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摘要：2007年10月，原铁道部(现中国国家铁路集团有限

公司)提出路企直通运输方式，湘钢作为铁道部17家试点企业之

一、广铁集团第一家试点单位。路企直通运输是简化作业手续、

取消中间环节、降低运输成本、压缩货车停时、加快车辆周转、

提高路企整体效率和促进运输增长、实现路企双赢采取的一项有

效措施。
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路企直通运输方式：就是打破原有的管理界限，取消接轨

站的机车摘挂技术作业，消除路企双方列检、货检等重复环节，

节约时间成本，提高效率，使铁路本务机车直接进入企业到发场

（或装卸点），并通过联合办公等手段，掌握车辆在企业站内的

装卸情况，并对车辆的周转做合理安排，达到无缝衔接的运输模

式。

一、湘钢概况及专用线概况

（一）湘钢概况

湘钢始建于1958年，是国家重点钢铁联合企业之一，地处湖

南省中部，位于湘潭市岳塘工业区的西南，距市中心约4公里，

距省会长沙46公里，距株州30公里。厂区场地平坦，南、西、北

三面环绕湘江，厂区占地3.6平方公里。湘黔铁路、京广铁路、

京珠高速公路（北京至珠海）、上瑞高速公路（上海至瑞丽）、

107国道、320国道交汇于湘潭市，具有方便的水陆运输条件。

1997年以前，湘钢一直是国家重点扶持的国有大中型企业之

一。从1997年开始改制，进入湖南省华菱钢铁集团，并成为华菱

集团四家子公司中最大的股东。

2006年湘钢主要产品产量为：年产生铁436万吨，钢460万

吨，钢材436万吨（其中线材182.6万吨，棒材139万吨，板材114

万吨）；实现销售收入143.69亿元，创利税15.45亿。

（二）湘钢既有专用线概况

湘钢专用线在湘黔线上湘潭东站出岔，途经牌楼山站，终点

湘钢企业站，线路全长12.2Km。湘钢专用线在湘潭市内，承担湘

钢钢铁厂65%以上货物到达发送运输任务，对湘钢经济发展起到

重大作用。

湘钢铁路专用线主要技术标准

序号 项目 湘钢铁路专用线

1 铁路等级 工企I级

2 正线数目 单线

3 限制坡度（‰） 6（入厂）/12（出厂）

4 最小曲线半径（m） 350（困难250）

5 牵引种类 内燃

6 机车类型 DF4

7 牵引定数（t） 2000

8 到发线有效长（m） 650

9 闭塞类型 半自动

二、改造思路

（一）改造前运输组织方式

企业生产所需原材料-大宗货物（如煤炭、铁矿石）在株洲

编组好的整车，在湘潭东站分拆，经过更换内燃机车、列检、货

检等技术作业，通过小运转方式进入湘钢企业站。这种运输方式

效率低，经常出现到达湘潭东的列车无法接入湘钢企业站而在车

站等待过久情况时有发生，由于湘钢钢铁厂仓库库存有限，势必

造成急需运送货物无法通过车站运送出去，极大的影响了湘钢生

产能力。

（二）改造思路

路企直通运输方式是指由铁路电力机车牵引，组织列车在铁

路与企业间直入直出，不在接轨站办理列车交接技术作业的运输

组织模式。即在株洲编组好的整车不需要湘潭东站编组分拆可以

直达湘钢企业站。

三、方案比选

（一）企业站改造方案比选

1.既有企业站概况

本次考虑到直接在湘钢既有厂内企业站改扩建，企业站现

股道17条（以下简称Ⅰ场），有效长630～770m不等，均未达到

整车长度，附3、附4、股道已建成，未开通，（1）～（4）道

为取样线，（5）、（6）道为到发线，（7）道为机车走行线，

（8）～（13）为调车线，（14）～（15）为过磅线，设有牵出

线1条，有效长450m。

2.企业站改造方案

湘钢企业站新建到发场7条（有效长按1050m设计），含机走

线1条，在株洲编组好的整车可以直达湘钢企业站，不需要在湘

潭东分拆，通过小运转方式进入企业站，经计算6条到发线日均

可接发列车25对，可以满足钢厂2500万吨/年到发运量的要求。

方案一：为配合路企直通方案实施，在企业站拟新建一到发

场，以下简称Ⅱ场，与企业站Ⅰ场横列布置，形成一级两场，Ⅱ

场新建到发线7条（含机走线1条），有效长按1050m设计，7条股

道均考虑电化，由于征地原因，既有牵出线在既有正线左侧（有

效长450米）无法延长，设计方案如下将设计牵出线改建并行在

正线右侧，有效长按1050m设计，通过曲线与车场股道接通，既

有正线也做相应改造；为提高效率，减少作业次数，将既有Ⅰ场

东咽喉（附3）、（附4）及（1）～（6）延长至850m，（14）、

（15）过磅线由于作业流程变化，可将（14）、（15）道改建后

改作他用。具体方案详见示意图
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方案二：新建Ⅱ场规模及既有Ⅰ场西咽喉改建同方案1，为

减少对生产影响和降低工程投资，Ⅰ场东咽喉股道不做延长，

用既有正线做牵出线与上述股道接通，牵出线有效长按1050m设

计，在距既有正线左侧6.5m增建1条股道作为正线，在牵出线车

挡附近用弯道与既有正线接通。

3.优缺点比较

方案一：

优点：

（1）部分股道有效长匹配，可以直接转场，取送作业效率

高。

（2）列车接发、编组、存放能力极大提高

（3）一次改建到位，满足企业站远期产能增加的要求。

缺点：

（1）施工改造对企业站运输干扰较大。但通过优化施工组

织方案，可以降低一些干扰。

（2）投资相对较大。

方案二：

优点：

（1）工程投资较省。

（2）施工改造对企业站运输干扰相对较少.

缺点：

（1）调车场有效取送作业效率低。

（2）企业站远期产能增加，需要二次改造。

（3）牵出线半径为300m，调车视线较差。

根据上述优缺点分析设计院认为一次改建到位，满足企业站

远期产能增加的要求是合理可行的，故推荐方案一。

（二）牵引变电所、开闭所的分布方案

结合既有湘黔线电气化情况，根据湘钢专用线负荷情况，设

计采用如下三个供电方案，并进行技术经济比较。

方案一：采用带回流线的直接供电方式，株洲北牵引变电所

增容改造、新建湘潭东开闭所。

该方案新建湘潭东开闭所向湘潭钢铁厂专用线供电，专用线

故障时对湘黔线运行影响小。考虑到专用线线路长度达12.1km，

新建的湘潭东开闭所两回进线分别来自湘黔线上、下行正线（并

联运行），能够提高线路末端的电压水平。估算总投资为950万

元。

方案二：采用带回流线的直接供电方式，株洲北牵引变电所

增容改造，专用线直接从湘黔线接触网上取电，设常闭隔离开关

分段。

该方案虽然投资较少（估算总投资为800万元），但对既有

湘黔线运行影响大，专用线末端电压水平低，该方案需征得广州

铁路（集团）公司（包括铁道部相关部门）的同意。

方案三：采用带回流线的直接供电方式，采用35kV/25kV

方案。利用动力配电35kV作为电源，通过35/25kV变压器进行降

压。

方案三直接采用动力35kV作为电源，利用35kV两相电压，

经计算两相最大电流约为300A。需要增设35/25kV变压器一台，

35kV断路器一台，估算投资约600万元。该方案对既有湘黔线电

气化铁路供电系统基本无影响，但负荷谐波、负序较大，需要取

得电力部门同意，同时需要核实地方电力变压器容量和35kV电线

路的载流能力，增加一定的电力部门运营相关费用。

综合比较推荐方案一作为本次研究的推荐方案

四、工程情况

改造主要工程内容：湘潭东至湘钢企业站12.2km电气化挂

网；新建企业站到发场（设到发线7条，有效长1050m，均电气化

挂网）；湘潭东至企业站区间线路整治；湘潭东站至铁牛埠道口

“三电”拆迁和通信防护；铁牛埠平交道口改立交、株洲北牵引

变电所增容改造，湘潭东站新建1座开闭所以及增加综合楼等相

关生产配套设施。总投资约2.95亿元。

结论

湘钢通过路企直通改造升级，铁路运输便捷跃上一个新的

台阶，从2010年7月9日开通电气化至今的运行情况来看，电气化

牵引车列的比例增加，平均每天开通4对。路企直通的开通，取

得了明显的效果。直通运输实施前停时中的线前为7.7h，线后为

6.3h，实现直通运输后则压缩了12h，控制在2h内，大宗货源可

组织直通运输，直入列车缓解了湘潭东站运输能力紧张的矛盾，

直出列车同样缓解了湘潭东站运输能力紧张的矛盾，也间接减轻

了株洲北站解、编压力，提高运输效率，解决了湘钢产能提升对

铁路运输的需求。将来，湘钢发展到1000万吨生产规模，企业站

的铁路运输能力完全能够支撑这一产量下原燃料、成品的进出，

为湘钢的中长期发展提供了物流基础保障。
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