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1  地面应答器数据引起

ATP 触发制动 

1.1  CTCS-5 包 

1.1.1  描  述 

2011 年 1 月 6 日 7 时 27 分，动车运行途中触发紧急制动，转入冒进模式。 

1.1.2  分  析 

查看 SAM 数据 236 包，在 07:27:39 时，ATP 接收到了地面有源应答器组，编

号为 321-328。此应答器组中包含了正向的绝对停车包（ETCS44-5），且列车通过

该组应答器时方向为正向，因此该数据包内容有效，从而 ATP 根据 CTCS-5 包报文

内容触发紧急制动，转入冒进模式。绝对停车包内容如图 1.1 所示。 

 

图 1.1  绝对停车包ETCS44-5 

1.1.3  结  论 

200C 设备运行正常，建议地面查找发送绝对停车包的原因。 

1.2  级间切换冒进 



1.2.1  描  述 

级间转换 C0 转 C2 时瞬间 ATP 紧急制动，转入冒进模式。 

1.2.2  分  析 

查看 SAM 数据 236 包，从应答器的描述可以得知线路情况如图 1.2 所示，级

间切换由三组应答器完成，分别为数据、预告、执行应答器组。经过数据应答器组

时，ATP 获取了临时限速、轨道电路信息。但经过级间切换预告应答器组时，由于

应答器接收天线干扰，导致预告应答器组丢失。因此预告应答器组中的坡度描述和

线路限速全部丢失。运行至级间切换执行应答器组时，ATP 根据应答器中级间切换

命令转入 CTCS2 级，并接收到了执行应答器组中的坡度描述和线路限速描述。但

是这两个数据的描述有效范围如图中的绿色区域所示，从执行应答器组到绿色有描

述区域之间有 49 m 的“无描述区域”，因此 ATP 在此区域计算移动授权为 0，触发

紧急制动，转入冒进模式。实际上这 49 m 的“无描述区域”是由预告应答器组描述

的，如图 1.2 中粗实线所示。 

 

图 1.2  运行线路示意图 

执行应答器组中的坡度描述和线路限速描述如图 1.3 和图 1.4 所示。 

 

图 1.3  执行应答器组中的坡度描述 
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图 1.4  执行应答器组中的线路限速描述 

1.2.3  结  论 

此次停车故障是地面数据描述存在缺陷建议修改。 

1.3  载频不一致 

1.3.1  描  述 

运行中 ATP 触发最大常用制动，并转入部分监控模式。 

1.3.2  分  析 

查看 SAM 数据 151 包，19:33:34 时，ATP 触发最大常用制动，原因是实际接

收载频和应答器描述不一致，如图 1.5 所示。 

 

图 1.5  制动原因记录 

查看 236 包，在触发载频不一致前，接收到了编号为 153-1025 的应答器组，



该组应答器描述的前方轨道电路信息如图 1.6 所示。 

 

图 1.6 

应答器描述内容如图 1.7 所示。 

 

图 1.7 

如图 1.8 所示，实际列车接收 1 700 Hz 载频共持续了约 345.351－343.905 = 

1.446（km），比应答器描述的长度多了 246 m，因此 ATP 判断载频不一致，触发最

大常用制动，转入 PS4 模式。 

 

（a） 
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（b） 

图 1.8 

1.3.3  结  论 

载频不一致可能由以下原因引起： 

（1）因天气原因（雨雪）导致轮滑，测速测距误差增大引起。 

（2）机车参数中描述的轮径值与实际轮径值误差较大，引起测速测距误差增大。 

（3）地面原因引起，如应答器报文和实际线路不匹配。 

建议对上述可能原因一一排查。 

1.4  接收反向码导致冒进 

1.4.1  描  述 

2011 年 4 月 24 日 08:23:17 时，ATP 触发紧急制动停车。 

1.4.2  分  析 

（1）555-9515 应答器组丢失： 

应答器组 555-9515 中包含 ETCS-46 包，如图 1.9 所示，200C 软件不识别这个

数据包， 会在 DMI 上提示“应答器组信息错误”，并丢弃该组应答器数据。 



 

图 1.9 

（2）接收反向码导致冒进： 

08:23:17，在完全监控模式下接收到了反向码（27.9 Hz），该区域被应答器

555-9515 描述为无载频，但是 555-9515 应答器组由于包含 ETCS-46 包，200C 不识

别导致丢失（参考第 1 点描述），因此 200C 使用上一组应答器描述的内容，认为在

这段区域是有载频的。在 200C 的处理逻辑中，如果完全监控模式下接收到反向

（27.9Hz）的低频，而接收反向码的区域如果没有被描述为反向运行区域（CTCS-3

包描述），也没有被描述为无载频区域（CTCS-1 包描述），则 200C 转入冒进模式，

触发紧急制动。 

 

图 1.10 

1.4.3  结  论 

接收反向码导致冒进是因 ETCS-46 包不识别导致，该问题已经在 I73-110512

版本软件中解决。 

1.5  应答器（组）位置设置错误 
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1.5.1  描  述 

运营中因“应答器（组）位置设置错误”，导致降级。 

1.5.2  分析 

如图 1.11 所示，根据 SAM 数据 236 包及 105 包数据分析可以看到，18:41:43

收到编号为 1538 应答器提供的下一组编号为 1540 应答器的距离为 3.845 km，而

ATP 接受应答器实际距离为 3.739 km，而最大允许误差为 0.01 km，超过仍受范围，

触发第一次“应答器（组）设置位置错误”，ATP 抛弃 1540 号应答器信息，降级 PS4

运行。 

18:45:51，再次因为实际运行距离与接收应答器距离误差超过允许误差 0.01 km，

触发第二次“应答器（组）设置位置错误”，ATP 抛弃 1542 号应答器组，导致线路

数据不完整，降级 PS3 运行。 

 

图 1.11  236 包中记录的应答器接受位置及实际接收位置误差超范围 

1.5.3  结  论 

连续两次“应答器（组）设置位置错误”主要是因为 18:41:43 应答器位置接受错

误所致。ATP 硬件设备本身工作正常，BTM 应答器信息接受模块未受干扰。 

1.6  因无码触发最大常用制动 

1.6.1  描  述 



2011 年 5 月 23 日 09:33 进站时因无码触发最大常用制动。 

1.6.2  分  析 

2011 年 5 月 23 日 09:33，ATP 因无码触发最大常用制动，经查是因应答器报

文描述道岔无码区域长度和实际长度不一致造成。如图 1.12 所示，进站口应答器

描述无码区域长度为 495 m。 

 

图 1.12 

列车实际接收到的机车信号如图 1.13 所示： 
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图 1.13 

无码起始位置为 300.923 km 处，接收到 HU 的位置为 301.478 km 处，无码区

域长度为 301.478－300.923 = 0.555（km）= 555（m）处。比应答器描述的长度多

了 555－495 = 60（m）。而列车的速度为 40 km/h 左右，走行 60 m 大约需要 5.4 s

的时间，这个时间已经超过了 200C 的无码容忍时间 5.1 s，因此触发最大常用制动。 

1.6.3  结  论 

建议检查编号为 3xx-11524 的应答器组描述无码区的长度是否准确。 

案例 1 

描述：C2 模式站内 CRNB50 不上码，司机重启 ATP 后，恢复解码行车。 

分析： 

（1）从 SAM（运行数据）数据分析，未见明显异常数据，在 151 包中记录了

FS 模式下因无码触发常用制动。 



 

图 1.14  22:04:14 因FS无码触发重用制动 

（2）701 包中记录提示 22:04:13 后停止记录 CRN 解码结果。 

 

图 1.15  22:04:13 后 701 包中无CRN解码结果记录 

（3）查看对应时间点前 1 秒 MID（故障信息）数据记录，发现对应时间点同时

发生了“2 个半 CRN-A 不匹配”和“2 个半 CRN-B 不匹配”（CRN1_A 与 CRN2_A、

CRN1_B 与 CRN2_B 的状态码有明显差异）。 


