
回眸大秦风采 ,迎来跨越式发展新机遇
大同铁路分局　胡玉卿　胡智勇

[摘要 ] 大秦铁路是我国第一条开行重载单元列车的运煤专线。大秦线的开通运营为晋煤外运增威添翼。
自 1988年 12月正式运营 ,十五年来共运煤炭 9. 2亿吨 ,完成换算周转量 479945百万吨公里 ,取得辉煌业
绩。大秦线在我国煤炭运输中占有十分重要的地位。跨越式发展的战略构想为大秦线的发展指明了方向 ,
创造了新机遇 ,迎来新挑战。
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大秦铁路是我国第一条开行重载单元列车的运煤专线。它西起山西省大同市 ,东至河北省秦皇岛港 ,地
跨山西、河北、北京、天津两省两市。全线隶属北京铁路局大同铁路分局管辖 ,每年担负着大同铁路分局 3/ 4
以上的货物发送量和换算周转量 ,承担着北京铁路局近 2/ 5的煤炭发送量和全路近 1/ 7的煤炭发送量。是
山西、陕西、内蒙古西部煤炭外运的重要通道。大秦线全长 653公里 ,年设计能力 1亿吨 ,担负着“三西”地区
1/ 3的煤炭外运量 ,担负着全国五大电网 ,十大钢铁公司和 6000多家工矿企业生产用煤和出口煤炭的运输任
务 ,是名符其实的“国民经济大动脉”。大秦线自 1988年底一期工程开通运营 ,1992年全线贯通。从 1988年
至 2003年的十五年总共运送煤炭 9. 2亿吨 ,为大同铁路分局的发展取得了骄人的业绩 ,为国民经济的发展
和铁路建设的发展做出了突出贡献 ,对缓解分局运输能力紧张 ,提高运输效率 ,增加运输收入等均起到了至
关重要的作用。回顾大秦线的发展历程 ,迎来大秦线在跨越式发展新形势下的新挑战和新机遇。

一、大秦线的开通运营为晋煤外运增威添翼
大秦线建设及开通之际正是大同分局运输能力紧张之时。1988年作为大同分局晋煤外运主通道的大
张线区段运输密度已达到 7965万吨 ,比该段线路 6500万吨设计通过能力高出 1465万吨。大张线运输能力
已经超饱和 ,线路损耗严重 ,每年需要更换的重伤钢轨都在 1400根以上 ,更换辙岔近 200组 ,分局运输压力
非常大。而与此同时由于正逢国民经济高速发展时期 ,受国家经济发展影响 ,分局运输量却仍以每年近 5 %
的速度增长 ,大张线的运输能力难以承受。1988年底 ,大秦线的开通运营缓解了大同铁路分局货物运输的
北通道 ,起到了分担货流 ,减轻大张线运输压力的作用。从此 ,大张线的运输密度始终保持着正常水平。

1988年正值国民经济增长的高速发展时期 ,能源需求急剧上升。作为晋煤外运主功手的大同铁路分局
运量已难以满足全国主要电厂、钢厂等重点企业的煤炭需求。由于电厂缺煤 ,供电不足 ,造成一些企业停产 ,
个别地方民用煤也出现不同程度的脱销 ,1988年底大秦线的开通运营为晋煤外运增威添翼 ,给全国使用晋
煤发电的电厂带来生机 ,电厂“等米下锅”的状况得到改观 ,各大钢厂也起死回生 ,大秦线对国家的贡献是功
不可没的 ,它对缓解全国能源紧张的作用是不可忽视的。

二、十五年来的辉煌业绩
大秦线于 1988年 12月 25日开通一期工程后即开始了正式运营 ,当年完成煤炭外运量 2万吨。1989年
完成煤运量 2007万吨 ,占全分局运量的比重为 23. 5 % ,此后大秦线的运量逐年增长 ,2002年一举突破了亿
吨大关。经过十五年的发展 ,大秦线的运量占全分局运量的比重已提高到 79. 2 %。2003年大秦线实际运送
煤炭 1. 2亿吨。十五年共运送煤炭 9. 2亿吨 ,占全分局十五年总发送量的 53. 6 %。
大秦线的换算周转量从 1989年占分局总量的 30. 5 % ,到 2003年占分局总量的 74. 4 % ,提高了43. 9 % ,

2003年大秦线实际完成换算周转量 68245百万吨公里 ,为 1988年大同铁路分局完成的总换算周转量的 3. 5
倍。十五年来共完成换算周转量 479945百万吨公里 ,占全分局十五年总换算周转量的 59. 7 %。由于大秦线
的开通运营 ,大同分局整体运输质量得到了普遍的提高 :其中货物平均牵引总重在大秦线开通前 ,分局平均
为 2525吨 ,到 2003年达到 3351吨 ,提高了 32. 7 % ;货车净载重 1988年分局平均为 58. 0吨 ,大秦线开通十
五年来 ,由于先后使用了 C63、C76、C80等专用及大型车 ,分局净载重逐年提高 ,2003年达到 61. 2吨 ,提高了
5. 5 % ;货车旅行速度 1988年为 33. 7公里/小时 ,2003年提高到 46. 5公里/小时 ,提高了 38. 0 % ;货车周转时
间 1988年为 2. 22天 ,2003年在运输距离延长的情况下达到 1. 73天 ,压缩了 0. 49天 ,提高了车辆的使用效
率。十几年来 ,大秦线从最初以晋煤外运为主 ,逐渐扩大了货源吸引区 ,现已成为山西、陕西、内蒙古西部 (即“三
西”地区)煤炭外运的主通道。陕西煤炭从最初的宁岢线代发 ,逐渐发展到以神华铁路接运为主 ,运量逐年增加 ,
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我国支柱产业的产业政策实施效果评价
哈尔滨工程大学经济管理学院　刘希宋　夏志勇　黑龙江省林业厅森林公安局　赵　寰

[摘要 ] 本文首先具体介绍了模糊层次综合评价方法的基本原理 ,在此基础上 ,确定了支柱产业的产业政策
实施效果的综合评价的层次结构模型 ,通过模糊合成运算 ,将复杂的多层次评价问题转化为定量评价 ,从而
能够更直观、更合理地反映经济效益状况 ,为支柱产业在全面建设小康社会的进程中进一步发展提供可靠的
决策依据与指导。
[关键词 ] 支柱产业 ,产业政策 ,效果 ,评价

1　引言
党的十四大报告在科学分析我国经济发展的现状和规律的基础上 ,提出我国要振兴机械电子、石油化
工、汽车制造和建筑业 ,使之成为国民经济的支柱产业。经过十多年的发展 ,我国的支柱产业顺应了经济发
展的趋势 ,取得了长足的进步。但在发展过程中 ,仍存在许多的问题。基于此 ,本文对我国支柱产业的产业
政策实施效果予以科学地评价 ,以期在全面建设小康社会的进程中对其进一步发展提供借鉴性作用。

2　模糊层次综合评价的数学模型
模糊层次综合评价法是将 Fussy Mathematics与 AHP法相结合的一种系统评价方法。它较好地解决了
复杂系统的多指标问题 ,能较全面地吸收所有因素所提供的信息 ,便于区分各因素在总的评判中的地位和作
用 ,是迄今为止较先进的评价方法。其建立步骤如下 :

(1)建立因素集、评语集。因素集 U是由影响评判对象的各个因素所组成的集合 ,可表示为 :U = {u1 ,u2 ,
⋯,un}。其中 ,元素 ui ,i = 1 ,2 ,⋯,n是若干影响因素。评价集 V是由评判对象可能做出的评判结果所组成
的集合 ,可表示为 :V = {v1 ,v2 ,⋯,vm}。其中 vj ,元素 j = 1 ,2 ,⋯,m ,是若干可能做出的评判结果。

(2)用层次分析法确定因素集的模糊权重向量 A
～
。一般而言 ,各个因素在评判中所具有的重要程度不

2003年已达到 1754万吨 ,占了大秦运量的 14. 4 %。内蒙古西部煤炭外运也随着大准线的修通而日异增长。陕
西、内蒙古西部煤炭外运量的增加 ,在带动了当地经济发展的同时也创造了大秦线的经济效益和社会效益。

三、在跨越式发展中 ,面临着新挑战和新机遇
我国是煤炭第一消费大国 ,在目前的能源结构中 ,以煤炭为主要能源结构的格局将会长期存在。我国的
煤炭资源主要集中在西部地区 ,而发达的工业则集中在东部沿海 ,这就决定了铁路西煤东运的长期任务。随
着国家经济的发展 ,全社会煤炭需求量将大幅度增加 ,铁路承担的煤炭运输任务必将越来越繁重。
大秦线在我国煤炭运输中占有十分重要的地位。山西、陕西、内蒙古西部这“三西”地区煤炭储量丰富、
质量优良、开采条件好、重点煤矿集中 ,产量占全国煤产量的 80 %以上 ,而大秦线每年的煤运量占这三个地
区总量的 1/ 3。尽管大秦线昼夜不舍的运转 ,2003年超设计能力运送了 1. 2亿吨煤炭 ,但仍然难以满足国民
经济发展对煤炭运力的需求。2004年夏季 ,我国南、北方地区的气温普遍升高 ,直接导致居民用电的大量增
加 ,由于一些重点电厂存煤低于合理水平 ,电力供应紧张 ,拉闸限电时有发生 ,使人民群众的切身利益受到一
定的影响。在我国煤炭的产运销链条中 ,运输是“瓶颈”。在国民经济发展中 ,铁路具有不可替代的特殊地位
和重要作用。铁道部党组审时度势 ,提出了实现铁路跨越式发展的战略构想 ,描绘了中国铁路未来发展的宏
伟蓝图 ,吹响了中国铁路加快向现代化进军的号角。跨越式发展的战略构想也为大秦铁路的发展指明了方
向 ,对大秦铁路既创造了一个新机遇 ,又是一次新挑战。
铁路跨越式发展的基本内涵是 :运输能力的快速扩充和技术装备水平的快速提高。铁路跨越式发展 ,速度
是关键。大秦铁路要想更好地承担起运煤专线的繁重任务 ,必须抓住铁路跨越式发展的新机遇 ,迎接新挑战。
随着国民经济对煤炭需求的日益增长 ,大秦线的运输压力也越来越大。大秦线在 2003年超设计能力完
成煤运量 1. 2亿吨的基础上 ,确定了 2004年 1. 5亿吨的煤运量计划 ,进而提出了 2005年要实现 2亿吨的宏
伟目标。大秦线缓解运输压力的最好办法是重建一条大秦线。但是 ,这需要约 300亿元的投资 ,而且需要几
年的时间 ,不符合铁路跨越式发展的要求。远水解不了近渴 ,大秦线只能走控潜、提效、扩能之路 ,也就是内
涵扩大再生产之路。大秦线扩能改造方案已经确定 ,为大秦线发运的各装煤点逐步改造成万吨列车装车条
件 ,绵延 1. 5公里长的运煤列车奔驰在大秦铁道线上。今年以来 ,大秦万吨重载列车由年初的每天 3对扩大
到 25对 ,机车平均牵引重量增加了 620吨 ,创中国铁路货运之最。大秦全线的扩能改造工程逐步展开 ,边改
造边运营。根据部领导的要求 ,要把大秦线建成铁路跨越式发展的标志性工程 ,现代化煤运通道重载运输的
示范性工程 ,既有线扩能改造的样板性工程。大秦线扩能改造后 ,2005年要实现运量 2亿吨目标 ,这将是中国
铁路的一个创举 ,创造出一条铁路年运量能够达到 2亿吨的世界最高记录。大秦铁路必将在铁路跨越式发展
中迎来新机遇 ,迎接新挑战 ,再创新辉煌。
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