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[bookmark: _Toc9779][bookmark: _Toc15560][bookmark: _Toc29136]城市轨道交通全自动运行系统运营
技术和管理规范（试行）

1.  总则
[bookmark: _Toc12885][bookmark: _Toc2119][bookmark: _Toc1205]编制依据
[bookmark: _Hlk130821336]为进一步促进城市轨道交通全自动运行系统运营管理与技术水平协同适应，引导全自动运行系统技术发展，保障安全可靠运行和提升运营服务水平，根据《中华人民共和国安全生产法》《国务院办公厅关于保障城市轨道交通安全运行的意见》等有关要求，制定本规范。
[bookmark: _Toc32219][bookmark: _Toc26568]适用范围
采用全自动运行系统的新建地铁和轻轨线路，除符合国家现行有关规定和要求外，适用本规范。采用全自动运行系统的其他城市轨道交通制式参照本规范执行。
1.  术语
[bookmark: _Toc31155][bookmark: _Toc12757][bookmark: _Toc27955]全自动运行系统
在现有各专业系统基础上，通过信号、车辆、通信、站台门、综合监控等列车运行相关专业系统的集成协同和联动控制，实现正常情况时无需司乘人员干预而能自动完成列车运行作业的城市轨道交通系统。
[bookmark: _Toc17856][bookmark: _Toc3242][bookmark: _Toc29436]车门对位隔离站台门 
车门被隔离后，列车运行至站台对标停车时，对应的站台门（滑动门）不执行开门动作。
[bookmark: _Toc27953][bookmark: _Toc22139][bookmark: _Toc28370]站台门对位隔离车门 
站台门（滑动门）被隔离后，列车运行至站台对标停车时，对应的车门不执行开门动作。
[bookmark: _Toc28037][bookmark: _Toc31832][bookmark: _Toc5406]人员防护开关（SPKS）
设置于控制室内或相关自动化区域入口处，为人员进入自动化区域提供安全防护的装置。
[bookmark: _Toc8735][bookmark: _Toc19714][bookmark: _Toc26590]休眠
在指定地点控制列车从工作状态转为断开常用负载电源（永久负载除外）的过程。
[bookmark: _Toc2272][bookmark: _Toc29939][bookmark: _Toc28232]唤醒
在指定地点控制休眠列车上电并完成自检和相关测试的过程。
[bookmark: _Toc19779]列车障碍物探测
采用图像、激光、雷达或其他技术实现对探测范围内影响列车运行障碍物的识别。按照是否需要接触障碍物完成探测，分为列车主动障碍物探测和被动障碍物探测。
[bookmark: _Toc7335][bookmark: _Toc4247][bookmark: _Toc14872]站台门间隙探测
采用图像、激光、雷达或其他技术实现对站台门与车门间隙内障碍物的识别。
[bookmark: _Toc5790][bookmark: _Toc472][bookmark: _Toc8125]乘客服务中心
监视乘客服务设备运行状态，主动感知和响应乘客需求，承担为乘客出行答疑解惑、发布运营服务调整和乘客服务信息、发布应急指引信息等职能的工作场所。
[bookmark: _Toc6197][bookmark: _Toc31877][bookmark: _Toc535]车站紧急求助电话
[bookmark: _Toc23904][bookmark: _Toc23214]设置于车站，发生紧急情况或者有人急需帮助时，用于与工作人员进行联系的装置。也称车站招援电话。
[bookmark: _Toc30404][bookmark: _Toc6479][bookmark: _Toc6683]列车乘客紧急报警装置
设置于列车客室，用于紧急情况下乘客与工作人员进行联系的装置。
[bookmark: _Toc18287][bookmark: _Toc23404][bookmark: _Toc27142]站台门车门联动打开/关闭按钮
设置于站台和车站控制室，列车以全自动运行模式（FAM模式）运行情况下，用于人工操作后实现站台门与车门联动打开/关闭的按钮。
[bookmark: _Toc29396]发车确认按钮
设置于站台上，列车以全自动运行模式（FAM模式）运行情况下，用于人工确认站台乘降、门关闭等作业完成后操作的按钮。
[bookmark: _Toc28009]湿轨模式
雨雪冰冻天气或其他原因导致轨面湿滑情况下，调整列车运行速度、牵引力和制动力、追踪距离等，降低列车打滑风险的运行控制模式。
1.  总体要求
基于当前全自动运行系统的技术水平、安全风险管控能力等现实条件，列车载客运营时应有司机在司机室值守，监视列车运行、实施行车瞭望和进行相关故障、突发事件应急处置。
全自动运行系统在正常情况下运行时自动完成规定作业，非正常情况下尽可能通过系统自动调整或远程人工处置实现快速恢复，不能恢复时应支持就地人工处置。
全自动运行系统应在硬件设计、软件设计、制造及元器件选型和筛选等环节采取有效措施，强化系统集成和协调统一，逐步实现技术设备及关键部件标准化、系列化、模块化和信息化，确保系统在全寿命周期内可靠实现既定功能。
全自动运行系统的信号、车辆、通信、站台门、综合监控等列车运行相关专业系统应具备运行状态监测、自诊断、故障报警和提供处置建议的功能，并强化监测、诊断和报警数据的融合共享，逐步实现相关专业系统健康状态综合研判、故障准确定位和有效维修。
全自动运行系统涉及行车安全的功能和关键控制电路应符合故障导向安全和故障影响范围不扩大的原则，关键设备和接口采用冗余技术，减少单点故障对运营的影响。
全自动运行系统线路应在投入运营前以操作手册、使用须知等方式明确给出系统在使用环境、运行能力、运行速度等方面的适用条件、范围和参数指标，为后续运营管理、使用养护等提供安全边界。
全自动运行系统线路运营组织架构、规章制度和人员能力等应与设施设备技术水平、系统自动化等级及运行环境相适应，实现运营管理能力和技术水平相协同。
全自动运行系统线路应健全以乘客为中心的客运服务体系，在功能分配、性能水平、信息整合、系统融合等方面提升设施设备乘客服务技术水平，在岗位职责设置、服务规则和标准建立、协同联动响应等方面提升乘客服务管理能力。
全自动运行系统线路可根据需要建立乘客服务中心，推动将多条线路的乘客调度员集中设置，及时响应和处理乘客服务需求，提高突发事件乘客集中应急需求的响应效率，并将涉及行车安全的信息及时报告行车调度员。
全自动运行区域应为具有独立路权的封闭区域。正线、折返线、渡线、停车线、出入段（场）线，以及车辆基地的停车列检库线、洗车线、停车列检库线至出入段（场）线的咽喉区、牵出线、试车线等区域应为自动化区域，周月检线等其他线路根据需要可为自动化区域。
自动化区域与非自动化区域间应具有围蔽网、围栏或其他物理隔离，其中咽喉区等不具备物理隔离条件的可安装报警装置或采取其他管控措施。自动化区域入口处应具有门禁或其他防止未授权人员进入的设施。
[bookmark: _Toc7075][bookmark: _Toc8076]全自动运行系统线路年度运营关键指标应满足下列要求：
（1）列车运行图兑现率：初期运营期间不低于99%，正式运营期间不低于99.5%；
（2）列车正点率：初期运营期间不低于98.5%，正式运营期间不低于99.4%；
（3）列车服务可靠度：初期运营期间不低于20万列公里/次，正式运营期间不低于30万列公里/次；
（4）车辆系统故障率不高于4次/万列公里；
（5）信号系统故障率不高于0.8次/万列公里；
（6）供电系统故障率不高于0.16次/万列公里；
（7）站台门故障率不高于0.8次/万次；
（8）列车故障退出全自动运行模式率不高于1.5次/万列公里；
（9）列车唤醒成功率和休眠成功率分别不低于98%。
其中，列车运行图兑现率、列车正点率、列车服务可靠度、车辆系统故障率、信号系统故障率、供电系统故障率的定义和计算方法参照《城市轨道交通运营指标体系》GB/T 38374执行。
站台门故障率是指站台门故障次数与站台门动作次数的比值，计算方法如（1）所示。
                    （1）
式中：A ——站台门故障率，单位为次/万次；
N1 ——站台门故障次数，即单个站台门无法自动打开或关闭记为站台门故障一次。多个站台门同时无法自动打开或关闭，故障次数按发生故障的站台门数量累计，单位为次；
N2 ——站台门动作次数，即单个站台门自动开启并关闭一次记为站台门动作一次，单位为万次。
列车故障退出全自动运行模式率是指因信号、车辆、通信、站台门、综合监控等设备故障而采取降级模式的次数与列车行车里程的比值，计算方法如（2）所示。
                    （2）
式中：B ——列车故障退出全自动运行模式率，单位为次/万列公里；
N3 ——实际开行列车退出全自动运行模式次数，同一故障引起的多列车降级按一次计；
L ——全部列车总行车里程，单位为万列公里。
列车唤醒成功率和休眠成功率分别为实际列车（不包括临时加开列车）唤醒和休眠成功次数与图定计划列车唤醒和休眠次数之比，计算方法如（3）所示。
                （3）
式中：C ——列车唤醒/休眠成功率；
N4 ——实际列车唤醒/休眠成功次数，单位为次；
N5 ——图定计划列车唤醒/休眠次数，单位为次。
1. [bookmark: _Toc4877] 设施设备技术要求
[bookmark: _Toc11341][bookmark: _Hlk166754610]信号系统
[bookmark: _Toc21012] 信号系统应具备全自动运行模式（FAM）、列车自动防护下的人工驾驶模式（CM）和限制人工驾驶模式（RM），其中FAM模式是主用驾驶模式，其他模式是系统降级驾驶模式。信号系统还可根据需要具备列车自动驾驶模式（AM）、蠕动模式（CAM）、远程限制运行模式（RRM）等。
信号系统应记录驾驶模式转换过程，并在车载信号人机界面和控制中心列车自动监控（ATS）子系统人机界面实时显示转换结果。
[bookmark: _Toc26195] 信号系统应适应全自动运行需要，支持实现下列主要功能：
（1） [bookmark: _Toc29709]列车唤醒功能；
（2） [bookmark: _Toc7916]列车休眠功能；
（3） [bookmark: _Toc18392]列车自动出/入库功能；
（4） [bookmark: _Toc8047]列车运行工况管理功能；
（5） [bookmark: _Toc29896]列车自动洗车功能；
（6） [bookmark: _Toc9937]列车自动对标停车功能；
（7） [bookmark: _Toc26411]站台自动发车功能；
（8） [bookmark: _Toc7340]站台门车门联动打开/关闭功能；
（9） [bookmark: _Toc32401]计划清客和临时清客功能；
（10） 站台门车门对位隔离功能；
（11） 车门状态丢失联动功能；
（12） 湿轨模式功能；
（13） 烟火报警联动功能；
（14） 建立防护区功能。
[bookmark: _Toc11490] 信号系统应具备列车自动和远程人工唤醒功能，通过ATS子系统或操作列车就地唤醒按钮/开关向列车发送唤醒控制指令，并监视列车唤醒结果。列车自动和远程人工唤醒过程中，信号系统控制列车上电并开展高压测试、空调测试、照明测试、空压机测试、车门测试、广播测试、制动测试、牵引指令测试等静态测试，条件具备时还可开展动态测试（即动车测试），开展动态测试的可不开展牵引指令测试。
ATS子系统应接收列车反馈的上电自检、测试结果以及状态和故障信息。唤醒失败时ATS子系统应有报警提示，列车自动防护（ATP）子系统应禁止列车自动发车。
[bookmark: _Toc30942] 信号系统应具备列车自动和远程人工休眠功能，通过ATS子系统或操作列车就地休眠按钮/开关向列车发送休眠控制指令，并监视列车休眠结果。休眠失败时ATS子系统应有报警提示。
[bookmark: _Toc4431] 信号系统应持续采集列车检修按钮/开关状态，激活时应禁止列车远程唤醒和远程休眠，并在ATS子系统显示检修按钮/开关激活状态信息。
[bookmark: _Toc3902] 信号系统根据列车运行计划自动办理出/入库进路。
信号系统应将自动车库门（如有）状态纳入信号进路开放条件，并采集自动车库门开闭、故障旁路等状态。当自动车库门未处于打开且锁闭状态时，应禁止有撞击风险列位的列车执行库内动态测试，并禁止办理可能碰撞车库门的进路。
[bookmark: _Toc19032] 信号系统应具备向列车发送运行工况信息的功能，支持列车根据对应工况自动控制列车空调、照明、乘客信息系统（PIS）等设备的启动/关闭。工况可包括段（场）内运行、正线服务、退出正线服务、待命、列车检修（或清扫）、自动洗车等。
[bookmark: _Toc6726] 信号系统收到洗车机具备洗车条件的信息后，根据洗车计划控制列车运行至洗车点进行洗车。具备自动端洗功能的，信号系统还应能控制列车在洗车点精确停车。当信号系统与洗车机中断通信或收到洗车机故障急停信息时，应对列车施加紧急制动，中断洗车作业。
[bookmark: _Toc1790] 信号系统应控制列车在站台、折返区等停车点自动对标停车。站台应具备对标停车调整功能，当未在精度范围内停车且欠标/过标未超过5m时，应控制列车以不高于5km/h的运行速度自动调整对标，经设定次数（具体次数由系统设计而定，一般为3次）调整仍无法对标的，应自动施加制动并在控制中心ATS子系统报警提示。当列车过标超过5m或越过出站信号机时，应自动施加制动，并在控制中心ATS子系统报警和提示列车是否可以继续运行。当列车欠标超过5m时，应能继续以FAM模式运行至停车点。折返区宜具备对标停车调整功能。
[bookmark: _Toc19138] 列车站台发车前，信号系统应判断站台门为“关闭且锁闭”状态、车门为“关闭”和“锁闭”状态、出站信号开放、站台紧急关闭按钮未按下、SPKS未激活、站台门间隙探测装置未探测到障碍物（未与站台门“关闭且锁闭”状态整合时）、获得FAM授权等条件均具备后，方可以FAM模式自动发车。
当任意一组站台门间隙探测装置处于旁路状态时，应确认间隙安全后自动发车。旁路装置采用非自复位和自复位的，满足下列要求：
（1）站台门间隙探测装置旁路采用非自复位的，信号系统应确保间隙探测装置旁路时列车不自动发车，在收到按压“发车确认按钮”或其他间隙安全确认指令，并判断具备发车条件后，方可以FAM模式自动发车；
（2）站台门间隙探测装置旁路采用自复位的，人工确认间隙安全后方可旁路间隙探测装置，信号系统应在收到间隙探测装置旁路状态并判断具备发车条件后，方可以FAM模式自动发车。旁路仅在设定时间内一次有效，后续列车发车前需重新操作旁路。
[bookmark: _Toc17249] 信号系统应具备控制中心远程和站台就地控制站台门车门联动打开/关闭功能，并满足下列要求：
[bookmark: _Toc31314][bookmark: _Toc10421]（1）站台应设置“站台门车门联动打开按钮”和“站台门车门联动关闭按钮”，每侧站台设置的数量和位置宜结合站台楼扶梯位置、列车编组、应急处置需要等因素综合确定；
[bookmark: _Toc10367]（2）终点站、折返站和有发车确认需求的中间站站台应设置“发车确认按钮”并具有安全警示标识等防误操作措施；“发车确认按钮”“站台门车门联动打开按钮”“站台门车门联动关闭按钮”宜与“站台紧急关闭按钮”邻近布置；
（3）信号系统应根据控制中心ATS子系统发送的站台门车门联动打开/关闭指令，或按压“站台门车门联动打开按钮”/“站台门车门联动关闭按钮”后发送的指令，控制站台门车门联动打开/关闭。
[bookmark: _Toc12020] 信号系统应支持按照运行计划清客和远程下发指令临时清客的功能。计划清客列车退出运营时，信号系统收到“站台门车门联动关闭按钮”按压指令和“发车确认按钮”按压指令并判断具备发车条件方可自动发车；实施临时清客时，信号系统收到“站台门车门联动关闭按钮”按压指令和发车指令（按压“发车确认按钮”或远程发车授权），并判断具备发车条件后，列车方可自动发车。
[bookmark: _Toc22019][bookmark: _Toc26363]实施清客时，信号系统应能联动广播系统、乘客信息系统（PIS）进行清客提示。列车站台清客期间，信号系统控制站台门车门联动打开且保持打开状态，并禁止列车自动发车。
[bookmark: _Toc16729][bookmark: _Toc27492] 信号系统应支持站台门车门对位隔离功能。当车门处于隔离状态时，信号系统将接收的车门隔离信息在该列车进站停车前提供给站台门系统，并由其控制对应滑动门不执行开门动作；当站台门处于隔离状态时，信号系统将接收的站台门隔离信息提供给即将进站停车的列车，由列车控制对应车门不执行开门动作。
[bookmark: _Toc24321] 信号系统应分别采集车门“关闭”和“锁闭”信号，列车运行过程中出现车门“关闭”或“锁闭”状态丢失时，应在司机室和控制中心显示故障报警信息。其中，当车门“关闭”状态有效但“锁闭”状态丢失时，在确保安全的前提下，信号系统尽量控制列车在安全区域（宜为站台）停车进行故障处理。
[bookmark: _Toc5979] 地面和高架线路信号系统应具备湿轨模式，地下线路可根据需要具备湿轨模式，支持雨雪冰冻天气或其他原因导致轨面湿滑情况下列车运行，并满足下列要求：
（1）湿轨模式应结合当地气候条件、线路敷设方式、线路曲线坡度、列车运行速度等因素分档设置，各级档位应根据运营需要，区分情况采取降低列车运行速度、牵引加速度和制动减速度等控制参数，以及增大列车追踪距离或其他安全防护措施，减少列车运行打滑；
（2）ATS子系统应支持人工操作进入湿轨模式，以及根据空转打滑报警信息提示人工确认进入湿轨模式。
[bookmark: _Toc15208] 信号系统应支持实现烟火报警联动功能，并满足下列要求：
[bookmark: _Toc5090]（1）接收到停靠站台列车烟火报警信息时，信号系统应保持站台门和车门处于打开状态；列车烟火报警经人工确认后，ATS子系统应支持对向等可能受影响站台进行自动或人工设置跳停，支持相邻两站来车方向列车在站台自动设置扣车，已进入相邻区间且可能受事发停靠站台列车影响的后续列车应立即停车或尽可能在安全区域停车；
[bookmark: _Toc30913]（2）接收到站台烟火报警信息并经人工确认后，ATS子系统自动设置相邻车站来车方向站台扣车命令，事发车站站台停稳的列车具备安全条件的应立即发车，相邻区间内驶向事发站台的列车应通过ATS子系统自动或人工确认执行跳停、退行或反向运行等，远离事发站台；
[bookmark: _Toc2735]（3）接收到区间烟火报警信息并经人工确认后，ATS子系统自动设置火灾区间的相邻来车方向站台扣车命令。
根据站线站型、火灾程度和发生位置、行车组织、区间排烟需要等实际情况，可对本条（1）（2）（3）规定的功能进行优化调整，最大限度降低火灾影响。
[bookmark: _Toc12532] ATS子系统应接收和显示供电分区失电报警，并宜具备对该失电分区相邻来车方向站台自动设置扣车命令的功能。ATS子系统宜接收和显示区间超高水位报警信息。
 信号系统应具备自动或远程人工建立防护区功能，控制防护区内和接近防护区但无法停在防护区外的CBTC级别列车施加紧急制动，并控制防护区外其他列车不得进入防护区。
启动区间疏散时应自动或远程人工建立防护区，采用接触轨供电的线路，信号系统还应联动电力监控子系统提示停电确认。
[bookmark: _Toc4333]具备列车脱轨检测装置的，信号系统接收到激活状态信息后，应根据事发列车所处位置自动或远程人工建立防护区，防护区应覆盖可能受影响的邻线区域。
[bookmark: _Toc4367] 信号系统无线数据通道上下行单路传输速率不应小于512kbit/s。
[bookmark: _Toc7231] 车载信号和ATS子系统人机界面新增全自动运行显示元素应满足下列要求：
[bookmark: _Toc29707]（1）车载信号人机界面上应能显示当前驾驶模式、湿轨模式（如有）、列车烟火报警提示和发车倒计时（含停站倒计时和停站正计时）。相关图标及含义应满足附件A的要求；
[bookmark: _Toc2752]（2）ATS子系统人机界面应能显示SPKS激活防护区段状态、SPKS状态（含旁路）、站台清客、自动车库门（如有）、洗车机、湿轨模式（如有）、站台门间隙探测装置等状态信息，以及列车运行工况、车门对位隔离站台门、站台门对位隔离车门、列车烟火报警、乘客紧急报警装置激活等状态信息。相关图标及含义应满足附件B的要求。
[bookmark: _Toc9746] 信号系统与车辆的接口及信息交互，满足下列要求：
[bookmark: _Toc17601]（1）采用硬线或安全网络通信接口交互的信息应包括：
[bookmark: _Toc6285]1）信号系统应向车辆提供FAM模式、自动对标停车指令、休眠指令、唤醒指令等信息；
[bookmark: _Toc1300]2）信号系统应接收车辆提供的列车休眠按钮/开关、列车唤醒按钮/开关、列车检修按钮/开关、蓄电池欠压、车门关闭状态、车门锁闭状态、列车烟火报警、障碍物探测、脱轨检测状态（如有）等信息。
[bookmark: _Toc24942]（2）采用通信接口与列车控制与管理系统交互的信息应包括：
[bookmark: _Toc6528]1）信号系统向列车控制与管理系统提供驾驶模式、休眠指令、唤醒指令、站台门隔离状态、列车运行工况、静态测试、动态测试等信息；车辆监控功能纳入ATS子系统的还应提供远程复位指令等信息；
[bookmark: _Toc12568]2）信号系统接收列车控制与管理系统提供的自检结果、静态测试结果、动态测试结果、车门开关门未到位、车门打开到位状态、车门关闭到位状态、车门隔离状态、车辆故障报警、车辆空转打滑报警等信息。
[bookmark: _Toc30033] 信号系统应采用通信接口分别向广播系统和乘客信息系统（PIS）提供列车跳停、扣车、进站、到站、离站、计划清客和临时清客等信息。
[bookmark: _Toc9783] 信号系统与综合监控系统的接口及交互信息满足下列要求：
[bookmark: _Toc12014]（1）信号系统应采用通信接口向综合监控系统提供列车位置信息、湿轨模式（如有）、列车烟火报警，以及列车跳停、扣车、进站、离站、计划清客和临时清客等信息；宜提供SPKS状态等信息；
[bookmark: _Toc6612]（2）信号系统应采用通信接口接收综合监控系统提供的供电分区状态（综合监控系统集成电力监控时）、烟火报警、区间超高水位报警（如有）等信息。
[bookmark: _Toc17140] 信号系统与站台门系统的接口及交互信息满足下列要求：
[bookmark: _Toc24393]（1）采用硬线或安全网络通信接口交互的信息应包括：
[bookmark: _Toc924]1）信号系统向站台门系统提供列车编组对应的整侧站台门的开门指令、关门指令	；
[bookmark: _Toc10595][bookmark: _Toc17340]2）信号系统接收站台门系统单独提供的列车编组对应的整侧站台门“关闭且锁闭”状态、互锁解除状态、站台门间隙探测装置探测到障碍物、间隙探测装置旁路激活状态信息，条件不具备时，站台门间隙探测装置探测到障碍物信息也可与整侧站台门“关闭且锁闭”状态信息整合提供。其中，任意一组间隙探测装置探测到障碍物时即发送探测到障碍物信息，任意一组间隙探测装置被旁路时即发送旁路激活状态信息。
[bookmark: _Toc17877]（2）采用通信接口交互的信息应包括：
[bookmark: _Toc12179]1）信号系统向站台门系统提供每套车门打开到位、关闭到位、开关门未到位、隔离的状态信息；
[bookmark: _Toc14316]2）信号系统接收站台门系统提供每套站台门隔离状态信息、每组间隙探测装置被旁路等状态信息。
 信号系统还应满足城市轨道交通信号系统运营技术规范的要求。
车辆
 列车应适应全自动运行需要，支持实现下列主要功能：
（1）FAM模式运行功能；
（2）唤醒功能；
（3）休眠功能；
（4）远程控制功能；
（5）站台门车门对位隔离功能；
（6）障碍物探测功能；
（7）乘客服务功能。
 列车应具备FAM模式运行功能，实现列车区间自动运行、调整以及精确停车控制。
 列车唤醒功能应满足下列要求：
（1）列车按照信号系统输出的控制指令自动上电，并完成各车载子系统自检，实现各子系统控制单元和通信状态的检测；
（2）列车收到信号系统静态测试指令后，列车控制与管理系统控制列车开展高压测试、空调测试、照明测试、空压机测试、车门测试、广播测试、制动测试、牵引指令测试等静态测试；接收到动态测试指令的应开展动态测试（即动车测试），开展动态测试的可不开展牵引指令测试； 
（3）列车将上电自检情况、测试结果，以及设备状态和故障信息发送至信号系统；
（4）列车从上电到完成测试的时间不超过20min（不含空压机打风时间）。
 列车在接收到信号系统休眠控制指令并确认具备休眠条件后，列车控制与管理系统向相关子系统发送关机指令，并在规定时间（从发送关机指令到断开电源的时间计算，宜为30~60s）后，断开需断电设备的蓄电池连接。休眠执行情况应在ATS子系统进行显示。
 列车远程控制功能满足下列要求：
（1）列车关键电路应采用复位断路器，实现零速控制、开关门控制、方向指令控制、牵引允许控制、牵引逆变器控制等关键电路的断路器故障脱扣后的远程复位；空压机控制、辅助逆变器控制、紧急通风逆变器控制宜采用复位断路器实现故障脱扣后的远程复位；
（2）列车空调、照明设备应具备根据控制中心发送的控制指令实现开关、参数调整等远程控制功能，可根据需要具备空调新风阀远程控制功能；乘客信息系统（PIS）应根据控制中心发送的控制指令远程实现开启、关闭的功能；
（3）受电弓应根据控制中心发送的控制指令远程实现自动升降的功能；受流器宜具备根据控制中心发送的控制指令远程实现自动升降的功能；
（4）牵引控制器、辅助控制器宜具备根据控制中心发送的控制指令远程实现软件控制的重置功能。
 列车应配备被动障碍物探测装置，实现列车接触障碍物并达到触发条件后自动施加紧急制动。障碍物探测横梁施加设计规定的动载荷或横梁一侧端部施加超过1000±100 N静载荷时，应触发障碍物报警并上传至控制中心ATS子系统或车辆监控相关终端，静载荷施加位置与施加方向示意如图1所示。探测到障碍物时，可根据需要主动推送相关区域图像信息和联动建立防护区。列车被动障碍物探测装置误报率不大于0.1%（即全部列车误报警次数与总报警次数之比）。探测到障碍物时列车施加的紧急制动不能自动缓解，应经人工确认后手动复位或旁路。
[image: C:\Users\Lenovo\Documents\WeChat Files\CooperLuo\FileStorage\Temp\1684223145699.png]
图1 静载荷施加位置与施加方向示意
 鼓励列车配备主动障碍物探测装置，主动识别列车运行前方侵限异物、轨道等结构严重变形、轨行区人员等影响列车安全运行风险因素并及时报警和推送相关区域图像信息。主动障碍物探测装置探测误报率不宜大于0.1%（即全部列车误报警次数与总报警次数之比）或0.05次/万列公里（即全部列车误报警次数与总行车里程之比）。
 列车乘客服务功能满足下列要求：
（1）控制中心应能通过人工广播或预录制的紧急信息对列车客室进行紧急广播，紧急广播具有最高优先级；相关紧急信息还可在客室乘客信息系统（PIS）终端显示；
（2）	乘客紧急报警装置应具备与控制中心和受控司机室紧急通话的能力，触发后能够在控制中心或受控司机室进行报警提示和视频联动，并可在控制中心和受控司机室对已触发的乘客紧急报警装置实施复位。紧急报警装置被触发后，与控制中心和受控司机室的通话优先级可结合运营管理需要进行确定；
（3）列车有车门被隔离或列车即将到达的站台有站台门被隔离时，对应的车门宜采用红色指示灯或动态位置图突出显示等方式显示本车门本站不开启。
 列车应设置司机室，并满足下列要求：
（1）司机室与客室间应设置防止未授权人员进入司机室的后端墙、隔断门或其他硬隔离措施，确保司机应急操作不受外界干扰；可根据需要预留后端墙、隔断门或其他硬隔离措施拆除的条件，为后续列车实现无人驾驶运行提供支撑；
（2）司机室应设置检修按钮/开关，激活后车辆不再执行控制中心及车辆基地工作站的远程指令，车辆故障不再上传控制中心，或上传控制中心但不弹出报警，相关联动视频监控和乘客紧急报警等不应再推送至控制中心，避免检修期间的测试信息影响正常运营调度工作。
 列车蓄电池容量除满足紧急状态下车门控制、应急通风、应急照明、外部照明、车载安全设备、广播、视频监视、列车控制与管理系统，以及车载信号、通信设备的供电要求外，还应至少支持列车休眠5天后可唤醒。唤醒模块、通信模块等远程唤醒设备的总功率不应超过150W。
列车蓄电池宜具备欠压分级报警功能，提示欠压待充电、禁止列车唤醒等不同欠压等级信息。休眠期间蓄电池达到欠压状态时，列车应向信号系统发送欠压报警信息。
列车宜具备蓄电池在线监测功能，实现单体或模组电压过高/过低、单体或模组电压差过大、总电压过高/过低、充电/放电电流过高、温度过高/过低、温差过大等的保护功能，并将故障报警信息自动上传至控制中心ATS子系统或车辆监控相关终端。
 列车宜设置客室灭火器取用监测和电气柜门状态监测装置，当灭火器被取用或电气柜门打开后，相关提示信息传送至控制中心和司机室，并主动推送客室相关区域图像信息。
 列车宜配备脱轨检测装置，检测到列车脱轨后发出报警，并施加紧急制动。
 列车端部或登车位置附近车体外侧应设置指示灯，根据信号系统发送的指令和提供的信息，显示该列车FAM模式运行和即将动车信息，用于辅助判断登车条件。
 列车应通过车地无线传输通道，将全自动运行新增相关信息传输至控制中心等调度场所或地面检修等工作场所。传输的全自动运行新增信息包括：
（1）牵引、制动、照明、空调、车门等设备关键状态及故障信息；
（2）关键操作按钮/开关状态、关键操作指令、列车驾驶模式和列车运行工况等状态；
（3）列车运行相关的关键断路器、继电器和接触器状态；
（4）走行部等设备的在线检测状态信息、诊断信息、检测数据、分析结果。
 控制中心和车辆基地应具备车辆监控功能（条件具备时可纳入ATS子系统）。控制中心车辆监控功能满足下列要求：
（1）显示车辆运行状态和设备状态信息，至少包括：列车车组号、驾驶模式、车次号、列车位置信息（即所在区段编号）、休眠状态、唤醒状态、激活端、编组信息、列车烟火报警信息、受电弓/受流器（如有）升降状态、制动状态、零速状态、检修状态、车门打开/关闭状态、湿轨模式（如有）、车辆空转打滑报警、照明状态、空调状态、满载率、紧急疏散门（如有）状态、车门紧急解锁装置状态等信息，并能区分正线列车和车辆基地列车。控制中心车辆监控功能人机界面显示应满足附件C的要求；
（2）对列车实施相关远程控制，至少包括：列车远程休眠/唤醒、开/关客室照明、开/关列车空调、施加/缓解紧急制动、受电弓/受流器（具备远程自动升降功能时）升降、联动打开/关闭站台门车门、确认/复位列车烟火报警、设置列车空调或者电热参数（如有）等；
（3）分级显示列车故障信息，具备灵活的报警过滤显示功能，支持通过选择过滤条件实现报警信息的优化和针对性筛选。严重影响列车运营安全或服务的故障报警应通过视频推送、弹窗、闪烁或其他醒目方式在系统界面显示，并提供故障处置建议。
车辆基地的车辆监控功能可根据需要对本条（1）（2）（3）中功能进行适当调整。
 支持列车采用控制电路、控制器、电源、通信网络设备冗余设计或其他提升运行可用性和可靠性的措施，逐步拓展列车远程监视范围、远程控制项及其控制精度，提高主动障碍物探测的探测范围、探测精度和响应速度。
[bookmark: _Toc19662] 地铁车辆还应满足地铁车辆运营技术规范中除司机室后端墙、侧门、电气柜布置要求外的其他要求。
通信系统
[bookmark: _Toc22450] 控制中心应设置无线调度台，实现控制中心与车载台、固定台、手持台的通话，以及列车客室与控制中心的紧急通话。控制中心应设置有线调度台，实现控制中心有线调度台间，以及与车站/车辆基地值班台、调度分机的通话。
[bookmark: _Toc14247] 车站紧急求助电话应具备与车站控制室通话的能力，列车乘客紧急报警装置应具备与控制中心、司机室通话的能力。车站紧急求助电话、列车乘客紧急报警装置具备与乘客服务中心（如有）通话的能力。列车乘客紧急报警装置还可根据需要具备与列车所在车站或运行前方车站通话的能力。
[bookmark: _Toc29197] 控制中心应具备对车站、列车客室进行广播的功能，并具备对列车客室广播监听功能。广播子系统应能接收信号系统、综合监控系统或其他系统提供的下一站、终点站、到站、离站、末班车、跳停、扣车、清客、列车烟火报警、站台烟火报警、区间烟火报警、区间失电报警、站台门车门对位隔离、站台和区间停车超时（时间可配置）等信息，自动或人工向车站、列车进行广播提示。
[bookmark: _Toc1402] 视频监视子系统的监视范围应覆盖与地面连通的区间紧急疏散出入口等可能发生人员侵入的区域，宜具备人员侵入的自动报警功能，辅助工作人员进行监视。
[bookmark: _Toc20228] 当列车乘客紧急报警装置激活、列车烟火报警触发、车门紧急解锁触发、客室灭火器取用监测装置（如有）触发、客室电气柜门状态监测装置（如有）触发、车门状态丢失、车门防夹报警、列车障碍物探测装置激活等情况发生时，对应客室区域和司机室前视摄像机监视范围的图像信息应能在控制中心、司机室等相关视频监视终端自动或调用显示；当站台烟火报警触发、站台紧急关闭按钮激活、站台门间隙探测装置触发等情况发生时，对应车站区域的图像信息应能在控制中心、车站等相关视频监视终端自动或调用显示。
[bookmark: _Toc17375] 无线调度通信、广播、乘客信息、视频监视子系统等车载设备应具备上电自检、运行状态监测及故障报警功能，并将自检情况、状态及故障信息及时反馈列车控制与管理系统。
[bookmark: _Toc6678] 通信系统还应满足城市轨道交通通信系统运营技术规范的要求。
站台门系统
[bookmark: _Toc15757] 站台门系统应实时监视站台门工作状态，根据信号指令控制滑动门开关，并将列车编组对应的整侧滑动门工作状态和站台门间隙探测装置工作状态上传至信号系统和综合监控系统。
[bookmark: _Toc21376] 站台门就地控制盒（LCB）应包括操作开关和旁路开关，并满足下列要求：
（1）操作开关包含隔离位、自动位、关门位和开门位4个档位。各档位具体定义和功能应满足表1要求；
[bookmark: _Toc30860]表1 操作开关档位具体定义和功能
	序号
	档位名称
	档位定义及功能

	1
	隔离位
	表示切断该滑动门的驱动电源且不旁路安全回路

	2
	自动位
	表示门控单元自动执行整侧开关门命令，不旁路安全回路

	3
	关门位
	表示门控单元执行单套门关门命令，不旁路安全回路

	4
	开门位
	表示门控单元执行单套门开门命令，不旁路安全回路


（2）旁路开关包含旁路位、正常位2个档位，应有铅封或其他可靠的保护方式，防止误操作。其中，旁路位表示将该滑动门从安全回路中切除，正常位表示该滑动门在安全回路中不切除；
（3）每套滑动门上方应通过指示灯、显示屏或其他方式提示站台门车门联动打开、关闭等工作状态。站台门状态指示灯状态和含义应满足表2要求。
[bookmark: _Toc23789]表2 站台门状态指示灯具体状态和含义
	序号
	指示灯状态
	含义

	1
	稳定亮灯
	表示系统收到滑动门和对应车门均打开到位的信息。

	2
	稳定灭灯
	表示系统收到滑动门和对应车门均关闭到位的信息。

	3
	闪烁
	（1）表示滑动门和对应车门均在打开/关闭过程中（正常乘降作业时）；
（2）表示车门或滑动门处于隔离状态；
（3）表示滑动门和对应的车门打开/关闭状态不一致；
（4）表示滑动门打开/关闭到位，未收到对应车门打开/关闭到位信息。


注：可根据需要增加提示音或改变闪烁频率等对不同状态进行区分。
[bookmark: _Toc23729] 站台门应具备与车门的对位隔离功能，并满足下列要求：
（1）采用冗余通信接口传输站台门与信号系统对位隔离信息；
（2）当站台门就地控制盒（LCB）操作开关处于关门位、隔离位，旁路开关处于旁路位时，站台门系统均向信号系统发送对应车门的隔离指令；
（3）信号系统接收到站台门的隔离指令后，将命令转发至列车，列车进站停稳后被隔离站台门对应的车门不打开。
[bookmark: _Toc8288][bookmark: _Toc28494] 站台门应设置间隙探测装置，实现站台门车门间隙安全防护。站台门间隙探测装置满足下列要求：
（1）站台门系统应将间隙探测信息单独或与站台门“关闭且锁闭”状态信息整合后发送给信号系统，若探测到障碍物时，信号系统应禁止列车自动发车；
（2）站台门间隙探测装置覆盖区域应满足高度范围内0.4~1.5m（从站台面计算）的空间，宽度范围应全覆盖滑动门区域，能够探测到的最小障碍物尺寸不大于20mm（宽）×20mm（高）×20mm（厚）；站台门间隙探测装置故障和误动作率不大于0.01次/万次（站台门间隙探测装置故障和误动作次数与探测次数的比值，其中，探测次数为整侧站台门动作次数与站台门间隙探测装置配置套数的乘积）；
（3）站台门间隙探测装置应具备整侧站台门间隙探测旁路和单套间隙探测旁路功能。站台门间隙探测装置旁路采用自复位的，该旁路仅在设定时间内对当前站台列车一次有效，具体设置时间应结合站停时间、列车运行间隔等因素综合确定；
（4）站台门间隙探测装置宜以单套滑动门为单位独立设置，减小装置故障的影响范围；不具备条件的，也可多套滑动门共用一套站台门间隙探测装置，每套装置对应探测滑动门数量不超过一节车厢的车门数量；
（5）每套站台门间隙探测装置应设置指示灯，当站台门间隙探测装置故障或探测到障碍物时，指示灯稳定点亮；
（6）站台门间隙探测装置应将工作状态、旁路状态及报警信息发送至综合监控系统并显示；
（7）站台门间隙探测装置应具备防震动、防尘、防水功能，轨道侧安装设备不应侵入车辆限界且便于维护，并具备异常震动后防止侵限保护措施。
[bookmark: _Toc19392]综合监控系统
[bookmark: _Toc21799] 综合监控系统应适应全自动运行需要，实现对站台门车门对位隔离状态，以及站台门间隙探测装置探测到障碍物报警、故障报警及装置旁路等进行监视，并能图形化显示状态信息。
[bookmark: _Toc11629] 综合监控系统宜具备SPKS状态监视功能，并图形化显示激活、未激活及旁路等状态信息。
[bookmark: _Toc5404] 综合监控系统根据需要实现在列车乘客紧急报警触发、车站端门打开、站台门故障、站台门或车门夹人夹物、站台门间隙探测装置故障、列车/站台/区间烟火报警、区间超高水位报警等情况下，提示报警并联动相关视频监视图像。
 采用接触轨供电的线路，综合监控系统（集成电力监控时）在收到信号系统提供的建立防护区指令后，涉及区间疏散的，电力监控子系统应有停电确认提示，综合监控系统应有联动隧道风机运转、疏散指示激活的提示。
[bookmark: _Toc25280]乘客服务系统
[bookmark: _Toc10546] 鼓励全自动运行系统线路独立配置乘客服务系统或根据需要将4.6.2和4.6.3规定的乘客服务功能整合纳入综合监控或其他系统。乘客服务系统逐步推进服务热线、紧急求助电话、互联网平台等信息资源整合，以及广播、乘客信息、视频监视等子系统融合发展，及时响应和高效处理乘客需求。
[bookmark: _Toc20337] 乘客服务系统具备下列主要功能：
（1） [bookmark: _Toc6371]信息发布功能，支持线网、线路、车站、列车等不同范围，以及广播、乘客信息等系统终端和互联网平台等多个渠道发布信息；
（2） [bookmark: _Toc19759]需求感知功能，支持通过服务热线、紧急求助电话、互联网平台等获取乘客提出的问询、求助、建议、投诉等需求；
（3） [bookmark: _Toc28374]需求响应功能，支持通过人工或系统自动回复等方式及时响应和处理乘客需求；
[bookmark: _Toc15598]（4）信息统计分析功能，支持对乘客需求、服务效果、服务质量、发布信息等进行分类统计和分析。
[bookmark: _Toc11631] 乘客服务系统与行车相关业务系统具备信息交互功能，实时获取客运设备运行情况、列车运行状态等，及时向乘客发布列车晚点、设备故障等信息，为客流组织和出行引导等提供支持；乘客服务系统主动将客流动态、乘客服务需求等发送至行车相关业务系统，为行车组织调整、调度指挥等提供支持。
[bookmark: _Toc12218]其他要求
[bookmark: _Toc16607] 土建结构、区间风井、疏散通道等设施结构和布局，以及供电、通风空调等设备系统集成和联动控制等应适应全自动运行需要。
 SPKS的设置及安全防护满足下列要求：
[bookmark: _Toc19216]（1）正线、配线、车辆基地的自动化区域根据运营需要配置SPKS，为人员进入自动化区域提供安全防护；
[bookmark: _Toc8847]（2）车站SPKS分区应对本站管辖范围内的站台轨行区和相邻区间轨行区进行安全防护，SPKS分区设置数量及防护范围应结合线路条件、道岔布置、运营组织需要等因素确定；
[bookmark: _Toc27914]（3）车辆基地SPKS分区应对停车列检库、咽喉区、洗车线、牵出线等自动化区域进行安全防护。车辆基地SPKS分区设置数量及防护范围应结合自动化区域划分、库线布局、运营组织需要等因素确定。其中，停车列检库宜每2～4股道划分为独立的SPKS分区，咽喉区、洗车线宜划分为独立的SPKS分区；
[bookmark: _Toc16677]（4）自动化区域入口处应设置SPKS激活指示灯（绿灯表示激活，灭灯表示未激活）或其他信息提示方式；正线轨行区现场宜具有提示SPKS防护范围边界的相应标识；
[bookmark: _Toc6516]（5）车辆基地和车站SPKS应具备旁路功能，宜设置实体SPKS旁路开关/按钮及旁路指示灯，并具备防误操作措施；
[bookmark: _Toc6294]（6）SPKS处于激活状态时，信号系统应控制防护区内和接近防护区但无法停在防护区外的CBTC级别列车施加紧急制动，并控制防护区外的列车不得进入防护区；防护区内即将执行和正在执行动态测试的FAM模式列车应立即暂停测试。
[bookmark: _Toc3772] 车站和车辆基地综合后备盘（IBP盘）设置的SPKS旁路开关/按钮宜采用非自复位式，SPKS操作开关和对应旁路开关/按钮及指示灯的布置宜采用上下对应放置、不同SPKS管控区域应采用不同颜色进行区分、开关/按钮名称宜与对应的SPKS管控区域采用相同颜色标识，开关/按钮的激活指示灯宜为红色。综合后备盘（IBP盘）SPKS布局和显示示意如图2所示。
[bookmark: _Toc22619][image: ]
[bookmark: _Toc25175][bookmark: _Toc19001][bookmark: _Toc6145][bookmark: _Toc3003][bookmark: _Toc22821]图2 综合后备盘（IBP盘）SPKS布局和显示示意
[bookmark: _Toc23894] 车辆基地停车列检库、转换区、试车线等宜设置供人员登车所需的安全通道和登车平台。
[bookmark: _Toc4100]具备列车自动休眠和唤醒功能的存车线、停车线等辅助线应设置唤醒休眠列车位置校验设备及精确停车定位设备，并具有供人员通过站台进入轨行区并登乘列车的SPKS、登车平台或其他安全防护设施设备。
[bookmark: _Toc364] 车辆基地根据需要设置列车自动清洗设备。自动化区域的停车列检库门和洗车库门应为自动门并纳入信号系统监控范围，并具有故障旁路功能。
1.  系统集成
系统集成协调商立足全生命周期系统优化，对全自动运行系统线路的技术集成和管理规则协同匹配进行指导、协调和审核把关，保障系统深度融合、专业协调配合、设备联动可靠、规则同步配套，全面落实规划建设为运营、运营服务为乘客的理念。
系统集成协调商可为相关专业设备（装备）供应商，也可为其他法人单位。设计单位及各相关专业设备（装备）供应商等应参加系统集成协调商组建的工作团队，并视情邀请行业专家参加。
[bookmark: _Toc16587][bookmark: _Toc29086]系统集成协调商工作团队组成人员应满足下列要求：
（1）总体负责人具备统筹协调各专业领域、总体把控系统一致性和推进技术水平与运营管理协同匹配的能力，且具有15年以上轨道交通从业经历的高级专业技术人员；
（2）成员具有较高的专业技术水平，涵盖土建结构、车辆基地、供电、信号、车辆、通信、机电，以及建设管理、运营管理、安全应急等专业领域，且本专业领域从业经历在10年以上的高级专业技术人员；
（3）熟悉城市轨道交通有关法律、法规、规章和政策标准规范；
（4）工作认真负责，廉洁自律，具有良好的沟通和协作能力；
（5）法律法规规定的其他条件。
[bookmark: _Toc26691][bookmark: _Toc5488]在需求规划、工程准备和设计联络等阶段，系统集成协调商工作团队应做好下列工作：
（1）参与编制需求文件，做好全自动运营目标的设定，重点关注正常、非正常运营情况的功能分配、运作流程，以及涉及多专业（信号、车辆、通信、站台门、综合监控等设备系统以及正线、车辆基地等自动化分区及其相关设施）集成和联动的基本功能、性能及接口界面要求；就设计文件与运营需求的一致性提出建议，并跟踪设计文件的完善和落实情况；
（2）参与编制运营管理组织架构及岗位职责初步方案，结合运营需求文件、相关运营管理规定及当地运营实际，评估组织架构、岗位职责和人员能力要求与系统基本功能和性能的适配性；
（3）组织信号、车辆、轨道、线路等相关专业设计单位、设备（装备）供应商等协商湿轨模式各级档位牵引加速度和制动减速度、紧急制动率、运行限制速度等参数，保障安全运行并兼顾运行效率；
（4）了解采用新技术、新设备、新模式的情况，辨识运营使用可能存在的安全风险并及时告知相关建设单位。
在综合联调阶段，系统集成协调商工作团队应对综合联调大纲或方案中系统联动功能的测试用例进行审核并参与联调测试，对运营需求文件、设计文件有关运营安全和基本服务需求的落实情况提出建议，并参与设备系统重大故障模拟测试和演练，验证运营规则、应急预案与系统功能的一致性和适配性。
综合联调的重点测试和验证内容主要包括列车唤醒休眠、自动洗车、自动对标停车、扣车、清客、站台门车门联动打开/关闭、列车运行工况设置、列车远程控制、站台门车门对位隔离、火灾、区间疏散、列车障碍物探测、乘客紧急报警、视频联动、SPKS防护、站台门间隙探测、湿轨模式（如有）等全自动运行功能。
[bookmark: _Toc30343][bookmark: _Toc22149]在试运行及运营阶段，系统集成协调商工作团队应做好下列工作：
（1）参与试运行阶段系统稳定性测试和运营专项预案应急演练，对系统适用条件、系统性能、运行指标和运营规则进行确认；
（2）跟踪初期运营前安全评估提出的和系统质量保证期间发现的影响运营安全和基本服务质量的问题，推动建设单位完成整改；
（3）结合运营情况，指导优化岗位设置、岗位职责，提升人员能力，持续完善运营安全风险点和管控措施。
系统集成协调商工作团队还可对运营阶段的设施设备新技术、新设备、新模式应用，以及软件升级、功能提升等更新改造，从多专业系统安全性、功能完整性、接口匹配性等方面开展技术指导和专业协调。
1.  运营管理要求
基本要求
 全自动运行系统线路应在非全自动运营管理规则基础上，针对全自动运行功能分配变化、系统联动增强、控制	模式调整等特点，具备相适应的组织管理架构、岗位职责、规章制度、应急预案体系，实现调度指挥、列车运行、客运组织和服务、设施设备管理、应急处置等核心运营业务的统一管理。
 全自动运行系统线路规章制度应明确正常和非正常情况的操作和应急处置规则、系统运用安全边界，并与系统的功能分配、联动控制逻辑等技术要求相匹配、相适应。
 全自动运行系统正线行车组织由控制中心行车调度员统一指挥，车辆基地行车组织由车辆基地调度员统一指挥或纳入控制中心统一指挥。
 全自动运行系统线路应急处置应坚持远程控制和就地处置相结合。涉及行车安全的设备复位、隔离等远程操作前，应采用技术措施核实现场处置条件或与运营人员确认现场状态。
 出现以下情况之一的应退出FAM模式：
（1）信号、车辆等设备故障导致FAM模式不可用时；
（2）控制中心无法监视列车位置时；
（3）发现未授权人员进入正线轨行区时；
（4）雨雪冰冻天气、区间水患等需人工驾驶限速运行时；
（5）列车需要退行时（FAM模式反向运行、未超过规定范围的自动对标停车调整等情况除外）；
（6）列车救援或区间疏散时；
（7）异物侵限、接触网（轨）挂异物等突发情况时；
（8）其他需要降级退出FAM模式的情况。
 全自动运行系统线路投入运营前，应重点对接口设计和系统功能变化、岗位职责调整、故障应急处置差异等方面开展风险辨识、评估，制定针对性管控措施并纳入企业运营安全风险数据库实施动态管理。
岗位设置与职责
 全自动运行系统线路应合理设置列车司机、行车调度、电力调度、环控调度、乘客调度、车站工作人员、维修人员等岗位，并明确各岗位职责。相关岗位可结合组织架构、运营经验等进行优化调整或复合设置。从业人员应按规定通过理论知识和岗位技能考核并持证上岗。
 列车司机应履行下列主要职责：
（1）负责线路瞭望，发现异物侵限、结构严重变形、道岔位置异常、未授权人员进入区间等异常时，按照有关规则采取措施并报告；
（2）负责监视列车运行状态，发现列车设备故障、异响、异常振动及相关报警时，按照有关规则采取措施并报告；
（3）接听到列车乘客紧急报警时，及时回应乘客诉求，视情采取措施并报告；进行广播和相关信息告知；
（4）实施涉及行车安全的设备复位、隔离等远程处置时，负责相关现场情况确认；
（5）负责试车线及正线调试工作、段（场）内人工驾驶调车作业等；
（6）负责在非正常运行情况下按照有关规则实施列车人工驾驶、列车故障处置和救援、乘客区间疏散等。
 控制中心行车调度员应履行下列主要职责：
（1）监视正线、配线和出入段（场）线列车执行运行图及行车设备运转情况，发现设备故障及相关报警时，及时采取远程控制、行车调整、指示现场人员处理故障等措施；
（2）对正线、配线和出入段（场）线列车实施远程唤醒/休眠、开关门、施加/缓解紧急制动、升降受电弓/受流器（如有）、设置/取消湿轨模式（如有）、确认/复位烟火报警等远程操作和控制；
（3）负责行车调度指挥，做好与相关人员的行车信息沟通和情况确认；
（4）正线、配线和出入段（场）线的轨行区施工组织；
（5）突发事件时对列车进行调整、组织或协助应急处置。
 车辆基地调度员应履行下列主要职责：
（1）监视车辆基地内行车设备运转情况，发现设备故障及相关报警时，及时采取远程控制、接发车调整、指示现场人员处置故障等措施；
（2）对车辆基地内列车实施远程唤醒/休眠、施加/缓解紧急制动、升降受电弓/受流器（如有）、确认/复位烟火报警等远程操作和控制；
（3）车辆基地内的接发列车、调车和洗车等作业，以及轨行区施工管理及SPKS管理；
（4）突发事件时接发车计划调整、组织或协助应急处置。
 乘客调度员应履行下列主要职责：
（1）监视乘客服务相关设备运行情况，发现设备故障及相关报警时，视情采取措施并报告；
（2）接听到列车乘客紧急报警和车站紧急求助电话时，与乘客进行沟通，响应和处理乘客需求；
（3）与控制中心行车调度员、列车司机、车站工作人员等保持信息沟通，协同响应乘客问询、求助、投诉等服务需求；
（4）发布运营服务调整、乘车引导和应急应对信息；
（5）按照有关规则承担突发事件信息报告、协助开展与线网其他相关线路协调以及与外部支援单位协调的职责；
（6）统计分析乘客服务诉求及解决情况。
 控制中心行车调度员、车辆基地调度员和列车司机应接受列车故障排查、故障远程处置等全自动运行相关专项培训，其中控制中心行车调度员原则上具备不少于1年的行车调度岗位工作经验（含非全自动运行系统线路工作经验）。
 车站工作人员应履行下列主要职责：
（1）监视车站设备运行状态，及时处置相关故障报警并报告，根据授权临时接管所管辖控区的应急行车组织；
（2）监护列车站台乘降作业，做好乘客组织引导，根据运行计划或调度命令实施列车清客作业；
（3）处置站台门、车门故障及其间隙夹人夹物；当间隙探测装置故障或旁路时负责发车前确认间隙安全；
（4）负责车站施工登记、出清核对及本站所辖SPKS管理等；
（5）负责车站乘客服务，接听车站紧急求助电话，及时解答和处置乘客诉求，根据授权登车处置列车乘客紧急报警事件。
 维修人员应具备全自动运行系统设施设备维修技能，掌握自动化区域内相关维护作业的流程、内容以及安全防护措施，具备设施设备故障修复和应急抢修的能力。
 全自动运行系统线路应具备列车司机、调度员、车站工作人员、维修人员等岗位人员技能保持和持续提升的机制，应有计划安排列车司机实施人工驾驶，并对调度员远程操作和列车故障信息研判、车站工作人员站台门操作和清客处置、维修人员自动化区域作业安全防护等进行针对性培训，开展全自动运行应急演练及联动功能培训。
正常情况行车规则
 正常情况行车应在运营准备基础上，以FAM模式实现唤醒/休眠、出/入库及车辆基地运行、正线运行、站台作业、清客、折返、调车、洗车等作业过程。
 运营准备工作应满足下列要求：
（1）控制中心行车调度员、车站工作人员和车辆基地调度员确认正线、车辆基地内施工及维护作业结束并完成出清；确认站台紧急关闭按钮、SPKS、信号机封锁、区段封锁等防护措施处于正常状态；
（2）控制中心行车调度员、车辆基地调度员确认因安全或运营需要设置的线路限速保持有效；
（3）控制中心行车调度员或车站工作人员确认信号、通信、站台门、供电、综合监控等行车设备，以及自动售检票、电（扶）梯等客运服务设备状态具备运营条件；
（4）控制中心自动或由行车调度员人工下发当日列车运行计划，电力调度员根据列车运行计划或调度命令对运营线路送电。
 控制中心行车调度员、车辆基地调度员设置正线、车辆基地列车唤醒计划并监控执行情况，系统自动唤醒列车。自动唤醒失败时，控制中心行车调度员和车辆基地调度员应远程人工或安排就地人工唤醒。如唤醒仍不成功，可上线备用车替代。
 列车出/入库及车辆基地运行应满足下列要求：
（1）车辆基地调度员根据出/入库计划，监控进路自动排列及列车自动运行情况；
（2）自动车库门（如有）出现异常需操作旁路开关前，车辆基地调度员应安排现场检查，确认车库门不侵限且固定可靠后方可操作；
（3）列车不能按计划投入运营时，车辆基地调度员应根据故障情况、影响运营程度等，及时采取远程控制、更换备用车、调整出车计划或安排抢修等措施，并向控制中心行车调度员报告。
 每日载客运营前，控制中心行车调度员应安排空驶列车限速轧道，轧道作业宜采用人工驾驶模式。列车运行过程中，司机应做好瞭望，发现异物侵限、结构严重变形、轨道断裂、道床严重拱起等影响行车安全的异常情况时，应立即停车并报告控制中心行车调度员。
 列车清客应满足下列要求：
（1）计划清客列车退出运营的，车站工作人员确认清客完毕后操作“站台门车门联动关闭按钮”和“发车确认按钮”，系统判断具备发车条件后自动发车；
（2）列车临时清客应由控制中心行车调度员在ATS子系统设定并及时告知清客车站的工作人员和列车司机等做好清客准备。清客完毕后，车站工作人员操作“站台门车门联动关闭按钮”关门，确认站台门状态指示灯和间隙探测指示灯熄灭后，经控制中心行车调度员授权按压“发车确认按钮”或控制中心行车调度员在ATS子系统授权发车，系统判断具备发车条件后自动发车。
 列车休眠时，车辆基地调度员或控制中心行车调度员应确认列车按计划在指定区域自动休眠。休眠失败的，应执行远程人工休眠或安排执行就地人工休眠。
 列车在车辆基地进行自动调车、洗车作业时，车辆基地调度员在ATS子系统设置自动调车、洗车计划，并监控列车自动作业过程，发现异常及时进行处置。
 运营时段正线、配线和出入段（场）线自动化区域作业以及车辆基地自动化区域作业应满足下列要求：
（1）作业人员应在车站或车辆基地控制中心进行请点作业，控制中心行车调度员或车辆基地调度员应根据作业区域确定安全防护范围，并确认该区域的SPKS激活或已采取其他防止人车冲突措施后，方可授权进入自动化区域；
（2）获得授权的作业人员现场确认防护区入口处SPKS激活指示灯为绿灯点亮或与调度员确认已采取防止人车冲突的措施后，方可按照指定路线进入作业区域；
（3）控制中心行车调度员或车辆基地调度员应与作业负责人核对确认人员、工具、物料全部出清后，方可授权现场人员复位SPKS或解除相关防止人车冲突的措施。
 控制中心行车调度员、车辆基地调度员应及时确认列车报警信息，并根据报警内容及时采取远程处置或安排列车司机、维修人员或其他人员现场处置。
非正常情况行车规则
 非正常情况行车应按照非正常行车组织相关规则、调度命令及应急预案及时处置，主要包含信号、车辆、站台门、SPKS等设备故障以及区间疏散、异物侵限、未授权人员进入轨行区、雨雪冰冻天气、火灾、区间水患、区段停电、列车脱轨等情况。
全自动运行系统线路应针对超出信号、车辆等关键设备安全防护边界的非正常情况，制定相应的运营管理细则和应急预案。
 车载信号设备故障影响行车时，控制中心行车调度员、车辆基地调度员应根据故障修复时间、故障列车位置等因素，区别情况采取远程处置、授权列车司机就地处置或降级运行等措施，尽快恢复正常运营。
轨旁信号设备故障影响行车时，区别情况采取授权车站工作人员就地处置、列车降级运行、维修人员抢修等措施，尽快恢复正常运营。
 车辆设备故障导致列车无法运行时，控制中心行车调度员、车辆基地调度员应优先采取复位、隔离、切除等措施进行远程处置，也可授权列车司机就地处置。远程处置时，列车司机应做好现场状态确认、排除故障等配合工作。
 列车以FAM模式运行至站台联动开门后，出现站台门状态指示灯闪烁或不亮的情况时，车站工作人员应按压“站台紧急关闭按钮”防止列车自动发车，并操作“站台门车门联动打开按钮”人工联动开门，站台门状态指示灯仍不点亮的，应进行现场处置并报告控制中心行车调度员，相关处置应满足下列要求：
（1）单个站台门状态指示灯闪烁或不亮时，如车门未打开，车站工作人员或列车司机可将该车门隔离或人工解锁开门；如站台门未打开，车站工作人员可将该站台门隔离或打开；如车门和站台门均未打开，车站工作人员引导乘客从相邻车门乘降，并在该站台门处值守；
（2）整侧站台门状态指示灯闪烁或不亮时，如车门未打开，可采取控制中心行车调度员远程开门或列车司机开门，车门仍不能打开的，车站工作人员或列车司机解锁车门实施列车清客下线；如站台门未打开，可采取控制中心行车调度员远程开门、车站工作人员开门组织乘降或安排越站；如车门和站台门均未打开，可采取控制中心行车调度员远程开门、车站工作人员开门、列车司机开门，仍不能打开的，车站工作人员或列车司机解锁站台门及车门实施列车清客下线。
 列车以FAM模式运行至站台乘降作业完毕且联动关门后，出现站台门状态指示灯闪烁或亮灯的情况时，车站工作人员按压“站台门车门联动关闭按钮”后指示灯仍不熄灭的，按压“站台紧急关闭按钮”进行现场处置并报告控制中心行车调度员，相关处置应满足下列要求：
（1）单个站台门状态指示灯闪烁或亮灯时，如车门未关闭，车站工作人员或列车司机关闭车门并隔离，仍不能关闭的实施列车清客下线；如站台门未关闭，车站工作人员人工关门，仍不能关闭的，应取得控制中心行车调度员授权后将该站台门旁路，并采取现场看护、设置围挡、广播宣传引导等安全措施；如车门和站台门均无法关闭，依次按照车门、站台门无法关闭处置；
（2）整侧站台门状态指示灯闪烁或亮灯时，如车门未关闭，可采取控制中心行车调度员远程关门、列车司机关门，仍不能关闭的实施清客下线；如站台门未关闭，可采取控制中心行车调度员远程关门或车站工作人员关门，仍不能关闭的，车站工作人员操作站台门互锁解除发车，并采取现场看护、设置围挡、广播宣传引导等安全措施；如车门和站台门均无法关闭，依次按照车门、站台门无法关闭处置；
（3）因夹人夹物导致车门或站台门无法关闭时，车站工作人员确认被夹人员或异物移出后，人工关闭车门或站台门，系统判断具备发车条件后自动发车；异物无法取出的（如异物卡滞在车门、站台门导轨内），按照单个车门或站台门无法关闭处置。
	 列车以FAM模式运行至站台乘降作业完毕且联动关门后，出现站台门间隙探测指示灯点亮的情况时，车站工作人员应立即按压“站台紧急关闭按钮”，操作“站台门车门联动打开按钮”和“站台门车门联动关闭按钮”重新开关门一次，如间隙探测指示灯仍然点亮，应前往现场处置并报告控制中心行车调度员，相关处置应满足下列要求：
（1）间隙内有人员或异物时，车站工作人员打开站台门，确认人员或异物移出后，现场关闭站台门并复位站台紧急关闭按钮，控制中心行车调度员在ATS子系统重开信号或操作确认，系统判断具备发车条件后自动发车；
（2）间隙探测装置故障时，车站工作人员应采取加强现场乘降组织、广播宣传引导等安全措施，并在对应区域值守。间隙探测装置旁路为非自复位的，车站工作人员旁路该组间隙探测装置、人工确认间隙安全后方可按压 “发车确认按钮”或其他间隙安全确认操作发车；间隙探测装置旁路为自复位的，每列车发车前，车站工作人员应确认间隙安全，方可旁路间隙探测装置实现发车。车站工作人员旁路间隙探测装置应取得控制中心行车调度员授权。
 列车以非FAM模式运行时，由列车司机确认站台门车门间隙安全和站台门关好，也可由车站工作人员或其他人员通过站台门间隙探测装置状态显示信息、站台门就地控制盘（PSL）指示灯或其他方式确认站台门车门间隙安全和站台门关好后，列车司机操作列车发车。
 列车以FAM模式进站停车过标超过规定值或越过出站信号机，且不具备安全退行停站条件时，控制中心行车调度员应在ATS子系统授权列车越站，并及时告知相关车站和列车司机。具备安全退行停站条件的首班车、末班车及乘客无返乘条件的，控制中心行车调度员应授权列车司机退出FAM模式，人工驾驶列车退行对标停车。
 SPKS出现故障时，自动化区域作业应满足下列要求：
（1）作业人员进入自动化区域作业前，出现SPKS无法激活时，控制中心行车调度员、车辆基地调度员应采取安排防护区内和接近防护区的列车停车、设置关闭轨道、设置封锁区、扣车或授权列车司机退出FAM模式等防止人车冲突措施后，方可授权作业人员进入自动化区域；若作业人员已获得授权进入自动化区域但现场发现SPKS激活指示灯绿灯未点亮时，应及时报告控制中心行车调度员或车辆基地调度员，核实确认SPKS处于激活状态或未激活但确认该区域已采取防止人车冲突措施后，方可进入自动化区域；
（2）作业完毕后出现SPKS无法复位故障时，控制中心行车调度员、车辆基地调度员应与作业负责人核对确认防护区域内人员、工具、物料全部出清后，方可授权旁路对应区域的SPKS。
 启动区间疏散时，控制中心行车调度员应明确疏散方向，确认疏散影响范围，在控制中心ATS子系统下发建立防护区指令，由系统自动联动进行疏散防护或人工授权相关车站激活对应区域的SPKS，扣停可能驶入受影响区域（含邻线）的列车，组织该区域接触轨停电，启动相应环控模式，进行列车和区间疏散广播（如有），通知车站工作人员前往迫停地点做好乘客引导，并在邻站端门及疏散区间联络线等通道处安排人员监控。列车司机与车站工作人员配合引导乘客从列车疏散至车站或其他安全区域。
 列车司机发现异物侵限或其他风险按压紧急制动按钮，或因障碍物探测装置报警触发列车制动时，应报告控制中心行车调度员。如需列车司机进入轨行区处置，控制中心行车调度员应确定所需安全防护范围并确认该区域的SPKS激活或已采取安排防护区内和接近防护区的列车停车、设置关闭轨道、设置封锁区、扣车等防止人车冲突措施对相应区域进行防护后，授权列车司机做好安全防护进入轨行区确认及处置。
 列车司机或车站工作人员发现未授权人员进入正线轨行区时，应立即按压列车紧急制动按钮或站台紧急关闭按钮，激活相关区域的SPKS并报告控制中心行车调度员。控制中心行车调度员应扣停可能驶入受影响区域的列车，采用接触轨的线路应对相应供电区段实施紧急断电。控制中心应调取视频监控相关图像或授权相关工作人员进入轨行区搜寻，并在事发车站及相邻车站等相关出入口安排值守。
 雨雪冰冻天气或轨面湿滑等情况下，控制中心行车调度员、车辆基地调度员及列车司机应关注列车打滑报警等情况，区别情况采用湿轨模式、设置临时限速或其他安全防护措施，确保列车运行安全，不具备安全运行条件的线路和区段应停止运行。
 发生火灾、水患、列车脱轨、区段停电等情况时，控制中心行车调度员应确认系统自动联动防护措施的执行情况，区别情况采取扣车、远程紧急制动、区间封锁、列车运行调整等措施防止列车进入受影响区段，并及时组织区间疏散、应急抢修、抢险救援。乘客调度员、列车司机、车站工作人员应通过广播、乘客信息系统（PIS）等及时向乘客提供应急引导、信息提示等服务。
 火灾、水患、列车脱轨、区间疏散、未授权人员进入轨行区等涉及自动化区域的应急处置工作完成后，控制中心行车调度员应安排列车司机人工驾驶列车限速轧道，确认人员、工具、物料已出清且线路、设备无异常后方可恢复FAM模式行车。
客运服务规则
 全自动运行系统线路应结合全自动运行需求，完善客运服务制度体系，优化客运组织流程，保障客运服务设施设备可靠运行和站车环境干净整洁，持续改善乘车环境。
 全自动运行系统线路应完善乘客服务诉求的接报、响应和处置流程，其中，车站紧急求助电话可根据运营需要由车站工作人员或控制中心乘客调度员接听，列车乘客紧急报警可根据运营需要由列车司机、控制中心、相关车站或乘客服务中心乘客调度员接听。
 全自动运行系统线路应及时解答和处理乘客紧急报警或紧急求助电话，涉及行车协同处置的应报告控制中心行车调度员，区别情况采取列车运行调整、安排人员登车处置、列车广播引导、发布乘客信息等措施。
 全自动运行系统线路应持续完善广播及乘客信息发布规则，细化各运营场景广播、乘客信息发布的内容、范围及联动要求。
控制中心或乘客服务中心的乘客调度员应综合研判事件类型、影响范围、严重程度、预计持续时间等因素，统筹线网或相关线路、车站、列车的广播和乘客信息发布；车站工作人员、列车司机为乘客提供必要的乘车、指引信息。
 全自动运行系统线路应加强安全乘车理念和突发事件应对知识宣传，提高乘客安全乘车意识和应急自救互救能力。
 全自动运行系统线路应分析乘客服务需求、服务效果、服务质量、发布信息等内容，提炼乘客共性需求，完善优化行车组织、客运服务等，提高乘客乘车满意度。
1. [bookmark: _Toc21654] 附则
7.1 既有全自动运行系统线路不满足本规范要求的，应充分辨识安全风险并制定相应管控措施，并结合更新改造周期满足本规范要求。由非全自动运行系统线路更新改造为全自动运行系统线路的，也应满足本规范要求。
7.2 鼓励各地积极探索解决列车主动和被动障碍物探测、列车远程监视和控制、多点故障处置等技术、装备和控制系统，以及业务流程和管理规则等无人驾驶领域的技术瓶颈和系统能力短板，推动全自动运行系统发展，全面提升城市轨道交通运营安全水平。


[bookmark: _Toc28427]附件A

[bookmark: _Toc3763][bookmark: _Toc1592]车载信号人机界面新增全自动运行显示要求

[bookmark: _Toc17][bookmark: _Toc32187][bookmark: _Toc9999][bookmark: _Toc11620][bookmark: _Toc28872]A.1 界面功能布局
全自动运行系统的车载信号人机界面功能布局分区满足城市轨道交通信号系统运营技术规范的要求。
[bookmark: _Toc8868][bookmark: _Toc26746][bookmark: _Toc9115][bookmark: _Toc23558][bookmark: _Toc31125]A.2 各显示区域要求
[bookmark: _Toc24250][bookmark: _Toc21615][bookmark: _Toc27014][bookmark: _Toc27985][bookmark: _Toc17088]A.2.1 当前驾驶模式显示区
新增FAM模式等驾驶模式，显示图标及含义如表1所示。
表1 当前驾驶模式区新增显示及含义
	序号
	图标
	含义

	1
	[image: ]
	FAM模式


[bookmark: _Toc9166][bookmark: _Toc3942][bookmark: _Toc3853][bookmark: _Toc3368][bookmark: _Toc30348]A.2.2 车辆基地转换区显示区
新增显示湿轨模式和列车烟火报警提示信息，显示图标及含义如表2所示。
表2 车辆基地转换区新增显示及含义
	序号
	图标
	含义

	1
	[image: ]
	列车烟火报警状态

	2
	[image: C4RainAndSnowMode]
	列车进入湿轨模式


注：湿轨模式的不同档位可采用不同颜色进行显示。
[bookmark: _Toc23782]A.2.3 跳停、扣车显示区
新增发车倒计时（含停站倒计时和停站正计时）信息，显示图标及含义如表3所示。
表3 跳停、扣车显示区新增显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	绿色数字
	停站倒计时

	2
	[image: ]
	红色数字
	停站正计时





[bookmark: _Toc17849]附件B

[bookmark: _Toc7865][bookmark: _Toc10283]ATS子系统人机界面新增全自动运行显示要求

[bookmark: _Toc27107][bookmark: _Toc27299][bookmark: _Toc24800][bookmark: _Toc9824][bookmark: _Toc26343]B.1 界面功能布局
全自动运行系统的ATS子系统人机界面功能布局分区满足城市轨道交通信号系统运营技术规范的要求。
[bookmark: _Toc13755][bookmark: _Toc18653][bookmark: _Toc177][bookmark: _Toc9831][bookmark: _Toc11010]B.2 站场元素显示要求
[bookmark: _Toc6026][bookmark: _Toc18303][bookmark: _Toc22370][bookmark: _Toc3666][bookmark: _Toc16734]B.2.1 区段
采用蓝色外包线表示SPKS激活防护区段状态，如图1所示。
[image: ]
图1 SPKS激活防护区段状态示意
[bookmark: _Toc22842][bookmark: _Toc28707][bookmark: _Toc29006][bookmark: _Toc3564][bookmark: _Toc13585]B.2.2 SPKS
SPKS状态显示及含义如表1所示。
表1 SPKS状态显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	稳定灰色圆点+SPKS名称
	SPKS未激活

	2
	[image: ]
	稳定红色圆点+SPKS名称
	SPKS激活

	3
	[image: ]
	稳定黄色圆点+SPKS名称
	SPKS旁路激活


[bookmark: _Toc24257][bookmark: _Toc18838][bookmark: _Toc25977]B.2.3 站台清客
采用稳定橘黄色矩形框表示站台清客状态，如图2所示。
[image: ]
图2 站台清客状态示意
[bookmark: _Toc23691][bookmark: _Toc23668][bookmark: _Toc23460][bookmark: _Toc32432][bookmark: _Toc24725]B.2.4 自动车库门
自动车库门状态显示及含义如表2所示。
表2 自动车库门状态显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	绿色方框、绿色分开线
	自动车库门打开

	2
	[image: ]
	绿色方框、绿色闭合线
	自动车库门关闭

	3
	[image: ]
	白色方框
	自动车库门状态丢失

	4
	[image: ]
	紫色方框
	自动车库门旁路

	5
	[image: ]
	红色方框
	自动车库门故障


[bookmark: _Toc7868][bookmark: _Toc14724][bookmark: _Toc15357]B.2.5 洗车机
[bookmark: _Toc23358][bookmark: _Toc25050]洗车机状态显示及含义如表3所示。
表3 洗车机状态显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	稳定红色圆点+文字
	洗车机故障

	2
	[image: ]
	稳定灰色圆点+文字
	洗车机正常

	3
	[image: ]
	稳定绿色圆点+文字
	洗车机准备就绪

	4
	[image: ]
	稳定灰色圆点+文字
	洗车机未准备就绪


[bookmark: _Toc7597]B.2.6 湿轨模式
[bookmark: _Toc7568][bookmark: _Toc30645]湿轨模式状态显示及含义如表4所示。
表4 湿轨模式状态显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	不同档位采用不同颜色稳定圆点+文字显示
	湿轨模式激活

	2
	[image: ]
	稳定灰色圆点+文字
	湿轨模式未激活


[bookmark: _Toc23859]B.2.7 站台门间隙探测装置
站台门间隙探测装置状态显示及含义如表5所示。
表5 站台门间隙探测装置状态显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	稳定灰色圆点+文字
	未与站台门“关闭且锁闭”状态整合时，站台门间隙探测装置未处于探测状态或故障

	2
	[image: ]
	稳定绿色圆点+文字
	未与站台门“关闭且锁闭”状态整合时，站台门间隙探测装置处于探测状态且未探测到障碍物

	3
	[image: ]
	稳定红色圆点+文字
	未与站台门“关闭且锁闭”状态整合时，站台门间隙探测装置处于探测状态且探测到障碍物

	4
	[image: ]
	稳定黄色圆点+文字
	站台门间隙探测装置旁路


[bookmark: _Toc11212][bookmark: _Toc133][bookmark: _Toc19256]B.2.8 列车
在列车上采用不同文字或颜色等显著区分的形式表示列车运行工况状态。
在列车车次窗上方采用不同图标及其颜色表示车门对位隔离站台门、站台门对位隔离车门、列车烟火报警、列车乘客紧急报警装置激活，显示及含义如表6所示，显示示例如图3所示。
表6 相关图标显示及含义
	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	红色G
	车门对位隔离站台门

	2
	[image: ]
	白色G
	站台门对位隔离车门

	3
	[image: ]
	橙色G
	同时存在车门对位隔离站台门、站台门对位隔离车门

	4
	[image: ]
	火苗图标
	列车烟火报警

	5
	[image: ]
	喇叭图标
	列车乘客紧急报警装置激活


[image: ]
图3 列车车次窗显示示意



[bookmark: _Toc31607]附件C

[bookmark: _Toc14949][bookmark: _Toc23349]车辆监控人机界面显示要求

[bookmark: _Toc20495][bookmark: _Toc22540][bookmark: _Toc1224][bookmark: _Toc16471][bookmark: _Toc32006]C.1 界面功能布局
车辆监控主界面包含标题栏、菜单栏、主要设备状态视图、时间显示视图、运行状态视图、报警显示和确认处理视图，功能布局示意如图1所示。
	标题栏

	菜单栏

	主要设备状态视图
	时间显示视图

	运行状态视图

	报警显示和确认处理视图


图1 车辆监控主界面功能布局示意
[bookmark: _Toc12722]运行状态视图可根据需要显示光字牌界面、车载信号人机显示界面、车辆人机显示界面。其中，车载信号人机显示界面、车辆人机显示界面应与列车激活端界面显示保持一致。
[bookmark: _Toc19616][bookmark: _Toc10234][bookmark: _Toc26279][bookmark: _Toc25009][bookmark: _Toc5857]C.2 光字牌界面显示要求
[bookmark: _Toc10495]光字牌界面显示车组信息与状态，包括光字牌区和车组选择区。其中，光字牌区显示多列车的光字牌，车组选择区显示车组范围，用于选择光字牌区显示的列车范围。布局示意如图2所示。
[image: 组 36]
[bookmark: _Toc11562]图2 光字牌界面布局示意
[bookmark: _Toc18251]列车光字牌包括列车车组号、驾驶模式、车次号、列车位置信息（即所在区段编号）、休眠状态、唤醒状态、激活端、编组信息、受电弓/受流器（如有）升降状态、制动状态、零速状态、检修状态、车门打开/关闭状态等信息。显示示意如图3所示，显示图标及含义如表1所示。
[image: 0dc5eb14c9b6bd02fb19f26f5552668]
图3 光字牌显示示意图
表1 光字牌显示图标及含义说明

	序号
	图标
	说明
	含义

	1
	[image: ]
	文字显示
	列车当前站/下一站

	2
	[image: ]
	文字显示
	列车车组号

	3
	[image: ]
	文字显示
	车次号

	4
	[image: ]
	文字显示
	列车所在位置信息（即所在区段编号）

	5
	[image: ]
	矩形框稳定灰色
	休眠/唤醒状态未知

	6
	[image: ]
	唤醒图标及矩形框蓝色闪烁
	唤醒过程中

	7
	[image: ]
	唤醒图标及矩形框稳定灰色
	唤醒失败

	8
	[image: ]
	休眠图标及矩形框黄色闪烁
	休眠过程中

	9
	[image: ]
	休眠图标及矩形框稳定灰色
	休眠失败

	10
	[image: ]
	绿色
	司机室激活端

	11
	[image: ]
	灰色
	司机室非激活端

	12
	[image: ]
	黑色字体
	列车编组

	13
	[image: ]
	车厢内红色图标显示
	列车烟火报警信息

	14
	[image: ]
	稳定绿色
	升弓到位

	15
	[image: ]
	稳定灰色
	降弓到位

	16
	[image: ]
	默认不显示
	停放制动状态

	17
	[image: 组 34]
	默认不显示
	紧急制动状态

	18
	[image: 组 32]
	默认不显示
	零速状态

	19
	[image: 组 29]
	默认不显示
	检修状态

	20
	[image: ]
	默认不显示
	车门全关闭状态
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