
Broad Review Of Scientific Stories

2022年 8期 (上 )总第 503期 管理科学

95

地铁车站大客流组织客运安全分析
江　南

（宁波市轨道交通集团有限公司运营分公司，浙江 宁波 315000）

摘　要　城市化建设需要城市具备强而有力的城市交通体系，提高地铁车站客流组织，特别是大客流组织能力成

为考验城市地铁安全运营能力的重要指标之一。本文从城市地铁发展背景与大客流分析入手，指出了当前地铁车

站大客流组织存在的潜在风险，并从地铁车站大客流组织的基本原则和影响因素两个方面总结出组织客运安全疏

导的要点，最后从车站客流组织安全疏导方案、采取多元化大客流组织方法、做好大客流组织客运风险防控三个

维度提出建议，重点探究应对大客流的客运安全控制措施，旨在对地铁车站大客流情况下可以快速疏导乘客提供

参考，进而能够为今后地铁车站大客流组织提供安全保障。
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现代化城市人口聚集效应凸显，地铁线网里程拓
展。很多市中心、城郊交界处的地铁车站，在运行高
峰时点客流急剧增加，突发大客流现象会增加地铁车
站的运营压力，造成运营安全等方面的影响。

1 城市地铁发展背景与大客流

1.1 发展背景

随着城市轨道交通的发展，城市地铁线网络越来
越完善，截至 2022年 2月，我国内地已经开通地铁
的 51个城市中，建成开通的轨道交通运营线路里程为
8708km。2021年，北京地铁在公共交通中的出行分担
率达 57.4%，上海地铁为 58%，深圳甚至超过 60%。
截至 2021年 12月，中国境内城市轨道交通运营里程
超过 100km的城市已有 26座。由此可见，地铁在城市
公共交通中已经成为不可或缺的重要组成部分。城市轨
道交通逐渐向网络化运营发展，且线网规模的扩大也吸
引了大量客流，很多城市线网的日均客运量屡创新高，
且城市地铁在发展中也形成了大客流这一常态化现象。

大客流一方面影响到地铁车站运营，另一方面也
严重影响行人的出行安全，由此可见大客流安全疏导
的重要性。在大客流突发时点，通过科学的大客流组
织方案，以保证地铁稳定、高效率运行，提升客流组
织的安全性，突出地铁便捷、快递、安全、舒适的优点。

1.2 大客流

城市地铁车站处于某个时段的客流比较集中，已
经超出车站客运组织设施能够正常承担的上限流量，
即为“大客流”。当车站发生内部客流流线交叉、局
部客流拥堵等情况，便会威胁站内乘客的人身安全。

按照大客流成因，主要有可预见性与不可预见性
客流两种类型，区分标准为是否能够预先发现大客流

的客流量、发生时间、客流组成等。
可预见性客流通常在上下班高峰期、国家法定节

假日等发生，具有短期客流量增加的特点；不可预见
性客流通常具有突发性，例如地铁沿线站点举办足球
比赛或者演唱会，组织临时性的大型活动会导致人员
短时间内聚集，使大量乘客涌入到地铁车站。按照大
客流规律性，还可将其分为平常大客流与突发性大客
流两种类型，根据发生大客流的通常性、稳定性等加
以区分。对于不同类型的大客流类型，必须要有相应
的组织客运安全疏导办法。

2 地铁车站大客流的潜在风险

地铁车站大客流存在诸多风险，主要表现在以下
几个方面：

第一，容易发生乘客踩踏事故。地铁车站内客流
量过大，在这种人群比较集中的场所很大概率会发生
踩踏现象，而且节假日人群踩踏事件发生的概率往往
高于平日。

第二，容易发生乘客滞留的现象，导致车门、屏
蔽门无法正常关闭，乘客挤落掉入轨道的现象。城市
地下空间比较有限，站台分别集中了上车与下车的所
有客流，若过于拥挤，客流组织不合理，很可能使乘
客挤落掉入轨道、滞留于车门与屏蔽门中间，站台屏
蔽门与车辆客室车门的间隙不符合车辆运行途中对于
摆动需求，引发安全事故。

第三，车站内部乘客容易在自动扶梯或楼梯等位
置摔倒。地铁地面、站厅、站台等位置的连接通道比
较有限，主要是利用扶梯和楼梯连接，导致大量乘客
聚集在扶梯、楼梯位置，发生拥挤，若组织不当还会
增加群体性伤亡。
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3 地铁车站大客流组织要点

3.1 基本原则

客运组织基本原则主要体现在安全性、及时性、
有效性三个方面，在地铁车站现场加强疏导，做好控制，
车站应按照本站客流特征、基础设备与设施条件，提
出客流组织对策，发挥车站设备、设施的价值，避免
进出站客流交叉问题，提高地铁车站客流的流畅性。为
此，地铁车站大客流组织需要重点关注以下三个方面：

3.1.1 单站级
单站级客运组织原则的核心为“从下至上，从内

至外”，需要将地铁车站客流划分为三级，展开分级
控制。如果突然发生大客流，可以按照地铁车站现场
的客流量疏导需求，采取不同的客流控制方法，使客
流能够尽快恢复有序与可控的状态。

3.1.2 换乘站
地铁换乘站客运组织应该遵循安全性、可控性与

统一性的原则，选择一名大客流组织的指挥人员，通
常将该工作交给客运压力比较大的值班站长负责，疏
导换乘站客流。与此同时，换乘站客流控制必须按照
由下至上（地下站，高架站为从上至下）和由内至外
的顺序，先控制好付费区客流，随后再控制换乘客流，
保证地铁站台安全，以免客流疏导不当导致客流失控 [1]。

3.1.3 线网联控
地铁车站线网联控应该优先以主控站客流疏导需

求为主，疏导高满载率区段客流量。一般地铁主控站
本站的大客流、连续若干个区段的满载率均呈现较高
的状态，辅控站便需要做好限流，保证主控站客流疏
导需求，同时也可以起到降低高满载率区段在客流方
面压力的作用。

3.2 影响因素

3.2.1 地铁车站附近环境
地铁车站客流和车站的地理位置关联非常密切，

一般车站地点和所在地区的城市建设情况、长期规划，
均是地铁车站客流量、乘客出行特点的直接决定因素。
一般地铁车站站点周围以居民住宅为主，车站客流也
是集中为附近的居民，所以在出行方面表现为早进晚
出特征。附近商圈站点客流多为上班、购物人群，此
类客流也具有早出晚进特点，但是商圈组织活动期间，
也会增加突发性客流。一般地铁车站客流量处于线网
各个发展阶段，均会按照车站附近环境作出调整，满
足车站客流组织安全的需求 [2]。

3.2.2 地铁车站内部候车环境
地铁车站内部候车环境是有出入口、通道、站厅

和站台组成，当客流进入车站之后是其主要活动场所。
地铁车站设计阶段，设计人员便需要重点分析站点附
近环境、居民分布与出行特点等，深入考察与采集资料，

综合分析各方因素后设计车站候车空间。例如出入口
与通道部分，可按照车站预测客流量设计。出入口和
通道作为乘客进站出站的必经之处，按照进出站流线，
需要设计好乘客引导标识，以免出现可利于流线交叉
和冲突的现象。再如站厅的设计，因其具有售检票、
安检等功能，是乘客疏导与乘客换乘引导的主要场所，
利用进出站闸机、围栏，将站厅划分为付费区与非付
费区。

3.2.3 车站通过能力
地铁车站通过能力是客流组织安全不可忽略的影

响因素，车站通过能力主要通过通道、乘降设备、检
票设备、列车等的通过能力作出判断。车站出入口通
道和乘降设备通过能力相对较差，建议通道按照客流
流量、区域长期规划设计。车站的乘降设备有电梯和
自动扶梯，是乘客流动速度的重要决定条件，地铁车
站中关于自动扶梯的设计，逐渐成为帮助乘客乘降的
重要设施 [3]。此外，检票设备同样会对客流进站速度带
来影响，如果能够对检票设备进行合理控制，可加强
客流有序性，通过及时有效的疏导杜绝车站客流安全
事故。

4 地铁车站大客流组织客运安全疏导策略

4.1 优化组织车站客流组织安全疏导预案

为了保证地铁车站能够安全运营，向乘客提供高
质量的出行服务，需要提前考虑不同条件下的客流组
织安全疏导预案，制定车站客运组织安全疏导方案，
面对不同情况时相应岗位的工作人员可以快速找到应
对方法。

切实满足地铁车站需求，按照大客流车站客流组
织需求，在大客流时期增调工作人员，保证车站内部
所有应对备品数量，在车站内部提前设置好引导标识，
在客流量较大时可以起到指引的效果，引导客流朝着
正确方向流动。结合地铁车站内部环境放置隔离设施，
空间条件允许前提下，可以设置“S型”和“回型”客
流引导布局，乘客缓慢进入站台或站厅。结合进出站
乘客集中的实际情况，车站中还可增设缓冲空间，并
将闸机方向做出调整，重视车站内部的安全宣传与引
导，使所有乘客都能够有序排队。地铁车站中所有工
作人员必须加强管理，关键位置的客流如果超出了预
警线，必须马上做出控制，疏导拥挤的客流。

4.2 综合采用多元化大客流组织方法

4.2.1 客流分级控制对策
地铁车站大客流情况下，为了保证所有客流能够

及时疏导，建议采取单站级客流控制的方法，即车站
通过客流控制达到客运组织的效果 [4]。客流分级一般包
括一级客流、二级客流和三级客流制。

第一，一级客流控制。地铁车站的站台候车乘客
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达到客流控制临界，而且已经有连续两趟列车无法清
空站台的候车乘客，此时便可采取一级客流控制预案，
针对换乘平台的客流加以控制。关停站台扶梯，工作
人员在站台楼梯、扶梯入口位置放置铁马，拦截即将
进入站台的乘客，同时工作人员按照站台负责人提出
要求控制乘客。

第二，二级客流控制。地铁排队候车乘客已经在
客流控制临界线位置，而且每 15min的进站客流人次
超过 2000，此时可以采用二级客流控制预案，对进闸
机的客流进行控制。工作人员在站厅放置铁马，结合
实际关闭 TVM、进闸机，控制安检速度，由工作人员
引导进闸机位置的乘客有序进站。

第三，三级客流控制。地铁车站已经采取二级客
流控制，但站厅与站台位置的乘客依然没有得到有效
疏导，此时车站便可开启三级客流控制，针对出入口
客流进行控制。调整部分出口下行扶梯为上行，而且
出口则采取只出不进或只进不出的分流控制方法，出入
口位置安排工作人员向乘客解释原因，及时疏导客流。

4.2.2 线网级客流联控对策
地铁车站大客流组织客运的安全疏导采取线网级

客流联控对策，主要有单线级客流控制和线网级客流
控制两种。

其中单线级客流控制主要应用于重点车站发生大
客流，或是本线连续区段的满载率均呈现较高的状态，
可对车站客流进行控制，限制辅控站进站客流量，提
高各个车站进站客流均衡性，以免重点站、高满载率
区段车站的客流压力过大。线网级客流控制主要用于
重点站发生大客流，或者本线连续区段的满载率较高
的情况下，针对本线与邻线辅控站进行客流控制，限
制车站进站客流量，降低重点站和高满载率区段的客
流压力。对于一些突发性与节假日的大客流，如上述
单站级客流控制依然不能快速舒缓客流压力，则可在
本线若干个车站采取线控方法 [5]。提前预判断面客流满
载率已经高于预警值，在本线、换乘线路车站采取网
控办法。

4.3 科学实施大客流组织客运风险防控

地铁车站发生大客流，在车站换乘平台比较有限
的情况下，乘客容易发生聚集。此时在换乘平台负责
拦截的工作人员，要注意与乘客之间交流沟通的方式
方法，不能与乘客发生冲突，且在收缩铁马时应该提
醒乘客，避免刮伤乘客 [6]。如果车站采取站控与线网控
客流后，仍无法解决大客流的相关问题，且车站中有
大量乘客滞留，为避免发生踩踏等安全事故，可关闭
车站出入口，由现场人员及时向上级汇报情况，并做
好关闭本站的准备。车站接到上级通知可以关站后，
应及时联系站长和公安部门等相关处置单位，提前做

好支援等准备工作，在确定好车站相关单位已经完成
所有关闭出口准备工作之后，方可启动关站程序。关
闭出入口时务必安排工作人员，在出入口位置负责安
抚乘客，并做好相关舆情处置与管理工作。出入口关
闭之后，在出入口位置的工作人员还应观察站外客流，
引导相关人流进行科学、合理、快递的疏散工作，必
要时可并联系通知地面公安和派出所等部门统一协调
进行安全疏导。

在客流压力与乘客安全均面临严重隐患的情况下，
地铁运行调度中心可采取单线运行、暂停进站等方法，
及时与乘客取得联系，保证乘客可以积极配合车站客
流组织工作，或者安排乘客可以转乘其他交通工具。
作为地铁车站的管理方和运营方，需要积极完善信息
系统，及时发布客流控制信息，为乘客妥善办理退票
等后续工作。

5 结语

综上所述，一方面地铁作为城市较为便捷的交通
工具，是人们交通出行必备的选择之一。另一方面，
地铁客流量如果过大，也会存在一定的安全隐患。为此，
地铁车站在大客流情况下必须做好组织客运的安全疏
导工作，采取分级客流控制方法，安排工作人员疏导
乘客，结合车站内部客流实际情况，关闭闸机或者车站，
保证所有乘客的人身安全，也有利于推动城市地铁运
营的安全发展。同时，地铁大客流的运输组织，除了
上述客运组织外，还需做好与之相配套的行车组织、
票务组织等有关工作 [7]，做好地铁大客流时段运输安全、
运营效率与服务质量的高效统一。
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