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广州地铁 120 km/h B 型车

维修模式改革探讨
潘文海，陶 波

（广州地铁集团有限公司 运营事业总部，广东 广州 510000）

    摘  要 ：广州地铁 3 号线使用列车为 120 km/h 的

B 型车，列车维修采用扣修的方式，制约了供车能力。

因此，有针对性地对现有维修模式进行改革，通过将

原扣车开展的维修模式切换为利用天窗期进行的系统

分散维修，减少了车辆库停维修时间，进一步提高了

供车率，满足了线路运能提升的要求，同时列车运营

和维修成本得到有效降低。
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运用维保

广州地铁 3 号线（含 3 号线北延段）全长 67.23 km，

配属速度为 120 km/h 的 B 型车 71 列，日均客流量达

160 万人次。因线路客流强度大，配属车辆有限，同时

采用扣车维修的方式开展预防性维修，使供车能力成

为较难突破的瓶颈，亟待提升。

1  现有维修模式

广州地铁 120 km/h 的 B 型车辆仍以预防性维修为

主，以每列车为单位，维修类别分为日检、月检、三月检、

半年检、年检及两年检，除日检外均需要扣车完成，

各级修程的维修周期和维修停时如表 1 所示。

2  维修模式改革思路探讨

维修模式改革的目的是在保证维修质量的前提下

压缩维修停时，利用运营高峰期之外的时间开展维修，

提高列车可用率。

因原修程中检修内容繁多，只能采取扣修方式开

展，为改变此局面，必须对原修程重新拆分和整合，

将原有的以每列车为单位的定期维修切换为以系统为

单位的维修模式，将原需扣车完成的 5 级修程合并后

再优化拆分成 12 份不同的（月度）修程，每个月所有

车辆都执行同 1 份修程。同时，为保证可以在运营早、

晚高峰期之间的天窗时间完成检修，对修程的作业量

进行控制并保证每份修程所需工时相对均衡。

在规程内容的设置方面，为使维修更具有针对性，

需充分考虑广州地区的季节气候特点、年度客流量变

化规律、重大节假日前后专项普查要求以及节假日运

输保障等情况，同时为确保关键部件和系统的检查频

度，规程内容可设计为每月必检项目和周期性检查项

目两部分。表 2 所示为按照上述原则优化拆分后的规

程示例。

在生产组织上，为便于结合当天的供车情况灵活

安排检修作业，将每份（月度）规程划分为若干个维

修包，其中每月必检项目、周期性检查项目各为一个

独立维修包，个别耗时较长维修作业如蓄电池充放电

维护、轮对数据测量等可再单独设立维修包。当天如

表 1  现有维修模式库停时间

检修修程

月检

三月检

半年检

年检

两年检

修程周期

 30

 90

180

365

730

库停时间

1

1

2

5

5

表 2  维修模式改革后的规程设置

月份

1 月

4 月

6 月

9 月

规程编制原则

梅雨季节即将来临，车底电气设备需

要提前做好清洁、除尘及防潮

高温天气来临前，保障空调系统运行

稳定性，对空调系统进行预防性普查

结合暑期大客流情况，避免列车有节

点控制电路故障对正线造成影响

国庆节前对列车制动系统性能及状态

进行检查

主修系统

牵引系统（年检）、

辅助系统（半年检）

空调系统（年检）

有节点控制电路

供风制动系统

（半年检）

天
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修及技术管理工作。

供车紧张，可在完成部分维修包后列车先上线运营，

其余维修包在规定时限内另择时间完成，进一步保障

高峰期供车。

3  维修模式的切换与实施

3.1  切换原则

从原五级检修的模式切换到系统修的过程中，将

面临部分系统存在欠修、过度修以及切换期过长的情

况，为解决这些问题，在改革实施之前首先明确了切

换原则，即：

①切换周期控制在 6 个月内。

②针对切换过程中可能存在欠修的系统加强检查，

确保设备运行状态稳定、可靠。

3.2  维修模式切换方式

结合上述切换原则，同时尽量避免切换过程中设

备检修周期延长带来的安全风险及隐患，维修模式改

革的实施从 2015 年 7 月 1 日开始逐步切换为系统分散

修，在 2015 年 1 月 1 日 ~6 月 30 日期间完成一次原年

检或两年检的列车统一在 7 月 1 日切换成系统修，未

在上半年完成年检或两年检的列车需要完成一次年检

或两年检后再开始切换到系统修模式。

例如 7 月份符合切换条件的为 1 月至 6 月完成年

检及以上修程，依此类推，至次年 1 月全部列车可完

成切换。

同时为保证切换期列车维修质量，成立由检修专

家和专业技术人员组成的质检团队全程跟进系统修现

场作业，每月进行工作小结，对维修质量进行评估，

针对发现的问题充分讨论并改进。

3.3  切换期存在困难及对策

1）规程设置

原规程中个别作业程序复杂、耗时较长，例如执

行车钩周期性维护作业需要乘务司机配合解钩联挂，

如安排在一个月的系统修中完成难度较大，且很难利

用短暂的天窗期完成，为此在系统修规程设置时进行

了优化，将车钩周期性维护作业分散在 12 个月，每个

月完成 3~4 列车。通过规程的调整确保了每个月系统

修规程内容及作业量的均衡。

2）作业流程

在对牵引系统和辅助系统进行周期性维修时需要

对箱体进行吹尘，因灰尘弥漫扩散而影响同区域其他

检修作业的开展，为此特别设立了吹尘作业专项小组，

小组成员利用集体午休时间开展吹尘作业，作业完毕

后补休，这样既可保证作业进度及质量又避免了交叉

作业带来的影响。

 
4  维修模式改革实施效果

4.1  供车能力提升明显

在维修模式改革实施后，所有计划性检修均可在

运营早晚高峰之间的天窗期完成，经对比，模式优化

改革后供车率较原扣修方式提高了 5.8%，很大程度上

提高了供车能力。广州地铁 3 号线工作日高峰期供车

率为 92.6%，供车率处于同行业先进水平，并在广州地

铁线网范围内遥遥领先，具体数据如表 3 所示。

4.2  正线运营表现稳定

以 3 号线北延段运营车辆为例，通过对比维修模

式改革前后半年内正线故障情况发现，2015 年上半年

采取扣修方式维修时，每月的故障在 27~61 例范围，

月平均故障 42.4 例；下半年维修模式改革后每月的故

障在 32~46 例范围，月平均故障 39 例，列车质量未出

现明显波动，正线运营表现稳定，如图 1 所示。

 

5  结语

通过对地铁电客车的维修模式进行改革，优化规

程设置及作业流程，利用天窗期保质保量地完成了各

项计划性检修，较大程度提高了供车能力，尤其是维

修包的设置方案和维修模式的切换思路对广州地铁线

网甚至国内轨道交通行业系统修的开展都具有借鉴作

用，也为行业内车辆维修模式的探索和变革提供了宝

贵的实践经验。

此外，车辆维修管理人员在优化维修模式的同时

也对生产组织、工艺程序方面进行了优化，引入多种

检修工装机具，进一步提高了作业效率，节约了维修

工时，降低了运营和维修成本。
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表 3  维修模式改革前后供车率对比

维修模式

扣车维修

系统修

可用列车总数 / 列

68
68

正线高峰期运营 / 列

59
63

供车率

86.8%
92.6%

图 1 维修模式改革前后故障例数对比
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