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关于电客车PIS系统动态地图正线功能异常的分析

李莎莎
郑州市轨道交通集团有限公司运营分公司Ǔ河南Ǔ郑州Ǔ450000

摘Ȟ要：本文根据多列2号线电客车在起始站贾河站折返后开往孟庄方向时出现PIS功能错误的故障，通过对广播
报站和动态地图显示的逻辑原理阐述，分析了同一运营条件下2号线电客车PIS系统功能异常、城郊线电客车表现正常
的原因。对此问题的整改，避免了故障重现，也为后续线路提供借鉴意义。
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引言 *

某地铁现阶段2号线与城郊线贯通运营，根据前期与
相关专业对接的接口协议，2号线及城郊线明确了需要报
站提醒与需要做屏蔽处理的站ID，电客车PIS系统的中央
控制器程序据此实现全自动广播模式下的语音报站及乘

客信息显示功能。根据运营组织要求，贾河站为上行的

折返站，孟庄站仅在高峰时段为下行终点站。2号线电客
车正线贾河站折返后，下行终点站为孟庄站时，均出现

了PIS系统功能错误的情况。
1��PIS 系统全自动广播功能介绍

1.1  全自动广播模式
全自动广播工况下，根据ATS（列车自动监控系统）

中上传的运行图，控制包括线路中所有列车位置、车次

号、目的地。ATC与ATS（列车自动控制系统）通讯获
取到列车的目的地、当前位置后，根据ATC与TCMS（列
车控制与监测系统）协议，在相应位置发送相应ID至
TCMS系统触发当前站点的车载“离站广播”与“到站广
播”。在ATC发送至TCMS的数据中，涉及到车载广播报
站的核心数据为下一站ID、当前站ID、ATC位置信息。
其中，根据ATC位置信息定义，值为0时为非定义状态，
值为8时为离站广播触发信号，值为2时为到站广播触发
信号[1]。

信号系统发送的站ID传输到TCMS系统（列车控制与
监测系统），电客车PIS系统的中央控制器通过TCMS接
口模块接收到站ID后，根据起始站、终点站及当前站信
息，进行相应站点的报站及乘客信息显示。如图1所示：
同线路的另一种车型城郊线电客车PIS系统的全自动

广播模式下的传输路径与2号线相同，且2号线及城郊线
电客车在全自动广播实现方式上一致：完全由信号系统

（ATC）提供起点站、终点站、下一站站点ID代码，广
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播系统根据协议定义的ID代码对应站点名称进行语音播
报和显示。

图1��全自动广播模式站点信息传输

1.2  动态地图跳变逻辑
2号线动态地图为LED显示，搭载基于LCP2318芯片

控制的控制板，通过RS485线与中央控制器通信，接收
相关指令。动态地图的控制逻辑为：当起始站小于终点

站、下一站小于终点站、当前站大于起始站、起始站不

为0、终点站不为0（起始站、终点站有效）的条件都满
足时，执行跳站循环。如图2所示：

图2��动态地图控制板程序

2��列车正线 PIS 系统功能错误

2.1  站ID无效导致2号线PIS功能异常
2号线电客车在终点站折返后，且目的地为孟庄站

时，出现整列车动态地图站点未更新，仍显示为上一

趟次的情况，且离站广播报站时无“本次列车开往孟庄

方向”的语音播报，仅有“下一站xx站”的播报。分
析PIS中央控制器日志发现，当列车在贾河站折返后，
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目的地为孟庄站时，全自动广播工况下站点信息未进行

跳变。如图3所示，贾河站折返后（46′44″)全自动广播
模式下仍为上行（代码2），不能自动跳为下行（代码
1），司机手动改为半自动模式(47′47″），设置站点后
变为下行（代码1），但未设置正确终点站，重新切换
为全自动广播后（48′53″），起始站、下一站信息恢复

正常，但终点站仍保持为半自动广播设置（代码20），
未跳变为正确的终点站孟庄站（代码30）。司机再次切
换为半自动广播模式（49′19″），设置终点站为孟庄站
（代码30），然后切换为全自动广播（49′23″），跟车
发现后续各站点广播报站、乘客信息显示均恢复正常。

图3��中央控制器日志

该日志记录说明，全自动广播模式下，终点站孟庄

站不能被自动获取，手动设置为下行后，全自动广播模

式下仍不能获取到孟庄站，手动设置终点站为孟庄站后

全自动广播模式恢复正常，判断为全自动广播模式下孟

庄站ID不可用[2]。

查看ATS工作站，该趟次列车的终点站为孟庄上行存
车线（WG6726），按照站点ID协议，该终点站对应的ID
为75，根据前期与其他专业对接的接口协议，列车广播
收到该码位后进行屏蔽处理。如图4所示：

图4 孟庄站的站点ID协议

查看中央控制器内部代码，其孟庄站（代码30）有
效ID不包括75，即孟庄上行存车线（WG6726）无法被识
别。如图5所示。

图5��2号线中央控制器程序代码

2.2  城郊线电客车日志分析
城郊线、2号线电客车均是按照同一接口协议进行

PIS功能实现。查看ATS工作站，城郊线电客车在终点站

ID75孟庄上行存车线（WG6726）时，广播报站、动态
地图显示均正常。下载日志解析后发现其终点站ID为95
（下行站台），如图6。

图6��城郊线PIS日志解析结果

根据孟庄站台侧的站ID协议，当终点站为孟庄下行
站台时，电客车PIS系统接收站点为95，如图7。当终点
站为孟庄孟庄上行存车线时，电客车PIS系统接收站点为
75，此日志记录与ATS工作站不符。

图7��孟庄站站台侧的ID协议

正因城郊线电客车错误的将本应定义无效的75处理
为95，城郊线电客车PIS功能反而正常。对于本应接收到
终点站ID75（孟庄上行存车线），日志记录为ID95（下
行站台）的问题，查看PA主控内部内部代码，发现PIS
系统对包括ID75（孟庄上行存车线）在内的诸多站点均
映射处理为ID95（下行站台），从而实现对终点站ID75
的屏蔽，如图8所示。根据数据接口协议，查看同一日
志原始数据发现，该列车当时收到终点站为4b（十六进
制），换算成十进制确为ID75（孟庄上行存车线），与
实际相吻合。
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图8��城郊线PA主控模块程序代码

因此两种车型厂家对站点的屏蔽处理方式不同，造

成了同样接收无效ID后，显示结果不同。
2.3  半自动广播工况功能正常
半自动广播与不全自动广播仅获取站点途径不同，

司机在HMI手动输入起始站、终点站，经TCMS发至PIS
系统中央控制器，中央控制器结合列车给出的速度、时

间计算出位移，结合程序内部站点间距离、触发广播位

置（如离开站台100米触发离站广播）进行广播播报，并
在开门后将位移计算清零，列车关门动车后进行下一站

的计算[3]。

半自动广播下，司机设定的终点站孟庄站为PIS系统
正常识别站点ID，重新切回全自动广播后，有效的当前
站、终点站ID会重新更新，无效ID则仍执行原站点ID。
因此，由半自动广播设置有效终点站ID后再切回全自动
广播，列车PIS系统功能恢复正常。

3��结论

ATC发送的终点站ID75（孟庄上行存车线）无法被

2号线电客车PIS系统识别，导致中央控制器判断为无终
点站，所以在全自动广播模式下，报站广播语音无开往

方向，动态地图和端部LED屏不进行更新显示。城郊线
电客车则由于对此无效ID进行映射处理成正常ID，PIS
功能正常。在半自动广播模式下，HMI设置的孟庄终点
站为正常可识别ID，由列车TCMS网络直接发送给PIS
系统，终点站有效后再次切回全自动广播后不能被无效

终点站更新仍维持原设置，所以切换后PIS功能恢复正
常。已组织相关专业进行接口协议讨论确定，对该站点

ID重新识别，根据结果修改2号线中央控制器程序并完
成刷新。

在运营过程中，除无效终点站ID导致的动态地图
外，还存在终点站ID超出范围导致目的地无效从而造成
PIS系统功能异常的情况。当延长线路启用后，正线测试
发现ATS把新增站点设为目的地，且原有协议已包含新目
的地站点的情况下，仍存在显示异常。根据中央控制器

程序，需对新增站点进行识别，更新中央控制器程序后

恢复正常。
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