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摘 要

本文论述 了旧 线改造左提高我国铁路运输能力中的重 大作用及旧 线
�

乞立的显著

经济效益
。
文中提 出 了旧 线改造的主要步骤

，
同汁指 出

，
应 当根据 三之蚤 发 浪 的 宙

要
，
因地制宜地采用正确 的技术条件及技 术标准

。 �

妙朴着重论述 了旧 线改造中技术

装备的更新问题
。

最后
，
指 出 了到 � � � �年我国铁路旧 线应达到 的 全

�

要指标
。

一
、

旧线改造对提高我国铁路运输能力的重要意义

旧线在提高我国铁路运输能力中的作用是不容忽视的
，
从����年到����年

，
旧线承担了

我国铁路客货运周转量的���
。

但长时期来
，
我国对铁路旧线的改造重视不够

，
由����年到

����年
，
我国对旧线改造和机车车辆的投资仅占铁路总投资的��

�

�� �同期内苏联的投资为

����
，
忽视了牵引动力和信

一

号设备的现代化及运输组织改革
，
以致我国铁路无论是列车重

量还是行车密度都大大低于苏联的水平
。

因此
，
至今我国旧线还有很大的潜力

。

表 �为我国

铁路主要技术装备水平
、

运输管理水平及达到的运输指标水平与苏联铁路的比较
。

由表 �可见
，
我国铁路旧线目前的技术水平和运营指标大致相当于苏联铁路����年的水

平
，
即我国铁路在技术管理水平和运输组织管理水平上比苏联落后了二十年

。

考虑到我国目前的财力
、

物力条件及旧线的巨大潜力
，
特别是在大幅度提高客货列车载

运量和改革传统的运输组织形式以后
，
旧线的运输能力仍有可能大幅度提高

。

根据予测
，
到

����年
，
我国铁路必须完成��亿吨的货运量及��亿人次的客运量

，
才能满足国民经济翻番的

要求
。

其中
，
旧线将承担总运量的���以上� 从����年到����年

，
我国铁路的客货运脸将分

别增加��亿人次及��亿吨
，
旧线将承担其中的���左右

。

可见
，
旧线在我国铁路运输的发展

中起举足轻重的作用
。

由于旧线改造有着巨大的潜力
，
我国铁路应改变过去三十多年投资过于集中对新线

，
经

本文于 ����午 �月�日收到



济效益较差的局面
。

今后应将投资的重点放在改造旧线和提高其技术装备的 素 质 上
。

据 估

算
，
从 ����年到����年

，
我国铁路建设所需的投资为����亿元

，
其中新线建设约需���亿元

，

占总投资的���� 旧线改造约需���亿元
，
约占��

�

��� 机车车辆购置及对铁路工业的 投 资

约为���亿元
，
约占��

�

��� 其它投资���亿元
，
占�

�

��
。

若将装备购置及科研教育等 投 资

按祈老浅营业里程的比例分摊
，
则旧线所用投资大致为���亿元

，
占总投资的���

，
完 成 所

增运么�
一

的���左右
。

由此可见
，
由目前到����年期间

，
旧线改造的投资效益大致为新线建设

的�
�

�倍
。

��
�

�线改造具有潜力大
、

收效快
、

投资效益高的特点
，
是完成到����年我国铁路运输任务

的主力军
，
必须给予足够的重视

。

除此而外
，
旧线改造工期短

、

收效快
，
大多可以边运营边改造

，
同时可以根据运量逐步

发展的需要
，
分别轻重缓急地有步骤分阶段进行

。

这是解决日前运输紧张局面的关键
。

不二� 我国铁跨 与苏联铁路少灰目指际的比较

，
一

�
”
国 铁 路 珍 联 铁 路
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二
、

旧线改造的主要步骤

我国铁路的旧线改造
，
应根据 “ 精打细算

、

节约投资
、

改善经营
、

扩大运址
”
的社会主

义原则
，

从我国的实际情况出发
，
以大幅座提高铁弊运输能力为 日标

，
以提高经济效益为出

发点来进行
。

我国铁路货运 准的钓�以上集中于京广
一 、

津沪
、

京沈
、

哈 大
、

京 包
、

包 兰
、

陇 海
、

同

蒲
、

浙赣
、

石德
、

行太
、

沪杭
、

胶济
、

鹰厦等总长约�
�

��万公里的于四条繁忙干线上� 我国

铁路客流 吐的�。�以 七集中于京广
、

津沪
、

京沈
、

哈大
、

陇海
、

浙赣等总长约�
�

�万公 里 的

六大干线 �
。

苏
一

中一些线路的通过能力 目前已接近饱和
，
出现了十分紧张的局面

。

若不能及

早地彻底改变
，
将无法满足国民经济发展的需要

，
势必

一

导至立即电化
、

兴建复线
，
进而另辟

新线
，
需要大命的投资及较长的建设周期

，
收效很慢

。

实际上
，
在这些线路上

，
由于运输组

裁方式落后
，

铁路装备落后
，

仍然具有很大的运能潜力
。

目前
，
应将旧线改造的重点放在这

些运输繁忙的主要干线上
。

对旧线进行改造
，
应当按照运量逐年增长的规律

，
分期采取加强措施

，
一期一 男地沐足

运输需要
。

不可一步跨得过大
，
更不能要求一劳永逸

，
以免浪费资金

，
拖延工期

。

目前
，
单线承�旦着我国铁路运量的���

，
提高其通过能力的方法是

�

首先
，
增 加 会 让

站
，
减少 全让时间� 在困难区段用内燃机车取代燕汽机车

，
以减少起停车附加时间

，
缩短运

行时分� 安装自功闭塞
、

调度集中
、

采用自动信号
，
可将通过能力提高������

。

然后采用双线插入段
、

部分区间复线化等措施
，
配以自动信号所

、

自动闭塞
、

调度集中

等
，
可将通过能力提高�������

，
通过能力可提高到�����对� 日

。

对于运爪大而坡度����
、
的单线或控制区段

，
如果电化后能满足十年内运 呈增 长 的 要

求
，
就应进行电气化改造

。

这样
，
一条单线的运能水平有可能达到����万吨�年以上

。

对于运量持续迅速增 长的单线
，
如采在采用增加会让站

、

自动闭塞
、

双插
、

部分区间复

线化等综合加强措施后仍不能满足运输要求时
，
就应在修建能缩短运距

、

减少迁迥损失
，
而

工程量又较小的分流线和联络线 �如苏嘉线� 的方案与修建复线的方案之间进行综合技术比

较和论证
，
以免过早修建复线而积压国家资金

。

建复线所需的投资比兴建新线低不了多少
，

所以必须慎重从事
。

复线加电化最能提高线路的通过能力
，
但限于我国现有的财力

，
复线电

化自前只宜用于客货运量很大而限坡� �一 ��
。
的线路

。

在平原复线
�

上
，
内燃牵引的输送能

力相差不多
，
建议在

“ 七五
”
期间进行实际对比运用

，
看运输能力和经济效果是否有显著差

异
。

可试取两条条件相近的平原线路
，
一条采用电力牵引

，
一条采用内燃牵 引

，
同 时 开 行

��咖吨贡载列车
，
通过对比做出全面的运能和经济效果比较

，
以便

“
七五

” 以后能科学地确

定这些线路的牵引动力形式
。

一

准怂还线上
，
改

一

单向为双向自动闭塞
，
并采用调度集中技术

， 一

可在原基础上再增加通过能

力 �一���
。

在旧线改造中
，
应当特别重视满足开行重载列车的需要

，
这将是提高旧线运能的关键措

施
。



三
、

侣线改造应充分考虑发展重载运输的需要

解放以来
，
我国线路货运密度的提高���依靠增加列车密度

，

���依靠提高列车重量
，

列车重量的提高比较缓慢
。
����年

，
苏联铁路货物列车的平均重量为����吨

，
我国铁路仅为

����吨
，

存在着较大的差距
。

在我国货运最繁忙的十四条主要干线上
，
平均列车重量仅为����吨

，
最大列车重量仅为

����吨
，
仅限于使用单机牵引

。

而苏联����年的最大列车重量 已达����一����吨
，

广泛地使

用双机牵引
。

因此
，
若想大幅度地提高旧线的输送能力

，
必须改变传统的运输组织形式

，

跳

出单机牵引的框框
，
大力发展重载运输

。
旧线改造必须充分考虑发展重载运输的需要

。

根据我国目前的实际情况
，
重载货物列车的重量以分为两挡为宜

。

第一挡是采用普通货

车用足现有站线有效长时所能达到的列车重量
，
在个别区段有可能要求采用双机牵引

，
而基

本不需要改变原有的运营方式
，
也不需要改变站线的有效 长

。

这是一种挖掘潜力的立竿见影

的方法
，
也是

“ 一

匕五
”
期间重载列车的主要形式

。

第二挡是超过现有站线有效长所允许重量标准以上的长重列车
，
包括由重联机车牵引的

列车 �内含单元列车�及组合列车
，
这将是����年前的十年中重载列车的主要形式

，
这种列

车要求延长旧线的站线有效长
。

为完成����年的客运任务
，
扩大列车编组是一种简单易行而又行之有效的方法

。

目前
，

我国已开始将客运繁忙线路的旅客列车逐步扩编到�����辆
，
有些直快

、

特快列 车 扩 大 到

��辆
，
到����年将扩大到�����辆

。

扩大列车编组
，
要求采取相应延 长站线长度及月台长

度
、

改造给水设备等措施
。

发展重载运输对线路
、

机车车辆
、

通信信号等均有一些特殊的要求
，
以

一『将分别予以说
明

。

四
、

采用正确的技术条件及技术标准

应为旧线改造制定合理的技术条件与标准
，
同时应恨据运输发展的需要

，
根据不同线殊

的地理条件及运盆要求
，
分别采取不同的技术条件与技术标准

，
确保较高的经济效益

，
而不

过分地强求一致
。

旧线改造应当根据运量逐步增大的要求
，
有步骤地分阶段进行

，
不应过于追求高标准

，

指望一劳永逸地完成改造任务
。

以延长旧线的站线有效长为例
，
这是开行重载列车的需要

，
也是一项工涅量 较 大 的 工

作
，
可以采取边开边改

，
以运输促改造

，
逐步完善的办法

。

对中问站站线的延长应随重载列

车比重的不断增加而分阶段进行
，
首先可以洁合车辆的检测设备

，

相隔 一 定 距 离 �约���

��公里�选择几个技术站
，
将其开行重载列车所必须的股道延长 �单线在采用部分双插前进

行�
，
不搞或少搞大拆大改

。

在运量增长��一���后分期分批增加需要延
一

长站线的车站数
。

苏联即采用了这种有步骤地边开边改的作法
，
很值得我们参考借鉴

。

此外
。

苏联的重载列车

均为直达列车
，
中间无作业

，
多数重载列车在技术作业站上组织

，
从而减少了对装车地

、

卸

车地设备条件要求
。

这也是我们在旧线改造中应予考虑的
。



在各种站线有效 长可容纳的列车重星参看表 �

丧 � 各种站线有效长下可容纳的列车重 准表

﹁睁
�

�

…
站线

一

存效
、 、

长、术 �

所�习

乍 俩
、

通用车辆

����

���缩短型 义车

��吨通用敞 飞二

�轴及 �轴敞乍

��� ���� ���� ����

���� ���� ����

���� ���� ����

���� ���� ����

���� ���� ���� ����

���� ���� ����

。“���气州，日‘��������‘����，、
�
�������七
�“������﹄��峨曰﹄‘口‘。，月����‘‘，‘

�
‘��以

到����年
，
我国繁忙 干线的

�

跳大列车重量将达到����一�。 。�吨
，
考虑到重型货车所占比

例扮�二从如
，
采用 旧�。米的站线有效 长便可够用

。

因此
，

在旧线改造中
，

第一步应使繁仃
�

于

线的站线有效长达到����米�个别线路达到����米
，

甚至 �。 。 。米�
，
以后再根据需要逐步延 长

。

旅客列车编组辆数的增加
，
也要求延长站台长度

， �

其要农为
，

组编��辆时 娜�米
，
刽洒

时���米
，
器辆组合列车需要���米

。 一

可以根据列车编组的需要
，
在不同线路上采取不卜理舀今站

台 长�之
。

我国过去一贯按 已定的机车类型和旧的技 术管理规程搞旧线改造和新线设计
· ，
不惜切大

�

��建工程费用
，
这种削足适履的作法必须改变

。

在土建工程与铁路装备有矛盾的情况下
，
应

当尽量设法改进装备
，
使之适应原有线路及运输发展的需要

，
尽量缩小土建工程的规模

。

例

如
，
大力发展 亚型货车

，
双层客车及改变旅客列车的编组结构将能使已有的站线有效长满足

较大的列车载运量
。

而有助于减少延长站线有效
一

长的工作量
。

再以改造旧线的曲线半径与限制坡道为例
，
这两项工程的工程量大

，
耗资最多

，
完全可

以从机车的使用及结构性能上找出解放办法
，
而不宜对现有铁路的限坡及曲线半径做过大的

改动
。

根据我国西高东低的地貌
，

在我��一些长大 行线的改造中
，
可以分方向及分区段地选撰

限少
�

支
，
不必迫求全线的统一

。

在一条线直达运址较大的情况下
，
可以考虑用不同机型或加力

坡来统一牵引定数
。

为了实现在目前小半径曲线上提高通过能力的要 求
，
可 以 采 用 二 轴 转 向架 系 列 的

�。

—�。 十 �。 一一�。
韶止�

谈

型电力机车
，
或 �一一 � 十 �— �北京型液力传动内燃机车

，

同时
，
可以在机车上采用转向架横向连接等措施

，
将能大大减少轨腆耗

，
减少轨枕力及提高

脱轨安全性
。

在旧线的改造中
，
应当根据运输发展的需要

，

有重点地进行编组站改造
，
包括调整及合

并现有的编组站
，
进行集中调车作业

，

大力加强路网性编组站的建设， 适当控制地区性编组



站的规模
，
求得布局合理

，
分工明确� 对于做为直达列车装卸基地的编组沽

，
应当优先进行

改扩建
。

在编组站的改扩建及新建中
，
必须充分考虑重载运输的需要

。

五
、

积极更新旧线的技术装备

长期以来
，
我国铁路忽略了对旧线技术装备 �包括机车车辆

、

通信信
一

号
、

线路设备等�

的改造更新
，
至使目前铁路装备落后

，
不少装备甚至处于带病运行的状态

，
影响了现有线路

输送能力的发挥
。

但在装备更新中
，

也应当实事求是
，

讲求经济效益
，
不应片面地追求高指

标
。

铁路电气化有一系列优点
，
但由于其一次性投资大

，
建设周期长

，
限于我国现有的经济

实力
，
大规模电化与建设全国路网一样

，
只能做为我国铁路建设的长期目标

。

现阶段我们还

只能着重电化那些运量大
、

坡度也较大的线路和区段
，
或是那些坡度虽不很大

，
但客货运址

都很大而又有充足廉价电源的线路
。

当前
，
在一般运输繁忙的平原线路 上

，
仍应大力发展内

燃牵引的长重列车
。

即便电力牵引能节约柴油及稍节约燃料费用
，

但为了尽快发 挥 投 资 效

益
，
推迟某些线路的电化也是必要的

。

蒸汽牵引目前在铁路运输中仍起巨大作用
，
在积极推

行牵引动力现代化的同时
，
仍应充分发挥蒸汽机车的作用

。

考虑到重载列车的开行和发展
，
电气化线路的供电方式应与此相适应

，
应采 用�� �自

藕变压器�供电方式
。

在旧线改造中
，
应大力推行机车功率的系列化和多机牵引

，
这将有利于发展重载运输和

减少机型
。

我国现有的 韶山
。 、

韶山
�

型机车电力机车及 东风
‘ 、

北京型内燃机车都是我国

干线适用的机车
，
它们可以分别灵活地形成四

、

六
、
八

、

十二动轴的粘着功率等级
，
可以在

限坡�编�的线路上
，
分别牵引����

、
����

、
����

、
����

、
����以至����吨重的列车

，
而基本

无须改造机车的制造和检修基地
，
能在既有线路 上

，
十分方便和经济地满足 运 输 需 要

。

例

如
，

在����吨的列车重量下
，
用韶山

‘
型电力机车自不用说

，
就是在 ��

。
的限

一

坡上用北京型内

燃机车双机牵引
，
也能达到��公里�小时的计算速变

，
满足 �分钟追踪时间要求

。

如果能将

东风
、
型

，
北京型内燃机车的功率提高���就更为理想

。

这里
，
特别应为北京液力传动货运内燃机车呼吁

，
这种机车与容运机车的差别只是车轴

齿轮箱传动比不同
。

其优点是二轴转向架的固定轴距短
，
在弯道上的轮轨磨耗小

，

横推轨排

力小， 合理设计的成组驱动大大提高了机车的粘着系数， 结构可靠
、

维修工作量小
，

实际油

耗率接近 东风
�

型机车
。

在使用过程中
，
这种机车深受基层单位的欢迎

，
在天津机务段担任

南仓—唐沽之间的小运转
，
牵引定数高达����吨

。

将来
，
在运量不太大及曲线半径较小的

线路上
，
使用北京型机车双机牵引

，
将比 东风

‘
型机车方便及经济

。

在客运方面
，
北京型机车适用于牵引��辆客车

，
东风

�

型机车及韶山
�

型机车适用于牵引

��辆客车
，
如果列车最高速度提高到 ��� 公里�小时

，
则需要使用 韶山

�

型机车
，
在此速

度下
，
用����马力的 东风

�

型机车只能牵引 ��辆客车
。

在本世纪内
，
双机牵引将是我国重载列车牵引的基本形式

，
在旧线改造中应予以充分考

虑
。

调车作业内燃化能显著提高列车编解能力和改善调车作业的经济性
，
是牵引动力现代化

的一个重要方面
。

但二十五年来我国铁路对调车作业内燃化未予重视
，
至今尚未考虑调车机

鑫



乞

车功率的等级化
。

参考苏联的研究和实践以及大连内燃机车研究所的实 测 和 计 算
，
��� 。一

����马力的六轴内燃调车机车应是我国铁路的主型调车机车 �需用量占调 车 机 车 的���以

上�
，
主要担任一般编组站的牵引溜放作业和驼峰调车场����吨列车的推峰作业

。

另外
，
还

需要一种功率较大的 �
。

一一 �
。
轴式���。一����马力调车机车和一种功率较小

、

重量较轻的

�
。

— �
。
轴式����马力调车机车

。

前者在大编组站上担任��〕�吨列车的牵出
、

转线到发车

场的任务
，

其中起动后的平均加速力要达 �一 �千牛�吨
，
后者用于客调和在工矿专线或货

站牵引���������吨车列
。

有了以 上三种调车机车
，
还可以用重联的方式实现����吨以上的

列车编组
。

目前
，
我国货物列车每延米的平均质量只不过 �吨�米左右

，

最重的���型标准货 车每

延米的质址也仅为 �吨�米
，
现有桥梁的承载能力 ���千牛�米�并未得到充分利用

，

充分

利用现有站线有效长提高列车重量也有一定困难
。

若要经济合理地发展重载货物列车就必须

生产重型货车
。
���子翅缩短型敞车每延米质量可达 �吨�米

，

但其通用性差
，
日前主要用 做

运煤专车
。

铁科院和四方车辆研究所曾提出发展��吨四轴通用敞车的建议
，
每延米的质量为

�
�

�吨�米
，
这种车辆的轴重为��吨

，

对轨道强度的要求较高
，
考虑到我国线路的强度 将 逐

’

步提高
，
而且这种车辆的数量又是逐渐增加的

，
因此发展这种车辆切合于我国实际

。

为了充

分利用现有铁路桥梁的承载能力
，

还应结合我国新的铁路限界和苏联的最新结构
，

对最经济

有效的轴重��吨
、

载重量���吨的八轴大型敞车进行可行性研究
。

如果株州车辆工厂 已 试 制

好的两辆 �一 �一 �轴式六轴��吨敞车在通过驼峰时不产生过大的轴重转移且动力学性能较

好
，
那么

，
在我国的情况下采用这种车辆就会比八轴敞车更切合实际些

。

同时也 应 着 手 对

�一 �轴式��吨敞车的径向转向架的可行性进行研究
。

考虑到重载的需要
，
今后 仍 按�� 。 一

���吨的冲击力设计车辆
。

为解决客运问题
，
应当大力发展双层客车

。

在��
�

�米的车长下
，
可将载客量 由���人 提

高到���� ���人
，
大大提高旅客列车的载运能力

。

双层客车的一些固有缺点
，
如侮层高度不

够
，
行李架布置困难

，
通风不 良

，

车底以下空间紧张
，
维修不便等

，
都有可能克服或缩小

。

在目前设计用于中短途客运用的软座
、

硬座车取得成功经验以后
，
就可以进一步设计用于中

长途客运用的软座车和硬座车
，
甚至卧辅车

。

双层客车是发展我国旅客运输的一种极为经济

的有效型式
，

也是长期用以妥善解决我国繁忙客运问题的一项重要措施
。

我国机车车辆的车钩
、

缓冲器
、

制动机型式落后
，
是我国发展重载列车的严重障碍

。

苏

联铁路早在五十年代就对此进行
一

了改造
，
在我国铁路的旧线改造中

，
应予以 足 够 重 视

。

目

前
，
对车钩

、

缓冲器
、

制动装置的研究已刻不容缓
，
必须当机立断

，
改善和装用国内自行研

制的和已由国外引进的新装置
。

与土建工程及机车车辆的购置费用相比
，
通信信

一

号的投资少而效果明显
，

对于扩大旧线

的通过能力
，
提高作业效率

，
确保行车安全等尤为重要

，
应当予以特别重视

。

对通信信号设

备的改造
，
也应根据运输发展的需要

，

根据线路情况
，

有步骤地进行
。

应当加速 单 线 的 改

造
，
大力采用以自动闭塞为基础的调度集中� 对半自动闭塞的单线区间加装空间检查装置

，

实现区间的自动闭塞
，

提高单线的通过能力
。

进一步开发复线自动闭塞与双向调度集中技术

将未安装 自动闭塞的复线安装间隔��分钟以下的自动闭塞� 在已安装 自动闭塞的复线上
，
把

行车间隔压缩到 �分钟以内
，
在枢纽甚至缩短到 �分钟

，
使平行运行图计算的通过能力提高

到���一 ���对� 日
，
枢纽区提高到���对� 日

。

另外
，
把现有的双线单向自动闭塞改为 反 向



行车双向白动闭塞
，
同时采用调度集中技术

，

可以进一步提高通过能力
，
在大的枢纽编组站

广泛采用大车站电气集中
，
提高咽喉通过能力及到发现通过能力

。

根据发展重载运输的需要
，
在旧线改造中应逐步换用较重的��千克�米及��千克�米的

钢轨
，
大力推行无缝线路

。

妥积极推广客货车辆车轮的磨耗型踏面并将新轧的��千克�米钢轨顶面也制成磨耗型
。

六
、

我国铁路旧线到����年应达到的主要指标

石
几����年我国铁路应完成的客货运设 �客运��亿人次

，
货运��亿吨以上�中

，
旧线应完

成的客运量须超过��
�

�亿人次
，

货运量需超过��亿吨
，
均占总运量的���以上

。

若以����年货运量��
�

���亿吨起算
，
旧线为了完成货运任务

，
除将货物列车平均密度由

����年的��
�

�列� 日提高到��列� 日外
，
必须将货物列车平均重通由����年的����吨提高到

����吨
，
这时

，
旧线所能完成的货运量为

� 者
��

�

���火 。
��
��

����
一 ，。

·

���只 �
·

��。 又 ，
·

���二 �。
·

�亿吨

若以����年客运量�
�

����亿人次起算
，
并考虑当时���的超员

，
为了完成客运任务

，
除

将旧线上旅客列车的平均密度由��
�

�列� 日提高到��列� 日和使用���的双层客车外
，
还需

将列车平均组成数由��
�

�辆提高川��俩
，
少冬中

，
由于编组结构的变化

，
不直接载客的辆数平

均由每列 �辆减至 �辆
。

在基本解决超员的条件下
，
����年旧线所能完成的客运盆将为

�

�
�

���� ��

上丁卜
一

�万产 �紧争
�。

�

��

撰
� 。

·

��
� �

�

���� �
�

��又 �
�

���� �
�

��

二 ��
�

��亿人次

在货运繁忙的干线上
，
应将货物列车的平均重量从����吨提高到���。吨

，
最大列车重量

从���。吨提高到����吨
，

货物列车的平均密度达到��列� 日
。

这样
，
重车方向的货流灵可达

‘��。万吨�年
。

如果在最繁忙干线上
一

单向开行��列� ���平均重����吨最大����吨的列车
，
则

可将其运能提高到 �亿吨�年
，
以满足当时的运输要求

。

在客运最繁忙的干线上
，
须开行由��辆��型硬座车和 �辆双层硬座车 �不采用双层客车

时由��辆��型硬座车�组成的旅客列车
，

每列可载客����人
。

这时的单向客流密度可达����

万人�年
。

如果双层客车所 占的比例能进一步增大
，
则旧线的通过能力还能进一步提高

。

目前
，
我国铁路正酝酿着一场大的变革

，
必须清醒地认识旧线改造在提高我国铁路输送

能力中的主力军作用
，

因势利导
，
依 锥科学

，

制定出旧线改造的正确方针
、

政策 及 技 术 标

准
，
尽可能地降低工程造价

，

才有可能以主动的姿态
，
很好地完成旧线改造的任务

。


