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 摘 要：车站生产作业是铁路信息产生的数据源点，铁路车站管理信息系统是数据源点的采集者。

文章回顾车站系统的概况，介绍目前车站系统（特别是SMIS2.0）的建设、运用情况，分析当前存在的

问题，探讨解决问题的一些思路。对具体解决方案从架构设计和关键技术两方面进行初步研究。
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Solution of Railway Station Management Information System
LUO Changjin

 ( China Railway Information Technology Center, Beijing  100844, China )
Abstract: The production operation of railway station is data origin of railway information. The MIS of railway station 
is the data collector. The thesis reviewed the development of MIS of railway station, introduced the build and apply of 
system(especially SMIS2.0), and analyzed the current problems, discussed the thought and research about two aspects 
for the solution, architecture design and key technology.
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车站是铁路运输基层生产单位，它集中了与运

输有关的各项技术设备，参与了运输过程的主要技

术环节。根据统计，我国铁路货物在一次周转过程中，

有 67% 的时间消耗在车站，车站工作组织水平在很

大程度上影响着铁路运输工作的安全、数量和质量

指标。

车站生产作业是铁路信息产生的数据源点，铁

路车站管理信息系统（简称 ：车站系统）是信息源

点的采集者，同时是改善车站作业手段、提高车站

作业效率的重要技术支撑，也是实现各级调度集中

统一指挥、实现货车追踪的基础。

1 车站系统现状

1.1 车站系统建设现状

目前，铁路车站广泛使用的车站管理信息系统

2.0 版本（SMIS 2.0）是在 1.0 版本的基础上，广泛

吸收全路信息工作者 10 年车站信息化建设的经验和

教训，用信息化手段整合车站作业流程，用计算机

辅助实现编组站运输组织智能化的系统。经过多年

发展，版本已升至 2.6，目前，近 2 000 个车站使用 2.6

版本，覆盖了全路主要的编组站、区段站和部分中间

站，此外，沈阳、成都、兰州等铁路局结合自身需求，

自行研发了集中式小站现在车管理系统，并在本铁

路局和其他铁路局实施。

1.2 车站系统运用情况

随着铁路的发展，车站系统的内涵也在不断丰

富，车站系统的操作工种岗位已经不再局限于传统

的车号、区长等现车岗位，还包括站调、货调、机调、

值班员、统计、货检、列检和列尾等岗位，并且随着

需求的增加，岗位也在不断增加。与车站系统业务

相关的系统也在不断地增加，包括传统的车务、调度、

统计等相关系统，也有周边的电务、车辆、机务等

相关系统。

车站系统的外延也在不断扩展，新一代编组站

综合自动化（SAM）系统、编组站自动化控制系统

（CIPS）拉开了编组站综合自动化建设的帷幕，不断

推动车站系统的发展。

2 目前存在的问题和解决思路

2.1 存在问题
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铁路精细化管理的需要越来越强烈，对车站系

统要求也越来越高，显现的问题是 ：

（1）车站系统围绕车站而建设，缺少大运输的

理念，多年信息化建设的探索、实践经验表明，不

能孤立封闭地建设车站系统，必须把车站融入整个

运输指挥的大局中，统一规划、统一设计，实现车

站与调度，车站与货运电子商务，车站与货票等系

统的无缝连接，才能有效地实现共享，真正发挥信

息系统的优势，使信息的作用最大化。

（2）车站特别是编组站的工作是由不同部门、

多项工种联合协作完成的，不同的车站，其场型、综

合环境、设备条件、车流规律、管理特点和作业习

惯等都有较大差异 , 这些历史和现实原因造成在车站

的内部和周边，信息系统林立，各管一块，系统缺

少统一设计，壁垒严重，功能重叠，重复录入普遍，

缺少统一的安全标准和一致的运维机制，缺少公用

的基础数据编码规范。

（3）系统往往局限于既有流程，受信息源限制，

信息集成度不高，信息化的作用未能充分发挥，信

息系统普遍柔性不足，不能迅速有效地支持业务变

革，实现流程优化再造。

（4）车站系统往往局限于相关业务部门功能，

未能从企业级视角设计应用，由于应用架构陈旧，难

以支持跨系统的功能复用和服务共享，不利于构建企

业级应用，而数据结构又总是基于局部功能，未形

成企业级主数据架构，限制了数据共享和质量提升。

2.2 解决问题的总体思路

2.2.1 优化设计，加大应用系统及信息资源整合 

统一规划，统一设计，重点解决长期以来车站

相关系统中条块分割、孤岛丛生、重复投资、重复建

设等问题，实现站内无边界信息流，通过车站作业

流程再造和数据实时共享手段，实现车站运转、整车、

集装箱以及零散货物等作业过程的一体化、全过程和

精细化管理。全面整合车站生产作业相关系统，提

供完整、准确、及时的基本信息，实现信息“一点采集，

全面共享”，避免数据重复录入，降低劳动强度，减

少数据出错概率。

2.2.2 优化业务流程，为企业创造业务价值 

通过铁路运输集成平台与铁路局调度、电子商

务、机务、车辆等系统进行数据共享。依托平台从

车站端入手，实现运行线、确报、列车的统一，实

现铁路局和车站（简称 ：局站）内车、票、运单、

清单一体化，建立铁路局和全路现车库，动态管理

铁路局和全路在站、在途现车。取消不必要的环节，

基本消除信息人工传递，同时主管部门需及时制定

相关规范和标准，做好跨部门协调工作。

2.2.3 加强集成和研发，促进信息技术保安全 

车站系统需要制定合理的安全方案，保证自身

的信息安全，同时坚持将信息化技术融入到车站的

安全生产中，如车站运输组织安全、作业人身安全、

调车作业安全、接发列车安全、调车作业安全、装

载加固安全和车辆防溜安全等关键安全领域，集思

广益，有效集成既有系统和信息资源，积极研发新

功能，合理利用无线通信技术、图像视频语音技术

和定位技术等，从点到面，发挥车站信息系统的优势，

构建车站生产和管理整体的安全体系。

2.2.4 基于运输集成平台建设，提高运输组织效率

铁路运输集成平台建设带来了较新的设计理念，

逐步形成了企业级的主数据架构，促进了信息数据质

量的提高，原有的数据质量瓶颈逐步消失，数据壁

垒也被打破，在新的条件下，车站系统的研发需充

分消化有关车站尤其是编组站智能化研究成果，总

结现场经验和过往得失，继续推动车站系统的自动

化和智能化，提高车站车流推算的准确性，实现车

站调度阶段计划的智能辅助编制，推动局站协同编

制计划，切实提高班计划兑现率和机车使用效率等

指标。在阶段计划的总体轮廓下，精确规划站内资

源的运用，实现各类调车作业计划的智能编制，同

时实现各类运输指标的实时自动统计，提供必要的

数据和应用支撑，探索取消车站级十八点统计岗位，

相关职能上移铁路局、铁路总公司的方法和路径，实

现车站减员增效。

2.2.5 统一技术路线，提高开发效率 

系统应遵循在一个统一的业务模型和技术平台

上，构建一个在界面、功能、数据和流程等各个层次

上高度统一、有机集成的完整系统的设计原则，对

车站系统高层应用架构进行了设计，对系统从业务

上、技术上进行抽象和提炼，按照平台与组件相结
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合的思路，逐步形成平台、组件和接口的标准，形

成适用于铁路车站、应用灵活的通用客户端构架以

及应用服务器端构架。构建企业级数据架构，支持

跨系统的功能复用和服务共享，满足业务快速变革

的需求，降低软件开发工作量，提高软件开发效率。

2.2.6 完善维护体系建设 

秉承“上好，用好，管好”的理念，完善后期

维护工作 ：

（1）依照铁路总公司统一基础数据字典与编码

规范，统一维护站名、车种、品名和方向等基础字典 , 

制定基础数据维护管理办法，建立软件自动部署与

升级机制，降低系统实施工作量，提高系统适应性

和可用性。

（2）及时跟踪铁路改革新思路和新要求，做好

系统与业务更新的无缝对接，保障信息安全，做好

风险控制，不让信息化成为业务的掣肘。

（3）可考虑研究建立开源管理规则，逐渐应用

软件开源，各级信息部门可以自行修改核心部分以

外的软件，充分平衡通用性、统一性与个性化需求

的矛盾。 

 （4）应积极争取部门组织的支持，同步完善治

理机制，优化制度和流程，形成一个良性循环的维

护体系。

3 车站系统的架构研究

未来车站系统要克服现有的问题，满足新时代

铁路信息化对车站生

产系统要求，系统方

案上首先应该思考系

统的架构如何设计，

综上所述，未来车站

系统的建设应按照基

于平台、数据集中、

站内集成、局站协同

思路构建。

3.1 系统架构

车站系统基于铁

路运输集成平台建设，

通过集成平台与铁路

局调度、电子商务、机务、车辆等系统进行数据共享。

同时，由于局站一体化的需要，在局站之间设计了

绿色通道，用来实现两系统间的服务共享以及高安

全性数据交换。

系统架构如图 1 所示。

3.2 应用架构

根据项目建设目标和总体架构规划，遵循在一

个统一的业务模型和技术平台上，构建一个在界面、

功能、数据和流程等各个层次上高度统一、有机集

成的完整系统的设计原则，对车站系统高层应用架

构进行了设计，如图 2 所示。

系统由 3 部分组成 ：（1）铁路局级现在车管理

及铁路局间交换系统 ；（2）车站级核心平台 ；（3）

大站应急及数据同步管理。

（1）铁路局级现在车管理及铁路局间交换系统 ：

集成全局列车、现在车数据，处理铁路局间交换数据，
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提供数据服务。

（2）车站级核心平台包括：调度管理、行车管理、

现车管理、货运管理、十八点统计、统计分析、综

合自动化等，还包括 ：

a. 统一维护管理平台。依照铁路总公司统一基

础数据字典与编码规范，统一维护站名、车种、品

名等基础字典 , 制定基础数据维护管理办法，建立软

件自动部署与升级机制，降低系统实施工作量，提

高系统适应性和可用性。

b. 统一安全管理平台。对用户身份目录和访问

控制策略的集中管理，将用户鉴权、授权、审计等安

全性逻辑从每个单独的应用和服务中解放出来，为

各专业业务子系统提供统一的集中控制，简化安全

管理流程，提升业务组合能力，降低维护管理的成本。

c. 统一数据接口管理。为车站系统与外部系统

间数据交换提供统一的交换接口，对交换过程进行

统一管理，在车站系统与外部系统约定的统一接口

规范的指导下实现数据采集功能。平台能够依据统

一的交换接口进行数据校验，对数据交换状态进行

监控并提供基于 Java 消息服务（JMS）、文件传输协

议（FTP）、WebService 等技术标准的各类数据交换

适配器，实现对不同异源异构数据的交换与采集。

（3）大站应急及数据同步管理 ：在重点大站部

署应急管理系统，保证在突发情况下大站的不间断

运行。

3.3 技术架构

按照面向组件的 3 层架构设计的车站系统技术

架构如图 3 所示。

（1）在持久层，数据设计为集中存储，可将数

据库物理集中到铁路局。对高可靠性要求的大站，可

保留本地数据库作为影子库，通过中间件实现两地

数据库完全同步备应急使用。

（2）业务逻辑层将数据访问服务和核心业务逻

辑服务从应用中抽象出来，独立设计与具体应用表

示层无关的、基于服务的组件。

（3）将应用中的核心数据从具体应用中抽象出

来，通过元数据规范其结构和质量属性，以便于数

据管控。元数据的具体实现定义为独立的核心业务

数据实体包。该包可在业务逻辑层和应用层的各子

系统间复用。

（4）在应用层，又划分为 3 个层面。底层为共

享控件库，将各应用子系统可共享的控件抽象出来，

以促进代码复用

（5）应用层的中间层定义应用规范，以支持同

一业务功能的多种实现版本。

（6）应用层的最上层，为应用表示层。该层以

用户界面为主，支持多态化实现，提倡快速开发，拥

抱变化。

（7） 技术架构还设计了纵向的性能监控和运维

支持功能，提供各层的性能监控、运行监控等能力，

以便简化运行维护。

3.4 数据架构

数据架构部分主要针对车站系统中的核心业务

数据进行抽象建模。该部分数据可在其它系统中广

泛使用，在设计时需要对这些核心数据建立元数据

标准，在实现时应提供标准数据实体包。

车站核心数据的概念模型如图 4 所示。

（1）计划模型。描述车站计划实体的概念，是

计划管理子系统的核心数据。概念上，车站关心的

计划包括日班计划→阶段计划→调车计划 3 个层次。

其中，日班计划指定了全站作业的轮廓，阶段计划

给出了具体的行动方案，调车计划给出了详细的作

业方法。日班计划和阶段计划使用了继承关系，表

示两者的结构类似，阶段计划可以复用日班计划的

属性。日 / 班、阶段计划包含到发计划、装卸计划、

解编顺序、到发线使用计划、驼峰使用计划、调机
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使用计划等一系列子类，在此不予展开。

（2）路网模型。所谓的车站路网模型是全路路

网模型的一个子集，表示站内的车站、线路结构。对

编组站而言，车辆所在车场往往能表现车辆的状态，

如：待解、直通、集结、待发等。通过路网模型，可

以构建全路的静态现车模型，将现车分布与路网结

构关联起来。全路现车模型是车流推算的基础。图 4

中将路网模型描述为“路网模型→车站→股道→股

道索引→车辆→装载货物”结构，实际是给出了全

路现车分布模型的原型。

（3）现车作业模型。现车作业模型是对车站作

业过程的全记录。对现车系统而言，通过“轨迹”记

录车辆到、解、集、编、发、装、卸、取、送等作

业的轨迹。现车作业模型是对车站实际作业完成情

况的追溯。图 4 中仅给出了“调车计划→作业轨迹”

的基本轮廓。

（4）货运单据模型。包括运货五、运单、货票等。

4 关键技术

4.1 面向组件的架构

面向组件架构是对面向服务架构（SOA）的具

体实现。利用面向组件的架构，可以充分利用现有

的技术成果和技术架构，将既有应用向 SOA 架构转

换，最终具备构建企业级应用的能力。

实现面向组件架构，其关键技术如下 ：

（1）根据车站用户需求，将整理的用户功能整

理出一系列服务 ；

（2）根据现有车站系统，将既有资源结构整合，

进行服务化，同时，抽象出现有应用中可共享的部分，

封装为组件、控件 ；

（3）基于整理出的组件，重构既有应用，实现

面向组件的架构。

4.2 建立统一的元数据模型及跨系统实现

元数据是关于数据的结构化的数据，是数据结

构的一般性描述，是数据组织、数据域及其关系的

信息，描述了数据及其环境，包括数据的内容（属

性）、关系、规则、质量要求、位置、状况等信息。

建立元数据模型，涉及定义元数据模板、元数据梳理、

元数据类及属性设置、建立元数据类间关系、建立

常态化元数据发布及维护机制等一系列问题。

元数据提供了核心数据的标准化定义。为实现

面向组件架构，还应该对元数据进行实现，形成遵

循元数据标准的标准类包，共各应用重用。

4.3 应用通用化技术

铁路车站的业务各异，设备布局千差万别，业

务流程和规章难以统一。在这个前提下，铁路信息

化工作难以以简单、低成本的形式实现，而必须以

考虑各站实际情况的差异为前提，量体裁衣，给出

各类车站均能接受的、较优的解决方案。因此，车

站系统的研发过程中，必须把通用化技术作为一个

重点研究内容。

为实现应用通用化，考虑以下集中模式。

（1）参数化技术。通过配置外部参数，影响应

用的行为。该方式简单易用，但有一定局限性，会

增加代码的复杂度，对代码的可维护性产生较大影

响。尤其在需求复杂、差异较大的情况下，简单的

参数化技术往往难以解决问题。

（2）用户扩展接口。用户扩展技术是参数化技

术的一个扩展，其基本思想是将个性化较强的业务分

离出来，由维护部门的“外挂”程序予以实现，主

程序通过“反射”等技术，自动加载外挂程序，实

现结构上的统一。

（3）多态化技术。对系统功能定义统一标准接口，

在功能和外部接口一致的条件下，允许多个实现版

本，从而保证适应多样化的业务需求。

4.4 阶段计划的智能优化

根据铁路局日班计划要求，通过智能化算法，

日班计划

阶段计划 编组内容
《Interface》
车辆顺序表

作业轨迹 装载货物

股道索引

车辆

货票

路网模型                                    

车站

股道

运单运货五

调车计划

计划模型

现车作业模型

货运单据
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现车模型

 图4 车站系统数据架构示意图
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实现阶段计划的智能编制和优化。

4.5 调车计划的智能生成

在阶段计划的总体轮廓下，以推峰、溜放、送

禁溜等标准作业为依据，精确规划站内编组场分类

线等资源的运用，安排每钩计划的任务和时序，最

终智能生成调车计划。

5 结束语

车站系统涉及的业务面广，业务类型繁多，业

务流程复杂，外部接口数量庞大，同时，车站系统又

是连接计划与实际的纽带，是掌握列车、机车、车辆、

货物等基本运输对象状态、建立对象间关联关系的

关键环节。因此，未来的信息系统需要以建设一体

化的企业级车站系统为目标。本文只是对未来车站

系统的方案进行探讨，希望借此抛砖引玉，凝聚全

路更多的智慧，打造出更好的系统。
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（1）城际桥梁施工将会使邻近的高铁及客运专

线桥梁的桩基础产生变形和轴力变化，最大位移值

不大于 1 mm，最大轴力变化值不小于 35 kN，均在

相关规范 [3] 的容许范围内，对既有高铁桥梁的运营

影响较小，总体桥梁布置形式合理。

（2）在工程施工的过程中都应对高铁和客专的

变形加强监测，尽量减小对高铁和客专基础的不利影

响，确保高铁的运营安全。设立监测预警系统，制定

紧急情况处理方案，对超过变形控制值及变形突变

的情况，应停止施工、查找分析原因、采取相应措施，

并启动应急处理方案。

（3）由于工程场地地质性质较差，含有淤泥质

粉质黏土等高压缩性土，为避免施工期间对场地产

生堆载效应，禁止重型车辆靠近施工现场，严禁在

现场堆土，渣土应随出随运。
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