
分散自律调度集中系统技术条件(暂行) 

 

1．总则  

调度集中是调度中心（调度员）对某一区段内的信号设备进行集中控制、对列车

运行直接指挥、管理的技术装备。分散自律调度集中系统是综合了计算机技术、

网络通信技术和现代控制技术，采用智能化分散自律设计原则，以列车运行调整

计划控制为中心，兼顾列车与调车作业的高度自动化的调度指挥系统。 

1.1 分散自律调度集中系统是铁路现代化的重要技术装备，是现代铁路综合信息

化建设的重要内容，也是现代铁路的新型运输组织形式。必须与我国铁路路情紧

密结合，做到以 DMIS 为平台，以调度集中为核心，以行车指挥自动化为目标，

实现铁路运输指挥的现代化。 

1.2 分散自律调度集中系统采用计算机分布式网络控制技术、信息化处理技术，

将列车运行调整计划下传到各个车站自律机中自主自动执行; 在列车运行调整

计划的基础上，解决列车作业与调车作业在时间与空间上的冲突，实现列车和调

车作业的统一控制。 

1.3 分散自律调度集中系统在信号设备控制与行车指挥方式上仅设有分散自律控

制与非常站控两种模式。系统分散自律控制时，只有控制指令不同来源，没有中

心与车站控制权的转换；非常站控为车站人工控制方式，中心不具备直接控制权, 

系统完好时应具备 DMIS 功能。 

1.4 分散自律调度集中系统适用不同牵引动力、运行速度、运量、线路类型的区

段与枢纽地区，可实现不办理客货运业务、调车作业量较小、列车和调车进路由

调度中心远程控制的车站行车岗位无人化（在行车岗位配有值岗人员的车站简称

有人车站，反之简称无人车站，下同）。 

1.5 本技术条件（暂行）规定了分散自律调度集中系统（以下简称调度集中或系

统）的基本原则、基本功能、系统构成和技术要求，可作为系统研制、工程设计

的依据，运营和维修部门也应参照执行。 

2．基本原则 

2.1 调度集中对车站实行分散自律控制时，联锁关系仍由车站联锁设备保证。实

现各种功能时，应保证既有联锁关系的完整性。 



2.2 调度集中与车站联锁的接口，应按继电联锁和计算机联锁分类，采用统一标

准。接口应不影响车站联锁的安全性。 

2.3 系统所需现场信联闭设备信息均应从车站联锁设备以及 DMIS 系统获得。对

DMIS 系统未包含的信息,由调度集中扩充解决。 

2.4 实施调度集中的必要条件是车站具备集中联锁（继电联锁和计算机联锁）、区

间具备自动闭塞或自动站间闭塞。 

2.5 调度集中不改变既有联锁场间（含独立车场、独立调车区、无联锁区）的联

锁照查条件。调度集中在排列相关进路时,也必须受这些条件的约束，相应操作

通过调度中心或车站车务终端办理。 

2.6 调度集中应将同一调度区段内、同一联锁控制范围内所有车站（车场、线路

所）的信号、联锁、闭塞设备纳入控制范围。单独设立的调车场、编组场控制设

备原则上不纳入调度集中控制范围。 

2.7 调度集中的控制信息依据不同处理阶段分为计划、指令和命令三个层次。计

划是指形成指令队列前处理阶段的信息；指令是指车站自律机存储的进路信息；

命令是指车站自律机输出的进路操作信息。 

2.8 一个分局（未设分局的为局）原则上设置一个调度中心子系统，一个调度中

心子系统可控制若干个调度区段。相邻分局（未设分局的为局）系统之间按 DMIS

方式交换信息(包含分属两个调度集中区段的相邻车站、相邻分界口车站)。 

2.9 系统应采用冗余技术、可靠性技术和网络安全技术，车站自律机还应采用故

障－安全技术。 

2.10 系统采用 DMIS 统一时钟标准。 

2.11 系统网络设备 IP 地址按 DMIS 组网技术要求执行。 

2.12 为保证网络与信息安全,系统应采取防火墙、入侵监测、病毒防护、身份认

证等安全措施。 

2.13 通信系统是分散自律调度集中正常运用的重要基础，应满足分散自律调度集

中对语音、数据通信的功能要求： 

2.13.1 调度员、司机、车站值班员之间必须具有良好可靠的语音通信；  

2.13.2 调度命令（含许可证等）、接车进路预告信息、调车作业通知单应可靠传

送到机车； 



2.13.3 无线通信车载设备具备车次号校核、列车停稳、调车请求、信息回执等信

息发送功能。 

2.13.4 有关 GSM-R 条件下的通信系统功能另行规定。 

2.14 调度集中区段的专用调车机车应配套无线调车机车信号和监控装置。 

2.15 为保证调度集中的良好运用，应同步制定调度集中条件下的行车和调车作业

管理办法以及设备维护管理办法。 

3．控制模式 

3.1 调度集中有分散自律控制模式和非常站控模式。分散自律控制的基本模式是

用列车运行调整计划自动控制列车运行进路，同时在分散自律条件下调度中心具

备人工办理列车、调车进路，车站具备人工办理调车进路的功能；非常站控模式

是指当调度集中设备故障、发生危及行车安全的情况或设备天窗维修、施工需要

时，脱离系统控制转为车站传统人工控制的模式。 

3.2 系统应保证在分散自律控制模式下，原车站联锁控制台不起作用；在非常站

控模式下，系统车务终端不起作用。 

3.3 分散自律控制模式与非常站控模式的转换 

3.3.1 控制模式的转换由车站值班员（或应急值班员）在车站进行控制操作。系

统对控制模式转换操作应有明确记录。 

3.3.2 非常站控按钮（或开关）采用带计数器的非自复式铅封按钮或开关。正常

状态为分散自律控制模式，破封按下（或转换）为非常站控模式。 

3.3.3 系统在模式转换时不应影响已办理的列车进路和调车进路并防止形成预排

进路。 

3.3.4 分散自律控制模式转向非常站控模式不检查任何条件，但应向调度员进行

提示报警。 

3.3.5 非常站控模式转回分散自律控制模式系统应检查以下条件： 

l    分散自律系统设备正常; 

l    非常站控模式下没有正在执行的按钮操作。  

在上述条件满足时,系统应给出“允许转回分散自律控制模式”的表示，方允许

转回分散自律控制模式。否则操作无效。 

3.3.6 调度集中的控制模式状态应有明确的表示。在非常站控按钮（或开关）处



以及车务终端上应设置状态表示灯： 

●    红灯：非常站控模式 

●    绿灯：分散自律控制模式 

●    黄灯：允许转回分散自律控制模式 

4.系统功能 

4.1 在 DMIS 基础上，调度集中应具备列车运行计划人工、自动调整，实际运行

图自动描绘，行车日志自动生成、储存、打印，调度命令传送，车次号校核等功

能。 

4.2 在 DMIS 基础上，调度中心具备向车站、机务段调度、乘务室等部门发布调

度命令以及经调度命令无线传送系统向司机下达调度命令（含许可证、调车作业

通知单等）的功能。 

4.3 系统依据列车运行调整计划，《技规》、《行规》、《站细》等规定，以及相关联

锁技术条件对列车、调车作业进行分散自律安全控制（含分散自律控制模式下的

中心、车站人工直接操作）。对违反分散自律安全条件的人工操作，系统应能进

行安全提示。 

4.4 系统对于影响正常运用的故障，如信号故障关闭（或灭灯及灯丝断丝）时应

具有报警、提示、记录等功能。 

4.5 与调度命令无线传送系统配合具有接车进路信息自动预告功能。 

4.6 进行调车作业时不需要控制权转换。 

4.7 不影响既有的平面调车区集中联锁功能。 

4.8 具有部分非正常条件下接发列车功能以及降级处理措施。 

4.9 具有本站及相邻各两个车站的列车运行调整计划显示功能。 

4.10 具有本站及相邻各两个车站的站间透明功能。 

4.11 具有人工办理试排进路功能，为进路指令的执行做好准备。 

4.12 具有自我诊断、运行日志保存、查询和打印等功能，并逐步实现系统维护智

能化。 

4.13 对所有的人工操作具有完整的记录、查询、回放和打印功能。 

4.14 实时监控电源状态，停电时应自动保存列车、调车作业等重要信息。 

4.15 在保证网络安全的条件下可与其他相关系统联网，实现数据资源共享。 



5．列车作业 

调度集中控制范围内的列车作业，以列车运行调整计划自动控制为基本方式，以

调度中心人工控制为辅助方式。 

5.1 列车计划管理 

5.1.1 日班计划 

调度集中应具有接收日班计划或者单独制定日班计划的功能。系统可按要求时间

将日班计划以运行图或车次时刻表的方式提供给调度员，同时以调度命令的方式

下达到有关站段。 

5.1.2 调整计划 

调度集中应具有以日班计划为依据，人工和自动调整列车运行计划以及中间站甩

挂调车作业计划的功能，经批准后适时下达到车站自律机执行。 

5.1.3 调整列车运行计划应遵循单一指挥,按图行车,确保重点等原则，正确合理地

使用车站正线、到发线，组织和完成列车在车站的到开、会让、越行、通过等行

车作业。 

5.1.4 调整列车运行计划应根据运行图,通过压缩停站时间、调整列车区间运行时

分、变更越行站和会让站等方法完成。 

5.1.5 对于有特殊运行要求的列车由调度员依照相关管理规定特别设置(超限列

车、专列等特殊列车应有明显的标记)，并产生相应的列车运行调整计划。 

5.1.6 调度员可随时查询、调整列车运行调整计划的内容（含计划使用股道信息）；

车站值班员可随时查询计划和进路内容。 

5.1.7 系统在列车调整计划下达前必须通过合法性、时效性、完整性和无冲突性

的检查。 

5.1.8 调度集中列车运行图的操作界面根据当前时刻线划分为四个区域:实际运行

区、临近计划区、调整计划区、日班计划区。 

l    实际运行区是当前时刻之前已经完成的列车运行记录区域,不可进行更改;  

l    临近计划区是当前时刻之后特定时间段内已经下达车站将要执行的列车运

行调整计划区域,计划调整受到一定限制; 

l    调整计划区是临近计划区以外的列车运行调整计划区域,可以进行人工或自

动调整； 



l    日班计划区是调整计划区以远的列车运行计划区域,可以进行人工或自动调

整。 

四种区域以明显的标记区分显示,并且随着列车运行调整计划的执行以及调度员

的人工操作而动态变化。 

 

5.2 列车进路 

5.2.1 车站自律机依据调度中心下达的列车运行调整计划自动生成列车进路指

令，通过合法性、时效性、完整性和无冲突性的检查后转变为命令，适时下传给

本站联锁设备执行。 

5.2.2 自动排列列车进路时应检查的条件主要有：车次号(列车性质和等级)、超限

级别、列车长度、机车类型、股道用途、股道有效长、道岔弯股进路的最大允许

速度。 

5.2.3 车站自律机因故无法排列基本进路时，系统应自动报警。调度中心可以对

某一次列车进路进行人工干预（但须受分散自律安全条件控制）。 

5.2.4 进站信号机外制动距离内，进站方向为超过 6‰下坡道的车站，自律机应能

自动办理相关延续进路的排列与锁闭。 

5.2.5 对于多方向车站，系统应能按照列车运行调整计划或调度员指定的列车优

先权选择相应方向的列车进路。 

5.2.6 排列进路的时机，原则上依据列车运行调整计划并提前若干时分。实际执

行中必须考虑列车类型、区间闭塞类型、邻站发车时刻、区间运行时分和完整到

达停稳以及前行列车发车进入区间的条件等因素，同时要考虑信息处理、进路办

理的时间以及列车的速度等因素，科学合理进行确定。 

5.2.7 调度中心具备列车进路的的人工控制功能，且优先级高于列车运行调整计

划自动控制的列车进路。调度中心人工办理列车进路时，调度员必须输入列车车

次号方可执行。 

 

5.3 接车进路预告信息 

5.3.1 调度集中自动通过调度命令无线传送系统，以文字方式向司机提供接车进

路预告信息。 



5.3.2 自动预告时机 

5.3.2.1 自动闭塞区段 

接车站接车进路或通过进路已经排列,系统在出发站的以下位置发送列车接车进

路预告信息: 

l    出站信号机 

l    一离去信号机 

l    二离去信号机 

在上述任一位置系统收到自动确认信息后，在后续位置不再发送接车进路预告信

息。 

列车越过二离去信号机后，系统未收到自动确认信息时，改由接车站发送接车进

路预告信息，采取在每个闭塞分区自动向列车发送。 

系统收到自动确认信息或该次列车越过接车站进站信号机后，不再发送列车接车

进路预告信息。 

5.3.2.2 自动站间闭塞区段 

接车站接车进路或通过进路已经排列,系统在出发站选择列车在以下位置发送列

车接车进路预告信息: 

l    出站信号机 

l    反向进站信号机 

l    反向进站预告信号机 

在上述任一位置系统收到自动确认信息后，在后续位置不再发送接车进路预告信

息。 

列车越过反向进站预告信号机后，系统未收到自动确认信息时，改由接车站发送

接车进路预告信息，采取每隔一定时间自动向列车发送。 

系统收到自动确认信息或该次列车越过接车站进站信号机后，不再发送列车接车

进路预告信息。 

5.3.3 当调度集中系统发送接车进路预告信息未成功时应立即向电务维修中心报

警。 

 

5.4 列车车次号 



5.4.1 列车车次号是调度集中列车调整计划的合法性、时效性、完整性和无冲突

性检查，以及调度指挥、列车追踪、自动排列进路的重要基础信息，应保证及时、

准确无误。 

5.4.2 在 DMIS 的基础上，系统应具备列车车次号自动、人工输入，自动校核以及

人工校正等功能。 

5.4.3 列车自动追踪、列车运行调整计划、无线车次号校核三方面的列车车次号

应完全一致。如不一致时，调度集中应立即报警，由调度员或车站值班员进行人

工校正。 

 

5.5 列车停稳信息 

l    列车停稳信息是停站列车出发信号开放时机的重要条件，可通过车次号校

核系统实现。 

l    在不具备列车停稳信息条件时，可采用列车整列进入股道并延时后自动开

放出站信号。 

6.非正常作业 

6.1 接车作业 

 

6.1.1 进路锁闭状态下，进站信号机因故不能开放时，系统应能及时报警（语音

和文字提示），由调度员人工办理接车作业。 

6.1.2 由于轨道区段故障导致进路无法建立，由调度员在判明轨道电路故障条件

下，人工开放引导信号。 

6.1.3 道岔无表示时，必须现场人工确认并采取相关安全措施，由调度员办理引

导总锁闭，开放引导信号；经现场人工确认列车整列到达后，取消引导总锁闭或

转为非常站控模式后由车站办理引导接车。 

6.1.4 如果进站信号机内方第一区段故障，由调度员办理引导接车，引导信号应

保持开放，列车头部越过故障区段后自动关闭引导信号。 

6.1.5 引导进路解锁： 

l    进路正常情况下，系统在列车整列进入股道后,在分散自律控制模式下人工

实施引导进路解锁。 



l    区段故障情况下，经调度员和司机确认列车整列到达后，调度员人工实施

引导进路解锁。 

 

6.2 发车作业 

发车进路因故无法排列时，系统应自动报警，由调度员人工办理非正常发车作业。

发车基本进路无法排列时，系统自动选排变更进路； 

 

6.3 非正常解锁 

6.3.1 由于轨道电路故障导致进路中的轨道区段不能正常解锁： 

l    接车进路：调度员和司机确认列车整列到达或通过后，调度员人工解锁遗

留接车进路； 

l    发车进路：调度员和司机确认列车整列出站后，调度员人工解锁遗留发车

进路； 

l    调车进路：原则上由办理调车进路方的人员，负责人工解锁该调车进路的

遗留进路。调度中心、车站均应具备在分散自律控制模式下的调车进路人工解锁

手段。 

6.3.2 轨道电路停电恢复时，在人工确认机车停稳后，由调度员(或车站值班员)

按压轨道电路停电恢复按钮分咽喉一次性解锁。 

6.3.3 系统在分散自律控制模式下，车站的操作不得解锁调度中心办理的列车进

路或关闭列车信号，调度中心的操作不得解锁车站办理的调车进路或关闭调车信

号。 

 

6.4 非正常办理 

6.4.1 当区间为自动站间闭塞且区间故障不能正常复原时，需调度员人工确认区

间空闲后，中心人工办理事故复原操作。 

6.4.2 当自动站间闭塞区间检查设备为计轴设备，出现轴数不符且计轴设备处于

区间占用状态，或者计轴设备检修及停电复原时，需调度员人工确认区间空闲后，

中心人工办理计轴复零操作。 

6.4.3 在自动站间闭塞区段的区间空闲检查设备故障停用时，调度员通过列车运



行调整计划以及实际运行图，并与列车司机无线通信联系，人工确认列车整列到

达、区间空闲后，人工办理闭塞行车。 

 

6.5 系统故障降级处理措施 

6.5.1 当车站自律机与中心子系统网络通信中断后（以下简称通信中断）,系统应

立即自动报警。 

6.5.2 对于双线自动闭塞区段无人车站，在通信中断时且未转为非常站控模式前,

调度员不得改变该站来车方向列车运行调整计划设定的车序，由车站自律机按原

已收到的列车运行调整计划和列车实际运行情况继续自动执行；列车运行调整计

划执行完毕后，通信仍未恢复正常时系统应将该站设置为自动通过状态。 

6.5.3 对于自动站间闭塞区段无人车站，在自动站间闭塞正常工作情况下，通信

中断时且未转为非常站控模式前, 调度员不得改变该站来车方向列车运行调整

计划设定的车序，由车站自律机按原已收到的列车运行调整计划和列车实际运行

情况继续自动执行，直到列车运行调整计划执行完毕。  

6.5.4 对于有人车站，在通信中断后可参照上述条款执行，也可及时转为非常站

控模式组织接发列车。 

7. 调车作业 

7.1 调度集中控制范围内的调车作业原则上均应纳入分散自律安全条件控制。在

有人车站，由车站人员直接办理或由系统自动进行控制；在无人车站，调度中心

助理调度员直接办理或由系统自动进行控制。 

7.2 为保证调车作业不干扰列车运行调整计划的执行，分散自律控制模式的调车

作业，在办理与列车运行调整计划相关的调车进路时，均应人工输入钩作业预计

时分，否则不能办理。在办理与列车运行调整计划无关的调车进路时，可不输入

钩作业预计时分（由设备判断）。  

7.3 调度集中系统应能根据调车进路、车列长度、《站细》规定等提出钩作业参考

时分。  

7.4 调车作业，分为人工直接操作与计划自动执行两种方式;人工直接操作方式的

调车进路采用一钩（一条进路）一办；计划自动执行方式是系统根据调车作业计

划自动办理调车进路。原则上无人车站的调车作业由调度中心办理，有人车站的



调车作业由车站办理。 

7.5 办理调车进路,必须由车站自律机依据列车运行调整计划在时间与空间上（进

路预计占用时间、避让车次、相关联锁条件等）对调车进路检查运算，无冲突后

方可排列。 

7.6 调车作业的组织、指挥应依据以下内容进行： 

l    列车编组顺序信息(运统一)； 

l    调车计划（日班计划）； 

l    站存车信息； 

l    调车作业通知单；  

7.7 无人车站调车作业流程 

无人车站主要有临时甩挂、路用车作业、简单摘挂等调车作业。现场调车指挥、

摘挂作业，由调车组或机车乘务组完成。 

7.7.1 人工直接操作方式 

一般情况是指由助理调度员在调度所内人工办理（也可在车站车务终端人工办

理），分为计划内与计划外两种。 

7.7.1.1 计划内调车作业 

l    调车组通过车务终端（含站场平面示意图）或通过调度命令无线传送系统(不

含站场平面示意图)在机车获得调车作业通知单； 

l    助理调度员根据调车作业计划、列车车次、列车到站时分，通过与司机（或

调车组）无线通信联系，人工办理调车进路。 

l    调车作业完成后，调度员通过与司机（或调车组）无线通信联系确定发车

时分及进路； 

l    列车出发后，由助理调度员人工生成新的列车编组信息，并下传至有关车

站； 

l    车站站存车信息由助理调度员人工输入、修改。 

7.7.1.2 计划外调车作业 

主要是指因车辆故障、装载不良等危及行车安全造成的临时甩挂作业。 

l    调度员根据司机或有关人员的报告以及设备报警，确定列车进行临时甩挂

的车站。 



l    助理调度员通过与现场或司机联系，确定摘挂位置及车辆号，人工办理调

车进路。 

l    调车作业由机车乘务组完成。调车作业完成后，调度员与司机联系确定发

车时分及进路。 

l    列车出发后，由助理调度员人工生成新的列车编组信息，并下传至有关车

站。 

l    车站站存车信息由助理调度员人工输入、修改。 

7.7.2 计划自动执行方式 

7.7.2.1 调车作业计划 

l    助理调度员根据列车日班计划、列车编组信息（运统一）、列车运行调整计

划及站存车信息,提前编制调车作业计划。 

l    调车作业计划主要包括：作业车站、作业车次、钩计划、每钩作业时分。 

l    调车作业计划下达到相关车站的自律机，由系统自动执行。 

7.7.2.2 基本作业 

l    调车组通过车务终端（含站场平面示意图）或通过调度命令无线传送系统

在机车(不含站场平面示意图) 在机车获得调车作业通知单。 

l    车站自律机执行调车作业计划时，应检查相关列车运行调整计划、实际到

站时间、车次号校核以及司机的调车无线请求信息等条件。 

l    调车作业每一钩进路排列前，司机应根据调车组的指挥，通过无线通信设

备向调度集中发出调车请求信息，系统经检查运算后自动排列调车进路。 

l    调度员可随时查询、修改调车作业计划或调车进路指令序列的内容。 

l    调车作业完成后，调度员经与司机联系确定发车时分及进路。 

l    列车出发后，由助理调度员人工生成新的列车编组信息，并下传至有关车

站。 

l    车站站存车信息由助理调度员人工输入、修改。 

7.8 有人车站调车作业流程 

7.8.1 车站人工直接操作方式 

7.8.1.1 列车甩挂计划、编组信息等应随列车运行调整计划一并下达到作业车站并

予以提示，以便车站做好准备工作。 



7.8.1.2 由车站站调或值班员依据列车运行调整计划、列车甩挂计划、编组信息以

及站存车信息编制调车作业计划，由车站具体执行。  

7.8.1.3 基本作业 

l    车站依据调车计划以及现场调车作业情况，在车务终端排列相关调车进路。 

l    车站在该列车出发后按现行规定形成列车编组顺序表（运统一）。 

l    车站站存车信息由车站人工输入、修改。 

7.8.2 计划自动执行方式 

有人车站进行计划自动执行方式的调车作业时，作业过程与 7.7.2 条款基本相同，

其主要区别是：由车站值班员在车站车务终端编制、查询、修改调车作业计划和

车站值班员人工生成新的列车编组信息以及人工输入、修改车站站存车信息。 

7.9 如果调车作业没有在预计的时间内完成, 在影响列车运行调整计划的情况

下，调度集中自动向调度员、车站值班员报警。 

7.10 对于利用特定到发线设置平面调车区集中联锁溜放作业功能的车站，原联锁

控制台平面溜放的所有功能按钮必须纳入调度集中的车务终端。车站值班员通过

车务终端办理平面溜放调车作业。 

7.11 溜放按钮采用 1 层密码方式设置，进行溜放调车作业时，溜放按钮有效否必

须受到车站自律机控制： 

l    溜放按钮使用时，车站值班员应输入预计溜放作业时间； 

l    车站自律机检查相关到发线在该时间段未被列车运行调整计划使用以及没

有正在办理的调车进路后，方可生效； 

l    一旦溜放作业开始执行，车站自律机自动将溜放区域内所有线路设置禁用

标记，禁止非溜放进路使用； 

l    溜放按钮经车站人工复原后，方可恢复正常使用状态。 

7.12 调车作业通知单 

调车作业通知单应采用统一格式，包括调车计划、调车机号、计划序号等内容。

调车作业通知单由中心或车站生成并传送至调车组或机车。 

8.故障处理与设备维护 

8.1 无人车站设备故障处理 

是指必须派工作人员赶赴现场处理的、常见的故障，事故救援、灾害抢险由铁路



局另行规定。 

8.1.1 应设立电务应急抢修中心，配备应急值班员（经过行车培训考核的电务人

员或行车人员）和电务维修人员，完成无人车站故障情况下的行车组织和故障处

理。电务应急抢修中心应配备相应的仪器仪表、备品备件以及通信、交通、照明

等工具，具有各种故障处理预案和行之有效的工作制度。 

8.1.2 发生设备故障时，应急值班员担当无人车站车务终端的临时值岗工作（具

有与车站值班员同等的职责），行车组织须在调度员的集中领导下，负责非常站

控模式的转换（需要时）、车站行车工作的统一指挥以及设备检修登销记、试验、

开通等工作。 

8.1.3 有关抢修、作业人员应遵从故障处理安全制度，经应急值班员同意并签认

后，积极查明原因，排除故障，尽快恢复使用。故障处理完毕后，应将确认的故

障现象以及故障原因、处理情况登记在《行车设备检查登记簿》内并及时上报有

关站段调度。 

8.2 设备维护和施工 

8.2.1 在调度所每一调度区段增设综合维修台和综合维修调度员。综合维修调度

员应在列车调度员的直接领导下，负责所有行车设备的现场维修调度指挥工作。

具体负责天窗修计划的制定、下达；无人车站设备维修的联系、要点、登记；设

备停用封锁的处理；施工、限速等调度命令的下达；超速防护区段设置临时限速

等工作。 

8.2.2 无人车站设有综合维修终端，用于电务、工务、电力等部门进行设备维修、

施工时使用。综合维修终端具备《行车设备检查登记簿》的所有内容，经调度中

心综合维修调度员同意，可完成天窗修、施工计划的接收、签认，维修、施工的

联系、要点、登记和销记等。 

8.2.3 无人车站需在非常站控模式下进行维修、施工时（例如垂直天窗施工），车

务终端应有应急值班员值岗（具有与车站值班员同等的职责），在调度员的集中

领导下，负责非常站控模式的转换、车站行车工作的统一指挥以及设备检修登销

记、试验、开通等工作。 

8.2.4 进行设备维修、施工时，无人车站车务终端前应有维修人员值守，负责现

场与调度员之间的通信联系。有条件时应解决现场与调度中心的直接通信手段。 



8.3 各铁路局应重新制定无人车站电动转辙机手摇把使用保管，以及设备检修登

销记等办法，并同步制定调度集中条件下无人车站设备维护管理工作制度与实施

办法。 

9．按钮设置 

9.1 调度中心按钮设置 

9.1.1 调度中心应具备人工直接控制功能。因此，原则上车站控制台的按钮全部

纳入调度集中系统。 

9.1.2 引导总锁闭按钮、区段事故解锁按钮、坡道解锁按钮设置 2 层密码,其它铅

封按钮设置 1 层密码。对于设置 2 层密码的按钮，需调度员和助理调度员共同操

作。 

9.1.3 调度中心应设轨道电路停电恢复按钮，综合维修工作站应设置区间封锁、

股道封锁、临时限速等按钮。同时应根据现场设备需求设置相应的功能按钮。 

9.2 车站车务终端按钮设置 

9.2.1 车务终端应设置轨道电路停电恢复、道岔单独操纵、区段事故解锁按钮和

办理调车进路有关的按钮。 

9.2.2 非常站控按钮（或开关），在 6502 继电联锁设备条件下，设置在车站联锁

控制台，在计算机联锁设备条件下，设置在车站操作台。 

10．系统及网络构成 

调度集中由调度中心子系统、车站子系统和调度中心与车站及车站之间的网络子

系统三部分组成： 

10.1 调度中心子系统包括数据库服务器、应用服务器(或中心 PRC)、通信前置服

务器、大屏幕投影系统（或表示墙系统）、网络设备、电源设备、防雷设备、网

管工作站、系统维护工作站、调度员工作站、助理调度员工作站、值班主任工作

站、控制工作站、计划员工作站、综合维修工作站等，根据需要也可为其他调度

台设置相应显示终端。 

10.1.1 数据库服务器，用于存储各种数据和操作记录，应采用强大、通用、高效、

开放和可靠的数据库系统。数据库服务器应为双机系统，双机切换应快速、可靠。 

10.1.2 应用服务器应采用双机热备，用于运行图的自动调整和数据存储与数据交

换，负责向所有应用工作站提供行车表示信息、列车编组信息、车次号跟踪信息、



列车报点信息等，并保存到数据库服务器。 

10.1.3 通信前置服务器应采用双机热备，用于调度中心与车站子系统之间的信息

交换。 

10.1.4 大屏幕投影系统（或表示墙系统）,用于显示车站站场作业情况和区间列车

运行情况等信息。 

10.1.5 网管工作站应具有诊断报警功能，提供网络拓扑图状态、通道的信息流量

和网络连接等信息。 

10.1.6 系统维护工作站，主要用于系统设置、调试和技术支持；在授权的情况下，

具有远程维护与技术支持功能。同时具有监视系统的运行状况的功能，对系统、

现场设备运用情况，操作命令，报警信息进行记录、分析、回放、输出和打印，

运行信息的记录应能保存 30 天以上。 

10.1.7 调度员工作站，主要实现监控管辖区段范围内列车运行位置、指挥列车运

行的功能（人工编制和调整列车运行计划、调度命令的下达、与相邻区段调度员

工作站交换信息）。 

10.1.8 助理调度员工作站,主要实现无人车站的调车作业计划的编制、调整和指挥

等功能。 

10.1.9 值班主任工作站，主要实现行车信息显示、下达调度命令、查询列车运行

调整计划和实际列车运行图的功能。 

10.1.10 控制工作站，主要实现调度中心人工进路操作控制、闭塞办理、非常处

理等功能。 

10.1.11 计划员工作站，主要实现列车日班计划的编制和下达功能。 

10.1.12 综合维修工作站, 主要用于设备日常维护、天窗修、施工以及故障处理方

面的登销记手续办理，并具有设置临时限速，区间、股道封锁等功能。 

10.2 车站子系统主要设备包括车站自律机、车务终端、综合维修终端、电务维护

终端、网络设备、电源设备、防雷设备、联锁系统接口设备和无线系统接口设备

等。 

10.2.1 车站自律机是分散自律调度集中的关键设备，应满足以下功能要求： 

l    应能接收调度中心的列车运行调整计划、直接操作指令和车站值班员直接

操作指令，经检测无冲突后适时发送给车站联锁系统执行； 



l    应能实时接收车站信号设备状态表示信息，进行列车车次号跟踪，收集行

车运行实际数据，并上传至调度中心； 

l    应能掌握车站联锁系统对进路命令执行的情况，并根据反馈信息对有关进

路进行必要的调整； 

l    应能接收相邻各两站的实际运行图和设备状态信息； 

l    应采用双机热备的冗余配置方式。 

10.2.2 车务终端应采用双机热备冗余配置，满足操作、显示功能的需求： 

l    单独设置的车务终端不具备列车进路办理功能；计算机联锁车站的车务终

端可与联锁控显操作终端实现二合一设置，在非常站控模式下，具备所有联锁操

作、显示功能。 

l    应能显示行车信息、无线车次号校核信息、调度命令； 

l    应能以图表形式显示本站及相邻各两站的实际运行图、列车运行调整计划

等内容，同时具备相邻各两站站间透明功能； 

l    应能自动生成本站行车日志、完成调度命令签收等功能。 

10.2.3 综合维修终端用于无人车站电务、工务、电力、桥隧等部门在施工、维修

和抢险等情况下，现场人员和调度中心的联系，以及设备日常维护、天窗修、施

工以及故障处理方面的登销记手续的办理。 

10.2.4 车站进行的电务维护工作，主要有：监视系统的运行状况，对所有操作控

制命令、设备运用情况、故障报警信息和车站网络运行状态等进行分类存储、查

询和打印。所有记录应能保存 15 天以上。以上功能可纳入调度中心的系统维护

工作站或便携终端或单独设置的车站电务维护终端。 

 

10.3 网络子系统是由网络通信设备和传输通道构成双环自愈网络，应采用迂回、

环状、冗余等方式提高其可靠性。 

10.3.1 调度集中应根据传输通道的不同，按以下优先级顺序组网： 

l    不同物理路径单独光纤的独立专网组网方案； 

l    不同物理路径专用链路的数据网组网方案； 

l    既有 DMIS 网络补强组网方案。 

10.3.2 新建客运专线和高速线应采用不同物理路径单独光纤的独立专网组网方



案。 

10.3.3 通信协议可采用 TCP/IP 协议，专网时可采用专用协议。 

10.3.4 系统不得采用 TCP/IP 协议与其他系统联网，应采用带光电隔离的 RS-232、

RS-422、RS-485 等通用通信方式与其他系统设备相连。 

10.4 调度中心、车站的网络系统应采用双网冗余结构。关键设备应为双机热备。 

10.5 系统应具备两路独立电源。中心、车站应单独设置具有无缝自动转换、稳压

和隔离功能的模块化智能电源屏。并配置两套互为热备的在线式 UPS 电源设备，

采用免维护蓄电池，中心持续供电时间为 30 分钟，车站持续供电时间为 10 分钟。 

10.6 应将微机监测和环境监测系统网络引入调度中心，并在电务值班室设置二者

功能合一的终端设备。 

10.7 调度集中的计算机设备场地应符合国家计算机机房场地标准要求。设备、电

源、通道的防雷应满足铁道部颁布的信号设备电磁兼容和防雷标准。 


