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对铁路车站非正常行车组织工作的思考

王Ǔ成
浙江省铁路发展控股集团有限公司Ǔ浙江Ǔ杭州Ǔ310005

摘Ȟ要：非正常行车是铁路行车安全的一大关键，也是行车组织工作致命的弱点，必须引起我们的高度重视。本

文对铁路车站非正常行车工作的薄弱点进行分析，探讨办理非正常行车的程序及原则，对铁路非正常行车行车组织工

作进行了深入思考。
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1��产生非正常行车的原因分析

非正常行车是指因行车设备故障、施工维修或行车

组织方式发生变化，导致信号、联锁、闭塞等行车设备

不能正常使用时办理接发列车。因此，产生非正常行车

的主要原因包括以下三个方面：

1.1  行车设备故障
行车设备故障，主要指信号、联锁、闭塞、通信、

供电、线路等设备故障或停用，还有行车设备施工等非

正常情况。这些行车设备的故障，对列车运行的安全

和畅通影响很大。信、联、闭设备是确保列车运行安全

的基本条件。信号设备故障主要包括信号机灯泡断丝灭

灯、道岔不密贴、轨道电路故障等。联锁设备故障主要

是指集中联锁设备部分或全部失效。闭塞设备故障主要

是指基本闭塞设备故障。通信设备故障主要包括调度电

话、地区和站间电话、列车无线调度通讯设备等设备故

障。供电设备故障包括电力牵引供电设备停电、信联闭

设备停电、通信设备停电等。线路故障主要包括钢轨断

轨、涨轨、线路晃车等。

再先进的设备也难免有故障的时候，因此，行车设

备故障是产生非正常行车最主要的因素。

1.2  施工、维修
由于行车设备改造或因行车设备故障进行修复，需

进行施工或维修。在这种特殊情况下，往往还需要办理

行车，或者因施工维修作业需要开行路用列车。此时，

行车设备不完全具备保证列车正常运行的条件，有时列

车的安全运行只能通过人为保证，比如：无联锁的道岔

需要人工扳动、信号机不能正常使用需使用手信号、道

岔不能机械锁闭需要钉固加锁等。

近年来，随着国民经济的发展，铁路运输任务加

大，施工和维修任务也较为繁重，因此，施工和维修也

是产生非正常行车的主要因素之一。

1.3  行车组织方式发生变化

列车运行需要良好的自然条件来保障，但由于天

气、地质情况复杂多变，对行车的影响大，极易干扰正

常运输秩序。主要存在两种情况；一是天气恶劣，难

以辨认信号；机车乘务员及车站作业人员的瞭望距离很

近，遇有危及人身或行车安全的情况很难第一时间发

现，很容易发生事故，导致列车不能正常运行。二是雨

雪季影响列车运行；在植被覆盖稀少的中国西、北部，

汛期极易引发的山洪、山体崩塌、滑坡、泥石流等自然

灾害，而冬季大雪覆盖铁路，使道岔转换不到位或不密

贴。自然灾害往往使得列车不得不分部运行、退行，或

因救援需开行救援列车等，从而改变了常规的行车组织

方式。因此，行车组织方式发生变化也是产生非正常行

车的因素之一[1]。

2��非正常行车组织基本要求

非正常接发列车作业程序是铁路车务人员应掌握的

基本技能。车务人员应具备以下基本素质：

2.1  熟悉各种行车基本规章
行车基本规章，主要指《技规》、《行规》、《站

细》以及国铁集团或路局颁发的行车命令、文电。行车

基本规章是从长期的运输生产实践中总结出来，通过

不断地修改、完善，基本上反映了行车工作客观的规律

性，是保证行车安全最有效的办法，更是行车职工、特

别是基层管理人员必须掌握的非正常行车最基本技能。

如信号机故障行车办法，引导接车办法，反方向行车办

法等等，都是非正常情况下接发列车必须遵守的基本规

章制度。

2.2  熟悉各种行车设备的操作原理、用法、故障情况
非正常情况，绝大部分是信、联、闭、线路、机

车、车辆等设备故障及施工作业造成接发列车程序的变

化，对行车安全的危害也最大。因此，车站值班员必须

熟悉各种行车设备的技术性能、操作原理、使用办法。

掌握故障规律，只有这样，才能在一旦发生行车设备非
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常情况下，冷静、果断、正确判断故障的主要要害、影

响范围，果断处理，确保接发列车安全。

2.3  正确准备接、发列车进路
信联闭设备故障以后，往往不能正常开放进、出站

信号，接发列车进路需要部分甚至是全部由人工操纵

（比如：使用手摇把人工转换道岔、对不能机械锁闭的

道岔还需钉固加锁、将道岔单操单锁准备进路等），由

于不经常办理非正常行车业务生疏，或因突发情况作业

慌乱，极易导致错办进路。因此，正确准备接、发列车

进路是行车安全的关键，也是非正常情况下接发列车确

保安全的根本。

2.4  熟悉掌握各种书面行车凭证的填写和交付
行车凭证是在闭塞设备不能正常使用时的代用凭

证，如路票、绿色许可证、红色许可证以及开行救援列

车、向封锁区间开行路用列车的调度命令等等。书面

行车凭证的使用，是非正常行车时必然出现的，正确填

写、核对与时间的矛盾很突出。尤其突发性设备故障，

当班人员慌乱、紧张，容易造成错填、错交凭证，造成

行车事故，这方面的教训是很多的[2]。

3��常见非正常行车组织程序

3.1  非正常信息汇报程序
铁路行车必须坚持集中领导、统一指挥、逐级负责

的原则。发生非正常情况，须立即汇报有关单位和部

门。汇报人员需较全面掌握现场情况，汇报内容需要详

尽，以便于有关单位做出正确的判断和响应，为上级领

导决策提供有效依据，减少非正常情况对运输生产的影

响。一般来说，汇报内容要求如下：①非正常情况发生

的时间、地点（站名）、区间（线名、公里、米）、线

路条件、相关单位和人员。②非正常情况涉及的列车种

类、车次、机车型号、部位、牵引辆数、吨数、计长及

运行速度。货物品名、装载状态等情况。③机车车辆、

线路设备损坏程度等情况。④对铁路行车的影响情况。

⑤非正常情况发生原因的初步判断及采取的措施。⑥需

要汇报的其他事项。

汇报上述内容时，要做到“立即汇报、顺序通知、

先简后详、单位不漏。”即发现或接到现场人员报告异

状后，应当立即采取果断的措施，并汇报有关人员，按

照先主后次的顺序通知，先简要汇报现场概况，不要占

用电话时间过长，进一步掌握现场情况后再详细汇报，

做到各个单位都要通知到位。

非正常情况发生时，车站值班员应第一时间通知站

长上岗把关，立即通知设备单位处理，然后汇报列车调

度员概况，有必要的情况下再汇报的其他有关部门或值

班领导。

图1��非正常信息汇报流程图

3.2  非正常行车组织
虽然非正常情况是突发性的，不可预测的。但是，

车务系统的广大干部职工从长期实践中总结了一套完整的

非正常情况下接发列车程序，可以通过掌握非正常情况下

接发列车的程序，掌握非正常情况下行车的基础技能，落

实非正常情况接发列车作业标准，达到在非正常情况下确

保接发列车安全前提下，尽量减少对运输效率的影响。

3.2.1  非正常发车作业程序
办理非正常发车，通常情况下出站（发车进路）信

号机不能正常开放，需使用代用行车凭证，如：绿色许

可证、路票、调度命令等。首先，我们要明确出站（发

车进路）信号机不能正常开放的原因，根据不同情况进

行办理：

出站（发车进路）信号机故障。信号机故障主要是

指灯丝断丝，即在电务部门尚未修复该信号机时办理发

车，这种情况不改变基本闭塞法，在得到准许办理非正

常行车的许可后，开放调车信号或单操单锁道岔准备发

车进路，使用绿色许可证作为行车凭证。

发车进路中或与发车进路有联锁关系的区段（如：

侵限绝缘相邻的区段、防护道岔区段）故障。轨道区段

故障的现象一般是会出现红光带（轨道区段产生红光带

的原因：轨道电路故障、断轨、有车占用或被金属短路

等）、道岔无表示。这种情况办理行车须排除故障区段绝

非机车车辆占用、钢轨断轨，道岔无表示需现场检查道岔

密贴，不能机械锁闭时还需钉固加锁。在设备单位判明不

影响机车车辆通行的前提下，方可办理发车作业，此时，

不改变基本闭塞法，开放调车信号或单操单锁道岔（如需

改变故障区段道岔需使用手摇把人工转换道岔，并以钩

锁器加锁）准备发车进路，行车凭证为绿色许可证[3]。
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区间（第一离去闭塞分区）轨道区段故障。区间

（第一离去闭塞分区）故障的现象一般会出现红光带，

此时出站信号也不能正常开放，这种情况办理行车也须

排除故障区段绝非机车车辆占用、钢轨断轨。此时，不

改变基本闭塞法，开放调车信号或单操单锁道岔准备发

车进路，行车凭证为绿色许可证。

轨道电路停电。轨道电路停电分为：一是仅站内轨

道电路停电。站内的信号、联锁、闭塞设备全部停用，

但区间通过信号机、轨道电路作用良好。不改变基本

闭塞法，发车进路完全由扳道员人工准备，行车凭证为

绿色许可证。二是仅区间轨道电路停电。站内轨道电路

正常，可集中操纵，但基本闭塞设备停用，需停止基本

闭塞法该按电话闭塞法行车。因此，行车闭塞法为电话

闭塞，开放调车信号或单操单锁道岔准备发车进路，行

车凭证为路票。三是站内、区间轨道电路全部停电。站

内、区间的信联闭设备全部停用，需停止基本闭塞法该

按电话闭塞法行车，发车进路完全由扳道员人工准备，

行车凭证为路票。

发车进路中的道岔无表示。车站值班员不能操纵故

障道岔，也监督不到故障道岔的开通位置，但闭塞设备

作用良好。此时，不改变基本闭塞法，开放调车信号准

备进路（故障区段道岔现场手摇加锁）准备发车进路，

行车凭证为绿色许可证。

发车线路未设出站信号机或超长列车头部越过出站

信号机发车。不改变基本闭塞法，通过开放调车信号或

单操单锁道岔准备发车进路，行车凭证为绿色许可证。

特殊情况向封锁区间发车。行车设备施工、维修或因

故需要救援而开行路用列车或救援列车，这种情况通常需

要封锁区间。此时，不办理闭塞手续，开放调车信号或单

操单锁道岔准备发车进路，行车凭证为调度命令。

3.2.2  非正常接车作业程序
办理非正常接车，通常情况下进站（接车进路）信

号机不能正常开放，需开放引导信号（分为引导进路锁

闭和引导总锁闭）或引导员显示引导手信号接车。我

们需要明确进站（接车进路）信号机不能正常开放的原

因，根据不同情况进行办理：

进站（接车进路）信号机故障。进站（接车进路）

信号机故障分两种情况：一是进站信号机灭灯（含红

灯）。不改变基本闭塞法，开放调车信号或单操单锁道

岔准备接车进路，信号为引导手信号。二是进站信号机

灭灯（不含红灯）。不改变基本闭塞法，单操单锁道岔

准备接车进路，信号为引导进路锁闭，开放引导信号。

接车进路中或与接车进路有联锁关系的区段（如：

侵限绝缘相邻的区段、防护道岔区段）出现红光带。这

种情况办理行车须排除产生红光带的原因绝非机车车辆

占用、钢轨断轨（接车进路外，与接车进路有联锁关系

的区段除外），道岔无表示需现场检查道岔密贴，不能

机械锁闭时时还需钉固加锁。在设备单位判明不影响机

车车辆通行的前提下，方可办理接车作业。不改变基本

闭塞法，但接车进路分两种情况：一是不需改变故障区

段道岔位置（利用故障区段道岔位置），需对进路中所

有道岔单操单锁，信号为引导进路锁闭开放引导信号。

二是需改变故障区段道岔位置，需使用手摇把人工转换

道岔该道岔，并以钩锁器加锁，非故障区段的道岔单操

单锁，信号为引导总锁闭开放引导信号。

轨道电路停电。轨道电路停电分为：一是仅站内轨

道电路停电。站内的信号、联锁、闭塞设备全部停用，

但区间通过信号机、轨道电路作用良好。不改变基本

闭塞法，接车进路完全由扳道员人工准备（用手摇把摇

动道岔，以钩锁器加锁），信号为引导手信号。二是站

内、区间轨道电路全部停电。站内、区间的信联闭设备

全部停用，需停止基本闭塞法该按电话闭塞法行车，接

车进路完全由扳道员人工准备（用手摇把摇动道岔，以

钩锁器加锁），信号为引导手信号。

接车进路中的道岔无表示。车站值班员不能操纵故

障道岔，也监督不到故障道岔的开通位置，但闭塞设备

作用良好。此时，不改变基本闭塞法，单操单锁道岔

（无表示道岔用手摇把摇动道岔，以钩锁器加锁）准备

进路，信号为引导总锁闭，开放引导信号。

向非到发线接车。不改变基本闭塞法，单操单锁道

岔准备进路，信号为引导总锁闭，开放引导信号。

结语

铁路非正常行车工作是一项复杂而重要的工作，车

务部门应通过完善非正常行车相关预案体系、运用现代

科技手段加强行车安全管控、提高行车组织效率和行

车相关岗位技能水平，方可安全高效应对各类非正常情

况，确保铁路的运输安全和效率。未来，随着科学技术

不断进步和管理水平的不断提升，相信铁路车站的非正

常行车组织工作将会更加科学、高效和安全。
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