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有机构研报数据显示，2023

年前三季度，北港 5500 卡动力煤

价格平均值为 939 元/吨，同比回

落284元/吨，降幅超两成。

就煤炭供需形势，上述煤炭行

业分析师对记者表示，过去一年无

论是公路运输还是铁路运输，运力

都比较宽松。

一方面因为国家对重点下游

电厂加大保护措施，自 2022 年起

长协数量增多，挤占了一部分市场

煤的空间，所以 2023 年市场需求

相对减少。

另一方面，2023 年是煤炭进

口大年，预计高达4.6亿吨的进口

量，不仅创下历史最高值，更与长

协议一起，给了更多电厂“定心

丸”。此外，近年来，加速建设的新

能源发电体系，明显发力的“风、

光、水电”等，也在一定程度上对火

电形成替代。

高金鑫对记者介绍，2023 年

冬季煤炭行情属于旺季不旺，从当

年 9 月开始，因为煤矿事故频发，

安全压力下，供给出现暂时性短

缺，9—10月中旬煤炭价格曾一度

走高，电力企业在这一阶段增加了

库存。此后，随着生产恢复常态

化，10月中旬之后，价格又出现了

阶梯回落，而煤炭贸易商一直都是

买涨不买跌。“当前电厂库存较高，

市场行情较弱。”

国家统计局2023年12月发布

的数据显示，2023年1—11月，生产

原煤42.4亿吨，同比增长2.9%；进

口煤炭4.3亿吨，同比增长62.8%。

上述煤炭行业分析师还对记

者表示，2023 年煤炭市场属于单

边下行的趋势，无论是迎峰度夏的

6—8 月份，还是现在迎峰度冬季

节，虽然价格有阶段性波动，但没

有大幅上涨，这一年贸易商过得相

对艰难。“大家发运的积极性不高，

铁路车皮基本上申请多少就批多

少，不存在紧张情况。”

中国国家铁路集团有限公司

（以下简称“国铁集团”）人士也对

记者透露，由于过去一年煤炭市场

不景气，铁路煤炭运输资源相对宽

松，以中国铁路太原局集团有限公

司为例，往年这个季节日装车量在

3.2万车以上，最近日装车不足3.1

万车。

市场不景气导致煤矿企业收

入和利润均出现明显下滑，国家统

计局 2023 年 10 月 27 日发布的数

据显示，前三季度，煤炭开采和洗

选业营收 2.57 万亿元，同比下降

14.4%；实现利润 5783 亿元，同比

下降26.5%。
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旺季遇冷

本报记者 孙丽朝 路炳阳 北京报道

“前两年，煤炭价格走高时，

内蒙古、陕西排队拉煤的汽车横

跨两省区，长达 10 多公里。而现

在，几乎不需要排队，汽车到达后

很快就能拉到煤。”高金鑫对这

种变化很熟悉，他是内蒙古一家

大型煤企负责煤炭调运业务的

主管。

目前，我国煤炭市场整体不景

气。一位煤炭行业分析师向《中国

经营报》记者表示：“2023 年煤炭

市场相对宽松，需求没有那么紧

张，运力也就不会紧张。”

市场行情直接影响着运输结

构。我国力推 7 年的“公转铁”

（公路汽车运输转向铁路运输）政

策，也因总体运力宽松，变得更加

艰难。而过去近 7 年，全国铁路

煤运量占煤炭产量之比重并未明

显上升。

在政策调研中仅比公路贵了

1 分钱的铁路，在实际运煤时，却

变得异常沉重：首先，铁路运输相

对固定的起点、终点，让运输效率

受限；其次，跨路局调度受到沟通

和利益阻碍；最后，当煤炭需求平

稳时，公路运输更容易压价，而铁

路运输则不然，这进一步加剧了

“公转铁”难度。

未来，包括煤炭在内的大宗商

品“公转铁”是否会继续推动，又该

如何推动？这场事关“蓝天保卫

战”与能源“血脉”流动的难题，显

然不仅仅是1分钱的差距。

“公转铁”旨在减少污染物排

放。接近原环保部人士对记者透

露，京津冀曾是全国大气污染最为

严重的地区之一，这既有区域产业

结构中重化工业过重、能源结构中

煤炭消费过多的原因，也与区域交

通运输结构不合理有关，主要体现

在公路承担了过多的煤炭等大宗

货物运输。原环保部2017年年初

的调查显示，运煤大货车排放大量

污染物，是制约实现“京60”（北京

市 2017 年度环境空气质量目标）

的重要因素之一。

于是，2017 年 2 月，原环保部

联合国家发展改革委、财政部、国

家能源局，以及北京、天津、河北、

山西、山东、河南六省市政府印发

《京津冀及周边地区 2017 年大气

污染防治工作方案》，要求天津港

2017 年 7 月底前不再接收柴油货

车运输的煤炭；2017 年 9 月底前，

天津、河北及环渤海所有港口全面

禁止接收柴油货车运输的煤炭。

这被看作是煤炭运输“公转

铁”的开端，如今快7年过去了，煤

运结构调整成效如何，官方层面并

未公布具体数据，只能从全国铁路

煤运量与煤炭产量之比变化情况

略窥。

中国煤炭工业协会发布的数

据显示，2017—2022年，全国铁路累

计发运煤炭量分别为 21.55 亿吨、

23.8亿吨、24.6亿吨、23.6亿吨、25.8

亿吨和26.8亿吨，全国原煤产量分

别为35.2亿吨、36.8亿吨、38.5亿吨、

39亿吨、41.3亿吨和45.6亿吨，铁路

煤运量占比分别为61.22%、64.67%、

63.9%、60.5%、62.47%和58.77%，整

体呈现下降势头。

部分地方政府也曾公布运输

结构调整情况变化。

山西省昔阳县政府官方网站

2023年10月发布的《昔阳县贯彻落

实中央生态环境保护督察第51号、

第 54 号、第 83 号整改任务验收公

示》提到，昔阳县加快构建现代综合

交通运输体系，2020—2022年全县

煤 炭 产 量 分 别 为 1498.4 万 吨 、

1865.9万吨和1875.5万吨，2023年

上半年为1259.1万吨，与之相对应

的铁路运输量分别为802.59万吨、

778.83 万吨、748.14 万吨和 420.75

万吨，占比分别为53.56%、41.74%、

39.89%、33.40%，下降态势明显。

呼和浩特铁路局一名货运部

人士感叹，经过三年疫情之后，公路

企业内卷严重，将运费压得很低，铁

路运费又无法跟进降价。2023年

“公转铁”工作推进非常艰难。

“‘公转铁’推行多年来，中央一

直很重视，地方政府也发文支持，但

多照搬中央文件，没有配套的支持

政策，导致‘公转铁’许多政策难以

落地。”上述呼和浩特铁路局货运部

人士表示。

中国铁路郑州局集团人士也

称，根据他们的测算，750 公里以

内，公路运输更具优势；750公里以

上，铁路运输更具优势。但实际运

输过程中，仍有不少企业通过汽运

从新疆运煤到河南，然后再将河南

的氧化锂运到新疆，运输里程达到

3400公里左右。“但只要重去重回，

公路运输企业就能有盈利。”

“大型国有能源企业与铁路部

门每年都会签订运输协议，所以煤

炭运输总量是有保障的，但增量要

看市场情况、看散户，在市场较弱

时，铁路煤炭运输增量较为困难。”

中国铁路西安局集团（以下简称

“西安铁路局”）人士说。

“‘公转铁’主要是靠政府引

导，铁路部门只能走访、洽谈，如果

煤炭企业结合市场需求选择走公

路，我们也无可奈何。”上述西安铁

路局人士对中国经营报记者说。

在他看来，环保指标管理力度大，

“公转铁”就相对容易。经济压力

大时，地方政府对“公转铁”的重视

程度也会下降，因为公路运输关系

着当地许多人的就业问题。

上述呼和浩特铁路局货运部

人士也表示，各铁路局在积极努力

推动“公转铁”，去争取适合铁路的

项目，一方面提高运输效率，另一

方面尽量降低运输价格。但想在

“公转铁”上实现大的突破，需要国

家和地方政府出台更强有力的配

套执行政策。

国铁集团货运部副主任董晖

在2023年12月5日召开的2024年

度全国煤炭交易会上透露，2023年

前11个月，国家铁路运输煤炭19.1

亿吨，与2022年同期持平。

高金鑫认为，相对于灵活高效

的公路运输，铁路运输在价格、服

务等方面仍有不少提升空间，如果

政策层面没有强力助推，煤炭市场

现有铁路运输占比不够高的结构，

将会长期保持。

前路漫长

“1分钱”难住煤运“公转铁”

《三年行动计划》发布后，相关

各部委也配套出台了推动铁路专

用线建设的指导意见，但由于投资

较大，且以企业出资为主，运营后

成本回收期难以确定，建设专用线

的积极性并不明显。

“经过前两年煤价高位运行之

后，现在煤炭企业手中是有钱的，

不少煤炭企业会追加投资以提高

安全和环保标准，但很少有企业愿

意花钱建设铁路专用线。”上述煤

炭行业分析师说。

究其原因，这与铁路运输特性

有一定关系。对于煤炭企业来说，

建设前涉及到征地和审批等，建好

后，是否有车皮发运，又取决于铁

路部门调度情况。

如果说企业面临的是修路难，

那么已有的铁路线上，大家还共同

面临着一个更复杂的难题——跨

局调度。

一位地方交通委人士对记者

举例称，内蒙古向河北方向运煤，

铁路呼和浩特局集团公司（以下简

称“呼和浩特铁路局”）货车到北京

局集团公司（以下简称“北京铁路

局”）后，就由北京铁路局调配。在

运输任务紧张时，北京铁路局会优

先满足自身运输任务，这就导致车

皮很难再回到呼和浩特铁路局。

所以在车皮紧张时，为了防止货车

无法回流，各路局集团公司会严格

控制跨局发车。

中央督察组和地方政府部门

也曾专门发文指出铁路专用线建

设缓慢问题。2021年12月19日，

山西省人民政府发布《公开第二轮

中央生态环境保护督察整改方案》

（以下简称“《整改方案》”）显示，截

至2021年5月，山西省列入国家重

点建设规划 21 条铁路专用线，只

有9条建成通车，其余均未建成。

《整改方案》称，山西现有铁路

运力不足、运费偏高、调度机制不

健全，一些已建成的铁路专用线

没有发挥应有的作用，远低于国

务院《三年行动计划》中“大宗货

物铁路运输比例应达到 80%以

上”的要求。

时任国家铁路局副局长于春

孝2020年7月也曾公开表示，铁路

专用线建设滞后、铁路货运价格政

策空间有限、局部通道能力紧张等

问题都制约着运输结构调整工作

开展，成为运输结构调整政策落实

的阻碍。

对于铁路专用线建设缓慢的

原因，从山东省临沂市 2023 年 10

月 24 日发布的《临沂市交通运输

局关于第二轮中央生态环境保护

督察反馈意见（第41项）整改情况

说明》（以下简称“《情况说明》”）中

也可略窥一二。

《情况说明》显示，山东省临沂

市对19家年货运量150万吨以上

的工矿企业和物流园区进行了 3

轮调研。通过调研论证，14 家企

业存在占地量多、拆迁量大、投资

额高、离火车站较远、货物不适合

铁路运输、县域内无铁路通行、地

理条件复杂、企业无资金无建设意

愿等原因，不具备修建专用线的条

件；4家企业拟与现有的专用线并

用；1家企业已建成专用线。

而已建成的铁路专用线，也存

在利用率低的问题。接近山西省

政府的人士向记者透露，该省部分

大型煤企的铁路专用线建成后，由

于运力达不到预期，存在企业将专

用线外包，而外包方将专用线承包

下来用于堆放煤炭，再通过汽车发

运的现象。

专线难建

市场行情会直接影响煤炭运

输方式。而选择铁路还是公路，一

方面要考虑发送量；另一方面还有

最重要的价格因素。

高金鑫表示：“发铁路，至少

要一列车起，也就是要达到 8000

吨的发送量，对于中小贸易商来

说，不可能一次发送这么多，比如

一个小贸易商要发送 2000 吨，就

不具备走铁路的条件；从价格来

看，铁路发运也不具备优势，以鄂

尔多斯到曹妃甸港的运价来看，

目前市场公路运价是 230 元/吨，

铁路从鄂尔多斯巴图塔煤炭集运

站到曹妃甸的运费报价是238元/

吨。但走铁路，除了运费还需要

支付约 20 元/吨的站台费、约 0.6

元/吨的取送车费，对于大多数没

有铁路专用线的企业，还需要支

付10—50元/吨的汽运短倒费用，

核算下来还是公路运价比较低。”

一家与天津港长期合作的大

型物流企业负责人也曾向记者

表示，从“三西”（指山西、陕西和

内蒙古西部）到天津港的煤炭，

通过汽运较铁路运输大约能节

省 15 元/吨，公路运输成本优势

明显。

而当整体市场行情偏弱的时

候，运价就更为敏感。

实际上，2017年推出煤炭“公

转铁”政策之际，彼时环保部也曾

对运价问题进行过调研，发现铁路

每吨公里的运价是0.2元、公路为

0.19 元，并分析认为，这 1 分钱的

差距在于，公路市场化竞争很充

分，但柴油车公路运输存在“不正

当竞争”。

例如，货车司机使用不达标柴

油、不加注尿素、超载等手段“偷减

成本”。而铁路方面，铁路部门“一

家独大”，有车皮审批复杂、调度效

率低等瓶颈，导致中国整个铁路货

运比例较低。

在“公转铁”政策下，各地也

出台过各种措施鼓励煤炭铁路运

输，其中不少提及铁路专用线的

建设。专用线，是指由企业或者

其他单位管理的，与国家铁路或

者其他铁路线路接轨的岔线，其

对于减少短驳、发挥综合交通效

率至关重要。

2018年9月，国务院办公厅发

布《推进运输结构调整三年行动计

划（2018—2020 年）》（以下简称

“《三年行动计划》”），首次提出

2020年铁路专用线在大型工矿企

业和新建物流园区发展的“两个

80%以上”目标，即大宗货物年运

量150万吨以上的，铁路专用线接

入比例达到80%以上；重点区域具

有铁路专用线的，大宗货物铁路运

输比例达到80%以上。

山西省政府 2019 年 5 月发布

的《山西省推进运输结构调整实施

方案》也提出，到 2020 年，该省大

宗货物年货运量 150 万吨以上的

大型工矿企业和新建物流园区，原

则上全部修建铁路专用线。

大型煤矿年产运量在1500万

吨以上，300万吨以下的煤矿是小

型煤矿，产运量150万吨的煤矿属

于微型煤矿。“要求这类煤矿建设

铁路专用线，是比较困难的。”上述

煤炭行业分析师说。

高金鑫表示，超过60%的煤矿

企业年货运量能达到 150 万吨以

上。在鄂尔多斯煤矿产地，这样的

煤矿有三四百个，但真正有铁路专

用线的不超过20个。

对于铁路与公路运输间的关

系，高金鑫称，在矿区具备铁路直

发能力的煤矿寥寥无几，大部分煤

矿铁路运输都需要依靠公路进行

短途倒运。行情差时，铁路计划相

对充足，但铁路价格固定，公路更

容易压价，大家会更倾向于发汽

运；一旦煤价开始上涨，大家都开

始争夺铁路计划，导致车皮紧张，

许多发运计划批不下来，所以公路

仍然在煤炭运输领域发挥着重要

作用。

所谓铁路发运计划是指，铁路

部门为满足货运运输，合理利用铁

路运输设备而制订的用以组织货

物运输的工作计划。

“1分钱”差距

煤炭行业分析师表示，2023年煤炭市场属于单边下行的趋势。

2017年推出煤炭“公转铁”政策之际，彼时环保部也曾对运价问题进行过调研，发现铁路每吨公里的运价是0.2元、公路为0.19元。

对于煤炭企业来说，建设前涉及到征地和审批等，建好后，是否有车皮发运，又取决于铁路部门调度情况。如果说企业面临的是修路

难，那么已有的铁路线上，大家还共同面临着一个更复杂的难题——跨局调度。

想在“公转铁”上实现大的突破，需要国家和地方政府出台更强有

力的配套执行政策。

铁路运输目前是我国煤炭运输的主要方式。图为江西萍乡火车站白源站货场，工人在加紧转运电煤。 视觉中国/图


