该路段的上座率进行修改。修改后点击“确

定”完成修改，同时系统算出该车次的平均上座率。点击“退出”后，“平均上座率”

的修改便可显示。

最后，点击“修改”。系统弹出对话框确认是否修改，点击“确定”。系统执行修

改操作，在该过程中系统自动检测修改后数据的合法性，以防止车次重复等。

(一)添加：

首先，单击“添加”。控件罱空，“添加”按钮变成“确定”按钮，此时修改和删

除按钮无效。如果用户想取消添加，只需点击右边列表框中的任意一条记录。用户通

过单击“更新”也能达到同样的目的。

然后，在控件中填入或选择新的车站数据，单击“确定”按钮。执行添加操作。

数据添加时系统自动检测数据的合法性以防止车次重复。

(二)删除：

首先，在列表框中选择将被删除的记录。

然后，单击“删除”，系统弹出对话框进一步确认是否删除。点击“确定”，系统

执行删除操作。

8．3．2开行方案评价参数设置

开行方案评价参数设置子模块主要完成对生成的开行方案进行经济效益评价时

所需要的参数进行设罨的功能，这些参数主要包括：客车基础数据、线路使用费、铁

路局机车牵引费、客列车运输营业支出、路网使用费和运价里程表等参数数据的设置。

这些参数的设置由于性质相同，因此设计成用对话框选项卡来进行参数设置。

操作时，在系统主菜单中选择“基础数据”，并在其下拉菜单中选择“开行方案

评价参数设黄(S)”，便打开参数设置窗口，如图B一22：

幽B．22参数设置菜单选择界面

Fig B·22 The parameter constitution menu
choice interface
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(一)客车基础数据设置

在“参数设置”窗口中选样“客车基础数扼”页而，将显示客车基础数据表界而

(如图B-23所示)，浚界面中左边是当前客车批础数据表，即为现已设置好的客车J女

础属性数据。右边为需要新设置的客车基础数掂。

立u果需要添加新的客车基础数据，可在“车种”对应的下拉框中选择新输入一种

车种．在“车型”对应的F拉框中选择或新输入一种车型，在“定员”对应的编辑框

中输入一个整形数字，此外，要设置该车型其重量属性，因此在“自重”、“载重”和

“总重”所对应的编辑框中输入相应的数字，然后点击“添加”按钮，即可设置--5Iq,

新车种车型所对应的属性数据。在进行数据输入时．要考虑输入数据的类型必须正确，

否则添加不成功。

|耋』B一23参数设置——客车基础数据设置窗口

Fig B一23 Tile parameter constitution_Traveler’s train foundation data establish window

如果要修改原有某个车种车型所列应的属陛数掘，可在左边列表框中选择指定的

记录(或在右边车种举I车型对应f￡I{j下拉框中选择指定的车种和车型对应的记录)．右

边下拉框和编辑框q一将显示相应的属性数据，然后存“定员”、“白重”、一载重”和”总

重”对应的编辑框中输入正确的属性数据，点击“修改”按钮即可完成修改功能。

如果要删除某一项客车基础数掘，可在左边列表框中选择指定要刚除的记录(或

在右边车种和车型刘应的下拉框巾选择指定的年种和车型对应的辽录)，然后点走“删

除”按钮即可完成指定客车基础数掘记录的删除。

如果要打印客车基础数据表，点击“打印”按钮，即可预览和打[¨窑j=基础数掂

表。

(二)线路使用赞设簧
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在“参数设置”窗口中选择“线路使用费”页面，将显示线路使用费设置界面(如

图B一24)，该界面中左边是当前线路使用费设置，即为现已设最好的线路使用费数据。

右边为需要新设置的线路使用费。
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图B一24参数设置——线路使川费设置窗口

Fig B-24 The parameter constitution--Path making Cost establish window

如果需要添加新的线路使用费数据记录，可在“线路类别”对应的下拉框中选择

一种线路，在单选按钮中选择“上浮”或“不上浮”，并输入线路单价，然后点击“添

加”按钮，即可设置一种新类型的线路使用费。在进行数据输入时，要考虑线路单价

数据的类型必须正确，否则添加不成功。

如果要修改原有某个线路使用费数据记录，可在左边列表框中选择指定的记录

(或在右边线路类别对应的下拉框中选择指定的线路类别，并指定上浮或不上浮单选

按钮)，右边下拉框和编辑框中将显示相应的单价数据，然后在“线路单价”对应的

编辑框中输入正确的单价数据．点击“修改”按钮即可完成修改功能。

如果要删除某一项线路使用费数据记录，可在左边列表框中选择指定要删除的记

录(或在右边线路类别对应的下拉框中选择指定的线路类别，并指定上浮或不上浮单

选按钮)，然后点击“删除”按钮即可完成指定线路使用费数据记录的删除。

如果要打印线路使用费数据记录，点击“打印”按钮，即可预览和打印线路使用

费收费标准。

(三)铁路局机车牵引费设置

在“参数设罨”窗口中，选择“铁路局机车牵引费”页面后，将显示铁路局机车
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牵引费设罱界而(如图B一25所示)，该界而中左边是当前铁路局机车牵引赞设置，即

为现已砹置好的铁路局机车牵引费收费标准。右边为需要新设置的铁路局机车牵引

赞。
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圈13—25参数砹曲：——铁蹄局机乍牵引费啦苴窗口

Fig B 25 The parameler conslilulion--Raflroad bt]rcau motorcycle lead con eslab]ish window

如果需筮添加新的铁路局机车牵引费数据记录，可在“局别”对应的下拉框中新

输入一个铁路同，并设拦好孩铁路局蒸汽,f)L4-、内燃机车或电力机车的牵引费收费标

准。然后点击添加”按钮，即可设置一个新铁路局的各种机车牵引费的收费标准。在

进行数据输入fi=J，要考虑牵引赞数掘的类型必须正确。否则添加不成功。

如粟要修改原有某个铁蹄JR)ir)L车牵引费数据记录，可在左边列表框中选择指定的

i2录(或在右边向别对应的下拉框中选择指定的铁路局)，右边下拉框和编辑框中将

显示相应的数据，然厉在“蒸汽”、“内燃”或“}＆力”所剥应的编辑框中输入正确的

牵0{赞数掘，j氧击“修改”按钮即可完成修改功能。

如果要删除菜个铁路局机车牵引贽数据LE录，司在左边列表框1，选择指定碧删除

的记录(或在右边局别对应的下拉框·p选择指定的铁路局)，然后点击“删除”按ql

【!Ij可完成指定铁路局机车牵引费数推记录的删除。

如果婴打印铁路局机车牵引费数据|己录，点，l：“打日1”按翎，即可顸览和打印铁

路局机车牵引费收费标准。

(四)旅客列车运输营业支出设茸

在“参数设餐”窗口中，点山“旅客列车运输营业支小”页而后，将显示旅客列

车运输营业支出赞用笈簧界面(如图B一26所不)，改界面中左边是当前旅客列车运输
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营业支出数据记录，即为现已设置好的旅客列车运输营业支出费用标准。右边为需要

新设置的旅客列车运输营业支出费用数据项。

：翻

图B一26参数设置——客列车运输营业支出费_L}；】设置窗口

Fig B·26 The parameter constitution--Traveler’s train conveyance business expend the expenses

establish window

如果需要添加新的旅客列车运输营业支出费用项目，可在右边“车种”对应的下

拉框中新输入一种新的车种，并设置好该车种在票价上浮和票价不上浮时的费用支

出。然后点击添加”按钮，即可设最一个新车种的费用支出。在进行数据输入时，要

确保数据类型必须正确。否则添加不成功。

如果要修改原有某个车种其运输营业支出费用，可在左边列表框中选择指定的记

录(或在右边局别对应的下拉框中选择指定的车种)，右边下拉框和编辑框中将显示

相应的数据，然后在“票价上浮”和“票价不上浮”所对应的编辑框中输入jF确的运

输营业义出费用数据，点击“掺改”按钮即可完破修改功能。

如果要删除某个车种的营业支出数据记录，可在左边列表框中选择指定要删除的

记录(或在右边局别对应的下拉框中选择指定的车种)，然后点击“删除”按钮即可

完成指定车种营业支出数据记录的删除。

(五)路网使用费设置

在“参数设簧”窗口中，点击“路网使用费”页面后，将显示路局路网使用费设

置界面(如图B一27所示)，该界面中左边是当前路局路网使用费数据记录，即为现已

设置好的路网使用费收费标准。右边为需要新设置的路局路网使用费收费标准。

00
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Fig B一27 The parameter constitution--Network making cost charge standard establish window

如果需要添加新的路网使用费收费数据记录，可在“局别”对应的下拉框中新输

入一个铁路局，并没置好该铁路局路网使用费收费标准。然后点击“添加”按钮，即

可改锚。‘个新路局的路网使用费收费标准。在进行数据输入时，要要确保数据类型必

须jI：确。否则添加不成功。

如果要修改原有某个路局路网使用费的收费数据记录，可在左边列表框中选择指

定的记录(或在右边局别对应的下拉框中选择指定的铁路局)，右边下拉框和编辑框

中将显示相应的数据，然后在“单价”所对应的编辑框中输入正确的费用数据，点击

“修改”按钮即可完成修改功能。

如果要删除某个路局路网使用费的收费数据记录，可在左边列表框中选择指定要

删除的记录(或在右边局别对应的下拉框中选择指定的路局)，然后点击“删除”按

钮即可完成指定路局路网使用费的收费数据记录的删除。

如果要扣‘印路网使用费的收费数据记录，点击“打印”按钮，即可预览和打印路

网使用赞的收费数据记录。

(六)运价单程表设置

在“参数设置”窗口中，点击“运价里程表”页面后，将显示普通列车或空调列

车不同车种车型不同里程票价设置的界面(如图B-28所示)，该界而中上边是单选按

钮，指定是普通列车还是空调列车，下边是不同票种、不同车利，所对应列车的定员和

票价里程表。

该界而中，“l一”、“一”、“一”和“一l”为汜录浏览按钮，通过这四个按钮可
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以浏览不同票种对应的不同车种其定员数和运价里程数。
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图B．28参数设置——运价里程数据设置窗口

Fig B一28 Thc parameter constitution-carry the price mileage data establish window

如果需要添加新票种或新车种所对应的运价里程表，可在“票种”或“车种”所

对应的下拉框中输入新的票种或车种，输入定员数和相应的里程票价数，点击“添加”

按钮，即可实现普通列车或空调列车对应票种和车种的里程运价费用的设置。输入时

必须确保票价数据为数字类型，否则记录添加不成功。

如果要删除某一“票种”或“车种”对应的运价里程表，可从“票种”和“车种”

对应的下拉框中选择指定的票种和车种，然后点击“删除”按钮即可删除对应的记录。

如果要修改某一“票种”或“车种”对应的运价里程表，可从“票种”和“车种”

对应的下拉框中选择指定的票种和车种，然后在对应的里程票价编辑框中输入新的票

价，点击“修改”按钮即可实现“票种”和“车种”对应运价里程数据的修改。

如果需要打印运价里程表，首先选择是打印普通列车还是空调列车的运价里程

表．然后点击“扣‘印”按钮，即可预览和打印相应的运价里程表。

B．3．3基础数据打印

基础数据打印主要包括“车站信息表”、“线路数据表”、“列车数据表”、“客车属

性数据表”、 “路网使用费收费标准”、“普通列车票价速算表”等报表的打印。如图

B一29所示，点击应用程序主菜单中的“基础数据”一“打印”一对应的报表，就可

实现指定报表的打印。
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幽B．29基础数据打印菜单选择界而

Fig B·29 Fouudation data print menu choice interface

B．4列车开行方案设置与经济效益评价

列车的丌行方案中的开行列车是山歹0车开行方案i：t一算模块计算得到的，在由计算

模块生成的方案中，每趟列车只包括一些基本信息，其中由列车的编号、起始站、终

点站和OD流量，并且还包括默认生成的支出上浮属性、是否空调车和票价上浮比例

(默认为支出不上浮、不是空调车和票价不上浮)。因此本模块的功能就是对这些要

开行列车的其他属性进行设置(车次等级、车厢编组等等)

选择系统主菜单中的“列车开行方案计算与评价(c)”，并选择其下拉菜单中“开

行方案设置与经济效益评价(E)”，蜘1图B-30。

点击“开行方案设置与经济效益评价(E)”，I：!|J可打开“玎行方案设置及经济效益评

价”界面，从而进入丌行方案设置及经济效益评价模块，该模块山含有两个页面的选

项卡组成，其中一个页面为J F77-方案技菊：及奄洵予模块，另一个为经济效益评价及查

询子模块。

幽B一30 列车开行方案敬置与经济效荔评价菜单选择界面

Fig B-30 Railroad train start project establish and Economic performance evaluation menu choice

interface
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B．4．1开行方案设置及查询子模块

进入开行方案设置及经济效益评价模块后，选择“开行方案设置及查询”页面。

如图B-31：

幽B．3 l 列车开行方案设置及查询界面l

Fig B一3 1 Railroad train start project establish and Search interface

开行方案设置及查询子模块主要包括以下几个功能：方案的查询、设黄、增加和

删除。

(一)方案的查询

查询的功能是查询这趟旅客列车的一些信息。

第一，选择查询条件。查询条件只能通过用户选择来完成。查询条件包括：编号、

起始站、终点站，如图B一32：

开行方案设置及查询矗济靛盏评价及查诲I

圈B．32列车开行方案殴越及查询界面2

Fig B一32 Railroad train start project establish and Search interface 2
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第二，给查询条件赋值。赋值可以通过用户输入或用户选择来完成。

第三，用户通过点击“查询”按钮便能找到目标记录。

第四，更新。更新就是重新打开数据库，将所有的记录显示出来。在用7二，查询某

一个记录之后，要想再次查看数据库中的所有记录，点击“更新”按钮便可得到。

第五，查看信息。一趟开行的旅客列车的信息包括“基本属性”、“途经路径”、

“车厢编组”、“线路里程”和“机车牵引”等信息。

(1)查看基本属性。

蚓B一33列车开行方案设置及查询界面3

Fig B-33 Railroad lrain start projec!establish and Search interface 3

(2)查看线路里程。点击“线路里程”按钮，弹出“线路里程”对话框。

幽B一34线路坐程修改界面

Fig B一34 Path mileage modify interface

(3)查看车厢编组。点击“车厢编组”按钮，弹出“车厢编组”对话框。
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图B．35车厢编组情况修改界面1

Fig R一35 Train compartment weavecircumstance modify interface I

(4)查看机车牵引。点击“机车牵引”按钮，弹出“机车牵引”对话框，如图

幽13—36机乍牵引情况修改界面

Fig B-36 Motorcycle lead circumstance modify interface

(二)方案设置

设置包括五个部分：基本属性的设置、途经路径的设置、线路里程的设置、车厢

编组的设置和机车牵引的设罱。设置的功能是对一趟列车进行配置。基本属性和途经

路径的设置都是主界面上完成的，而线路里程的设置、车厢编组的调整和机车牵引的

调整都是要进入相应的子对话框才能完成。
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第一，基本属性和途经路径的设置。

图B．37列车开行方案设置及查询界面4

Fig B一37 Railroad train start project establish and Search interface 4

(1)点击“调整”按钮。在点击了调整按钮后，只有基本属性和途经路径部分

可以进行调整，其他的按钮都变成了灰色，处于不可编辑状态。在担当局和车次等级

处可以进行下拉列表的选择；对支出上浮、空调车的属性、车次编号、0D流量和票

价上浮率进行修改：对途经路径通过旁边的车站选择进行添加和删除，如果途径路径

不iE确，系统会提示用户重新选择。

(2)点击“确定”按钮。将调整过的地方存入到数据库中，界面也发生了变化。

如果点击“调整”按钮后又不想进行调整，可以点击“取消”按钮，则界面恢复到调

整前的状态。

第二，车厢编组的设置。

(1)点击“车厢编组”按钮，弹出“车厢编组”对话框。

(2)点击“调整”按钾，进行车厢编组凋整，存调整过程中，通过选择不同的

车型可以得到相应的票价、定员、支出单价和单位总重，这些参数都是标准参数，如

果想手动调整这些参数，可以在界面上直接修改。在综合框里可以看到“定员总数”

和“车厢总重”，这两个数据是根据用户设置的车辆数自动计算得到的，是不能修改

的：“开行组数”和“开行趟数”是根据OD流量、定员总数和一年365天计算得到

的，供用户参考，用户可以手动修改；“开行时间”是对临客列车所保田的一个参数，

如果是临客列车，那么就要输入开行时间(单位：小时)，以便后面营业支出计算，

如果不是临客列车，这个参数就保留，不用进行输入。

07
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圈B．38车厢编组情况修改界面2

Fig B·38 Train compartment weave circumstance modify interface 2

(3)点击“确定”按钮。点击“确定”按钮之后，会退出车厢编组对话框。再

次点击主界面的“车厢编组”按钮，可以查看刚刚调整的情况，如果点击“调整”按

钮后又不想进行调整，可以点击“取消”按钮，则退出车厢编组对话框，回到主界

面。

第三，机车牵引的设置。

机车牵引总共设有六段牵引，分别是机车一，机车二，机车三，机车四，机车五

和机车六。每一段右边是原有的机车牵引设置，左边是用来调整机车牵引的。因为每

一段机车牵引的设置都相互影响，所以只能总体一步一步地进行调整，左右对比进行

调整，清晰明了。
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图B．39机印牵引情况修改界面2

Fig B-39 Motorcycle lead circumstance modify interface 2
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(I)点击“机车牵引”按钮，弹出“机车牵引”对话框。此时对话框不处于调

整状态，只处于查看状态。左边是不可进行编辑调整的，只有处于调整状态时，才可

以编辑调整。

(2)点击“调整”按钮，进行机车牵引调整。在进行牵引的起始站和终点站选

择时，为了防1E人为的错误，这里进行了一些控制。起始站只能从下拉列表框中选择，

而且只有一个选择，即起始站是自动得到的，不能手动输入，但是每一个牵引段的起

始站都是上一个牵引段的终点段(除列车的发车起点)：如果出了郑州局，终点站可

以手动输入，输入1i)：91-的一个站名，但是没有出郑州局，终点站只能从下拉列表中选

择：牵引单价、电网单价都是在选定了担当局和牵引方式后显示的，是数据库中的标

准值，用户可以手动调整：如果在郑州局内，牵引距离是系统自动计算得到的，但是

到了局外，距离就要由用户根据资料进行手动输入，但是总的长度是不变的。

(3)点击“确定”按钮。点击“确定”按钮之后，会将调整的数据存入数据库

中并退出车厢编组对话框。再次点击主界而的“机车牵引”按钮，可以查看刚刚调整

的情况。如果点击“调整”按钮后又不想进行调整，可以点击“取消”按钮，则退出

车厢编组列话框，回到主界面。

三、方案的增加

由丌行方案计算得到的旅客丌行的方案记录中只是记录了某两个站之问要开行

列车，而两个站之间Jt：行的列车有时不只开行一种列车，可能要开行“快速”、“普

快”等列车，因此要进行方案的增加。

幽B一40列车开行方案设置及布询界面5

Fig B一40 Railroad train start project establish and Search interface 5
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第一，点击“增加”按钮，此时，只有基本属性中可进行编辑，其他地方都变成

灰色，处于不可编辑状态。

第二，填写基本属性。在这些属性中“车次编号”、“起始车站”和“终点车站”

和“0D流量”是必须要填写的；“担当局”和“车次等级”是可选的，可以在以后

进行调整。

第三：点击“确定”按钮，增加的记录保存到数据库中。在增加完一条记录后，

系统会提示用户进行“途径路径的选择”，如果不进行路径的选择，以后的其他设置

将不能完成。

四、方案的删除

图B-41 列车开行方案设置及查询界面6

Fig B-41 Railroad train start project establish and Search interface 6

在进行方案的增加时，如果不慎把“起点站”和“终点站”输入错误，由于“起

点站”和“终点站”是不能调整的，因此只有通过删除功能将之删除，具体步骤如下：

第一，点击“删除”按钮。点击按钮后，会弹出一个对话框询问用户是否真的将

记录删除，这样做是为了防止用户的手误操作，以免一次就将记录删除。

第二_：点击“确定”按钮：将会删除记录，左边的列表框也会刷新一遍，把记录

移到最后一条，将看不到刚刚的记录。如果点击“取消”按钮，则回到原来的界面。

B．4．2经济效益评价及查询子模块

在列车开行方案设置模块中设置好某趟列车的属性后，才能对这趟列车进行经济

效益的评价。此模块操作简单，只要选择某条记录后，点击“评价”按钮就得到这趟

列车的利润。当然，除利润外，还包括营业支出、票价收入、付费支出等等详细收入

支出情况可以查询。
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单击“开行方案设置及查询”选项卡，见图B一42

图B-42经济效益评价及查询界面I

Fig 13-42 Economic performance evaluation and Search the interface I

经济效益评价模块主要包括以下几个功能：查询、评价和打印。

(～)查询

第一，选择查询条件。查询条件只能通过用户选择来完成。查询条件包括：编号、

起始站、终点站，如图B一43。

图B一43经济效益评价及查询界面2

Fig B-43 Economic performance evaluation and Search the interface 2
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第二，给查询条件赋值。赋值可以通过用户输入或用户选择来完成。

第三，用户通过点击“查询”按钮便能找到目标记录。

第四，更新。更新就是重新打开数据库，将所有的记录显示出来。在用户查询某

一个记录之后，要想再次查看数据库中的所有记录，点击“更新”按钮便可得到。

第五，查看信息。一趟开行的旅客列车的经济效益评价信息包括“客票收入”、

“客车营业支出”、“线路使用费”、“机车牵引费”、“电网使用费”、“车站旅客服务费”、

“营业税金”、“营,3k：91-支出”、“上缴管理费”等等。在列表框右边是一趟列车的所有

的汇总信息，可直接查看，要查看各项的详细信息则点击相应的按钮进行查看。

(1)查看整体信息。左边的列表框里面选中记录后，右边呈现的是各项收入及

支出情况，这里显示的是全年的情况。

R-I B．44经济效益评价及查询界面3

Fig B-44 Economic performance evaluation and Search the interface 3

(2)查看客票收入情况。点击客票收入的“详细情况”，弹出“客票收入详细

情况”。
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图B一45客票收入情况表界面

(3)查看客车营业支出详细情况。点击客车营业支出中的“详细情况”按钮，

弹出“车厢编组营业支出详细情况”对话框。如果这趟客车不是临客，那么营业支出

按全年的计算：如果这趟客车是临客，那么营业支出按每天的计算。下图B一46，B一47

分别是快客和临客的营业支出。
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图B．47车厢编组营业支出情况界面2

Fig B-47 Train compartment weave business expenditure interface 2

(4)查看线路使用费详细情况。点击线路使用费对应的“详细情况”按钮，弹

出“线路使用费详细情况”对话框。

目B-48线路使用费详细情况界面

Fig B一48 Path making cost detailed circumstance interface

(5)查看机车牵引费洋细情况。点击机车牵引费对应的“详细情况”按钮，弹

出“机车牵引费详细使用情况”对话框。

一一一一一一L-一一一
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图B-49机车牵引费详细情况界面

Fig B-49 The motorcycle lead cost detailed circumstance interface

(6)查看电网使用费详细情况。当机车牵引方式为电力时，还要另外计算电网

使用费，因此在使用电力方式牵引的牵引段会显示电网使用费情况。

图B一50电网使用费详细情况界面

Fig B·50 Electronics network using COSt detailed circumstance interface

(7)查看车站旅客服务费详细情况。点击车站旅客服务费对应的“洋细情况

按钮．弹出“车站旅客服务费详细情况”对话框．如图卜jl。
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图B．5l 车站旅客服务费详细情况界面

Fig B一5 I Station passenger service Cost detailed circumstance interface

(8)查看营业税金详细情况。点击营业税金对应的“详细情况”按钮，弹出“营

业税金详细情况”对话框，如图B一52。

图B．52营业税金详细情况界面

Fig B-52 Business tax detailed circumstance interface

(9)查看营业外支出详细情况。点击营,Ik夕f-支出对应的“详细情况”按钮，弹

出“营业外支出详细情况”对话框，如图B一53。

幽B．53营业外单位支出详细情况界面

Fig B一53 Business outside the unit expenditure detailed circumstance interface
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(10)查看上缴管理费洋细情况。点击上缴管理费对应的“洋细情况”按钮，弹

出“上缴管理费详细情况”对话框，如图B一54。

幽B一54营业外单位支出详细情况界而

Fig B一54 Business oulside the unit expenditure detailed circumstance interface

(二)≯I‘价

评价是对开行的旅客列车没臀好了以后进行经济效益的评价，评价会得到总的箍

亏额、各项收入及支出情况、保本上座率。评价时先选择要评价的记录，然后点击“评

价”按钮，就可以进行评价，评价完后会弹出确认对话框告知计算完毕，数据库也会

刷新一遍得到刚刚评价所得的经济效益的各项数据。

(三)打印

方案计算与评价结果数据打FI]-E要包括“计划开行旅客列车运行信息表”、“计划

开行旅客列车收入测算表”、“计划丌行旅客列车付费支出测算表”、“汁划开行旅客列

车营业支出测算表”和“i：t+划开行旅客列车利润测算表”等报表的打印。具体方法为：

点击应用程序主菜单中的“列车：¨：行方案计算与评价”一“打印”一对应的报表，就

可实现指定报表的打印。

第一，点击“打印”按钮。

第二，分别点击各个打FI J表的按钮，得到不同的打印表。



附录B铁路旅客列乖丹行方案经济效盐评价子系统的界面设计与操作方法

圈B．55报衷打印情况界面

Fig B-55 Statement print circumstance interface
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4、对铁路旅客列车开行方案经济效益评价方法进行系统分析和计算机实现。
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