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滇西南普速铁路开行动车组关键技术分析
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摘　要：云南高速铁路主要覆盖滇东和滇中地区，滇西南地区以１６０ｋｍ／ｈ及以下普速铁路为主，为融入快速

铁路网，提高旅客运输服务品质，需对普速铁路提升改造开行动车组进行研究。本文在对滇西南地区普速铁

路开行动车组对客流影响分析基础上，根据区域路网现状，结合工程实例，分别从提速改造、列控系统级间转

换、车站改建及工程投资等方面分析滇西南地区普速铁路提升改造开行动车组关键技术，提出适应不同技术

标准和工况条件下的线路改建方案，可为其他普速铁路提升改造开行动车组提供借鉴。
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路存在标准低、运行速度慢等缺点，是全国动车组开行

线路覆盖密度较少的省份。目前全省开行动车组的线

路主要集中覆盖滇东及滇中地区，而大理、丽江、迪庆、

保山、德宏、普洱、临沧、怒江、版纳及红河等滇西南地

区州市既有、在建及规划铁路均以普速铁路为主。滇

西南地区因山高坡陡谷深，地形地质条件复杂，线路桥

隧比例高，如在建大瑞（大理一瑞丽）、大临（大理一临

沧）、丽香（丽江一香格里拉）铁路及既有大丽（大理一

丽江）铁路全线桥隧占比分别高达 ８６５％，８７３％，
７２９％和６０１２％，铁路建设造价高、难度大、周期长，
使得滇西南地区相当长一段时间内铁路客运仍依靠普

速铁路。

滇西南区位优势独特，泛亚铁路东、中、西线有

５条国际铁路通道经滇西南出境，是连接丝绸之路经
济带与２１世纪海上丝绸之路的纽带。但目前规划的
中越、中缅双通道、中印及中老铁路均为普速铁路，不

具备动车组列车开行条件。对滇西南普速铁路升级改

造，动车组成网运行后，将有条件在国际通道上开行动

车组列车，促进国际产能合作。因此，无论是内在需求

还是面向东南亚国际铁路通道的建设，滇西南地区利

用既有普速铁路开行动车组的研究显得更加迫切并具

有实际意义。

１　滇西南地区普速铁路开行动车组对
客流影响分析

１．１　云南铁路旅客运输量发展分析
目前，云南省境内铁路、公路、水运、航空等各种运

输方式相结合的综合运输体系已初步形成，各种运输

方式协调发展的综合运输体系正逐步完善。２０１９年
云南各种运输方式旅客运输量及其增长速度如表 １
所示［１］。

表１　２０１９年云南各种运输方式旅客运输量及其增长速度表

指标 绝对数／亿人 占比／％ 比上年增长／％

旅客运输量

旅客运输总量 ４．１３ １００ －６．５

铁路 ０．８０ １９．４ １６．９

公路 ３．０７ ７４．３ －１１．４

水运 ０．１１ ２．７ －１４．５

民航 ０．１５ ３．６ ９．２

根据表１，云南省旅客运输主要由公路运输方式
完成，但铁路运输增长强势，公路运输客流相对萎缩。

根据云南省２０１７至２０１９年国民经济和社会发展统计
公报，云南省铁路旅客运输连续 ３年增长率分别达
１７２％、１３９％和 １６９％，而公路运输分别下降了

６４％、１０２％和１１４％。特别是 ２０１６年底沪昆（上
海一昆明）高速铁路、云桂（南宁一昆明）铁路和昆玉

（昆明一玉溪）铁路的开通，标志着云南铁路正式接入

全国高速铁路网，铁路客流增长强劲。２０１６－２０１９年
云南各种运输方式旅客运输量如图１所示。

图１　２０１６至２０１９年云南各种运输方式旅客运输量图

１．２　滇西南地区普速铁路开行动车组列车对客流影
响分析

　　滇西南地区各州市国土总面积为２４１万ｋｍ２，占
云南省国土面积的６１１％；常住人口 ２０５４万人，占云
南全省常住人口的４２５％。地区内旅游资源得天独
厚，旅游业已成为该区域重要的支柱产业。２０１９年云
南省接待海外入境旅客 １４８５万人次，接待国内游客
７９９７７万人次。云南出入境主要来自缅甸、泰国、越
南、老挝方向，随着未来中国东盟间经贸发展，特别是

泛亚铁路东、中、西线５条国际铁路通道建成通车，旅
游客流将大幅增长，预测２０３０年和２０４０年中国到东
盟各国旅游人数为 ４１００万人和 ５０００万人［２］。

滇西南既有铁路基础薄弱、线路标准低是影响旅

客出行的主要因素；动车组不能成网运行，则难以满足

沿线居民及游客的快速交通需求。从发展潜力看，滇

西经昆明—广通—大理铁路，滇南经昆明至玉溪铁路

与省会昆明相连，共同构成滇西南与滇中地区的重要

客运通道，随着普速铁路开行动车组列车改造完成，将

提高线路运输能力和旅客运输品质，区域人均出行水

平将得到较大提高［３］，铁路旅客出行增长空间巨大。

以昆明—广通—大理铁路为例，２０１８年７月昆广
大开通动车组列车实现了大理与昆明“两小时经济

圈”的交通跨越，结束了滇西不通动车的历史。动车

组开行当日发送旅客２８万人次，上座率达１３５％，当
年大理铁路旅客运输量增加８１７％，而昆明至大理间
大巴班次减少７０％，航班减少５７％。开行动车组列车
当年及２０１９年大理州各种运输方式旅客运输量及其
增长速度如表２所示［４－５］。

第３期 文　东，等：滇西南普速铁路开行动车组关键技术分析 ２０２２年６月
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表２　２０１８年和２０１９年大理州各种运输方式旅客运输量及其
增长速度表

年度 ２０１８年 ２０１９年

指标
绝对数
／万人

比例
／％

比上年
增长／％

绝对数
／万人

比例
／％

比上年增
长／％

旅客运输总量 １１３６２．６ １００ ４．３ １１０３５．２ １００ －２．９
铁路 ４２７．０ ３．７６ ８１．７ ６４４．０ ５．８４ ５０．８
公路 １０４５５．０ ９２．０１ ２．５ ９９４３．０９０．１０ －４．９
水运 ３９１．４ ３．４４ ３．９ ３５８．３ ３．２５ －８．５
民航 ８９．２ ０．７９ １２．９ ８９．９ ０．８１ ０．８

２　滇西南地区铁路现状分析

２０１９年底，云南省铁路网总里程达到 ３９８３ｋｍ
（不含米轨线路 ６５６ｋｍ），其中高速铁路里程（含
２００ｋｍ／ｈ）１０２３ｋｍ，主要覆盖滇东及滇中地区。滇西
南地区２０１９年底铁路通车里程总计９５１ｋｍ，其中仅
广大新双线设计速度为２００ｋｍ／ｈ，线路全长１７５ｋｍ，
占全省高速铁路总里程的１７１１％。滇西南地区在建
及规划线路均以普速铁路为主，其中在建线路全长约

１１７９ｋｍ，提升改造开行动车组空间巨大。滇西南地
区既有及在建铁路概况如表３所示。

表３　滇西南地区既有及在建铁路概况表

线路名称
长度
／ｋｍ 现状

正线数
目／条

设计时速
／（ｋｍ／ｈ）

牵引
种类

备注

广大（广通—大
理）铁路

２０６ 既有 １ ８０ 内燃

成昆永广（永仁—
广通）段

１２７ 既有 ２ １６０ 电力

广大（广通—大理）
新双线

１７５ 既有 ２ ２００ 电力 已开动车

大丽铁路 １６１ 既有 １ １２０ 电力 已开动车

丽香铁路 １３９ 在建 １ １２０ 电力

大瑞铁路 ３３０ 在建 １ １４０ 电力

大临铁路 ２０２ 既有 １ １６０ 电力 已开动车

玉磨（玉溪—磨
憨）铁路

５０８ 在建 ２ １６０ 电力

玉蒙（玉溪—蒙
自）铁路

１４０ 既有 １ １２０ 电力 已开动车

蒙河（蒙自—河
口）铁路

１４２ 既有 １ １２０ 电力 已开动车

注：成昆铁路昆广段及昆玉铁路按区域划分属滇中地区，因此２条线路
未统计进本表

３　滇西南地区普速铁路提升改造开行
动车组关键技术分析

　　滇西南地区既有和在建普速电气化铁路主要有
１２０ｋｍ／ｈ、１４０ｋｍ／ｈ和１６０ｋｍ／ｈ，按正线数目分有单

线和双线两种，不同线路技术标准、工况条件对改建开

行动车组列车方案影响较大，改建工程内容及工程投

资也有所区别。

３．１　提速改造分析
速度和时间优势是铁路吸引客流提高市场竞争力

的关键。滇西南地区铁路标准普遍偏低，在研究改建

开行动车组列车时，应对线路提速改造方案进行分析，

如设计速度１２０ｋｍ／ｈ线路应研究提速至１４０ｋｍ／ｈ和
１６０ｋｍ／ｈ方案，设计速度 １６０ｋｍ／ｈ线路提速至
２００ｋｍ／ｈ方案。不同设计速度其线路技术标准不一
致，如表４所示。
表４　１２０ｋｍ／ｈ、１４０ｋｍ／ｈ、１６０ｋｍ／ｈ及２００ｋｍ／ｈ主要技术标

准对比表

速度目标值／（ｋｍ／ｈ） １２０ １４０ １６０ ２００

曲线最小
半径／ｍ

通常 １２００ １６００ ２０００ ３５００
困难 ８００ １２００ １６００ ２８００

最小坡段长／ｍ ２００ ２００ ４００ ６００

线间距（区间
直线段）／ｍ － － ４．２ ４．４

桥梁梁型
２１０１系列
简支Ｔ梁

２１０１系列
简支Ｔ梁

２１０１系列
简支Ｔ梁

２２０１系列
简支Ｔ梁或
２２３２系列
简支箱梁

隧道净空面积／ｍ２ 单线３０．９ 单线３０．４单线４２．１／
双线７６．６ 双线８０

列控系统 ＣＴＣＳ０ ＣＴＣＳ０ ＣＴＣＳ０ ＣＴＣＳ２
注：１４０ｋｍ／ｈ客货共线铁路的线路设计标准在ＴＢ１００９８－２０１７《铁路线
路设计规范》中已删除，论文参照ＧＢ５００９０－２００６《铁路线路设计规范》

根据表４可知，设计速度为１６０ｋｍ／ｈ及以下线路
若要提速至２００ｋｍ／ｈ，需调整线路平纵断面、更换桥
梁梁型、扩大隧道净空面积等，对于以桥隧工程为主的

滇西南铁路，以上改建相当于新建一条线路。因此，除

１６０ｋｍ／ｈ线路原设计已预留２００ｋｍ／ｈ工程条件（如
成昆铁路广通至昆明段），可提速改造至 ２００ｋｍ／ｈ
外，其他速度等级铁路不具备提速改造至２００ｋｍ／ｈ条
件。１２０ｋｍ／ｈ和１４０ｋｍ／ｈ线路主要技术标准相近，
不需更换梁体和扩大隧道净空面积，提速改造代价小；

而１２０ｋｍ／ｈ、１４０ｋｍ／ｈ提速至１６０ｋｍ／ｈ，虽然部分线
路平纵断面不需调整，但隧道需扩孔，工程代价较大。

因此，１２０ｋｍ／ｈ线路改造开行动车组列车时为节省旅
行时间可研究提速至１４０ｋｍ／ｈ，如大丽、丽香铁路；
１４０ｋｍ／ｈ可研究局部提速至１６０ｋｍ／ｈ或维持既有设
计速度，如大瑞铁路；而１６０ｋｍ／ｈ线路应维持既有速
度，如玉磨铁路和大临铁路。

提速改造效果分析，以滇西大丽铁路提升改造开

行动车组为例。大丽铁路全长１６１ｋｍ，提速改造前，
开行普客列车在大理和丽江间旅行时间最短为

１０１ｍｉｎ；开行动车组但不提速改造，两城市间旅行时
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间最短为 ９２ｍｉｎ；改造提速至 １４０ｋｍ／ｈ后可节省
９ｍｉｎ，相对提速前的普速客车节省２０ｍｉｎ。大丽铁路
升级改造开行动车组时间成本分析如表５所示［６］。

表５　大丽铁路升级改造开行动车组时间成本分析表

项目
运行时分
／ｍｉｎ

平均运行速度
／（ｋｍ／ｈ）

旅行时间
／ｍｉｎ

平均旅行速度
／（ｋｍ／ｈ）

提速改造前（客车
采用ＳＳ７Ｃ牵引） ９４．１ １０１．５

１０１（快车） ９４．４
１８０（慢车） ５３．０

提速改造后
（开行动车组）

７３ １３０ ８１ １１７

维持１２０ｋｍ／ｈ
（开行动车组）

８４ １１５ ９２ １０５

３．２　列控系统级间转换方式分析
设计速度１６０ｋｍ／ｈ及以下普速铁路列控系统采

用ＣＴＣＳ－０（简称Ｃ０）级，滇西南普速铁路衔接的快速
铁路设计速度均为 ２００～２５０ｋｍ／ｈ，列控系统采用
ＣＴＣＳ－２（简称 Ｃ２）级。普速铁路改建开行动车组列
车后列控系统仍维持原设计不变，但动车组上、下线运

行时需完成Ｃ２和Ｃ０级间转换［７］，转换方式主要有人

工转换和自动转换两种。人工转换一般是动车组停车

后由司机在站内人工完成Ｃ２和 Ｃ０级间转换，该转换
方式设置简单，节省投资，但降低了运输效率［８］，适用

于动车组全部办理停站通过作业车站；自动转换是在

区间设置级间转换应答器组自动完成 Ｃ２和 Ｃ０级间
转换，该转换方式信号改建工程较多，投资大，但动车

组不需停站通过，运输效率高。

以大理铁路枢纽为例分析列控系统级间转换设置

方式，大理枢纽大理站为客运站，大理东站为区段站，

大理北为会让站。枢纽经由大理站开往临沧、瑞丽方

向的动车组均需在大理站停站办理客运作业，大临、大

瑞开行动车组改建时 Ｃ２和 Ｃ０列控系统级间转换适
宜采用人工方式；而大丽铁路开行动车组列车所经大

理东、大理北站均不具备办理客运条件，动车组一般都

是不停站通过，因此，需在大理东与大理北站区间设置

级间转换应答器组自动完成列控级间转换［６］，同步对

大理东站列控系统及广大线临时限速服务器进行相应

修改，而经大理站开往丽江方向的动车组则可在大理

站采用人工方式由 Ｃ２级列控模式转换为 Ｃ０级列控
模式。大理铁路枢纽各引入线 Ｃ２／Ｃ０级间转换设置
如图２所示。
３．３　车站改建分析

滇西南地区普速铁路既有设施设备主要适应机车

牵引车列形式，开行动车组列车需对沿线车站相应进

行改建，主要体现在两方面，一是通道能力变化后应研

究是否加站，二是对既有车站设施设备进行改建。

图２　大理铁路枢纽各引入线开行动车组列车 Ｃ２／Ｃ０级间
转换设置示意图

３．３．１　开行动车组列车加站分析
根据客流预测以及滇西南地区已完成开行动车组

列车改建线路实际客流增长情况，普速铁路开行动车

组列车后，为适应客流增长及提高服务频率的需要，线

路开行动车组对数较原普客列车对数有所增加；部分

提速路段旅客列车与货物列车速度差加大，从而引起

需要能力增加。以上两个原因对通道能力均有较大影

响，需对能力进行检算，以确定是否需要增加会让站或

越行站。

３．３．２　车站改建分析
为适应开行动车组列车，车站站线轨道、道岔、出

站信号机及车辆设备等需配套进行系列改建。

（１）站线轨道及道岔改建分析
滇西南地区普速铁路除正线采用６０ｋｇ／ｍ无缝线

路及道岔外，站内到发线、货物线及其他站线均采用

５０ｋｇ／ｍ无缝线路及道岔。在开行动车组列车改建
时，需对沿线车站接发动车组进路上的到发线及道岔

进行提升改造，即把进路上所有５０ｋｇ／ｍ有缝线路及
道岔改为６０ｋｇ／ｍ无缝线路及道岔。对于提速路段，
如１２０ｋｍ／ｈ线路提速至１４０ｋｍ／ｈ，原设计正线道岔
为ＳＣ３３０，其直向最大通过速度为１２０ｋｍ／ｈ，不满足提
速至１４０ｋｍ／ｈ要求，需更换为专线４２４９道岔。车站
布置形式、规模、到发线有效长等均维持既有不变，提

升改造开行动车组车站改建如图３所示。

图３　普速铁路开行动车组列车车站改建示意图

（２）信号机－警冲标距离调整分析
滇西南地区普速铁路车站出站信号机设置仅满足

接发传统机车牵引车辆形式的客、货列车需要，原设计
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车站出站信号机与警冲标距离均按３５ｍ设置，提升
改造开行动车组后，站内出站信号机与警冲标的间距

设置应满足无动车组运行时沿线路方向不小于

３５ｍ，有动车组运行时沿线路方向不小于５ｍ的要
求［９］。信号机 －警冲标距离的调整对车站到发线有
效长影响较大，进而影响车站场坪土建工程，受滇西南

地形地势条件控制，车站多设置在高填深挖路基段或

桥隧相连处，既有线车站和已完成土建施工的在建线

路即使场坪微小的调整都会增加较大的工程投资和工

程风险。因此，提升改造开行动车组时，应尽量维持原

信号机设置位置，在满足限界要求前提下通过往岔心

移动警冲标以满足动车组开行要求。

（３）车辆设备的改建分析
滇西南地区普速铁路车站原配置的车辆设备均未

考虑开行动车组的需要，需配套进行改建，即沿线车站

根据需要应考虑增加动车组存车和检修设备。如玉磨

铁路开行动车组列车，相应对西双版纳站客车整备所

按开行动车组列车要求进行改造，以满足动车组存车

及检修要求。

３．４　改建工程费用分析
滇西南地区既有和在建共８条普速铁路开行动车

组列车提升改造项目投资如表６所示。
表６　既有和在建普速铁路开行动车组改造投资比较表

线路名称 长度／ｋｍ 既有或在建
原设计速度
／（ｋｍ／ｈ）

改造后开行动车组
列车速度／（ｋｍ／ｈ）

投资预估算
／亿元

指标
／（万元／ｋｍ）

成昆昆广（昆明—广通）铁路复线 １１５．８７ 既有／双线 １６０（预留２００） ２００ ５．４７ ４７２．０８

大丽铁路 １６１．０１ 既有／单线 １２０ １４０ ８．３７ ５１９．８４

玉蒙河铁路 ２８２．６９ 既有／单线 １２０ １２０（部分段落提速） ６．３０ ２２２．８６

成昆铁路永广段 １２０．４４ 在建／双线 １６０ １６０ ０．２８ ２３．７０

大临铁路 ２０２．０９ 在建／单线 １６０ １６０ １．３５ ６６．８０

大瑞铁路 ３３０．１０ 在建／单线 １４０ １４０ ２．４５ ７４．２

丽香铁路 １３９．６９ 在建／单线 １２０ １４０ ２．６８ １９１．６０

玉磨铁路 ５０８．５４ 在建／单双线 １６０ １６０ ２．３１ ４５．４２

　　在建普速铁路提升改造开行动车组列车，主要涉
及列控系统级间转换、车站改建及客服系统升级等，每

公里指标可控制在７５万元以内，改建代价较小；丽香
铁路因提速改建并增开车站 １个，每公里指标
１９２万元，改建代价相对较大；而既有线提升改造开行
动车组列车除涉及与在建铁路一样的工程内容外，还

需对沿线既有桥梁、隧道、路基等病害进行整治，每公

里单价指标相对较高，均在２２２万／ｋｍ以上。根据对
表６的分析可知，普速铁路开行动车组列车改造提前
规划实施可节省改建成本，应尽量避免开通后再进行

改建。

４　结束语
普速铁路开行动车组列车不仅有利于缩短旅客的

在途时间，同时为高速铁路动车组下线运行创造了条

件，减少了中间换乘环节，能够降低运营管理成本，扩

大旅客吸引范围，具有良好的社会经济效益。既有和

在建普速铁路在工程技术条件上均具备升级改造开行

动车组的条件，同时也具有低成本、工期短等优势。普

速铁路开行动车组列车，并与其他线路跨线运行将是

滇西南地区铁路运输的发展趋势。滇西南地区特殊的

区位优势和铁路发展现状决定了在普速铁路开行动车

组的必要性，同时也是坚持“以人为本、注重社会效

益”铁路发展理念的具体体现。

参考文献：

［１］　云南省统计局．云南省２０１９年国民经济和社会发展统计公报

［ＥＢ／ＯＬ］．

ＢｕｒｅａｕｏｆＳｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆＹｕｎｎａｎＰｒｏｖｉｎｃｅ．ＳｔａｔｉｓｔｉｃａｌＣｏｍｍｕｎｉｑｕéｏｆ

ＹｕｎｎａｎＰｒｏｖｉｎｃｅｏｎ ｔｈｅ２０１９ ＮａｔｉｏｎａｌＥｃｏｎｏｍｉｃａｎｄ Ｓｏｃｉａｌ

Ｄｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ［ＥＢ／ＯＬ］．

［２］　中铁二院工程集团有限责任公司．新建铁路玉溪至磨憨线开行动

车及提速改造规划研究专题报告 ［Ｒ］．成都：中铁二院工程集团

有限责任公司，２０１９．

ＣｈｉｎａＲａｉｌｗａｙ Ｅｒｙｕａｎ Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ Ｇｒｏｕｐ Ｃｏ．， Ｌｔｄ． Ｓｐｅｃｉａｌ

ＳｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎｆｏｒｔｈｅＳｔｕｄｙｏｆＯｐｅｒａｔｉｎｇＥＭＵＴｒａｉｎｓａｎｄＵｐｇｒａｄｉｎｇｏｎ

ｔｈｅＹｕｘｉＭｏｈａｎＲａｉｌｗａｙ［Ｒ］．Ｃｈｅｎｇｄｕ：ＣｈｉｎａＲａｉｌｗａｙＥｒｙｕａｎ

ＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＧｒｏｕｐＣｏ．，Ｌｔｄ．，２０１８．

［３］　吕欣．西南地区旅客出行需求研究［Ｊ］．铁道运输与经济，２０１５，

３７（７）：４７－５０．

ＬＶＸｉｎ．ＳｔｕｄｙｏｎＰａｓｓｅｎｇｅｒＴｒａｖｅｌｉｎｇＤｅｍａｎｄｉｎＳｏｕｔｈｗｅｓｔＡｒｅａｏｆ

Ｃｈｉｎａ［Ｊ］．ＲａｉｌｗａｙＴｒａｎｓｐｏｒｔａｎｄＥｃｏｎｏｍｙ，２０１５，３７（７）：４７－５０．

［４］　大理州统计局．大理白族自治州２０１８年国民经济和社会发展统

计公报［ＥＢ／ＯＬ］．

ＢｕｒｅａｕｏｆＳｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆＤａｌｉＢａｉＡｕｔｏｎｏｍｏｕｓＰｒｅｆｅｃｔｕｒｅ．Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ

ＣｏｍｍｕｎｉｑｕéｏｆＤａｌｉＢａｉＡｕｔｏｎｏｍｏｕｓＰｒｅｆｅｃｔｕｒｅｏｎｔｈｅ２０１８Ｎａｔｉｏｎａｌ

ＥｃｏｎｏｍｉｃａｎｄＳｏｃｉａｌＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ［ＥＢ／ＯＬ］．

［５］　大理州统计局．大理白族自治州２０１９年国民经济和社会发展统

计公报［ＥＢ／ＯＬ］．

ＢｕｒｅａｕｏｆＳｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆＤａｌｉＢａｉＡｕｔｏｎｏｍｏｕｓＰｒｅｆｅｃｔｕｒｅ．Ｓｔａｔｉｓｔｉｃａｌ

第３期 文　东，等：滇西南普速铁路开行动车组关键技术分析 ２０２２年６月



９０　　　

ＣｏｍｍｕｎｉｑｕéｏｆＤａｌｉＢａｉＡｕｔｏｎｏｍｏｕｓＰｒｅｆｅｃｔｕｒｅｏｎｔｈｅ２０１９Ｎａｔｉｏｎａｌ

ＥｃｏｎｏｍｉｃａｎｄＳｏｃｉａｌＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ［ＥＢ／ＯＬ］．

［６］　中铁二院工程集团有限责任公司．改建铁路大理至丽江线提速改

造工程可行性研究总说明书［Ｒ］．成都：中铁二院工程集团有限

责任公司，２０１８．

ＣｈｉｎａＲａｉｌｗａｙＥｒｙｕａｎ ＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＧｒｏｕｐ Ｃｏ．， Ｌｔｄ． Ｇｅｎｅｒａｌ

ＳｐｅｃｉｆｉｃａｔｉｏｎｆｏｒｔｈｅＦｅａｓｉｂｉｌｉｔｙＳｔｕｄｙｏｆＵｐｇｒａｄｉｎｇ（Ｓｐｅｅｄｉｎｇｕｐ）

ＤａｌｉＬｉｊｉａｎｇＲａｉｌｗａｙＰｒｏｊｅｃｔ（Ｒｅｃｏｎｓｔｒｕｃｔｉｏｎ）［Ｒ］．Ｃｈｅｎｇｄｕ：Ｃｈｉｎａ

ＲａｉｌｗａｙＥｒｙｕａｎＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＧｒｏｕｐＣｏ．，Ｌｔｄ．，２０１８．

［７］　朱春兰．关于既有线 Ｃ２等级转换点设置的探讨［Ｊ］．铁道标准

设计，２０１５，５９（７）：１５２－１５４．

ＺＨＵＣｈｕｎｌａｎ．ＡｐｐｒｏａｃｈｔｏＳｅｔｕｐｏｆＣＴＣＳ２ＬｅｖｅｌＴｒａｎｓｉｔｉｏｎＰｏｉｎｔ

ｏｎＥｘｉｓｔｉｎｇＲａｉｌｗａｙ［Ｊ］．ＲａｉｌｗａｙＳｔａｎｄａｒｄＤｅｓｉｇｎ，２０１５，５９（７）：

１５２－１５４．

［８］　张稢．厦深线接入广深线Ｃ０／Ｃ２、Ｃ２／Ｃ０列控级间转换工程设计

探讨［Ｊ］．铁路通信信号工程技术，２０１９，１６（１１）：９０－９６．

ＺＨＡＮＧＪｉｅ．ＥｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇＤｅｓｉｇｎｏｆＣＴＣＳ０／ＣＴＣＳ２ＴｒａｉｎＣｏｎｔｒｏｌ

ＬｅｖｅｌＴｒａｎｓｉｔｉｏｎｉｎＸｉａｍｅｎＳｈｅｎｚｈｅｎＬｉｎｅＡｃｃｅｓｓｔｏＧｕａｎｇｚｈｏｕ

Ｓｈｅｎｚｈｅｎ Ｌｉｎｅ［Ｊ］． Ｒａｉｌｗａｙ Ｓｉｇｎａｌｌｉｎｇ ＆ Ｃｏｍｍｕｎｉｃａｔｉｏｎ

Ｅｎｇｉｎｅｅｒｉｎｇ，２０１９，１６（１１）：９０－９６．

［９］　ＴＢ１０００７－２０１７铁路信号设计规范［Ｓ］．

ＴＢ１０００７－２０１７ＣｏｄｅｆｏｒＤｅｓｉｇｎｏｆＲａｉｌｗａｙＳｉｇｎａｌｉｎｇ［Ｓ］

櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏櫏

．

（上接第７１页）
路局相关部门对接所内与国网互联的通信设备、调度

自动控制设备的施工及维护分工，特别是传输设备、调

度安全数据网设备等的维护部门的界面划分。

（２）组织铁路设计院对各个省内铁路牵变所的直
采直送系统形成标准化文件，将标准化文件报送各省

电力公司及地方电力公司进行审查，并针对各省电力

公司自身运营维护管理方式提出修改建议，最终形成

铁路建设部门、铁路运维部门和各省电力公司认可的

标准化文件，统一建设。

６　结束语

本文通过对铁路牵引变电所直采直送系统现状的

简要分析和建设方案的深入剖析，并结合公司运营管

理角度提出铁路牵引变电所运维存在的问题以及新线

建设中应避免出现的同类问题。在未来的铁路运输系

统中，随着铁路通信技术的不断发展，对铁路牵引变电

所直采直送系统还需要进一步深入研究，让其在铁路

运输事业中发挥出最大的价值。
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