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王光华同志
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  我和王光华同志从 1957 年起在铁道部科学研究院共事了七

年,在那时的相处以及后来不断的交往中,他所作的一切使我长久

不能忘怀。

  光华同志出身于一个革命家庭,从小受到革命思想的熏陶,16

岁就加入了中国共产党,担任上海地下党大学和中学区委的领导

工作,参加发起上海学生界的抗日救亡和爱国民主运动以及党的

建设工作,后来由于敌人追捕,他被派往华中解放区。解放上海时,

光华同志参加了军事接管蚌埠和上海铁路局的工作。正是从这个

时候起,光华和铁路事业结下了不解之缘。50 年代初,光华被组织

上选派到苏联的莫斯科铁路运输工程学院学习,他勤奋好学,知难

而进提出了改进彼得洛夫通信院士计算列车编组计划方法,该方

法随即编入前苏联的教科书,并注明是中国研究生王光华所作。苏

报和我国各报相继报导这一事迹,并受到周恩来总理的表扬。回国

后,他作为新中国培养的铁路运输专家,随即投身中国铁路运输事

业。他作为科研领导岗位的决策人和学术带头人主持和指导了大

量铁路运输重大科研课题的研究工作,为铁路运输理论和实践的

发展作出了重要的贡献。

  在 1959 年的反“右倾”中,光华同志蒙受了不白之冤。文革期

间,他和他的家庭又受到残酷迫害,然而在最为艰难的境况里,他

依然心系着祖国铁路事业的发展,构思和起草了《关于我国铁路运

输科学的发展问题》的论文,该文从战略的高度阐述了铁路运输发

展过程中的各种问题,并指出了发展方向。该文在十年浩劫后公开

发表,立即得到了全路运输专家的高度评价,这种高风亮节和百折
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不挠的敬业精神,当引为我辈及后人之楷模。

  1978 年他受中国政府委派赴法国,任我国常驻联合国教科文

组织代表团主管科技的参赞衔副代表。在此期间他撰文报告了资

本主义世界各国的市场工业结构和战略动向的重要信息。在回国

后的近十年里,他又致力于铁路电子计算机网络和管理系统的创

建工作,同时,还兼职培养研究生。现在,他的学生们也都成为国家

管理岗位上的骨干。这些年我和光华常在一起谈国家大事,谈工

作,也谈生活。更令我感到兴奋的是能不断看到他的论文新著。

  特别值得一提的是,1986 年光华在给铁道部部长的报告中,

就提出了修建京九铁路的战略性建议,由此可见光华同志在铁路

建设方面的远见卓识。1993 年,光华又富有创见的撰写了题为《开

创列车速度联控行车制式的研究设计》的论文,这一重要论述将引

起铁路交通信号与列车控制领域里的根本变革,这一变革带来的

经济效益和社会效益是无法估量的,铁道部对此已立项试验。光华

正是为此操劳到生命的最后一刻。

  光华同志走得如此匆忙,但他的一生是充实的。作为党的地下

工作者,他勇敢无畏;作为学者,他才华横溢。为光华送行那天,虽

然我因眼疾已无法最后看清光华同志的仪容,但他的音容笑貌至

今还深深地留在我的心里。

  在光华逝世两周年之际,编写这本文集,是十分有意义的,我

希望通过这些文章,能让更多的人学习光华同志对党的事业无限

忠诚,对科学真理执着追求的精神以及他仗义直言和宽厚待人的

高尚品德。

  且抑悲痛,勉为序。

(作者系原国家经委副主任兼国家计量总局局长)
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我国编组站工作组织中的几个问题
①

前  言

  在我国铁路编组站的工作中,有几个经常遇到但没有解决的

问题。这些问题是:进一步提高车站调度员的计划和指挥质量;在

掌握到发线中车站值班员和调度员的关系;线路值班员的设置和

他的工作;调车作业中人员的组织和分工;值班助理站长的工作等

等。

  这些问题和提高车站工作质量有着十分密切的关系。由于这

些问题没有得到适当解决,造成了工作中的摇摆和损失。但是在已

有的参考书中,对这些相当重要的问题还很少有具体的分析和说

明。其中有一些问题在苏联虽有比较明确的结论,但尚未为我国铁

路车务技术人员所熟悉,而苏联铁路的经验,并不一定适合我国铁

路的具体情况。同时,我国铁路车站工作中有着很多创造和经验。

本文采用了以现有理论和我国铁路实际相结合的方法,对我国铁

路车站工作的有关经验进行了理论分析,主要目的是试图解决以

上所提出的问题,使车站各部分工作的协调配合,提高工作质量,

多快好省地完成国家日益增长的运输任务。

一、提高车站调度员计划指挥质量的主要问题

  车站调度员的主要任务是领导全班人员实现班计划。为此,车

站调度员根据到达列车预确报和车站调车场内及其他处所的车辆

(通称现在车)情况,制订 2～3 小时的编解列车计划;并依据各处

工作之进程指挥工作调整任务,以达各处工作的协调配合,保证班

① 本文原载铁道科学研究院 1958 年《研究通讯》,作于 1957 年——编者注。



计划的良好实现。车站调度员的计划和指挥质量,对车站工作任务

的完成有决定性的影响。

  为提高车站调度员的计划和指挥质量,必须使调度员能切实

掌握车站各处所现在车的情况,首先是调车场内各线路上的现在

车的情况。但我国目前车站调度员对于调车场各线路上的车辆缺

乏具体掌握,而对于其他各处的车辆(如装卸、倒装、整理、中转整

零、修理等)一般也掌握得不够。

  目前车站调车员对全站各处所调车场内各固定线上集结的车

辆只掌握各去向的车数,而不掌握重量(总重)和计长,不掌握调车

场内车辆的排列顺位。同时,车站调度员对全站各处所按方向别的

车辆数的掌握,一般还缺乏良好的办法,因此往往不能做到及时和

正确。

  只知道一个去向集结的车数,常常只能给人大致够编或不够

编一个列车的概念,而不能使人确信。因为一个重车可能只有

30t,也可能有 70t以上。例如规定一个列车满轴为 2700t,以平均

每车为 45t计,则要 60 辆。如果其中大型车多,可能不到 50 辆即

已满轴;而如果大型车很少,车辆中所装轻浮货多,60 辆以上也可

能不满轴。

  对于空列车,一般受计长的限制。由于一个空车的换算长度可

以是 0.7～1.9,只掌握车数,也无法确切知道集结车辆是否满长。

  因此,掌握重量和计长,便可避免当集结车辆实际已够编列车

而未编出,当不够编列车而编出不满轴列车的被动现象。

  掌握调车场各固定线路内车辆的排列顺位,对车站调度员来

说有三个作用: 1.如果由他亲自指导调车组作业时,他能使解体

作业最好地照顾编组作业,使解体同时进行编组; 2.他能知道编

组每一列车时最省钩省时间的方法; 3.他能较确切地掌握编解列

车所需要的时间,这样,就能较合理地分配各调车区的任务,从而

提高计划和指挥的质量。

  目前,车站调度员对调车场以外之车站其他各处所按去向别

的车辆情况,一般不能清楚掌握。由于这一原因,有时全站各处某

2 先 行 集

需要全本请访问 www.ertongbook.com



去向的车辆虽已足够编出该去向的列车,但因车站调度员只考虑

到调车场内该去向的车辆不足,而未能将此列车编出。

  掌握全站各处所按去向别的车辆情况,可使车站调度员能将

需编列车的分散车辆迅速和及时组织集中起来,在指挥编组作业

和完成班计划中处主动地位。

  因此,便提出了车站调度员掌握调车场线路内集结车辆的排

列顺位和掌握全站各处所按去向别的车数、重量和计长的问题。

  苏联列宁格勒编组站,首先采用了按小时统计分布在全站各

处所的每一去向的车辆数的方法,其统计的格式如表 1。

表 1 ×× 去向现在车的分布
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  这一统计工作,由车站调度员处专设的作业员负责。到达场按

去向别的现在车资料由到达场技术办事员处专设的作业员向他报

告,本站装毕(或卸毕)的车辆由司磅员向他报告,车辆段或站修线

修毕车辆由车辆段值班员向他报告。

  依据这一统计资料,车站调度员在每一小时可知全站每一去

向现在车的总数和这些车辆分布的地点。这样他可根据全站车辆

的情况,并结合班计划任务及时组织分散车辆的迅速集中,将全站

集结车辆已够编列车的去向迅速编成列车。无疑,这样便能缩短车

辆在站的集结时间,并使车站调度员在指挥工作中处于主动的地
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位。

  因此,这一方法在苏联各编组站得到普遍的推广和采用,并取

得了成效。

  在苏联的各个驼峰编组站,目前都积极推行了车站调度员掌

握调车场线路内车辆的排列顺位、重量和计长,并由他亲自确定列

车解体作业计划的方法。这一方法是苏联勃留加洛夫同志所建议,

当他先后在古宾斯克车站和迪巴尔卓伏车站任站长时,在此二车

站上首先实行的。

  按照这一方法,在车站调度员处设一作业员(又称技术办事

员),由他按解体的顺序推定调车场各线路内集结车辆的排列顺

位,内容包括车号、车种、重量(总重)、长度、车钩(自动钩或链子

钩)、编车限制(如关门过管、需隔离的车辆等)等。对于二场交换的

折角车流、沿途车流、几个去向合用一条线路的车流和暂存其他线

路(即未溜入固定线)的车流,并注明去向;对到达本站作业车则注

明作业地点。推定线路中车辆排列顺位和内容的格式类似列车编

组顺序表,在编组列车时,则将编入列车的车辆勾销。

  车站调度员处作业员推定车辆排列顺位的依据,是由调度员

修正过的列车编组顺序表确报单;对于没有确报的列车(如摘挂列

车等)是由车号员核对过的列车编组顺序表,对于取出之本站作业

车,检修车等则是由车号员抄录送来的资料(格式如编组顺序表)。

  编组区线路值班员处可不推定车辆排列顺位,而由调度员处

作业员将车辆排列顺位报给编组区技术办事员车辆号码等资料,

以据此掌握货票和供给线路值班员参考。

  在实行这一方法时,也采用列宁格勒编组站按小时统计全站

各处所去向现在车的方法;但对各处所现在车,不但要统计车数,

并且要统计重量及长度。

  这样车站调度员就借作业员的帮助,将全站的车辆情况清楚

掌握起来。由于他掌握了线路内车辆排列的顺位、重量和计长,他

就可能制定出每一车列解体的具体计划,在溜放中将不合编组条

件的车辆暂先溜入专放这些车辆的线路上,使解体完全配合编组,
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使解体过程即成为编组过程。因此,给驼峰值班员的每一解体车列

的解体通知单是由车站调度员制定的。由于车站调度员掌握了重

量和计长,他就可更主动地指挥编组区线路值班员进行编组列车;

由于掌握了全站的车辆分布情况,他就能更有计划地组织将有关

去向车辆迅速集中,合理改变到达列车的解体顺序,加速某一作业

(到达、解体、编组、出发)的进行,使全站各部分协调和良好地完成

班计划任务。

  采用上述方法的基本论点可分析如下:

  1.最有效的解编列车方法,是解体结合编组,使解体过程即成

为编组过程。以前的做法,是车站调度员对每一列车解体的作业计

划放手不管,由到达场技术办事员制定解体列车调车通知单送给

驼峰值班员,而由驼峰值班员来组织解体工作。因为驼峰值班员的

出发点往往是加速解体作业,对于照顾编组即照顾全面容易忽略,

特别是照顾编组多少将增加一些解体的时间与作业;因而以旧的

组织方法,就不可能做到解体作业最好地配合编组作业。因此,必

须由一个掌握全面工作的人,即既掌握驼峰工作又掌握峰下牵出

线工作的车站调度员来负责制定每个列车解体的作业计划。这样,

才能使解体最好地结合编组,以提高调车效率。

  要由车站调度员制定每个列车解体的作业计划,就必须由他

掌握调车场各线路内停留车的排列顺序。

  2.编组区线路值班员只掌握调车场各线路各方向车辆的车

数、重量、计长、排列顺位等资料,但不掌握全站情况和列车运行情

况的变化。因此,虽然全站某去向集结车辆已够编列车,他可能不

了解,或虽然了解而不主动建议编组列车。如果车站调度员只掌握

各去向的车数(苏联以前是这样的),而不掌握重量和计长,由于车

数不能给人编组列车是否满轴的确切概念,他就不能掌握集结车

辆够编列车的确切时机。这样他就不得不在估计集结车辆数大致

已够编列车时,将能否编组列车问题交给编组区线路值班员决定;

但由于线路值班员不掌握全面情况或可能的本位思想不准备克服

困难等原因,把应当编出的列车放过不编。在这样组织工作的情况
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下,常会发生可以编组发出的班计划中的关键车次没有及时编组

发出,并把没有编出的责任推于车辆不足的客观原因。

  因此,必须有一个掌握全面工作的人,即由领导实现班计划的

车站调度员来确定编组列车的时机。为此,车站调度员必须掌握调

车场各线路和全站其他各处所各去向车辆的重量和长度。编组区

线路值班员具体组织领导调车组完成编组工作,但编组列车的决

定权,应属于车站调度员。这样,才能使车站的编组列车工作处于

主动地位。

  3.根据上述分析,车站调度员应具体指导列车的解体作业,及

时组织分散车辆的集中和确定列车的编组时机,亦即车站的组织

指挥更集中。这样,原来已很繁忙的车站调度员的工作量便大大增

加。为了减轻他的事务性工作,使他集中力量于计划和指挥,应设

置一个作业员作为他的助手。由于作业员推定调车场各线路车辆

的排列顺位和填记各种有关资料,车站调度员就可以不必自己在

技术作业表上推定各线路各方向车辆数。

  此外,作业员也帮助车站调度员掌握车站各处所(各专用线、

货场⋯⋯)各去向的车数、重量和计长。

  因此,苏联各驼峰编组站,在近几年都采用了上述的调度指挥

方法,并取得了良好的效果。

  本节开始已提出了我国铁路编组站提高调度指挥质量的重

要,分析了由调度员掌握调车场线路内集结车辆的排列顺位和掌

握全站各处所车流的必要。因此,我们应积极学习上述的苏联铁路

的经验。

  目前我国铁路的很多编组站,已建有“土”驼峰;无疑,在这些

车站应积极推行这一经验。由于这是苏联铁路在驼峰站提高调度

指挥质量的经验,在我国建有驼峰的编组站推行便较为方便,也易

于取得效果。

  但是我国铁路还有些编组站并没有驼峰;在有些编组站的几

个调车场中,只有一个建有驼峰,其他的调车场还没有驼峰;有些

有驼峰的调车场,并没有实行由驼峰进行解体和另一端牵出线只
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担任编组的分工,还保留了原来调车场两端同作编解的方法,因而

除溜放方法不同外其作业方法一般还和无驼峰时相接近。因此我

们还应研究在我国非驼峰编组站运用上述苏联经验是否必要和可

能的问题。

  在非驼峰编组站,同样也需要解体结合编组,使解体过程即成

为编组过程。

  例如我国《铁路技术管理规程》第 396 条规定,关闭自动制动

机而能通风(俗称关门过管)的车辆,其连续连挂不得超过 8 轴;而

在列车最后一辆有自动制动作用的车辆之前,不得超过 4 轴。

  在《技规》395 条中规定了装有特种、危险、易燃货物的各种车

辆在编入列车时和各类机车应加隔离的轴数。铁道部又具体规定

了向列车中配挂装有特种、危险、易燃货物车辆的办法。例如装有

易燃货物的车辆(棚车门窗关闭严密者除外)规定与装有危险货

物——酸类的棚车和罐车应隔离不少于 8 轴,与装在罐车内的一

级易燃液体应隔离不少于 4 轴,与装有危险货物——易燃液体和

易燃固体的棚车,应隔离不少于 8 轴,等等。

  《技规》第 371 条规定,装有特种货物或压缩气体及液化气体

的车辆,未编挂在列车内而停在车站时,必须停留在特定的线路

上。就是说,对装有特种货物或压缩气体及液化气体的车辆,解体

时应存放在特定股道;而对装有其他危险品、易燃品的车辆解体时

可进入所属去向的固定线路。因此,对关门过管的车辆和装有危险

品易燃品但可进入固定线路的车辆,在解体时应立即照顾编组,使

这些车辆解体后在线路内的前后车辆已满足编挂条件。

  在非驼峰编组站,到达列车一般分几部进行解体,也可能由调

车场两端牵出线 2 台机车同时进行解体。在何处开口进行解体最

合适,最能照顾编组是应该考虑的问题。我国铁路调车工作中有开

口照顾隔离和限制条件的先进经验,就是适当选择好开口的地点,

以使需隔离或有编挂限制条件的车辆在解体后即符合编挂条件。

  因此,在非驼峰编组站可在解体开口时即照顾编组,这是不同

于驼峰编组站的。而对于开口时由于各种原因不能照顾编组的需
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隔离和有限制的车辆,可采取驼峰编组站的方法,即将不合编组条

件的车辆,暂先解入一条专设线路上(如果有这样的线路)。如果没

有这样的线路,则可暂时活用线路,以后再将这些车辆取出转入固

定线。但在活用线路时不得打乱固定线的使用。

  此外,我国铁路还有解体照顾同一站顺的先进经验,即是确定

开口的地点,能使车组在解入沿途车流或几个去向车流合用的固

定线,能和原在该线路上最后一个车组属同一到站或去向。开口照

顾同一站顺的解体结合编组方法,是只有在非驼峰编组站上可以

采用,而在驼峰编组站上是不能采用的。

  由此可见,在非驼峰编组站解体照顾编组的内容要比在驼峰

编组站多些(包括解体时使同一到站或去向的车组相连一起),而

其方法也要多些(包括开口照顾编组的方法)。因此,非驼峰编组站

的解体工作,无疑需要结合编组,而结合的方法要比驼峰编组站复

杂;解体照顾编组,也就更需加强领导。

  如果非驼峰编组站的一个调车场内设 1 台调车机车作业,则

线路值班员和调车组在解体作业中必会主动结合编组,以避免自

己在编组时的重复解体作业。故在此情况下,便不发生由车站调度

员掌握解体结合编组的问题①。但如果一个调车场两端牵出线同

时 2 台或 2 台以上机车进行作业时,即发生两端作业的机车间解

体结合编组的问题。在此情况下便应当考虑保证解体结合编组的

组织指挥方法问题。即是说,必须由一个领导掌握两端作业的人来

确定列车解体的作业计划,使解体结合编组。为此,他也就应当掌

握调车场各线路内集结车辆的排列顺位和各项对编组列车所必需

的资料。

  和苏联没有采用新的调度指挥方法的驼峰编组站一样,非驼

峰编组站在编组作业中所存在的主要问题也是:线路值班员掌握

调车场内车辆集结的具体情况,但他不掌握全面情况;而车站调度
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① 在我国铁路有些建有驼峰的车站,如石家庄、大连、西直门站等,设驼峰的调车
场内仅由驼峰一端的机车进行作业,同样也不会发生由车站调度员掌握解体结合编组
的问题。
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