
4752---'4755 关于四显示进枢纽的探讨 

北京全路通信信号研究设计院 傅世善 

1。四显示进枢纽的困惑 

1．1目前设计四显示自动闭塞时一般都 

不进枢纽，其原因如下： 

(1)四显示自动闭塞区段和其他区段的信 

号显示意义是有不同的，而枢纽是若干条铁路 

线交汇点，若枢纽内改成四显示的方式，则其 

他区段的机车信号定义要改，可能信息量不够， 

也可能车载设备要改，这会增加投资；司机及 

其他铁路员_l 概念要改，涉及面会加人。 

(2)枢纽内由予条什所限，信号机问距离 

一 般较近，以往在站内没有一条对于信号机间 

距离的正面规定，只有一条信号机间距离不满 

足制动距离时要求降级显示的规定，这原有的 

规定显然对提速不大适应，而调整信号机间距 

离是不容易的。 

1．2四显示进枢纽的问题已急需解决 

四显示不进枢纽，枢纽行车速度提不高， 

点线能力不协调，最终会影响四显示提速区段 

能力的发挥。 

提速的区段越来越多，甚至单线非臼动cj1 

塞区段也在提速，枢纽内的原有信号显示方式 

越来越不适应形势的发展。 

四显示和其他 段信号显示的意义麻该 

统一，四显示进枢纽的问题急需解决。 

1．3四显示和其他 段信号显示意义的 

不同 

提速后采H{了四显示自动闭塞，用两个仞j 

塞分 来满足制动距离的要求，强化了信号显 

示的速度意义，四显示自动}j】塞 段和其他区 

段的信号显示意义是有不同的。 

第9版 《技规》修订时强调小改，由丁当 

时采川四显示自动闭塞的 段局限在四人干 

线，为了方便J“人非四显示白动cj】塞的区段的 

职 ．r学习和执行，把四显示自动闭塞的信号显 

示条款单独列出，采用了三显示和四显示自动 

闭塞分开定义的方式。 

四显示和其他区段信号显示意义的不同 

参见 “进站信号机的显示比较表”。 

1．4信号机间距离应满足制动距离要求 

《技规》第9版和 《信号设规》明确了信 

号显示与速度、距离的关系，适应了提速的形 

势，确保行车安全。一架信号机的开放，J[} 保 

证按照信号机显示的速度意义进入，来得及在 

下—架信号机前降至规定的速度或停车，这就 

是说要求信号机间有一定的距离。 

在站内没有一条正面的对于信号机间距离 

的规定，只有一条信号机间距离不满足制动距 

离时要求降级显示的规定，即 《技规》第 66 

条：“特殊地段，因条件限制，同方向相邻两架 

指示列车运行的信号机间的距离小丁制动距离 

时，按下歹0方式处理： 

(1)在列=乍运行速度不超过 120krn／h的 

区段，当两架信号机间的距离小丁400m时， 

前架信号机的显示，必须完全重复后架信号机 

的显示：当两架信号机间的距离在400m及其 

以上，但小于 800m时，后架信号机在关 】状 

态时，则前架信号机不准开放。 

(2)在列车运行速度超过 120km／h的区 

段，两架有联系的信号机间的距离小于规定级 

差的制动距离时，应采取必要的降级或重复措 

施”。 

以往因为列车实际速度低，最高速度实际 

朱主 到 120km／h，制动距离小于800m，人站 

的通过列车也少，所以执行 述规定后并无实 

际问题。 

但随着提i f1其他情况的变化，就不一样 
I 
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了：有超过 120km／h的区段或列车实际速度已 

达 120km／h；根据实际试验和计算，采用高磷 

铸铁闸瓦的普通客车 120km／h的紧急制动距离 

达 llOOm，满足 800m紧急制动距离的速度是 

llOkm／h；旅客列车从 l4辆扩编到 20辆，制 

动空走时间从3s延长到3．5~4s要影响制动距 

离 15~30m。所以原来信号机间的距离可能就 

满足不了制动距离要求，执行 《技规》第 66 

条是有困难的。 

进站信号机的显示比较表 

非四显示区段 四显示区段 差异点 统一方案 

进直出直，通过车站 进直出直，三个分区 ①两个与三个 。 进直出直，三个分 

绿 v麓／v麓 空闲 ②通过与不一定 区空闲 

V ／V v麓／v麓 。 

注意信号，一个分区 限速信号，一个分区 ①注意与限速 注意限速，一个分 

黄 空闲或 线准备停车 闲或正线准备停车 区空闲或正线准备 

v ／0或 v v-／0或 v 停车 

v_／0或 v 

绿、 站内专用前方进路信 注意信 号两个分区空 ①站内专用与注意 注意信号两个分区 

黄 号开放 闲 信号 空闲 

v规／v麓或 v岔 V H／V★ v麓／v夤 

双 道衍开通侧向 道岔开通侧向 无 道岔开通侧向 

黄 v ／0或其它 v￡／0或其它 v 2／0或其它 

l8号及以一 道 开通 l8号及以上道岔开通 无 l8号及以上道岔开 

黄 侧向，前方信号开放 侧向，前方信号开放 通侧向 

闪、 并道岔直向 并道岔直向 v ／0或其它 

黄 v太／’r摊或 ’r★ ’r丈／’r姹 E v又 

其它 略 略 无 略 

其中：非四显示区段包括三显示自动闭塞、 

自动站间闭塞和半自动闭塞等； 

v艇—规定速度 (规定的允许最高速度)： 

v黄—黄灯限速(四显示自动闭塞的黄灯限 

速 )： 

v —人号道岔侧向限速(1 8号道岔侧向限 

速 80kin／h)； 

v棚 岔侧向限速 (45或30km／h)。 

2．信号显示意义的统一 

2．1向速著式方向统一 

速差式信号显示制度表达的是速度意义， 

具有更多更准确的信号命令，信号显示制度应 
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该向速差式发展，这是技术进步的必然。过去 

曾探讨过信号显示制式的改革，提出过地面信 

号机增加闪光或组合特征来增加信号显示数 

目，来i 到速差式信号显示制度的基本要求。 

增加黄闪黄显示就是采用了这种方法。 

时至今日，随着提速机车信号成为主体信 

号已刻不容缓，技术上也趋于成熟，指日可待； 

列车运行控制系统也开始运用，得到发展。机 

车信号与地面信号机的 “显示相符”的原则改 

成“显示含义相符”，多信息的机车信号可以提 

供更多的显示意义'甚至可赢接显示速度值， 

显示方式有色灯式、数字式和指针式。机务的 
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运控器和列车运行控制系统还可显示制动曲 

线，甚至直接控制列车制动。 

信号是指示列车运行的命令，信号显示包 

括地面信号机和机车信号的显示。地面信号机 

增加显示数目总是极有限的，且改造起来难度 

太人，相对而言，机车信号信息量人，．显示方 

式可以多样，改造起来比较容易。所以时至今 

日，信号显示制式的改革可以以机车信号为主， 

当然地面信号机的显示也应作相应的变化和适 

应，总的说，就是要作系统研究、总体规划、 

分步实施。 

四显示和其他区段信号显示的意义应该统 

一

， 四显示进眍纽的问题急需解决，这也是信 

号显示制式改革的一个环节。 

四显示自动闭塞区段的信号显示更接近于 

速差式，相对其他区段信号显示而言，表达了 

更多的速度意义，讲统一，当然要尽量向速差 

式靠近。 

统一的地面信号显示意义应当简洁，鉴于 

显示数目有限，立足于把入口速度表达清楚， 

更多的预告信息依靠机车信号。 

2．2统一信号显示意义的表述 

试将四显示和其他区段信号显示意义统一 

后的定义表述如下，以进站色灯信号机为例： 

(-I卜价绿色灯光 一 准许列车按规定速度 

越过本信号机进入或通过车站，表示本信号机 

及下架信号机所防护进路上的道岔均开通直向 

位置。 

(2卜个黄色灯光 一 准许列车按规定的限 

速越过信号机进入站内正线准备停车，表示信 

号机所防护进路上的道岔均开通直向位置。 

(3)两个黄色灯光 一 准许列车按道岔侧向 

限速越过本信号机进入站内准备停车，表示信 

号机所防护进路上有道岔开通侧向位置。 

“卜个黄色闪光和一个黄色灯光 一 准许 

列车按 l8号道岔侧向限速越过信号柳进入站 

内，表示本信号机所防护进路上有 1 8号及以上 

的道岔开通侧向位置， F架开放信号机所防 

护进路经道岔直向或 l8号及以E道岔的侧向 

位置。 

(5>．_ 个绿色灯光和一个黄色灯光 一 准许 

列车按规定的限速越过本信号机进入或通过车 

站，表示本信号机及下架信号机所防护进路 匕 

的道岔均开通直向位置，且下架信号机开放一 

个黄色灯光。 

(6>H一个红色灯光 一 不准许列 该信 

号机。 ． 

为便于总览比较，见前面进站信号机的显 

示比较表。 

2．3统一显示中的几点说明 

(1)关于显示意义的表述方法 

统一显示意义加强了速度意义的表述，着 

重表述入口速度与出口速度，取消了—些特定 

含义。入口速度系指列车进入信号机所防护的 

区段时的限制速度，出口速度系指列车离开信 

号机所防护的区段时的限制速度。 

面对众多情况，目前尚不能定死—个速度 

值，所以用“规定速度’、“道岔侧向限速”、“黄 

灯限速”等代名词表述，各种类型的列车自己 

知道自己的速度值。 

(2)关于绿灯的显示意义 

所谓三显示和四显示，广义讲是指自动闭 

塞制式，狭义讲是指区间通过信号机的显示数 

目。车站内情况复杂，例如还有道岔侧向限速， 

信号机的显示数目需要更多一些。 

抛开道岔侧向限速不说，单就正线而言， 

三显示自动闭塞在区间是只有三个显示，但在 

有进路信号机的大站，不通过车站用绿黄灯表 

示，通过车站才用绿灯表示，岂不也是四个显 

示，只不过绿灯与绿黄灯用于区分通过与不通 

过。 

其实信号显示只需管好入口速度和出口速 

度，也就是说只要能预告下一架信号机的状态 

就不错了，不必管得太多，通过与不通过车站 
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不涉及安全，并非必须在显示上予以区分。按 

照统一定义，对120km／h及以下速度区段的列 

车来说，在无进路信号机的车站，两个闭塞分 

区空闲可仍显示绿灯；但在有进路信号机的大 

站，绿棚‘取消了原来通过车站的特定意义，绿 

灯与绿黄妇‘用来预告区分越过下一架信号机后 

是否要减速，变成两个闭塞分区空闲显示绿黄 

灯，三个闭塞分区空闲才显示绿灯。两者虽有 

点不—样，但这与原来的显示方式是类似的。 

(3)关于绿黄灯的显示 

原来非四显示自动闭塞区段，绿黄灯的显 

示意义表述为：准许列车经道岔直向位置，进 

入站内越过下—架已经开放的接车进路信号机 

准备停车。由于本信号机的绿黄灯的显示不能 

预告区分下一架接车进路信号机究竟是显示绿 

黄、黄或双黄，所以在两架信号间的距离中需 

要考虑确认信号时间内所走行的长度。在 

120km／h时确认信号时间内所走行的距离约需 

500m，从 120km／h减i塞至U 45km／h，在平道 匕 

需要最小长度为 1879m，站内一般满足不了这 

长度，所以这是—个漏洞和隐患。按照统—定 

义，绿黄灯的显示定义中排除了下—架接车进 

路信号机显示双黄的情况，消除了安全隐患。 

)关于黄灯的限速值 

列车运行速度在 120km／h及 F时一股采 

用三显示自动闭塞，其区间速度等级只有二级， 

就是规定速度和零速；列车运行最高速度在 

160km／h或 140km／h时采用四显示自动}j】塞， 

其区间速度等级—般分三级，例如：160、1 15、 

Okm／h或 140、1 10、Okm／h。 

160～ 115km／h、 115~Okm／h 或 140～ 

1 lOkm／h、1 lO"--Ohn&就称为—个速度等级。 

自动闭塞设计确定中间速度时，尽量使每个速 

度等级所需的制动距离 君同，这样就有利 

于缩短最小闭塞分区长度，使每—个闭塞分区 

均能满足每—速度等级所需的制动距离。 

黄灯至红灯间的距离尤为重要，必须满足 
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意外情况下紧急制动距离的要求。从 匕述可以 

看出，仅客车而言黄灯的限速值至少已有三个， 

即：120、115、1lOkm／h。 

关于黄灯的限速值有两个处理方法： 

①各种运行速度的列车各有自己的黄灯的 

限速值。 

相对于最高运行速度为 120,160,140kmlh 

的列车，其黄灯的限速值分别为 120、115、 

l}Okm／h，就像客、货车各有自已的黄灯的限 

速值一样。 

问题在于枢纽或车站可能要面对各种运行 

速度的列车，设计正线 E信号机间的距离 (或 

者说站内闭塞分区的长度)时，黄灯的限速值 

要取最高值 120km／h。 

从保持现有习惯和理论的角度出发，各种 

运行速度的列车各有自己的黄灯的限速值的方 

案是可行的。 

②统一黄灯的限速值。 

例如黄灯的限速值统一定为 1 lOkm／h或 

1 15km／h。对于最高运行速度为120km／h列车， 

原来黄灯是注意信号，理论 匕可以120kngh越 

过，实际上为了安全，司机往往采取见．黄减速 

的措施。黄灯的限速值统一定为1 lOkm／h或l l5 

km／h后，与绿灯的速度差别才5-~lOkm／h，可 

认为黄灯是注意减速信号，《技规》匕对黄色的 

定义也是 “注意或减低速度”， 所以概念变化 

不大，对实际i 亍并无影响，对安全还有点好 

处。 

对于最高运行速度为 160km／h和 140km／h 

列车，似乎不应该分这两档，《技规》已是 

160km／h了，待 《设规》一改，就取消 140km／h 

这一档。规范不宜分的过细，就象过去规定 

120km／h时也并非全部列车均跑到 120km／h， 

规范简洁些利于执行。 

从规范简洁明确、意义统·这角度来看， 

统一黄灯的限速值的方案是可取的。 

(5)关于黄闪黄的显示 
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目前黄闪黄的显示定义是统一的，但它完 

伞是一-科咖l线通 ‘的特宦意义，统一定义时也 

可有两个方案：其一，保持现有侧线通过的特 

定恿义 ，胥兵交 处， 为人号逼菡侧线遇辽明 

机率确实很多；其二，按J 湿示定义的规律， 

只表述经 l8号及以匕道岔侧向的限速，不预告 

下—架信号机的状态，其预告在机车信号中再 

解决。第二方案有利于显示定义的简洁与规律 

性，前面统一定义的表述暂取第二方案。 

3．信号显示与信号机问距离有关规定的统 

信号显示、信号机间距离和列车速度三者 

之间是有一定关系的，过去的规定有一些缺陷， 

提速后更引起一些复杂性，统一并明确有关规 

定是十分必要的。 
一 架信号_栩．的开放．府保 F桔照信号栩． 

示的速度意义进入，来得及在下一架信号机前 

降全规定 的速厦或停 。 

(1)黄灯的限速值统一定为 llOkm／h或 

115h'n／b，那么速度级差就定了，IlOkm／h或 

i i5knvh均小于 i20knvh，所以原来的信号机 

设置基本上就可以继续适用。 

(2)按照统·定义，下一架接车进路信号机 

显小_-．~-似r,／17黄时，本信号机显示黄灯，司机准l壁fr值l7 

车，已经有了减速，甚至停车的思想准备，无 

需再考虑确认信号时间。至于下一架接车进路 

信号机究竟显示双黄还是红灯；可由机下信号 

显示黄2或黄来预告区分。也就是说，当出口 

速度低予黄戈j‘限速的，地面信号一律按零速来 

预告，这符合导向安伞原则。如棚车信号为丰 

体信号的，给予明确预告；机车信号为辅助信 

号的，给予辅助预告。如此，基本上信号显示 

都有了预告，信号机间的距离上无需再考虑确 

认信号时间。 

(3)正线上同方向相邻两架信号机间的距离 

小于制动距离，按理是不允许的，把 《技规》 

第 66条降级显示的规定卅下站内正线是不妥 

当的，《铁路信号站内联锁设计规范》第 2．2．2 

条把 I 线剔除在外，是正确的。信号机显示黄 

灯，必须满足按黄灯限速进来能在下架显示红 

灯的信号柳墒苛停住，这是任何降级显示措施也 

解决不了的事情。 

白动闭塞区段站内正线有通过列车，列车 

信号机间的距离应和区间—样，满足闭塞分区 

长度的要求，除了要考虑制动距离 (紧急制动 

和 0．8常用制动)外还需要考虑设备应变时间 

和确认信号时间内的走行距离。 
一 般说来，信号机间距离应满足L≥L衡 

+ L确+L礁。 

L—信号机间距离； 

L耕—始端速度与终端速度间速度级差所 

需的制动距离： 

L 一司棚．确认信号所需时问内的击行距 

离： 

L —信号设备应变时间内的走行距离。 

根据具体情况确定L补 L确和L设的数值， 

不同的轨道电路设备、电码化方式、车载设备 

有不同的应变时间；根据部 《铁路列车间隔时 

间查定办法》规定，司机确认信号时间为0．1～ 

0．3min，设计一般采用0．25rain，信号机有无预 

告显示决定要不要考虑确认信号时问。 

(4)站内情况复杂，当正线 匕同方向相邻两 

架信号机问的距离小于制动距离时怎么办? 

①既然信号机间的距离满足不了制动距 

离，较好的办法就是取消一架信号机，效率服 

从于安全。 

历 上曾采取过昂示蓝灯的办法．例如， 
一

架接发车进路信号机，开通经道岔直向进路 

而距下架信号机不够制动距离时，它关闭红灯 

显示蓝灯，相当于关闭的调车信号，以示列车 

可以经过。这种比较科学的方法，1983年修改 
J

仪14- 4-1n '~,时被否定。称它为比较科学的方法， 

表明个 还̂是蛮欣赏的，可以垂 r查和探讨。 

⑤限制速度，这办法目前还在运用，即： 
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距 F架信号机的距离满足不了信号显示所规定 

速度的制动距离时，限制其入口速度，例如 

90km&，直到够制动距离为止。这种办法不能 

赞同，设计图纸和站管细则上是明确了，责任 

分清了，但假若弄多了，司机如何记得住。假 

若限速的信号机能增加标识，例如发光二极管 

组成的数字9，表明限速90km／h，那到是可以 

考虑的。 

④最好的办法就是 《技规》有关信号机间 

距离的明确规定，在站场设计时统一规划。站 

场设计时是要能力核算的，假若设计者知悉信 

号机间距离的规定，有些情况是可以避免的， 

可以力求效率和安全的兼顾。 

(5删线 匕两架信号机间的距离小于制动距 

离时怎么办? 

①何谓正线上、侧线上?这只是一个区分 

两类情况的说法，不一定确切和全面。确切一 

些说，所谓正线是指：两架信号机间的进路经 

道岔直向的情况，即本信号机的入口速度大于 

或等于黄灯限速；所谓侧线是指：两架信号机 

间的进路经道岔侧向的情况，即本信号机的入 

口速度小于黄灯限速。 

如图，接发车进路信号机 与出站信号 

机X 间的显示关系按正线上的规定处理：发?i三 

进路信号机XI。与接发车进路信号机 问的显 

示关系按侧线上的规定处理。 

②经道岔侧向进路上的信号机，因为入口 

速度小于黄灯‘限速值，它的制动距离要求也少。 

为了有一个统一的规定，当两架信号机间的距 

离小于制动距离时，可以按 《技规》第 66条降 

级显示的规定执行，《技规》第66条没有明说， 

只是个人的理解。《铁路信号站内联锁设计规 

范》第 2．2．2条是笔者起草修改的，内含有上 

述观点。 

③实际上，经道岔侧向进路上的信号机， 
一 般情况『F，其入口速度小下等丁45kndh，小 

于800m，可能仍然满足相对于其入口速度的制 

动距离。所以只能说成是 “为了有一个统一的 

规定”的理由，《技规》第66条应当重新审视。 

4．实施对策 

(1)本文题为关丁四显示进枢纽的探讨，从 

讨论四显示进枢纽引出一些为难之处，实质上 

是在探讨 《技规》一些条款的修改问题。随着 
6 

提速进度加快，提速面加大，对一些运行基础 

和理论依据必须加紧与其相适应。《技规》一般 

习惯十年一改，似乎离第 10版的时间还早，《技 

规》事关重大，不宜大改，但老是 “小改”也 

不行，改动稍大的应早些研究和探讨，甚至做 

些试验，不然到修改第 10版的时候，因不能形 

成共识又只能 “小改”。本文旨在抛砖引玉，引 

起重视和讨论。 

(2)关于四显示进枢纽问题，可以有以下几 

个方案：四显示暂不进枢纽，与目前—样；枢 

纽内全改成四显示，变成非四显示在进站口外； 

采J{j统一显示方案，搞—个试验段，总结经验。 

关键在于三条：信号显示意义不同，总要有人 

换概念，看谁换合适；非四显示区段的机车信 

号信息量够不够，看] 造价；站场内原信号 

机布置验算一F，看有没有难度。 

(3)关了 本文所议论的问题，笔者限于能力 

和精力，只是粗略的分析，一些数据应计算、 

定量确定，例：信号确认时间、黄灯限界限速 

值、信号机间最小距离、降级显示的界限等等。 

最好能列研究课题，组织专人研究。 
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