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关于列车停于接触网分相无电区的救援探讨

李红波

中国铁路郑州局集团有限公司调度所　河南　郑州　450052

摘�要：接触网是电力机车牵引列车运行不可少的装置，运行中的接触网要承受电力机车受电弓以一定的压力

高速接触摩擦运行，再加上通过接触网的电流高达1000A以上，接触网还要受拉力、电弧、风雪、雾雨及大气污染作
用，列车在非正常情况下停于接触网分相无电区前，且后续有多趟列车停车的情况下，列车需救援的组织方法，做好

应急处理。
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引言

在铁路运输中因司机操纵不当或其他原因，造成电

力机车停于接触网分相无电区的情况时有发生，各集团

公司及调度、供电、机务、车务等部门均由具体的操作

流程。经过对相关单位的规定进行梳理发现，对停于接

触网分相无电区的列车至后方站间存在停留多趟列车的

情况，均无快速有效的具体措施。随着铁路安全生产管

理对调度安全的要求越来越严格，应急处置在日常调度

安全管理中越来越受到重视。列车调度员作为调度区段运

输生产的直接组织者和指挥者，在保障铁路运输安全生产

中发挥着重要作用，是铁路安全生产链中的重要环节。其

应急处理能力直接关系到铁路行车调度指挥的安全，因此

研究如何提高列车调度员的应急处理能力具有重要的现

实意义。在此，对该故障场景进行分析、探讨。

1��案例分析

1.1  案例概况
2023年2月1日17时02分。郑州局焦柳线28005次货运

列车（新乡机务段HXD2C型0146号，洛阳机务段值乘，
64辆，5337吨，计长78.8）向邓州始汇报：邓州站至构林
站间下行线K426+300处钢轨上有石子，运行至该区间下
行线K426+415处（平道，有防护网）停车，因距离分相
近（分相：K426+641至K426+959）司机请求退行。续行
的16005次列车停于邓州站至构林站间下行线K424+082，
18时02分开始退行，18时34分退回邓州站内，28005次列
车于1840分开始退行，18时49分退行至K425+87处（平
道），18时56分区间开车，历时1小时54分，影响货车8
例。距一般事故D21的构成仅差6分钟。

1.2  退行前提条件
该案例的特殊在于2805次列车非正常停车后距分相

太近，无法继续前行，只有退行一定距离，蓄足动能方

可过分相。但是28005次列车的后方，因续行停了一列

16005次列车，导致2805次列车无法退行。《技规》372
条规定了3种情况不准退行；郑州局《行规》136条规定
了4种情况禁止退行；郑州局调度所《列车调度员岗位作
业手册》（普速部分）除上述7种情况外，又增加了2种
情况不准退行，合计9种场景不准退行[4]。退行的前提就

是排除上述9种不准退行的情型。在自动栩塞区间退行的
核心是列车调度或后方站值班员确认该列车至后方站间

无列车。“后方站间无列车”意思很明确，决不能理解

为“后方闭塞分区无列车”，否则就是事故。

1.3  关于“胜任人员”
退行时尾部胜任人员是司机？还是车站人员？郑

州局《行规》136条：货物列车不得已必须退行至站内
时，由列车调度员布置车站指派胜任人员携带手信号旗

（灯）、列车无线调度通信设备和简易紧急制。

动阀到达列车尾部“列车调度员布置年站指派胜任

人员”，列车调度布置车站即可以指派车站人员，也可

以指派随乘司机作为胜任人员。只休情况具体对待，比

如，该案例的16005次列车因距后方站邓州站较近，指派
车站人员组织退行可以压缩处理时间，因此，该列车由

邓州站安排一名调车指导、一名调车长、一名连接员组

织退行；因邓州站是大站，人员相对充足，为了让28005
次列车退行到适当距离后能及时开车，从而压缩处理时

间，因此该列车由车站安排一名副站长，一名调车长、

一名外勤组织退行。如果退行列车距后方站较远，指派

车站安排人员组织退行，反而延长了处理时间，此时指

派随乘司机作为胜任人员组织退行较为快捷。

调度员运行计划调整、调度命令发布、信号设备的

操作、列控限速的设置等内容。当应急处置方案确定后，

需要列车调度员迅速执行落实，操作能力是列车调度员在

执行落实应急处置方案的过程中所需的专业技能。

1.4  假设一种情形
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如果该案例发生的地点发生了变化，处理方法将大

不相同。比如发生在构林站至耿坡站间的分相前，尾部

列车不宜采用退行的方法。因为构林站（K441+396M）
至耿坡站（K461+583M）间相距20公里，区问分相
（K451+730—474M）距后方站10公里，列车退行速度不
超15Km/h，LK控制模式13Km/h就报警了，列车实际退行
速度在10Km/h以下。如果采用退行的方法，势必延缓处
理时间。此时应选择尾部救援的方法尽快将列车拉回站

内，然后停在分相前的列车由随乘司机组织退行适当的

距离[1]。

上述案例虽然组织得当，但当时分相前停车的列车

后方仅停有一趟列车，组织时间历时1时54分，如果，后
面有多列车，组织时间势必会超过2小时，从而构成一般
事故D21。

2��机务、供电部门对接触网分相前停车的处理

2.1  近期分相前停车概率上升原因
为了减少电力机车带电过分相而造成接触网烧网、

断网事故，同时为了降低机车乘务员过分相频繁开断主

断路器的劳动强度，电力机车均装有自动过分相的安保

设备。但是，自动过分相设备因具有断电早、合闸晚的

特点，列车在续行、特殊地段很容易发生操纵不当而停

于分相内的情况，所以各机务段在推行自动过分相安保

设备的使用上不太主动。近郑州局集团公司及机务部大

力推广科技保安全的部署下，正全面推行自动过分相设

备的使用，机务部门虽然也在不断完善防止掉分相的措

施[3]。但新设备在投入的过渡期，必然会发生操作不当的

可能。作为列车调度员针对这一变化，对今后一段时间

可能发生列车停于电分相后的运输组织及救援方法应未

雨绸缪，提前谋划。

2.2  列车停于分相内的不同区域组织方法大不相同
2.2.1  对分相无电区的理解
机务部门对无电区的掌握在操作上是以断电标与合

电标之间的距离约244米，特殊情况下以是否有网压判
断。供电部门以分相最外侧两个绝缘子间的距离即中性

区的长度确定分相长度约184米。
2.2.2  不同理解在实际工作中的后果
供电调度员会根据机车受电弓所处位置即1、2、3、

4区，给出不同的解决方案。但是，司机会根据停于分相
的原因做出有利于自己的方案。比如列车因非司机责任

停于分相区域内任一位置，司机都会向车站汇报，听从

列车调度员（车站值班员）的安排；如果列车因司机责

任停于3区，且避开纯无电区，此时司机若发现接触网有
网压，他会擅自启动列车，因3区存在接触网高度与受电

弓接触不良而发生拉弧放电的可能、从而发生烧断接触

网的隐患。因此，接到列车停于接触网分相内，未得到

供电调度员的同意，严禁指示司机动车、严禁司机擅自

启动列车。

2.2.3  受电弓位置务必准确
通常情况下列车停车，我们都要收取列车停车公里

标，对于停在分相内的列车，不仅收取停车公里标，更

要落实各台受电弓与接触网支柱对应的杆号。郑州局

《列车调度员岗位作业手册》（普速部分）对列车停于

接触网分相无电区的应急处置要求：通过车站值班员询

问电力机车司机停车行别、机车情况（是否重联、是否

为单机、机车型号），以及车头对应的公里标（或各台

受电弓与接触网支柱对应的杆号）等，会同供电调度

员、机车调度员，根据机车受电弓位置信息，确认自救

方案（换弓前行或退行闯分相）。供电调度员会依据受

电弓的具体位置给出相应的组织方案。

3� �接触网分相前停车时，后方区间停有多趟列车的

救援组织探讨

3.1  目前列车停于接触网分相无电区的组织方法
依据《列车调度员岗位作业手册》（普速部分）对

列车停于接触网分相无电区的应急处置方法如下：

①采用内燃机车或电力机车加挂车辆从前部救援。

②退行一定的加速距离后自行通过电分相。

③越区供电，列车自行通过电分相。

3.2  采用推进运行驶出分相的可行性探讨
3.2.1  目前郑州局普速铁路均不具备向中性区远动送

电条件，利用现场供电人员和分相隔离开关用时较长；

如果故障区域无内燃机车或电力机车不具备加挂车辆条

件；如果停于分相内或分相前的列车后方区间有多趟列

车时，逐列退行不仅耗时长，且后方站也不一定具有停

车的股道。此时后续第一趟列车摘开机车，采用分部运

行方式与问题列车尾部连接，采用后顶方式通过电分相

的方法可能会快速恢复运行秩序。防止因组织处理时间

超过2小时而构成一般事故D21。
3.2.2  是否符合规章制度的探讨
虽然这种办法在实际工作中未有先河，但依据《技

规》《行规》《救规》《调规》等规章相关规定：列车

调度员会同供电调度员、机车调度员根据司机的报告和

救援机车实际情况，确定处置方案。

救援机车在区间摘开机车救援前须做好遗留车辆的防

溜和防护工作，这有《技规》分部运行的相关规定支持。

救援机车尾部救援，与被救援列车的连接与起动，

将列车推出分相。按照《技规》救援列车开行相关办法
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执行。

3.2.3  存在的安全风险
从规章的硬性规定来说，乘务员必须对遗留车辆采

取防溜和防护措施。区间分部运行的遗留车辆，一旦

因防溜措施不当，遗留车辆溜逸，可能引起列车冲突

问题，造成事故扩大。有可能将被追究违反《调规》

七十四条“调度指挥必须坚持安全生产的原则”，涉及

连带责任[5]。

4��提高列车调度员应急处置能力的建议措施

4.1  提升个人综合素质
个人综合素质是应急处置过程中的非智力因素，良

好的个人综合素质是列车调度员做好应急处置工作的基

础。一方面要多参加集体活动，不断提升自己的团队合

作能力和组织能力，克服自身的性格缺陷，有意识的提升

个人综合素质；另一方面要培养标准化作业习惯，标准化

作业习惯可以使列车调度员在事故突发容易导致慌乱的情

况下，习惯性地执行标准化作业，能够有效地减少应急处

置过程中的失误，让应急处置过程更加规范合理。

4.2  强化安全教育
安全是铁路运输生产永恒的主题，坚持安全问题警

钟长鸣，通过全面卡控安全生产的各个环节，从安全层

面出发加强对调度工作的督导，逐步构建起适用于铁路

运输企业的安全管理体系。定期开展对调度员的安全教

育和培训，通过案例分析的形式使调度员明白安全隐患

的所在，既要加强对安全意识的树立，还要对实际工作

进行有效指导，从而确保铁路运输生产的安全高效。

4.3  开展业务培训，提高调度队伍的整体素质
加强新职调度员培训。首先要加强理论知识的培

训，尤其要在规章制度、基本技能等方面对新职调度员

进行重点培训；其次通过传帮带提高实践操作技能，

并进行择优上岗，必须在满足考核标准以后才能单独定

岗；要加强对新职调度员的跟踪培训，及时发现并解决

其在实际工作出现的问题。强化日常业务学习[2]。首先，

要强化对相关规章文件的学习，只有熟练掌握各项规章

制度，才能确保调度工作的准确和高效，因此有必要定

期考察调度员对规章制度的掌握程度，有目的、有计划

地开展规章制度的培训工作；其次，通过案例分析的形

式提高调度员对实际情况的应急处置能力，将实际工作

中遇到的特殊情况作为案例通过专题培训的形式传达给

调度员，使其与自身工作有效结合；要不断丰富培训的

方式和途径，在务实、准确的前提下开展多种形式的业务

培训活动，不断巩固调度员对业务能力的掌握。此外，调

度员之间的沟通交流也是提高其业务能力的一种重要方法

和途径。广泛开展技术比武。通过“技术比武”等竞赛方

式激发调度员学习和提高专业技能的积极性，培育积极

向上的学习氛围，提高调度队伍的整体素质。

结束语

安全与效益永远是调度持之以恒追求的目标，在确

保安全的前提下让效益最大化，更是每个调度孜孜以求

的初心。“不能让故障上升为事故、不能让事故酿成灾

难”是我们调度指挥的基本要求。
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