
模块三  旅客运输计划编制  

内容一  旅客运输计划概述  

一、旅客运输计划的意义、种类及特点  

为了充分满足城乡广大人民群众在生产和生活上旅行的需要，不断提高客

运服务质量，并保证经济合理地使用技术设备和运输能力，充分挖掘运输

潜力，组织旅客均衡运输，就必须编制旅客运输计划。  

旅客运输计划是铁路运输计划的主要内容之一，是整个国民经济计划的重

要组成部分，它不仅是确定旅客列车对数和客运机车车辆需要数的基础，

也是确定客运设备、客运机车车辆修造计划以及客运运营支出计划的重要

依据，同时也是铁路旅客运输组织工作的前提，从而保证旅客安全、迅速

、准确、便利、舒适地旅行。因此，质量良好地编制旅客运输计划有着重

要的意义。  

旅客运输计划，根据执行期间的不同，可分为下列三种 :  

1 (长远计划  

长远计划一般为5年、10年或更长时期的规划，它是铁路旅客运输的发展

计划，通常根据国民经济计划期间 (如五年计划 )进行编制，主要是规定旅

客运输的发展方向、技术政策、速度、重量及有关的主要指标。  

2 (年度计划  

年度计划根据长远计划，结合年度具体情况编制，是旅客运输的任务计划

。  

它是确定旅客列车行车量和客运机车车辆需要量以及客运设备改建、扩建

的主要依据。在年度计划中，一般还包括季度的分配数字。  

3 (日常计划  



日常计划是根据年度计划任务，考虑假期、季节及日常波动情况而编制的

，是指导日常旅客运输的工作计划。在日常计划中，还根据各站所提报的

日计划，按照各次旅客列车的运输能力，对各站、各区段的客流，进行统

一平衡和调整，以保证旅客运输任务的完成和旅客列车容量的充分利用。  

旅客运输计划，按其组织形式又可分为客流计划、技术计划、日常计划三

种。  

旅客运输计划与货物运输计划相比较，具有以下特点 :  

(1 )计划期内人们提出的旅行需要，运输部门不能拒绝，不能延期或提前

，必须及时满足。  

(2 )旅客要求的乘车径路和到达地，不能像货流那样可以在全国范围内根

据产销合理联系的原则进行调整。  

(3 )铁路输送旅客的能力及客运机车车辆的工作量决定于旅客运输计划的

时间并不一致，从而增加了综合平衡的复杂性。  
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(4 )作为铁路运输主要产品之一的旅客运输 (即人的位移 )，对质量的要求

比货物运输更高更严。  

二、客流和旅客列车分类  

(一 )客流的形成及分类  

1 (客流的形成  

客流是指铁路某一方向上、一定时间内旅客的流量和流向，它由旅客运输

的数量、行程和方向构成。在我国，客流主要由广大人民在政治上、生产

上和生活上的旅行需要所形成的。  

2 (客流的分类  



铁路为了合理地组织旅客运输和确定旅客列车的运行区段和种类，按旅客

的乘车距离和铁路局管辖范围，一般将客流分为以下两种 :  

(1 )直通客流，指旅客乘车距离跨及两个及其以上铁路局的。  

(2 )管内客流，指旅客乘车距离在一个铁路局范围以内的。  

(二 )旅客列车分类及列车车次  

(旅客列车分类  1

对客流的不同需求和铁路线路等技术设备条件，铁路开行了不同种类、不

同等级的列车。目前，旅客列车分为以下几种 :  

(1 )直达特快旅客列车。这种列车采用先进的庞巴迪和25 

T型客车，车内设备、服务水准一流，最高运行时速达160 

km，途中一站不停，主要安排在客流较大的城市所在站始发、终到，实

现大城市间旅客快捷运输。  

(2 )特快旅客列车。这种列车也是目前国内速度较高、车内设备完善、服

务质量较好的列车，在首都与各大城市及国际之间开行。有国际和国内两

种特快旅客列车，国内特快又分为跨局特快和管内特快。特快列车停站少

，运行速度和直通速度都较其他旅客列车高。  

(3 )快速旅客列车。这种列车目前在京沪、京广、京哈、陇海等经过技术

改造后具有提速条件的线路上开行，其中在相距1000 ,1500 

km的大城市间开行了多对夕发朝至的快速列车，受到旅客极大欢迎。  

(4 )普通旅客快车。这种列车分为跨局及管内两种普通快车，比特快、快

速旅客列车慢，编组辆数和停站次数较多，运行于各大、中城市之间。  

(5 )普通旅客慢车。这种列车分为跨局及管内两种普通旅客慢车，编组辆

数多，定员多，速度较低，在营业站均有停点。  

(6 )临时旅客列车。这种列车是为了适应客运市场需求而临时开行的旅客

列车。  
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(7 )临时旅游列车。这种列车在名胜古迹、游览胜地所在站和大、中城市

间开行，用于输送旅游观光旅客。旅游列车的速度、服务和设备都优于其

他旅客列车。  

(8 )回送客车底列车。这种列车是把客车配属站的空客车底事先调送至异

地的列车始发站待用或把旅客运送至目的地后，将空客车底回送至原客车

的配属站而运行的列车。  

(9 )因故折返旅客列车。  

除上述旅客列车外，旅客运输企业可根据旅客旅行的多元化需求，还可开

行其他形式的旅客列车。  

2 (旅客列车车次  

全国有上千对各种不同种类、性质的旅客列车运行在全国各条线路上。为

了便于旅客能区别各种旅客列车的性质和种类，同时，考虑到铁路行车部

门组织列车运行和进行作业的需要铁路部门把各种旅客列车按其性质、种

类和运行方向用一定数字编定车次。所以，车次是某一列车的简明代号，

它能表示 :列车的种类——

是客车还是货车，如系客车还可判明是直通的还是管内的 ;列车的等级—

—

是快车还是慢车，如系快车还可区分是特快、快速、普快等 ;列车的去向

——

是上行还是下行，在我国以向首都北京、支线向干线或指定方向为上行，

车次编定为双数，反之为下行，车次编定为单数。  

目前采用的车次代码方案为 :普通旅客快、慢列车由4位数字组成，其他列

车由一位字母和1至3位数字组成 (但回送客车底列车、因故折返旅客列车

除外 )客车车次编定如表3-1、表3-2所示。  

表3-1 旅客列车车次表  



类别  类别列车种类  车  次  列车种类  车  次  顺号  顺号  

跨局  D001~D398 普通旅客跨局  600 ,6198 1  动车组  6  管内  D401~D9982 慢车  管内  

6201 ,7598 

跨局  ,1 , ,998 直达特快旅临时旅客  2  跨局  ,1 , ,998 7  客列车  列车  管内  A1~A9988 

特快旅客列跨局  T1 ,T498 临时旅游跨局  ,1 , ,498 3  8  车  管内  T50 ,T9984 列车  管内  

Y501 , ,998 

回送出入厂客车底跨局  ,1 , ,998 9  001 ,00298 快速旅客列列车  4  车  在车次前冠以管内  ,1 , ,998 

10 回送图定客车底  “0” 

跨三局及其1001,1998 11 因故折返旅客列车  原车次冠以“F” 以上  普通旅客快5 车  跨两局  

2001 ,3998 12 行包列车  , , , ,298 管内  4001 ,5998 

表3-2 各局管内普通旅客列车车次范围表  

顺局  名  普通旅客快车  普通旅客慢车  顺局  名  普通旅客快车  普通旅客慢车  

3  

号  号  

1  哈尔滨  4001 ,4200 6201,6300 10 上  海  5051 ,5200 7101 ,7200 2  沈  阳  4201 ,4400 

6301 ,6400 11 南  昌  5201 ,5300 7201 ,7250 3  北  京  4401 ,4600 6401 ,6800 12 广铁集团  

5301 ,5500 7251 ,7300 4  4601~4650 6801~6850 13 太  原  柳  州  5501 ,5550 

7301 ,7350 5  呼和浩特  4651 ,4700 6851 ,6900 14 成  都  5551 ,5650 7351,7450 6  郑  州  

4701 ,4800 6901 ,6950 15 昆  明  5651~5700 7451~7500 7  武  汉  4801~4900 

6951~7000 16 兰  州  5701 ,5800 7501 ,7550 8  4901~5000 7001~7050 17 西  安  

乌鲁木齐  5801 ,5900 7551 ,7580 9  济  南  5001 ,5050 7051 ,7100 18 青  藏  5901 ,5998 

7581 ,7598 

三、客流的组成规律及其主要特点  

(一 )客流组成规律  

1 (从旅客组成分析  



随着我国工业的发展，特别是乡镇工业与第三产业的兴起，反映在我国铁

路的旅客组成上，工人旅客很大比重。根据有关部门组织对旅客列车进行

抽样调查分析，所有旅客中工人、农民、干部人数占前3位，分别占30 .9

%、19 .3%和15 .9%，由于列车编组、运输价格、旅客需求及旅客经济

承受能力不同，造成了不同等级的列车旅客成分不同。等级较高的快速、

旅游列车中干部、工人较多，管内快车、管内慢车旅客中农民相对增多，

如表3-3所示。  

-3  旅客组成调查分析表 (%)  表3

列车种类  快速  旅游  特别  直通  直通  管内  管内  管内  综合  职别  列车  列车  快车  快车  列车  特快  

快车  慢车  

工  人  23 .1  31 .4  27 .7  27 .1  32 .0  28 .5  32 .4  36 .2  30 .9  

农  民  3 .9  7 .4  15 .2  18 .5  20 .5  16 .4  24 .4  23 .4  19 .3  

军  人  4 .7  3 .6  7 .4  5 .1  3 .3  7 .2  4 .0  3 .4  4 .8  

干  部  39 .2  21 .7  21 .8  19 .6  10 .4  18 .0  11 .9  8 .8  15 .9  

教  师  6 .3  6 .1  5 .3  3 .7  3 .3  5 .7  4 .0  3 .9  4 .3  

学  生  4 .6  5 .6  5 .5  4 .5  14 .2  6 .1  6 .8  8 .8  6 .5  

铁路家属  1 .1  2 .0  3 .2  2 .4  11 .4  2 .7  3 .5  6 .2  3 .8  

民  工  1 .7  2 .7  4 .4  6 .9  1 .9  5 .6  5 .2  3 .3  4 .8  

15 .4  19 .5  9 .5  12 .2  3 .0  9 .8  7 .8  6 .0  9 .7  其  他  

合  计  100 100 100 100 100  100  100  100 100  

随着我国经济建设的发展及经济体制改革的深化，客流的组成也将发生一

定的变化。  

2 (从旅行目的分析  

根据全路抽样调查，目前我国客流的表现，在一些城市和工业区所在地的

车站以出差、探亲客流占多数 ;而在一些中、小城镇，一般农业地区所在



地的车站以集市贸易、购售物品的客流亦占一定比重 ;至于参观游览的客

流，则多出现在大城市及风景区所在地的车站，其比重如表3-4所示。  

3 (从客流性质分析  



根据我国历年统计资料，在每年完成的总客运量中，管内客流比重最大，

占60%,70%，这是与我国是个农业大国的性质分不开的。我国农民旅客

在总客流
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量中占相当大的比重，而农民旅客一般活动范围较小，旅行距离较短，故

反映在客流性质上，管内客流比重也就最大。近几年来直通客流的比重增

长很快，而市郊客流的比重逐年下降，这与城市公共交通工具迅速发展有

着直接关系。历年来我国铁路客运发送量组成比例如表3-5所示。  

表3-4 旅行目的比重表  

项目  项目  占总调查人数的比重 (%)  占总调查人数的比重 (%)  旅行别  旅行别  

开会、出差  34 .5  探亲、访友  22 .8  参观、游览  8 .7  其  他  17 .4  购、售物品  16 .6  合  计  100 

表3-5 历年我国铁路客运发送量组成比例表  

年  份  全年发送  组成比重 (%)  全国人口  乘  车  率  

(万人 )  (万人 )  直  通  管  内  市  郊  

1949年  10  297 — — — 54 167 0(19 1952年  16  352 11 .9  88 .1  — 57 482 0 .28 

1957年  31  262 10 .1  63 .0  26 .9  64 653 0 .48 1962年  74  067 11 .1  75 .5  13 .4  67 295 

1 .1  1965年  40  708 8 .4  71 .6  20 .0  72 538 0 .56 1970年  51  646 11 .4  70 .0  18 .6  82 992 

0 .63 1975年  69  648 10 .2  66 .4  23 .4  92 420 0 .76 1980年  91  246 11 .4  67 .2  21 .4  98 

705 0 .93 1981年  94  239 11 .7  67 .9  20 .4  100 072 0 .95 1982年  98  888 12 .0  66 .9  21 .1  

101 654 0 .97 1983年  10  4946 9 .4  70 .4  20 .2  103 008 1 .02 1984年  112 265 9 .5  72 .5  

18 .0  104 357 1 .08 1985年  110 913 11 .6  73 .3  15 .1  105 851 1 .06 1986年  107 358 

12 .7  72 .9  14 .4  107 507 1 .02 1987年  111 414 13 .6  72 .8  13 .6  109 300 1 .03 1988年  

121 595 14 .3  72 .2  13 .5  111 026 1 .11 1989年  112 798 14 .3  71 .8  13 .9  112 704 1 .02 

1990年  94  888 14 .8  70 .9  14 .3  114 333 0 .83 1991年  94  208 16 .3  70 .9  12 .8  115 823 

0 .81 1992年  98  788 17 .4  70 .5  12 .1  117 171 0 .84 1993年  104 580 18 .0  70 .7  11 .3  

118 517 0 .88 1994年  108 009 18 .1  71 .0  10 .9  119 850 0 .90 1995年  102 081 18 .7  

70 .5  10 .8  121 121 0 .84 1996年  93  551 21 .3  69 .2  9 .5  122 389 0 .76 1997年  91  919 

23 .9  69 .1  7 .0  123 626 0 .74 1998年  92  991 24 .8  69 .2  6 .0  124 810 0 .74 1999年  97  

725 26 .0  68 .9  5 .1  125 909 0 .78 2000年  101 847 28 .7  66 .89 4 .4  1265 83 0 .80 

2001年  101680 27 .2  68 .2  4 .6  127627 0 .80 2002年  101741 30 .1  68 .4  4 .5  128453 

0 .79 (二)客流主要特点  



1(客流增长迅速  

1949年全路旅客发送量为10 297万人，而1999年已高达97 

725万人，增
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长了8倍多，其原因是 :农村经济结构发生变化，城镇经济发展，城乡交流

活跃，集市贸易开放，新兴工业的建立，人民物质文化水平的提高，人们

出行次数的增多以及国际交往频繁等。  

2 (客流波动性大  

客流在时间上的不均衡表现在假期、节日和市郊旅客上下班时间最为明显

。  

客流在时间上的不均衡程度，可用波动系数表示 :  

,波 , ,时段发/ ,平均发  

式中  K波——波动系数 ;  

,时段发——某时段 (月、季 )旅客发送人数 ;  

,平均发——分析期间平均旅客发送人数。  

为分析客流在全年各月、季的波动情况，可将旅客发送人数求出波动系数

，绘制客流波动示意图，如图3-1所示。  

从图3-

1可看出，客流在一年里最大的是春运及暑期运输。春运以春节为中心，

前后一次高峰，并延续40d左右。这时也是农闲季节，探亲访友、购物、

农贸集市十分活跃，加之



学生放寒假，更加大了

客流量。暑期运输以八

月份为中心，学校开始

放暑假，同时，旅游旺

季的到来，从而形成客

流高峰。一年里六月份

客流量最小月，这时正

是农忙季节，沿线农村  客流大大下降，成为客

流的低谷。  

缓和客流在时间上的不均衡性比较困难，因为旅客对运输的需求是有时间

性的，为了满足客流波动高峰时的要求，必须建立一定的后备客运能力。  

3 (客流分布不均衡  



我国铁路客流主要分布在经济比较发达、路网密度较大、人口比较稠密的

东北、华北、华东和中南地区。除了人口、经济、文化的发达程度等因素

外，不同运输方式的分工与铁路网的密度，对铁路客流的地区分布有着重

大影响。华北、华东地区铁路旅客运输量在全路中的比重远低于东北地区

。这两个地区公路和水运分担的客流量较大是一个很重要的原因。东北地

区人口不到全国人口的10%，但由于铁路发达，旅客运输量在全路占有

的比重长期保持在40%左右。铁路网的
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发展对改变客流的地区分布最明显是西南和西北地区。建国以来，西南、

西北地区的旅客运输量在全路占有的比重，有着明显的增长。  

客流在方向上的分布与它在地区上的分布有一定的联系，因为客流并不全

都是在它的发生地区内消失。旅客运输量大的地区，它们之间的交流也最

频繁。东北、华北、华东、中南地区旅客运输量的比重大于西北、西南地

区，因而南北各区之间的旅客交流量大于东西地区之间的交流量。  

客流在方向上的不均衡程度，可用回运系数表示。它是客流较小方向上的

客流密度与同一线路客流较大方向客流密度的比值，即 :  

回运系数=同一线路上客流较小方向的客流密度同一线路上客流较大方向

的客流密度  

由于绝大多数旅客是在定点间往返乘车，所以不同线路年度的回运系数相

差不大，上下行方向的客流密度大致相等。旅客在定点间的往返，形成旅

客列车定点循环的组织特点。  

4 (客流行程比较短  

全路旅客平均行程短于货物平均运程，这是在各类客流中，管内客流与市

郊客流占有的比重最大之故。  



近几年来，全路旅客的平均行程比过去有所延长，旅客周转量平均每年的

增长速度略高于旅客运输量。客流行程延长比较明显的是管内客流，市郊

客流平均行程增长微弱。直通客流的平均行程，20世纪70年代中期曾一

度下降，进入80年代开始逐渐回升。铁路网的扩大，边远地区的开发，

公路旅客运输的发展，都是影响铁路旅客平均行程延长的因素。但在另一

方面，我国一些大城市人口高度密集，铁路市郊运输将会有些增长以及航

空运输的日益发展，又将影响铁路旅客平均行程的缩短。为此，今后铁路

旅客平均行程的变化，将取决于这两方面因素的增减。  

因此，只有不断地分析研究历年客流统计资料，进行客流调查，才能正确

地掌握客流的特点及其规律性，为编制质量良好的旅客运输计划奠定基础

。  

四、客运量预测  

客运量预测是编制旅客运输计划不可缺少的前期步骤。预测方法根据资料

来源基本上可以分为客流调查和统计分析两大类。各种预测方法无论其是

否同类，都不是互相排斥的，而是可以结合运用、互相验证、互为补充的

。  

(一 )客流调查  

客流是运输组织工作的基础，是编制旅客运输计划的依据，而摸清客流又

是一项比较复杂的工作，因为大部分客流是基于个人旅行需要而自然形成

的，但它
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又受一系列社会因素的影响。因此，客流调查以影响客流发展与变化的主

要因素为对象。同时，要确切地掌握一定时期的客流数量和客流变化规律

。  

1 (影响客流变化的主要因素  

(1 )社会政治、经济、文化的发展变化。  



(2 )国家或地区一定时期内方针政策的变化。  

(3 )生产力布局的变化，经济区的开发，地方工业及乡镇企业的兴办和发

展。  



(4 )人口的自然增长。  

(5 )人文、民俗及国家和地区性的大型团体活动。  

(6 )现有铁路的技术改造，新线的修建，客流吸引范围的扩大或缩小。  

(7 )各种交通运输工具的发展和分工情况。  

(8 )不同交通工具客运票价的变化。  

(9 )自然灾害和季节、气候变化。  

(10)旅游业的发展变化。  

这些因素对铁路旅客运输量的增减变化影响极为显著。例如，城市人口的

增加，广大人民群众物质文化生活水平的提高，铁路客运设备的不断改善

和方便旅客乘车旅行等，都会引起客流的急剧增长。  

必须指出，上述各种因素的变化，都是国民经济计划在该地区的具体体现

。因此，调查、分析和运用这些资料时，首先应该研究国民经济计划的发

展趋势，领会党和国家在一定时期制定经济计划的原则精神和在各地区进

行经济建设的方针意图。以此作根据，再进行具体资料的分析，才有可能

使客流调查工作做得更好，更符合客观实际。  

2 (客流调查的范围  

客流调查的范围，是铁路沿线的吸引区。吸引区分直接吸引区和间接吸引

区两种。直接吸引区是指



车站所在地及其附近地

区被车站直接吸引的城

市和居民点的总区域。

这个区域可用垂直平分

法划出大致范围，如图

3-2所示。  

D站的几何吸引范

围是GHIF实线包围的  

3-2  直接吸引区示意图  地区。间接吸引区是指
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车站直接吸引范围以外，由其他交通工具的联系而被间接吸引的较远地区

的城市和居民点的总体区域。一般按最短通路原则划定。  

3 (客流调查的方法  

客流调查分为综合调查、节假日调查和日常调查三种。  

(1 )综合调查  



综合调查一般每两年进行一次。调查的目的是摸清车站吸引区的政治、经

济、文化和人民生活情况，了解影响铁路客运量增长变化的各种因素以及

对客运工作客观要求，作为制定长期规划、年度计划及改进客运设备的主

要依据和日常客运组织工作的基础。  

调查内容有 :  

?吸引地区的一般情况。地区的自然条件 (位置、地形、气候等 ) ;行政区域

的划分 ;城市、农村人口的分布和增长情况 ;工矿企业、机关学校的分布和

发展情况 ;工矿企业生产水平及与外地在供销上的联系 ;农业生产和劳动力

的安排及有组织的或自发的劳动力外出情况 ;文教、卫生事业的发展和名

胜古迹、医院、疗养院的分布。  

?直接影响客流的各项因素。吸引地区的总人数 ;工矿企业、机关、学校等

单位的人员及家属人数，休假制度及利用铁路旅行的情况 ;疗养、休养处

所的开放时间、床位及其周转时间 ;吸引范围内名胜古迹、游览胜地及历

年各月的旅游人数 ;历年特殊客流及大批人员运输情况 (应分出主要到发区

段 )。  

?各种交通运输工具的分工情况。吸引范围内现有交通运输方式的运输能

力，历年的运量及比例，客流在时间上的变化情况以及今后的发展 ;各种

交通运输工具的运行线路，与铁路旅客列车运行时间的配合情况。  

?铁路旅客运输资料。按运输类别的旅客发送、中转及到达人数，使用铁

路乘车证人数，客流月间、季度的波动情况及原因 ;历年客流变化及到达

各区段的客流量 ;分直通、管内和市郊的旅客列车对数、运行区段、时间

及平时和客运量最大时的运能与运量的适应情况 ;其他与编制客流计划、

组织旅客运输有关的资料。  

在调查方法上，采取点面结合的方法，一方面从计委和统计部门搜集计划

和历年统计资料，一方面到基层单位或社会作实际调查，经过反复核实，

就可以获得较为可靠的调查资料。然后对调查内容分科目制表并按客流分

析说明汇编成车站年度客流资料。  



(2 )节假日调查  

节假日调查主要是对“五一”劳动节、“十一”国庆节、元旦、春节这四

大节日和暑期客流进行调查。前三个节日主要是管内和市郊客流增长较大

，一般在
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节日运输前1个月左右进行，春节、暑期运输的客流调查应在春节、暑期

运输前3 ,4个月进行。  

节假日客流调查的目的是为了安排好节日旅客运输方案以及做好各项组织

工作，其中包括制定节假日期间临时旅客列车开行方案，编制节日旅客运

输计划和售票、服务组织工作等。  

调查的主要内容 :  

?重点工矿企业、政府机关团体的休假制度、社会经济活动及外地人员乘

坐火车的流量和流向。  

?学生客流重点调查本地区大中专学校数量，在校学生和外地学生人数，

乘坐火车的流量和流向，放假和开学日期。  

?民工流重点调查产生地的农业人口数量、乡镇企业发展情况和剩余劳动

力数量及外出劳动力分布地区和数量 ;接纳地区用工部门、劳务市场已经

或预计接纳的用工数量 ;中转站应建立健全民工旅客的流量、流向资料台

账，加强分析和预测。  

?其他交通运输工具与铁路衔接运能、运量的变化情况。  

调查的方法可采取登门调查、函调和召集会议等方式。  

将调查的资料汇总编制出节假日客流调查统计表。  

(3 )日常调查  



车站客运计划人员应经常注意车站内和吸引地区客流情况，随时了解、掌

握旅客流量、流向的变化，找出客流受季节、气候等因素影响的规律，分

析客流增减数量、变化原因和延续时间等。在调查中，特别要了解旅客的

旅行目的、到达地点、返回日期及掌握市郊、周末、集市贸易、旅游、会

议等方面的旅行动态。这种调查，对于编制日常旅客运输计划和安排运输

工作，将起到较大作用。  

调查内容可根据日常客流发生的特殊变化情况来确定。  

调查的方法，可深入售票处、候车室及列车等旅客密集的场所采用“听、

看、问”或制定统一的调查登记表发给旅客填写。  

客流的调查工作，是由各站组织专门人员来进行的，在调查中必须紧紧依

靠地方政府的领导和有关部门的密切配合，成立调查小组，实行分工负责

，分片包干。  

(二 )统计分析方法在客运量预测中的应用  

1 (统计资料来源  

(1 )各级客运部门掌握的日常统计资料  

车站根据各次旅客列车上下车的统计资料，按日、旬、月分别车次、去向

统计发送旅客及中转旅客的客流量。铁路分局、铁路局根据车站报告可以

掌握各次

10 

列车座席利用率，有计划地组织日常运输 ;根据统计资料的汇总比较，可

以分析客流变化的规律，作为确定计划客流的参考。为此，要求车站和客

运 (列车 )段积累以下客流资料。  

?三等以上车站积累的客流资料有 :元旦、春节、“五一”、暑期、“十一

”节日运输期间 (春节前后各20 d，元旦“五一”、“十一”前后各5



 

d )分别方向的管内和直通列车运能 (包括临客 ) ;管内、直通分区段上车人

数以及到达、中转人数 ;按日、旬、月，分线别、车次、区段的上车人数

以及分车次的中转、到达人数 ;团体旅客人数、旅行目的和发到站。  

持铁路乘车证的上下车人数按上述要求单独统计。  

?其他车站按日、旬、月积累日常和节假日旅客上下车人数。  

?客运 (列车 )段和列车积累、分析所担当列车在各停车站的上下车人数，

直通旅客快车的运能 (软、硬卧和硬座 )，规定各区段的旅客密度人数。  

(2 )由统计部门编制的客流统计资料  

车站和车务段根据售出客票记录，分直通、管内编制售出客票报告 (月报 )

、退票报告 (月报 )及区段票、代用票、市郊定期票据 (包括乘降所上车票

据 )一起报局统计部门。再由统计部门根据各站的售出客票报告、退票报

告和局间交换资料 (输入和通过客流 )编制下列有关报表 :  

?旅客发送量及票价统计表——

客报 ,。该表是统计实际客流的重要资料，表明各站发送的直通、管内客

流情况。  

?旅客运输量及周转量统计表——

客报 ,。该表根据自局旅客发送资料和各局交换资料编制，表示各铁路局

旅客运输数量、人公里及旅客平均行程的完成情况。  

?分界站旅客输出、输入及通过人数统计表——

客报 ,。该表表示铁路局间旅客去向及各局间分界站输出、输入和通过旅

客人数。  

?区段平均旅客密度统计表——

客报 ,。该表是为了考核铁路营业线上各区段的旅客密度。根据自局和外

局的资料，按直通、管内，分上下行方向编制站间密度，再汇总成区段平

均密度表。  



?旅客运送距离统计表——

客报5。该表按照运行距离分段统计旅客运送量和周转量，用以了解和研

究旅客行程情况。  

2 (各种预测方法  

(1 )固定比例法 (乘车系数法 )  

Y (铁路客运发送量 )

y (乘车系数 ) ,

N (吸引区居民人数 )
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例如，某年某站吸引地区的居民人数为40万人，而铁路客运发送量为24

万人，则 : , , , / , ,24万/40万 ,0 .6  

,是随着客观形势的发展不断变化的，所以必须分析研究各项因素对 ,的影

响程度，从而确定计划期的 ,。如上例中，计划期 ,为0 .65，计划期吸引区

的 计

居民人数为43万人，则计划客运发送量为 :  

Y , , ? , ,43万人×0.65 ,27 .95万人  计 计 计

(2 )动态关系法 (比例增减法 )  

按照各种因素的影响，推定铁路客运发送量的增长百分数。例如，某站客

运发送量最近三年的增长率为9%、10%、13%，分析计划年度各项因素

预计发展情况，加以研究确定计划年度的增长百分数。某站历年增长客流

的基本原因是吸引区经济建设的迅速发展。车站附近中学的建立，一批工

厂的兴办，在计划期间内还将有几座大工厂投产、兴建，确定计划年度的

增长百分数为15%。如上年度客运发送量完成24万人，则计划年度客运

发送量应为27 .6万人，其计算公式如下 :  



Y, , ( ,，β ) ,25万人×(1，15 , ) ,27 .6万人  计

式中  Y——计划年度客运发送量 ;  计

,——上年度客运发送量 ;  

β——计划年度增长百分数。  

3 )回归分析法 (相关因素法 )  (

回归分析法是在定性研究的基础上，对实际调查的定量资料进行分析，找

出事物发展的内部影响因素，确定出自变量与因变量以及它们之间的相互

关系，形成一个回归方程，利用它来进行预测。  

铁路客运发送量的基本影响因素有人口、国民平均收入等，如根据近几年

统计资料的分析，它们互相间具有线性关系。  

现设客运发送量为因变量Y，人口为自变量 , ,国民平均收入为自变量 ,， , ,

其函数关系式为 :  

, , f (X，X)  , ,

二元线性回归方程为 : , , ,， , ,， , ,  , , , ,

为简化计算，将人口与客运发送量相比，求出乘车系数，使二元线性回归

方程简化为一元线性回归方程，即 :  

, , ,， , ,  

式中 ,——乘车系数 (因变量 ) ;  

,——国民平均收入 (自变量 ) ;  

,、 ,——回归参数。  
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将预测的乘车系数求出后，只要知道人口数，即可求得预测的客运发送量

。  【例3-1】  某地区国民平均收入及乘车系数的数据如表3-8所示。  

表3-8 某地区国民平均收入和乘车系数资料  

乘  车  系  数  年  份  国民平均收入 (元/人 )  客运发送量 (万人 )  人口 (万人 )  系  数  1  201 1301.3  

3402 0 .383 2  221 1586 .9  3470 0 .457 3  224 1794 .9  3538 0 .507 4  274 1922 .4  3613 

0 .532 5  310 2041 .3  3684 0 .554 6  317 2123.7  3733 0569 7  338 .5  2278 .6  3806 

0 .599 根据表3-8数据求 ,、 ,参数，列表计算如表3-9所示。  

表3-9 回归直线方程计算表  

,  ,  ,  , 年  份  ,  ,  , ,  国民平均收入  乘车系数  

1  201 0 .383 40 401 0 .146 69 76 .983 2  221 0 .457 48 841 0 .208 85 100 .997 3  244 

0 .507 59 536 0 .257 05 123 .708 4  274 0 .532 75 076 0 .283《》  02  145 .768 5  310 

0 .554 96 100 0 .306 92 171 .74 6  317 0 .569 100 489 0 .323 76 180 .373 7  338 .5  

0 .599 114 582 0 .358 8  202 .762 ?  1  905 .5  3 .601 535 025 1 .885 09 1  002 .331 , , ,  

, ,272 .214 , ,0 .514 

用最小二乘法求出 :  

a ,y ,bx  ( , )  xy ,,,xy ,,nb ,

x 2 ( ) ,  ( , )  x 2 , ,n

将上述有关数据代入 (2 )式，得  

, ,0 .00135 

代入 (1 )式，得  

, ,0 .514 ,0 .00135×272.214 ,0 .147 

回归方程如下 :  

, ,0 .147，0 .00135 ,  



根据上式，只要有计划年度的人口和国民平均收入数据，即可求得预测的

客运发送量。  五、客流图的编制  

为了对需要的旅客运输量与运输能力进行平衡，进而确定计划客运机车车

辆工作量，必须编制客流图。  

铁道部在下达编制客流图任务的同时，即公布全路直通客流区段 (管内客

流区段由路局自定 )和规定的客流月。所谓客流月，就是铁道部指定作为

统计客流的某个月份，一般情况采用客运量需求较大的月份。所谓客流区

段，是指客流的
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到达区段，它不同于列车运行区段和机车牵引区段，其长度按客流密度的

变化情况而定。凡各大城市之间，客流密度大致相同的地点，衔接几个铁

路方向的大型客运站，各铁路局间的分界站，都是划分客流区段的始发和

终点站。在同一客流区段内各站间有不同的客流密度时，区段客流密度应

按其中最大值计算，如图3-3所示，其区段客流密度应为360人。  

各个铁路局的统计部门按《铁路客货运输统计规则》的要求，提出客流月

的直通、管内分区段的发送旅客流向统计资料。客运部门根据分区段的旅

客流向资料，按日平均数编制客流图。  

客流图分直通、管内两种。直通客流图是由一个铁路局所属各客流区段产

生的客流，经过一个或几个铁路局间分界站到达他局客流区段的客流图解

来表示。一般是根据统计工厂提供的各直通客流区段产生的输出客流量和

流向分线别和客流区段来编制。  

图3-3 区段内始发和到达客流图  



先作一条线的第一个客流区段产生的直通输出客流，再做该线的第二个客

流区段产生的直通输出客流，一直作到分界站。把各个客流区段产生的直

通输出客流按顺序填入各客流区段，即得该客流区段产生的直通输出客流

与通过本客流区段输出客流的总和。这样，

最后一个客流区段的直通客

流也就是本线所产生的直通

输出客流量，如图3-4。  

管内客流图是由一个铁

路局管内各客流区段产生，
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图3-4 直通输出客流图  



在本铁路局管内各客流区段消失的客流图解来表示。管内客流图的编制方

法与直通客流图不同，一般是先作客流斜线表，后编管内客流图。管内客

流斜表如表3-10所示。  

表3-10 客  流  斜  表  

到站  距离  

甲  乙  丙  丁  戊  上行  下行  总计  发站  (km)  

甲  3545 2050 938 856 7389 — 7389 250 乙  3  823 1436 770 501 2707 3823 6530 

263 丙  1  823 830 2622 865 3487 2653 6140 丁  920 900 1430 2493 2493 3250 

5743 350 

戊  780 1300 1170 1460 4710 4710 450 

上行  — 3545 3486 4330 4715 16076 下行  7346 3030 2600 1460 — 14436 总计  

7346 6575 6086 5790 4715 16076 14436 30512 

它将各大站及客流区段的发到旅客人数显示于表上。表内左边一列站名为

发站，上边一行站名为到站。将发站发送的客流量按到站分列在同一行的

相应栏内，表示出管内客流的流量和流

向。表中斜线以上为上行，斜



线以下为下行。  

为使管内客流斜线表所表

示的客流计划更为明显、清晰，

而且便于计算旅客运输指标和

确定旅客列车行驶区段与行车

量，可将斜线表上的各项数字

按一定的格式，用图案的形式

绘制出管内客流图。同时，为

了便于识别，在客流图上，对



于由不同车站发送的客流，可

用不同颜色或符号表示，如图

3-5所示。  

图3-5中，甲站上行日均

发送7389人，则甲乙区段上行  

图3-5 管内客流图  

15 

客流密度为7389人，而乙丙区段因到达乙站3545人，则乙丙区段的客

流密度为7389-

3545=3844(人 )，丙丁区段因到达丙站2050人，则其客流密度为3844

-2050=1794人，丁戊区段因到达丁站938人，则其客流密度为1794-

938=856

(人 )，该856通过丁戊区段后到达戊站。同理从乙站发送上行旅客为270

7人，到丙站1 

436人，到丁站770人，到戊站501人，各区段客流密度如图4-

5所示。乙丙为2707人，丙丁为1271 

人，丁戊为501人。根据各站的发送和到达累计各区段客流密度如下 :  

甲乙为7389人，乙丙为6551人，丙丁为6552人，丁戊为4715人。  

下行编制方法同理。  



各铁路局编好直通、管内客流图后，铁道部组织各铁路局将所编制的输出

直通客流图资料进行交换，并汇总在按局别的全国铁路直通客流图上。各

局根据交换的资料，计算出直通客流区段的客流密度，连同管内和市郊一

起，汇总在全国铁路区段客流密度图上。然后，各局结合客流调查和统计

资料，利用各种预测方法推算出计划期内客流可能的增长率或绝对数，据

以编制全部客流计划。最后把计划客流密度与现行运行图规定的旅客列车

能力进行比较 (如表3-

11所示 )，即可提出编制新的客车运行图所需的资料。  

表3-11 运行图旅客密度与客车能力比较表  

局  年  月  日  

年  月份  年至  年计划  现行旅客列车能力  密度与能力比较  

旅其中 :  其  中  其  中  与  月份  与  年  线路  方  客  旅客  总  直通客车  区段  向  对  密度  字  直  管  直  

管  数  对  定  总  直  总  直  密  员  通  内  通  内  数  员  计  通  计  通  度  

上  

下  

上  

下  

上  

下  

上  

下  

上  

下  

上  

下  



注 :列车定员，按编组表中规定的定员计算 (包括硬卧和硬座车 )，硬座车定

员要扣除规定的儿童票数。  

六、旅客运输计划指标  
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(一 )旅客发送人数 (客运发送量 )  

旅客发送人数是指在一定时期 (日、旬、月、年 )内，全路、铁路局、车站

发送的旅客人数，分别按直通、管内计算，然后加总，其公式如下 :  

, , ,， ,+A(人 )  发 直 通 发 管 内 发 市 郊 发

式中  ,——旅客发送人数 ;  发

,、 ,——分别为直通、管内旅客发送人数。  直 通 发 管 内 发

, , ? (人 )  全 路 发 , 站 发

式中 ,——全路旅客发送人数 ;  全 路 发

? ,——全路各站旅客发送人数总和。  站 发

旅客发送人数是国家规定的旅客运输计划指标，是考核铁路完成任务情况

的

主要指标。 (二 )旅客运送人数  

旅客运送人数是指在一定时期内，铁路局或一个铁路分局运送的全部旅客

人数，其公式如下 :  

, , ,， ,， , (人 )  运 发 接 入 通 过 接 入 到 达  

式中  ,——旅客运送人数 ;  运

,——接入通过的旅客人数 ;  接 入 通 过

,  ——接入到达的旅客人数。  接 入 到 达

对全路而言，除去国际联运及新建临管线接运的旅客人数外  

, , ,  运 发

就一个铁路局而言， ,不能反映全部客运工作量， ,才能反映总的旅客运 发 运



输量。  

(三 )旅客周转量  

旅客周转量是指在一定时期内，一个铁路局或全路所完成的人公里数。  

旅客周转量应分别按直通、管内客流计算，然后加总，其公式如下 :  

? , , , , ? ,  ， , ? , (人?km)  直 通 直 通 管 内 管 内

式中  ? , ,——旅客周转量 ;  

A  、 ,  ——分别为直通、管内旅客运送人数 ;  直 通 管 内

,  、L  ——分别为直通、管内运输的旅客平均行程。  直 通 管 内

旅客周转量能较全面地反映铁路旅客运输的情况，是铁路客运工作中最重

要的产品产量指标，也是各铁路局间分配客运收入，计算和分析运输成本

和劳动生产率的依据。  

(四 )旅客平均行程  

旅客平均行程是指平均运送每名旅客的距离，应按直通、管内运输分别计

算，然后再求得总的平均行程，其公式如下 :  
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,  , ? , , / ,  (km)  平 均 运

式中  ,  ——平均行程。  平 均

(五 )客运密度  

客运密度是指一定时期内，某一区段、铁路局或全路平均每公里线路上所

承担的旅客周转量，其计算公式如下 :  

ε , , ,  / , (人?km/km) 区 段 客 区 段 区 段



ε , ? , , / , (人?km/km) 客 营 业

式中  , ,  ——通过该区段的旅客周转量 ;  区 段

,——该区段客运长度 ;  区 段

区段ε——区段客运密度; 客

ε——铁路局或全路的客流密度 ;  客

,——营业里程。  营 业

客运密度能比较全面地反映线路客运能力的利用情况和表明铁路客运工作

的强度。  

内容二  旅客运输技术计划  

定义 :旅客运输技术计划是保证质量良好地完成旅客运输任务，合理使用

机车车辆和其他各种技术设备的具体生产计划。  

旅客运输技术计划应以客流计划为依据，着重解决以下问题 :  

)合理地选择旅客列车的重量与速度 ;  (1

(2 )恰当地确定各种旅客列车的运行区段和行车量 ;  

)正确地编制旅客列车运行图、时刻表和列车编组表 ;  (3

(4 )经济合理地确定客运机车、车辆的需要数。  

旅客运输技术计划的编制，是一项细致而复杂的工作。为此，要求客运和

其他各部门密切配合，共同努力编制出质量较高的旅客运输技术计划。  

一、旅客列车的重量和速度  



选择合理的旅客列车重量和速度，是旅客运输组织工作的一个重要问题。

它决定着旅客列车编成的大小及旅客在旅途中的时间消耗，直接影响为旅

客服务的质量和客运技术设备的使用效率。选择旅客列车重量和速度的方

法为 :  

1 (拟定设计的直通速度  

在牵引种类和机车功率一定的条件下，列车重量愈大，运行速度则愈低。

确定旅客列车重量时，应以提高直通速度为主，还应考虑旅客站台和站线

的有效长，并按列车的种类和等级，参照现行技术标准，分别拟定其设计

直通速度。  

v , , ? ,  ，? ,  设 直 方 向 区 段 技 站

式中  v——设计直通速度 ;  设 直
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,——列车在该方向 方 向

所行驶的距离 ;  

? ,——列车在客运 技 站

技术作业站的停站时分总和 ;  

? ,——列车在各区 区 段

段内旅行时间的总和，其值图3-6  长途直通旅客列车发、到时为 :  间修正范围  

? , , ? ,，? 区 段 运 行  

,，? ,，? ,  停 站 起 停 慢 行

其中  ? ,  ——区间运行时分总和，  运 行

? ,——列车在区段内停站时分总和，  停 站



1907014?,——起停车附加时分总和(一般不包括技术作业站的)， 起 停
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