
— 122 —

收稿日期：2017-02-27；修回日期：2017-12-12

2018 年第 2 期 (2018-03-10)
ELECTRIC DRIVE FOR LOCOMOTIVES  №2, 2018(Mar. 10, 2018)

文章编号：1000-128X(2018)02-0122-03

轨道车运行控制设备区间作业

进入 /返回模式的安全性分析
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    摘  要 ：针对目前 GYK 设备现场运用中，以“区

间作业进入”模式进入封锁区间后，往往直接选取“区

间作业返回”模式返回始发车站时，GYK 设备控制中

所存在的安全隐患，举例进行了简要分析，得出使用

GYK 设备“区间作业进入 / 返回”模式的安全前提为

先在正常监控模式下，人工输入相关参数，引导软件

准确调用前方线路的基本数据。最后对今后“区间作

业进入 / 返回”模式的进一步优化提出了几点建议。
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运用维保

1  问题提出

轨道车运行控制设备（简称 GYK 设备，G- 轨道

车 /Y- 运行 /K- 控制）是中国列车运行控制系统的组成

部分，是防止轨道车冒进信号、运行超速并辅助司机

提高操纵能力的重要行车设备。其特有的“区间作业”

模式（ATP/LKJ 不具备）细分为“区间作业进入、区

间作业返回、区间作业防碰、区间作业编组、区间作

业 5 km/h 连挂”5 种状态，基本满足了工务、供电、

建设管理等轨道车运用部门封锁区间后进行铁路设备

维修的实际需求，其作用得到了普遍肯定。但 GYK 设

备选择“区间作业进入”模式进入封锁区间，完成相

应的铁路设备维修任务后，往往直接选取“区间作业

返回”模式返回到始发车站，造成 GYK 设备软件无法

准确调取“区间作业返回”时所必须的基本数据，只

能把在“区间作业进入”模式时调取的基本数据再次“倒

走”一遍，可能出现 GYK 设备 DMI 显示界面和实际

铁路地面行车设备不完全吻合现象，存在一定的安全

隐患。

2  存在安全隐患的原因分析及相应措施

2.1  原因分析

以西安铁路局管内“钟家村—陈庄”车站间区间

作业为例（如图 1 所示），参考相关文献
[1-3]

来简要说

明 GYK 设备如直接选取“区间作业返回”模式所存在

的安全隐患。

 

当轨道车处于钟家村车站侧线 3 道时，GYK 设备

先在正常监控模式下，输入“26 号交路、74 号车站钟

家村、上行车次”等相关参数，由软件先调取“钟家

村—陈庄”车站间上行基本数据后，再转换成“区间

作业进入”模式（假定“作业起点”为钟家村 SZ7 后

方 K256.000 处，“作业终点”为陈庄进站信号 S 前方

K248.300 处）。

因钟家村 SZ7 信号机为总出站信号机，按照文献

[1] 要求， 在 GYK 设备基本数据中，SZ7 信号机必须

设置为“连续出站”（见图 2 所示）。轨道车在 74 号

车站钟家村“区间作业进入”模式开车时，必须进行

相应的“跨站”操作—跨越基本数据中 92 号车站钟

家村 SZ7（虽然 SZ7 在实际运输组织中并不是一个车

站，但在 GYK 基本数据编制逻辑中却是一个车站），

否则限速曲线在 SZ7 前方 300 m 下降为 0，轨道车将

无法越过 SZ7 进入到预先设置的作业区段（K256.000~ 
K248.300 间）。

待封锁区间中的铁路设备维修作业完毕后（假定

图 1 “钟家村—陈庄”车站间平面示意图
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此时轨道车具体停车位置在“作业起点 / 终点”之间

的 K248.800 处），如果直接选取“区间作业返回”模

式（下行车次）运行到 74 号车站钟家村车站时，会使

GYK 设备软件无法准确调取“陈庄—钟家村”间下行

基本数据，只好把“区间作业进入”模式时所调取的“钟

家村—陈庄”间上行基本数据“倒走”一遍 , 即先要越

过上行基本数据中的 92 号车站钟家村 SZ7，才能进入

到 74 号车站钟家村车站。这样将造成 GYK 设备 DMI
显示界面和实际铁路地面行车设备不完全吻合：处于

“区间作业返回”时，92 号车站钟家村 SZ7 的车站信

息仍会显示在 DMI 界面中。

实际返回时，只有钟家村进站信号机 XH 和进路

信号机 XL1 为有效信号，钟家村 SZ7 信号机看到的只

是“背面”，属于无效信号，其车站信息（基本数据

编制中上行的逻辑车站“92 号车站钟家村 SZ7”）在

DMI 界面中不应该显示。

2.2  解决措施

《轨道车运行控制设备暂行技术条件》
[2]

虽明确

了GYK设备选择“区间作业进入 /返回”时的操作要求、

控制方式等要素，但没进一步明确使用“区间作业进

入 /返回”模式前的GYK设备必要的工作状态。使用“区

间作业进入 / 返回”模式的安全前提应当是：先在正常

监控模式下，人工输入相关参数，引导软件准确调取

运行前方线路的基本数据后，再转换成“区间作业进

入 / 返回”模式，以最大限度保证 GYK 设备安全防护

作用的正常发挥。

首先要调取“陈庄—钟家村”间 GYK 下行基本数

据（如图 3 所示），当轨道车在 K248.800 处维修作业

完毕后，先从“区间作业进入”模式转换成正常监控

模式，输入“26 号交路、31 号车站陈庄、下行车次”

等相关参数，“开车”对标公里标应输入当前实际停

车位置 K248.800，再转换成“区间作业返回”模式，

在 GYK 设备基本数据引导下，安全返回到 74 号车站

钟家村。这样操作，虽然繁琐，但一方面保证了在“区

间作业返回”模式时 DMI 界面准确显示钟家村进站信

号机 XH 等必要的实际铁路地面行车有效设备，另一

方面也为返回运行到另外一条径路（如图 1 所示集北

车站方向）提供了必要的支线选择操作界面（见图 3

图 2 “钟家村—陈庄”间 GYK 设备上行基本数据

图 3 “陈庄—钟家村”间 GYK 设备下行基本数据

中的“支线 29”）。 

3  “区间作业进入 /返回”模式优化建议

当前各个铁路局 GYK 设备基本数据中，已逐步

完善了复线铁路行车组织时所需的反方向运行线路基

本数据。与此同时，电务、工务、供电、建设管理等

GYK 设备运用、维护部门，在日常的 GYK 设备运用

实践中，也不断地对 “区间作业进入 / 返回”模式进

行着探索和完善。在具有总出发信号机（连续出站）

且多线交汇的较复杂车站，或者因为列车百吨闸瓦压
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力等因素限制，造成同一条工务线路长大坡道上 / 下坡

限速不一致，“区间作业进入 / 返回”时，如何在最大

限度减少人工参数输入失误的前提下，确保 GYK 设备

软件自动、准确调用基本数据，笔者认为，今后应进

一步对其软件和基本数据进行以下几个方面的优化：

①在进入“区间作业返回”时，人工参数输入界

面的前方“进站（信号机）公里标”，在准确调用基

本数据的前提下，应该由软件自动从基本数据中获取

（可以适当预留人工修改的权限）。

②在基本数据信息中，除当前具备的“上行、下行、

三线、反向”选项（图 2、图 3 右下角所示）以外，还

应适时增加“单线、复线”选项（“单线”意味着如

上 / 下行车次“区间作业进入”，则下 / 上行车次“区

间作业返回”，但线路运行方向无正 / 反方向的区分；

“复线”意味着上 / 下行车次正方向 / 反方向“区间作

业进入”，则下 / 上行车次反方向 / 正方向“区间作业

返回”），因为复线铁路上的同一个车站，在 GYK 设

备基本数据编制中，正 /反方向运行时的车站号码不同。

③根据《轨道车运行控制设备运用维护管理办法》
[3]

要求，各铁路局按照所辖线路设备管界确定 GYK 设备

基本数据文件的编制范围 , 编制到相邻铁路局的第一个

车站，这样使得各铁路局在 GYK 数据编制时，对车站

号码的具体规划权限较大（相对于LKJ数据编制而言），

且基本上不和相邻铁路局发生“同一数据交路、不同

车站名称，而车站号码却相同”的冲突。因此，在铁

路局所辖线路设备管界内，具备正方向 / 反方向行车条

件的复线铁路，正 / 反方向 GYK 设备基本数据应规划

在同一数据交路，且同一个车站的正方向车站号码和

反方向车站号码的规划，应建立软件可以自动判断的

逻辑模型，例如正方向车站号为 X，相应的反方向车

站号则为 600+X，以便于 GYK 设备软件能自动识别。

④对于较复杂的多线交汇车站（GYK 设备基本数

据编制中该车站号码可能有好几个），其 TMIS 号却

是唯一的，GYK 设备软件再结合前面②、③条进行综

合判断，以便在“区间作业进入 / 返回”模式时能自动、

准确调取相应的基本数据。

4  结语

GYK 设备所特有的“区间作业进入 / 返回”模式

安全性必须以准确调取当前运行线路基本数据为支撑，

实践中进一步优化 GYK 设备基本数据编制方案和软件

控制方式是确保其安全性的一种方式。
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