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摘 要：依据马来西亚SCS动车组维保作业要求，介绍该
维保项目的特点和难点，通过编排合理的检修计划、检修流程，

设置合适的检修调度及班组解决出现的难题，最后总结项目执

行情况及提出后续工作的建议，能给相关其他项目提供借鉴。
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马来西亚SCS动车组

现场维保作业简介

1 概述

马来西亚SCS动车组项目是南车株洲电力机车有
限公司（简称株机公司）于2010年获得的国内同行业中
首个“整车＋服务”的轨道车辆合同，该订单除38列6
节编组动车组车辆采购合同外，还包括车辆的维护保

养服务（以下简称维保）［1］。相比较国内轨道车辆的维

保，该维保项目有2大特点：
①以合同为基础的工作模式。该维保项目由株机

公司在马来西亚成立的吉隆坡维保有限公司（以下简

称CKM）具体执行。业主方为马来西亚交通部（以下简
称MOT），而MOT授权马来西亚铁道公司（以下简称
KTMB）负责该维保项目的具体管理，同时KTMB也负
责提供必要的检修资源，如检修轨道、架车机等。按合

同要求，CKM必须每天向KTMB提供34列可运营车辆，
车队可用度达到89.5%；同时也明确定义了车辆可靠性
指标，即每月车辆正线运营允许发生的大小故障数

（大故障定义为掉线或晚点超过15 min的故障，其余为
小故障）。SCS动车组运营线路如图1。
② 车

辆段资源

共享的协

作 模 式 。

目前CKM
检修作业

基 地 为

Se n t u l车
辆段和Tg
Malim停车场（如图1）。Sentul车辆段为主基地，负责车

辆双日检、月修、临修等作业，Tg Malim停车场仅负责
部分双日检。同时，Sentul车辆段也作为KTMB老型车
的检修基地，存在双方共用检修股道的现象。

2 项目难点

2.1 X形交叉运营线路

南北线（Tg Malim至Sg Gadud）全长170 km，东西线
（P.Klang至Bt.Cave）全长50 km，中间有4站共线。因线
路复杂，往返时间长，且每个车辆段或停车场停车数

量有限，运营调度难度大，经常性出现车辆无法回库

检修或车辆回段时间不确定的现象。

2.2 检修资源紧张

Sentul车辆段带3层检修平台（地沟、车上、车顶）
的股道共3条，基本上能够满足日均修车（月修）1~2列，
周检车4~5列的检修计划。但是由于其中1条股道需与
KTMB共用，加上车辆回段时间不确定、调车时间有时
较长、故障车占用股道等因素，会造成检修任务无法

正常完成。

2.3 接口复杂

国内城市轨道交通车辆的所属权、运营、检修通

常为一个公司，而该项目车辆为MOT资产，KTMB负责
运营，CKM负责检修。同时依据合同，车辆段内断送
电、调车及车辆进出车辆段等均由KTMB负责，CKM检
修作业则需与KTMB进行大量的沟通协调。复杂的接
口关系对安全管理、和谐相处带来一定的挑战。

2.4 多种文化并存

本地员工有马来人、印度人、马来华人等，在宗教

信仰、语言、文化上都有很大差异，所以在作业安排、

工作时间上需充分考虑并尊重不同的文化。最典型的

例子就是在伊斯兰教斋月期间，应尽量将白天的检修

作业调整至晚上，以保证员工的安全。

2.5 突发事件较多

运营线路为客货混跑的干线铁路，轨道维护不到

位，造成车辆在运营中出现问题。由于线路大部分位

于野外，两侧缺少护栏保护，因此经常性出现车辆撞

牛和其他动物等事故。

另外车辆经常性遭到人为破坏，比如砸玻璃，盗

走接地线，至今被砸玻璃已超过400块，丢失的接地线
也超过300根。

3 作业模式

结合检修实际环境和国内检修的经验，设计适应

于具体项目的作业模式非常关键，下面就从可灵活调

整的检修计划、规范化的检修流程、弱化职能的检修

调度、取消定修班的班组设置入手详细阐述该项目的

作业模式。

3.1 检修计划

国内车辆检修计划由年度计划分解至月度计划，

  图 1 马来西亚 SCS动车组运营线路示意图［1］
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再到日计划，因不确定因素较少，周检和日检的调整

量一般不会太大，但是该维保项目因不确定性因素较

多，尤其是计划检修车无法回库，造成计划调整的工

作量相当大，所以根据实际情况，利用excel软件，设计
了检修计划编制表，利用该表可解决以下问题：①方

便编排检修计划，均衡每天检修工作量；②跟踪检修

完成情况，修订调整检修计划；③记录未按计划回段

车辆，与KTMB运营部门协调安排车辆回库检修；④
直接打印出任务单，下发日计划；⑤指导KTMB提前
2~3天将周检、月修车安排至Sentul线，解决车辆回库
问题。

3.2 检修流程

解决接口问题，规避项目执行出现的风险，最好

的方法就是以合同为基础，对相关工作做到规范化、

制度化、流程化。针对工作中可能出现的接口，设计了

日常检修流程、正线故障处理流程、正线救援流程等

程序。日常检修是最为基础、最为重要，对安全和责任

有更高要求的程序之一，下面就以月修为例简述车辆

的检修流程。流程图如图2。

  

1）进库至接车阶段
车辆由正线退出运营时，KTMB车辆段车场调度接

到正线运营调度通知，车场调度与CKM检修调度确认
车辆检修计划、停车要求。车辆停好后，检修调度通知

班长，班长安排车辆交接，与司机确认正线运营是否有

故障，并签写接车单。接车单上的故障记录则作为绩效

考核的唯一根据。一旦签完接车单，车辆的保管权则转

移到CKM，此后车辆出现任何意外都归CKM负责。该
阶段发现的车辆任何异常，比如玻璃破碎、地线丢失、

车体撞击等，则应第一时间通知KTMB，明确责任方。
2）检修阶段
检修作业一般是按先无电、后有电的顺序进行，

车辆收车后，首先班长通知检修调度向车场调度申请

断电，车场调度安排人员断电。断电完成后，检修调度

与断电人员共同确认签字，班长和安全员复核签字后，

方安排人员登顶作业。作业完成后首先告知班长，班

长确认，再通知检修调度申请送电，签字确认程序与

断电基本相同。

3）交车至出库阶段
车辆完成检修后，班长通知检修调度，检修调度

与车场调度签写交车单，将车辆保管权再次返还

KTMB。
3.3 弱化职能的检修调度

检修调度是运营方与检修方沟通的关键接口，国

内大部分车辆段对检修调度都有较高的技能要求。检

修调度需要非常熟悉车辆性能，能快速准确地解决正

线运营出现的各种异常问题；同时要求有很好的沟通

能力，思维清晰，能随时掌握车辆段内各种状态，一般

该岗位人员是从有车辆检修经验且能力较强的班组长

中选拔。但是该项目因为存在语言和技术能力2个关键
因素，需要弱化检修调度职能，采用普通岗位需求的

方案。方案比选参考表1。

3.4 检修班组设置

检修班组一般设有轮值班和定修班，轮值班负责

日检、周检、处理正线故障等，定修班负责月修、年修

图 2 车辆检修流程图

表1 检修调度岗位方案综合比较

方案 关键岗位方案 普通岗位方案

岗位

职责

负责车辆检修与运营的
接口管理，负责正线故
障处理，建议提出，负
责检修班组作业的生产
安排和协调

业务能力强，具有马英
中多语言能力

3～5 年成熟运营后的车
辆项目检修作业

具备全面了解和掌握车
辆故障及处理方案的人
员，车辆运营中的可能
故障基本出现过

从班组作业人员中选拔
最优秀的员工

减少故障信息传递的环
节，提高效率

优秀人员脱离生产一线，
业务技能水平不能与时
俱进，尤其在新项目初
期不能全面提高自己的
业务水平

难以选拔合适人员，难
度大，风险高

负责检修与运营的信息传
递；向班长汇报，服从班
长的指挥；运营车辆故障
处理意见由班长等人提出
建议后经调度员进行传递

责任心强，具有马英中多
语言能力

刚投入运营的车辆项目检
修作业

缺乏全面了解和掌握车辆
故障及处理方案的人员，
需要在检修实际中不断学
习和提高业务水平

一般员工，对业务能力无
特殊要求

无特殊业务技能要求，容
易选择岗位人员

调度员遇到故障问题，难
以自己做出决策，需要向
班长等汇报并传递处理方
案，效率受到影响

容易招聘岗位人员，风险
较小

方案

比选

岗位

要求

适用

阶段

阶段

特征

人选

来源

劣势

优势
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等。班组工作时间有以下模式：①轮值班，两

班倒，按“白夜休休”轮换，如广州地铁；②

轮值班，三班倒，如香港地铁；③定修班，“朝

九晚五”工作制。

结合本项目处于维保初期阶段，第一种

“白夜休休”轮换模式（如表2）则更为适合，
即设置4个班组，但不设置定修班。主要原因
有：①大部分马来员工无基本的车辆或检修

常识，取消定修班，利于全员全方位熟悉车

辆；②马来西亚当地节假日相对较多，员工

请假较频繁，且车辆白天运营，轮值班白天检修任务

少，晚上检修任务重，将定修人员融入轮值班，白天、

晚上人员都可相对充足，对人员变动大有更好的适应

性；③“白夜休休”模式较为成熟，容易实现。

表2所示模式的不足就是每个班里人员较多，不利
于管理，且很难培养专业化员工，故笔者认为，在员工

能够初步了解车辆基础知识后，仍有必要设立定修班，

毕竟定修牵涉到车辆每个子系统更为专业的内容，设

置定修班能够培养专业技能人员，提高检修质量。

4 执行情况及存在的问题

从2012年3月8号首列车投入运营，至2013年12月
中旬，SCS车队总运营里程接近940万km。月修和周检
基本按计划执行，但日检因车辆无法返回Sentul车辆段
或Tg Malim停车场，目前完成率稍低。
车辆可利用率（如图3）满足业主要求。车辆可靠

性（如图4）从磨合到稳定期，目前已远远好于合同指
标。

5 对后续工作的建议

目前存在的不足就是日检完成率较低，为此，建

议向业主提出“双主基地”方案，即在南北线上增加

Seremban检修基地，为“东西线”和“南北线”配属固定
车辆，车辆无需频繁转线就能较好解决维修问题，从

而确保车辆安全稳定可靠运营。

同时也建议考虑成立定修班，加强人员专业技能

培训，培养专业操作人员，为后续的架大修做好人才

储备。

6 结语

本文通过现有马来西亚动车组维保作业情况对检

修计划、检修流程、检修调度及班组设置进行简要的

分析描述，希望能对其他类似项目有一定借鉴。维保

服务期间，业主对该项目的执行非常满意，这也是对

车辆供应商“整车＋服务”模式的充分肯定。
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 图 4 SCS车辆月度可靠性趋势

（a）大故障 （b）小故障

（上接第99页） 网络诊断的搭建过程和主要参数的选

择，并选取基于L M优化算法作为网络诊断的训练函
数，然后对待诊断的铁道车辆齿轮箱5种典型的故障类
型进行诊断。诊断结果表明，通过该诊断系统得到的实

际诊断结果与理想的故障类型基本相吻合，经过训练

的神经网络其理想输出数值和实际数值相比误差很小，

说明该系统具有较高的故障识别精度，在实际的应用

中完全可以达到对铁道车辆齿轮箱故障诊断的目的。
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表 2 检修班组“白夜休休”轮换模式表

班次

白班
(8:30AM-8:30PM)

晚班
(8:30PM-8:30AM)

第一天

A 班

B 班

第二天

D 班

A 班

第三天

C 班

D 班

第四天

B 班

C 班

图 3 SCS 车辆月度平均可利用率

机  车  电  传  动 2014 年




