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项目一  铁路行车基础知识 

【项目要点】 

铁路是我国社会和经济发展的先行企业，是国民经济的大动脉，是交通运输行业的骨干。

我国是大陆性的国家，铁路对我国国民经济和人民生活来说，有着十分重要的意义。目前，

铁路承担着我国 70%以上的货运周转量，50%以上的客运周转量。为更好完成运输任务，铁

路拥有大量的技术设备，如线路、桥梁、隧道、站场、通信、信号、机车、车辆等。这些设

备主要由运输、机务、车辆、电务、工务等部门运用、管理和维修。电力机车司机作为从事

行车有关作业的关键岗位之一，必须深刻了解和熟悉有关机车设备的特点和性能，正确操纵

和合理使用各种行车设备，以确保行车组织效率的提高和安全生产。 

通过对本项目中有关铁路线路的分类与管理，区间及分界点，列车运输性质，列车运行

等级，机车标记及设备、检修维护制度等知识的系统学习，希望能对铁路行车基础知识有一

个全面的理解、认识，并重点掌握： 

1．线路分类； 

2．股道编号、道岔编号及定位； 

3．区间分类及分界点； 

4．机车设备及相关修制。 

一、铁路线路的分类与管理 

（一）线路分类 

为了完成铁路运输的客货运任务和进行行车作业并保证各项作业安全，应修建和设置不

同的线路。铁路线路分为正线、站线、段管线、岔线、安全线及避难线。 

1．正  线 

连接车站并贯穿或直股伸入车站的线路为正线。正线可分为区间正线及站内正线，连接

车站的部分为区间正线，贯穿或直股伸入车站的部分为站内正线（见图 1-1）。但新建线路直

股伸入站内正线外的其他股道时，如股道未按正线设计（改造），不作为正线管理。 
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图 1-1  线路类型示意图 

1—正线；2—到发线；3—调车线；4—站修线；5—货物线；6—牵出线；7—机车走行线 

2．站  线 

车站内除设有正线外，还根据业务性质、运量大小及技术作业的需要，分别铺设其他配

线，这些配线统称为站线，如到发线、调车线、牵出线、货物线及指定用途的其他线等。 

（1）到发线：是指供列车到达、出发使用的线路。 

（2）调车线：是指进行列车编组与解体作业使用的线路。 

（3）牵出线：是指设在调车场的一端，并与到发线连接，专供车列解体、编组及转线等

牵出使用的线路。 

（4）货物线：是指专供办理货物装卸车使用的线路。 

（5）站内指定用途的其他线路，是指站内救援列车停留线、机车走行线、机车等待线、

车辆站修线、轨道衡线、加冰线、换装线、货车洗刷线、驼峰迂回线等。 

3．段管线 

段管线是指供机务、车辆、工务、电务等段专用，以及动车段（所）专用，并由其管理

的线路。如机车整备线、机车转头用的三角线、转盘线以及机车车辆检修作业用的库线、工

务、电务轨道车库线等。 

4．岔  线 

岔线是指在区间或站内接轨，通往路内外单位（厂矿企业、砂石场、港湾、码头及货物

仓库）的专用线路。 

岔线在区间内与正线接轨，既影响通过能力，也不便管理，所以规定新建岔线不应在区

间内与正线接轨。特殊情况必须在区间内接轨时，须经铁路总公司批准，并在接轨地点开设

车站（线路所）或设辅助所（见图 1-2），以便加强对道岔的管理。因路内施工而设置的临时

性的区间出岔，应按期拆除。 
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图 1-2  辅助所布置示意图 

5．安全线 

安全线是为防止列车或机车车辆从一条进路进入另一列车或机车车辆占用的进路而发生

冲突的一种安全隔开设备，为特殊用途线。安全线有效长，一般应不少于 50m，约为 1 台机

车加 2 辆货车的长度，并要求向车挡方向不应采用下坡道。 

机车车辆因制动原因进入安全线并不能保证其本身安全，只是起隔开作用，以保证其他

机车车辆的安全。 

岔线、段管线与正线、到发线接轨时，为了保证正线、到发线列车通行或调车作业通行

时不致与岔线相关作业的机车车辆发生冲突，应在接轨处铺设安全线。 

如岔线与正线或到发线接轨，当站内有平行进路及隔开道岔，并有联锁装置时，可不设

安全线。 

在进站信号机外制动距离内为超过 6‰下坡道的车站，应在正线或到发线接车方向末端

设置安全线，以保证下坡进站的列车不致闯入前方区间，与正线上对向进站的列车或站内发

出的列车发生冲突。 

6．避难线 

避难线是在长大下坡道上能使失控列车安全进入的线路，为特殊用途线。避难线是为防

止长大下坡道上失去控制的列车发生冲突或颠覆而设置的，应根据线路情况，计算确定在区

间或站内设置避难线。避难线宜设在车站出站端；困难条件下可设在进站端，应避免设在如

下区间（见图 1-3）。 

     

（a）                                     （b） 

图 1-3  避难线设置示意图 
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（二）行车方向 

在行车工作中，为便于管理、指挥、办理作业和运用统计，必须规定列车运行方向。确

定列车运行方向的基本原则，是以开往北京方向的列车为上行列车；反之，为下行列车。有

些线路按上述原则仍不易确定列车运行方向时，根据线路情况由铁路总公司规定，如陇海线、

沈大线等。 

枢纽地区往往有若干条支线、联络线和环线，列车运行方向较为复杂，而且枢纽地区的

线路和车流情况各不相同，为此由铁路局规定。 

为区别列车的种类、性质和运行方向，对每一列车必须编定车次，上行列车编为双数，

下行列车编为单数。在同一列车运行径路中有不同的运行方向时，为便于掌握，在与整个方

向不符的个别区间，准许不改变车次，仍使用原车次（见图 1-4）。 

 

图 1-4  行车方向示意图 

图 1-4 中，于洪—揽军屯间既是山海关经于洪、揽军屯至沈阳的下行方向，又是长春经

于洪、揽军屯、浑河至大连的上行方向。因此，山海关经沈阳西至沈阳、苏家屯站为下行，

车次应为单数；沈阳西向苏家屯站为上行，车次应为双数；沈阳西向沈阳站为下行，车次为

单数；长春方向至苏家屯站为上行，车次为双数。 

在沈阳西—于洪—揽军屯站间，向同一方向运行的列车，既有下行列车，又有上行列车，

车次既有单数，也有双数，为便于掌握，利于指挥，上述各方向的列车不在于洪、揽军屯站

改变车次。 

（三）双线区间的运行方向 

我国铁路规定在双线区间按左侧单方向行车，这个运行方向称为正方向，相应的闭塞设

备、列车信号机等行车设备也是按此设置的，在行车安全上有着可靠的保证；同时根据我国

铁路成对行车的特点，列车在各自的线路上运行时，互不干扰，能够保证最大的通过能力，

发挥最大的效益。 

双线区间列车反方向运行时，需改变线路原正常运行方向，对运输安全、效率都有不利
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影响。所以规定只限于整理列车运行时才准许采用。 

为了保证旅客列车运行安全，对旅客列车反方向运行应严加限制，不允许将旅客列车反

方向运行作为一般整理列车运行的措施。因此规定旅客列车仅在正方向区间的线路封锁施工、

发生自然灾害或因事故中断行车等特殊情况下，经铁路局调度所值班主任准许，方可反方向

运行。 

（四）车站线路的管理 

为便于车站线路的使用，保证列车及调车作业的机车车辆正确进入有关线路，确保安全

作业，应对车站内的线路及道岔进行编号。 

1．股道编号 

编号时为区别正线和站线，规定正线用罗马数字编号（Ⅰ、Ⅱ…），站线用阿拉伯数字编号

（1、2、3…）。 

（1）单线铁路的车站，从靠近站舍（信号楼）的线路起，向远离站舍（信号楼）方向顺

序编号（包括正线在内）；位于站舍（信号楼）左右或后方的股道，在站舍前的股道编完后，

再由正线一侧向外顺序编号（见图 1-5）。 

 

图 1-5  单线区段车站线路、道岔编号图 

（2）双线铁路的车站，从正线起按列车运行方向分别向外顺序编号，上行为双数，下行

为单数（见图 1-6）。 

（3）尽头式车站，站舍位于线路一侧时，从靠近站舍的线路起，向远离站舍方向顺序编

号。站舍位于线路终端时，面向终点方向由左侧线路起顺序向右编号，大站上股道较多，应

分别按车场各自编号（见图 1-7）。 

 

图 1-6  双线区段车站线路、道岔编号图 

尽头式车站，站舍（信号楼）位于线路终点处时，股道号码应向终点方向由左侧开始顺

序编号；站舍（信号楼）位于线路一侧时，从靠近站舍的线路起，向远离站舍方向顺序编号

（见图 1-7）。 
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图 1-7  尽头式车站线路、道岔编号图 

2．道岔编号 

道岔是车站主要行车设备之一。道岔的扳动是否正确，直接关系到行车安全，必须明确

道岔的使用管理责任。所以规定站内的道岔均由车站负责管理和使用，车站与其他单位管理

的线路相衔接的道岔（包括衔接处起隔开作用的防护道岔）（见图 1-8），也应由车站管理。

其他部门不得擅自更改道岔编号，设备管理部门未经车站同意不得扳动道岔。 

 

图 1-8  站线衔接道岔示意图 

（1）道岔编号按上、下行咽喉统一顺序编号。由上行列车到达方向起，顺序编为双号；

由下行列车到达方向起，顺序编为单号（见图 1-5）。 

上下行方向的划分：车站值班员室（信号楼）位于站中心附近时，以车站值班员室（信

号楼）中心线为界；车站值班员室（信号楼）距站中心较远时，以车站（车场）中心线为界。 

（2）尽头站向线路终点方向顺序编号，上行列车到达的方向编为双号（见图 1-7），下行

列车到达的方向编为单号。 

（3）每一道岔应有单独的号码。渡线道岔（见图 1-5 中 2、4 号，10、12 号道岔），以及

同一连接线上的数个道岔（见图 1-5 中 3、5 号，6、8 号道岔）均应连续编号。交分道岔每

组应根据电动转辙机的安装，将两组尖轨和两组可动心轨分别编 4 个号码，编号顺序根据动

作关系按渡线道岔的办法连续编号（见图 1-9）。 

 

图 1-9  交分道岔编号示意图 

（4）一个车站有几个车场时，每一个车场的道岔必须单独编号。为区别车场、道岔号码，
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使用三位及以上数字。第一位数表示车场号码，后面的数字表示道岔编号。遇到两个车场共

用一个咽喉区时，可根据作业情况划分。 

（5）联锁区内的道岔号码应连续编排，在联锁道岔编完后，适当地预留一些号码，再编

非联锁道岔。 

3．道岔定位 

道岔应规定经常保持向某一线路开通的位置，这个位置称为定位；向另一线开通的位置

称为反位。道岔定位是道岔管理的重要环节，是正确准备进路的辅助措施。所以使用完了以

后，应及时恢复定位，避免错扳或忘扳而造成事故，以保证行车安全。在双线车站，还可减

少扳动道岔次数，提高准备进路效率。 

根据现场实际工作中安全生产的经验，规定道岔定位的原则是： 

（1）单线车站正线进站道岔定位为由车站两端向不同线路开通的位置（见图 1-10）。 

 

图 1-10  单线车站进站道岔定位示意图 

为了防止非集中操纵的道岔因忘扳而使两对向列车进入同一线路；在办理相对方向同时

接车时，任何一端的列车一旦操纵不当冒进进站信号机，亦可防止进入同一线路。 

（2）双线车站正线进站道岔，为各该正线开通的位置。因双线车站大部分列车都在正线

上到发或通过，定位于正线可以减少道岔扳动次数（见图 1-11）。 

 

图 1-11  双线车站进站道岔定位示意图 

（3）区间内及站内的正线为列车运行的主要线路，由于进入区间内岔线的列车或机车车

辆很少，在车站通过列车原则上应在正线办理。所以规定区间内及站内正线上的其他道岔（通

向安全线、避难线的道岔除外），为正线开通的位置（见图 1-12）。 

 

图 1-12  站内、区间内其他道岔定位示意图 

（4）安全线是为防止列车或机车车辆从一进路进入另一列车或机车车辆占用的进路而发生

冲突的一种安全隔开设备。避难线是为了防止长大下坡道上失去控制的列车发生冲突或颠覆而

设置的。所以规定引向安全线和避难线的道岔，为开通安全线、避难线的位置（见图 1-13、1-14）。 
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图 1-13  安全线道岔定位示意图 

 

图 1-14  避难线道岔定位示意图 

（5）到发线主要用于接发列车，为减少扳动和确保接发列车安全，规定到发线上的中岔

为到发线开通的位置。到发线上的中岔指的是在一条到发线有效长范围内设置的通往其他线

路的道岔；两条纵向衔接在一起的到发线的中间道岔不属于中岔。 

（6）除以上 5 项外，其他由车站负责管理的道岔定位，由车站根据具体情况规定。规定

时，要考虑行车安全和工作方便等因素，并符合科学管理的要求。 

二、区间及分界点 

为保证在线路上运行列车的安全，使同方向列车不致发生追尾冲突，对向列车不致发生

迎面相撞，必须将铁路线路划分为若干线段。在划分的线段中，每个线段在同一时间内只准

许进入一个列车，当前一个列车未腾空该线段前，后一列车不得进入，从而保证了列车在该

线段内的运行安全。为提高运输效率，在满足列车长度、列车制动力、信号显示距离等条件

的前提下，划分多线段，即可多开行列车，从而提高通过能力。这些线段就是区间或闭塞分

区，按区间或闭塞分区放行列车的方法叫空间间隔法。这一方法有效地保证了列车运行的安

全并提高了通过能力。 

（一）区间与分界点的概念 

为了保证行车安全和必要的线路通过能力，铁路上每隔一定距离（约10km）需要设置

一个车站（分界点），分界点把每一条铁路线划分成若干个长度不同的段落，每一段落则称为

区间。因此，区间和分界点是组成铁路线路的两个基本环节。 

（二）分界点的分类 

有配线的分界点：车站──除了正线以外，还配有其他线路（到发线、牵出线等）。 

 

无配线的分界点： 

线路所──设置在非自动闭塞区段的两车站间。 

通过色灯信号机──设置在自动闭塞区段的两车站间，将其

划分为若干个闭塞分区。 



16 电力机车运用与规章 
 

 

1．车站 

除办理旅客、货物运输业务外，还办理和列车运行有关的各项行车作业，是铁路运输系

统的基层生产单位。 

2．线路所 

为提高区间通过能力或管理区间分歧道岔，应设置线路所。线路所只有正线，没有配线，

一般不办理客货运业务。线路所只设有通过信号机（无管辖地段），办理列车的通过。线路所

也可以有管辖地段（该线路所设有进站及出站信号机）。 

3．自动闭塞通过色灯信号机 

自动闭塞通过色灯信号机，设在闭塞分区的分界处，以划分闭塞分区。 

4．站界 

为保证行车安全和分清工作责任，车站和它两端所衔接的区间应有明确的界限。 

在单线站间区间，车站的范围以两端进站信号机柱的中心线为界，外方是区间，内方则

属于车站，通常称为“站界”。 

在双线或多线站间区间，站界是按上下行正线分别确定的；即一端以进站信号机柱中心

线为界，另一端以站界标的中心线为界（见图 1-23）。 

5．警冲标 

警冲标是信号标志的一种，设在两会合线路线间距离为 4m 的中间，用来指示机车车辆

的停留位置，防止机车车辆的侧面冲撞（见图 1-15）。 

 

图 1-15  警冲标示意图 

（三）区间的分类 

1．站间区间 

车站与车站之间的线段，称站间区间。 

（1）在单线站间区间，以进站信号机柱中心线为车站与区间的分界线（见图 1-16）。 
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图 1-16  单线区段站间区间界限示意图 

（2）双线或多线站间区间，分别以各该线的进站信号机柱或站界标的中心线为车站与区

间的分界线（见图 1-17）。 

 

图 1-17  双线区段站间区间界限示意图 

2．所间区间 

两线路所间或线路所与车站间的线段，称所间区间. 

（1）单线所间区间，以该线上的线路所通过信号机柱的中心线为所间区间的分界线。设

有进站信号机的线路所，所间区间的分界方法与站间区间相同。 

线路所只设有通过信号机，无管辖地段的（见图 1-18）。 

 

图 1-18  单线区间只设有通过信号机的所间区间界限示意图 

线路所设有进、出站信号机，并有管辖地段的（见图 1-19）。 
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图 1-19  单线区间设有进、出站信号机的所间区间界限示意图 

（2）双线所间区间，其划分方法与单线所间区间相同。 

线路所只设有通过信号机，无管辖地段的（见图 1-20）。 

 

 

图 1-20  双线区间只设有通过信号机的所间区间界限示意图 

线路所设有进、出站信号机，并有管辖地段的（见图 1-21）。 

 

图 1-21  双线区间设有进、出站信号机的所间区间界限示意图 

3．闭塞分区 

自动闭塞区间同方向相邻的两架通过色灯信号机间或进站信号机与通过色灯信号机间的

线段，称闭塞分区。 

自动闭塞区间的闭塞分区，以该线上同方向相邻的两架通过色灯信号机柱的中心线为分

界线。 

单线区间闭塞分区分界线如图 1-22 所示。 
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图 1-22  单线区间闭塞分区界限示意图 

双线区间闭塞分区分界线（见图 1-23）。 

 

图 1-23  双线区间闭塞分区界限示意图 

三、列车运输性质的分类及运行等级 

（一）列车运输性质的分类 

随着铁路运输事业的发展，为满足旅客和货物运输的不同需要，列车按运输性质主要分

为以下 5 种。 

1．旅客列车 

旅客列车是指为运送旅客开行的列车。根据旅客列车的车底及运行速度或旅行速度等，

可分为动车组、特快、快速、普通旅客列车。 

2．特快货物班列 

特快货物班列是指使用行李车或邮政车等客车车辆，根据需要编组，整列装载行李、包

裹和邮件等的列车。 

3．军用列车 

军用列车是指为运送军队和军用物资开行的列车。 

4．货物列车 

货物列车是指为运送货物和排送空货车开行的列车。分为快速货物班列、五定班列、快

运、重载、直达、直通、冷藏、自备车、区段、摘挂、超限及小运转列车。 

（1）快速货物班列：使用专用货车运送行包等的列车。 

（2）五定班列：即定点、定线、定车次、定时、定价的货物列车。 

（3）快运货物列车：采用运行速度 120km/h 的专用车辆，以高附加值货物为重要运输   

对象的快速列车。 
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（4）直达货物列车：通过一个及其以上编组站不进行改编作业的列车。在装车站组成   

的，叫始发直达列车；在技术站（编组站和区段站的总称）组成的，叫技术直达列车。 

（5）直通货物列车：在技术站组成，通过一个及其以上区段站不进行改编作业的列车。 

（6）冷藏货物列车：利用机械冷藏车专门运送鲜活、易腐等需要保持特定温度的货物的

列车。 

（7）自备车列车：全部用企业自备车编组而成的列车。 

（8）区段货物列车：在技术站组成，运行一个区段，在本区段内不进行甩挂作业的列车。 

（9）摘挂货物列车：在技术站（或中间站）组成，在区段内进行车辆甩挂或零担货物      

装卸的列车。 

（10）超限货物列车：编挂有超限货物车辆的列车。 

（11）小运转列车：在区段规定范围内或枢纽地区几个车站间开行的列车。 

5．路用列车 

路用列车是指不以营业为目的，专为完成铁路本身任务而开行的列车。如试验列车，运

送铁路器材、路料的列车，因施工、检修需要开行的轨道车、接触网作业车、大型养路机械

车组等。 

除上述 5 种列车以外，还有为执行任务而开行的特殊用途列车，如专运、救援列车等。 

（二）列车运行等级 

根据我国铁路列车分类，为适应技术设备条件、满足客货服务水平，在编制列车运行图、

制定日常列车运行计划及调度调整运行秩序时，需要考虑的列车顺序为： 

（1）动车组列车为固定编组，运行速度和行车要求比其他列车高。 

（2）特快旅客列车一般运行于大城市之间，停站少且旅行速度快，最高运行时速达到

160km。 

（3）特快货物班列使用最高允许时速达到 160km 的机车和行邮车底，按特快旅客列车

运行标尺运行。 

（4）快速旅客列车一般运行于大中城市之间，停站较少且旅行速度较快，最高运行时速

为 120～160km。 

（5）普通旅客列车一般运行于城乡之间，停站较多，方便各地群众乘降，最高运行时速

不超过 120km。 

（6）军用列车为运送军事人员及军用物资的专用列车。 

（7）货物列车运送铁路承运的各类货物。 

（8）路用列车。 

由于自然灾害、设备故障或铁路交通事故等原因，须开往现场救援、抢修、抢救的列车，

包括救援列车和除雪机等，应优先办理，不受列车等级的限制。 
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由于特殊目的开行的列车，如专列或其他列车等，因其性质及任务不同，缓急程度不同，

应根据具体情况在指定开行时确定其等级。 

特快货物班列按运输性质分类次于旅客列车，但因其使用最高允许时速 160km/h 的机车

和行邮车底、按特快旅客列车运行标尺运行，因此在列车运行等级顺序中次于动车组和特快

旅客列车而高于其他列车。 

四、机车标记及设备 

机车按牵引动力方式分为电力机车、内燃机车，传动方式主要有交流传动和直流传动。

随着铁路牵引动力技术的进步，在我国，交流传动机车已经逐渐取代直流传动机车成为铁路

牵引的主力军。 

（一）机车标记 

为便于统计和区别所属局段，并明确维修、使用的责任，在机车上应规定各种标记及有

关机车设备的配置，包括所属局段简称、类型及编号、最高运行速度、制造厂名及日期、监

督器具上的检验标记等。标示牌应涂记于明显部位以便识别。 

1．属于标记方面的标记 

（1）路徽──区别铁路机车与其他部门（如厂矿、地方铁路）专用机车的标记。 

在电力、内燃机车上，路徽涂记在两端司机室瞭望窗外侧中心线的下方，如系单侧驾驶

室则只涂记一侧。 

（2）所属局段简称──机车配属管理单位的标记。如配属于北京铁路局北京机务段的机

车，即用“京局京段”来表示。其涂记部位，在电力、内燃机车上，均为司机室两侧侧窗外部

的下方。 

（3）类型及号码──区分机车类型及其构造排号的标记。如“HXN50001”，其标记部位，在

驾驶室前方外侧路徽的下方和司机室两侧局段简称的下方。 

各类型机车的路徽、局段简称、类型号码字标的形式和尺寸，均应按铁路总公司的规定

和所公布的要求执行。 

2．属于标示牌方面的标记 

（1）速度标示牌──标明机车所允许的最高运营速度。该标示牌应置于司机容易查看的

部位。 

（2）制造厂名及日期标示牌──标明机车制造工厂及其制造的时间，一般装在机车车体

侧面下部。 
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3．监督器具上的检验标记 

（1）在内燃机车上，监督器具有燃油进、出口压力表，润滑油进、出口压力表，柴油机

转速表，牵引发电机的电流、电压表，辅助发电机的电压表和蓄电池充、放电电流表等。这

些监督仪表经过检验后，均应打上检验标记。 

（2）在电力机车上，各种电压、电流表等监督器具都应按规定期限检查，并须按规定打

印检验标记。 

4. 属于安全方面的标记 

为保证电气化区段的作业安全，电气化区段运行的机车上应有“电化区段严禁攀登”安全

性标记。 

（二）机车设备 

根据技术设备水平的提高和保障行车安全的需要，明确规定了机车必须配备和应逐步配

备的主要设备。 

1．必须配备的设备 

（1）机车信号。 

（2）机车的列车运行安全监控类设备，包括 LKJ、机车安全信息综合监测装置 TAX 箱、

机车语音记录装置、列车运行状态信息系统车载设备、机车车号识别设备。 

（3）车载无线通信设备。 

（4）机车列尾控制设备。 

2．应逐步配备的设备 

（1）机车车载安全防护系统（简称 6A，包括机车空气制动安全监测子系统、机车防火监

控子系统、机车高压绝缘检测子系统、机车列车供电监测子系统、机车走行部故障监测子系

统一、机车自动视频监控及记录子系统）。 

（2）机车限鸣示警系统（闪烁辅助照明灯、电笛等）。 

（3）机车空气防滑装置。 

（4）双管供风装置。 

（5）列车供电设备。 

3．电力机车应配备的设备 

自动过分相装置，必要时配备弓网检测装置。 
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4．其他设备 

根据机车配属区域和运用区段的需要，还可配备车内通信、空调、卫生及供氧等设备。 

五、检修维护制度 

1．天窗修制度 

基础设施实行天窗修制度，并推行预防性计划修、专业化集中修制度。 

天窗是指在列车运行图中，不铺画列车运行线或调整、抽减列车运行线，为营业线施工、

维修作业预留的时间，按用途分为施工天窗和维修天窗。 

预防性计划修是以通过的总重、计划的时间周期或其他指标为目标而开展的设备维修方

式。专业化集中修是调集一定数量的设备和人力，集中一段时间对某一条线进行专门维修，

长大繁忙干线或重载线路往往采取这种维修方式。预防性计划修和专业化集中修对确保维修

质量，提高天窗使用效率，满足设备维修要求有积极作用，是普速铁路修程修制改革的重要

内容和发展方向。 

2．机车的修程及修制 

机车应实行计划预防修，实施主要零部件的专业化集中修和定期检测状态修。检修周期

应根据机车实际技术状态和走行公里或使用时间确定，机车检修周期及技术标准按铁路总公

司机车检修规程执行。 

（1）机车必须具有良好的技术状态，才能满足运输需要和保证行车安全。经过一定的走

行公里或一定时间的运用后，机车部件会产生机械磨耗、损伤、变形、裂纹、材质疲劳和老

化、性能减退等问题，从而影响机车运用性能并危及行车安全。为了及时消除上述缺陷和有

害因素，恢复机件规定限度内的尺寸和性能，使机车保持良好的技术状态，铁路总公司规定

了机车的定期检修制度。 

（2）我国的机车定期检修制度采用计划预防修，即根据检修规程规定的周期，预先安排

计划，对机车进行规定内容的检查、修理。对主要零部件实施专业化集中修，将检修更换的

主要零部件统一集中，由具有专业技术人员、配备专门设备的单位进行修理，从而大大提高

了机车零部件的质量水平；机车检修实行定期检测状态修，每次定期检修时，按修程的检修

范围及仪器设备的检测结果对机车零部件进行修理或更换。 

（3）机车的检修周期是指机车经过一定的运用时间或走行公里后进行检修的间隔。各种

类型机车的检修周期，主要是依据机车担当牵引区段的线路质量、坡度和气候等客观因素以

及机车检修、保养等条件，对该型机车完成规定的走行公里或一定使用时间确定的。调车机

车不易统计走行公里，只能按运用时间规定。 
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（4）交流传动机车定期检修的修程分为六年检、二年检、年检、半年检、季检、月检。

直流传动机车定期检修的修程分为大修、中修、小修和辅修。 

【项目总结】 

本项目详细介绍了铁路行车基础知识，包括了线路分类、股道编号、道岔编号及定位、

区间分类及分界点、机车设备及相关修制等基本知识。其中识别股道编号、道岔编号及定位

是本项目的重点内容，需学习者认真学习和掌握。除了学习基本理论知识，还需通过技能训

练来进一步巩固和提高。 

【事故案例】 

京广线“4·29”荣家湾站旅客列车冲突特别重大事故 

（一）事故概况 

1997 年 4 月 29 日 10 时 48 分，昆明开往郑州的 324 次旅客列车行至京广线荣家湾站

1453km 914m 处，与停在站内 4 道的 818 次旅客列车尾部冲突，造成 324 次旅客列车机后 1

至 9 位颠覆，10 至 11 位脱轨；818 次旅客列车机后 15 至 17 位（尾部 3 辆）颠覆，构成旅客

列车冲突特别重大事故。 

（二）事故经过 

1997 年 4 月 29 日，818 次旅客列车（长沙—茶岭）全列编组 17 辆，总重 901t，由长沙

机务段 ND2 型 222 号机车牵引。列车于 10 时 35 分到达荣家湾站 4 道停车，计划待避客车    

324 次。 

324 次旅客列车（昆明—郑州）全列编组 17 辆，总重 882t，由长沙机务段 DF42520 号

机车牵引。列车 10 时 42 分通过黄秀桥车站后，荣家湾车站值班员即安排信号员办理 324 次

列车Ⅱ道出站信号。324 次列车凭荣家湾车站进站信号机绿色灯光进站，行至 12 号道岔处，

司机发现列车进路不对，立即采取紧急制动，停车不及，与停在站内 4 道的 818 次旅客列车

尾部发生冲突。 

事故共造成死亡 126 人，重伤 48 人，轻伤 182 人，机车报废 1 台，客车报废 11 辆、大

破 3 辆、中破 1 辆、小破 1 辆，线路损坏 415m，直接经济损失 415.53 万元。 

（三）事故原因 

经过调查、模拟试验及技术分析结果表明，导致这起行车事故的原因及过程是：4 月

29 日 8 时许，长沙电务段荣家湾信号工区工长，安排两名信号工对荣家湾站内南端 12 号道

岔区段以南的道岔及信号机的电缆盒进行配线整理、加端子牌和内部卫生清扫，信号工区

工长自己在信号楼内担任联系。8 时 30 分左右，其中一名信号工甲步行来荣家湾站南端 14

号道岔处，开始对 14 号电缆盒进行清扫、加装端子牌编号；另一名信号工乙骑自行车来到

12 号道岔处开始进行作业，信号工乙先打开 12 号道岔 XB 变压器箱，将箱内的 1 号端子电

缆线甩开，擅自使用二极管封连线，将 1、3 号端子封连（此时 12 号道岔处于定位），而后
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又将 HZ-24 电缆盒打开，进行配线整理。10 时 22 分，车站办理 818 次旅客列车进 4 道接

车线路时，信号工乙发现 12 号道岔由定位转至反位，马上打电话问信号工区工长“现在上

行什么车进 4 道”？信号工区工长回答“是 818 次”。信号工区工长告诉信号工乙“818 次进站

后我要接车”，并要求信号工乙停止作业。10 时 35 分，818 次列车进入 4 道停车后，信号工

乙又用电话与信号工区工长联系，问“上行还有车吗”，信号工区工长回答“上行有车”。但信号

工乙未及时将二极管封连线卸下，恢复 1 号端子电缆线，而是坐在工具箱上与荣家湾工务

工区巡道工聊天。10 时 42 分，车站办理 324 次旅客列车 E 道通过进路，控制台Ⅱ道上行

进出站信号均显示绿灯，Ⅱ道通过进路显示白光带，12 号道岔显示定位（由于信号工乙的

二极管封连线未卸下，甩开的 1 号端子线未接上，故 12 号道岔实际上仍处于反位）。当信

号工乙看到 324 次列车将要进站时，仍未将二极管卸下，恢复 1 号端子电缆线，也不采取

拦停列车的措施，而是站在一旁躲车，直至 324 次与 818 次尾部发生冲突。事故发生后，

信号工区工长在运转室给信号工乙打电话，问信号工乙“是不是你支了什么设备，自己去检

查一下”。信号工乙接完电话，急忙回到 12 号道岔 XB 箱处，将二极管封连线卸下，恢复 1

号端子电缆线，骑自行车离开现场。  

（四）事故结论 

这起事故的直接原因是：长沙电务段荣家湾信号工区信号工当日在 12 号道岔电缆盒整理

配线作业时，瞒过车站值班员，将 12 号道岔 XB 变压器箱内 1 号端子电缆线甩开，致使 12

号道岔在反位时不向定位转动；又擅自使用二极管封连线，将 l、3 号端子封连，造成 12 号

道岔定位假表示，破坏了 12 号道岔与Ⅱ道通过信号的联锁关系。信号工乙在 818 次列车进站

后及发现 324 次列车将要进站时，既不将二极管卸下，恢复 1 号端子电缆线，又不拦停列车，

导致本应从Ⅱ道通过的 324 次旅客列车进入 4 道，与停在该道的 818 次旅客列车尾部相撞。

因此，信号工区工长和信号工乙为这起事故的直接责任者。 

（五）事故教训及建议 

这起事故教训是沉痛的。事故的发生反映了荣家湾信号工区现场作业失控，信号联锁设

备缺乏有效的监测手段，当设备遭受人为破坏时，不能得到有效的监测。 

对于每一位从事或即将从事铁路工作的学习者来说： 

1．要从思想认识上牢固树立安全第一的观念 

在当前铁路运输十分繁忙的情况下，更要正确处理好安全与效益的关系，切实解决好运

输生产与设备维修的矛盾，加强安全管理，确保铁路运输安全。 

2．要从强化管理上加强现场作业控制 

对影响信、联、增长设备正常使用的维修作业，应严格落实双人作业制度，加强岗位作

业互控，车、电部门间的联控。严格维修作业的联系、要点、登记制度，加强日常维修和施

工作业的检查指导，堵塞安全管理上的漏网，切实落实各项安全措施。 

3．严格依照规章制度进行维修作业 

改变利用行车间隔、零星要点的维修方法，信号设备必要的维修作业纳入月度运输计划
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或采用开“天窗”的维修方法进行。 

【复习思考题】 

1．什么是正线？ 

2．什么是站线？它包括哪些？ 

3．安全线和避难线有何区别？其设置有何要求？ 

4．什么是行车方向？行车方向该如何判断？ 

5．给下图的股道和道岔编号 

 

6．什么是道岔定位？如何判定？ 

7．机车设备包括哪些？ 

8．什么是天窗修？ 

9．为什么机车应实行计划预防修？ 

10．交流传动机车和直流传动机车在修制上有何不同？ 
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