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城市轨道交通运营与服务 第 2部分：客流风险管控规范 

1 范围 

本文件确立了四川省城市轨道交通客流管控的术语和定义、基本要求、风险要素、风险动态分级类

型、风险评估方法及风险管控措施等内容。 

本文件适用于四川省城市轨道交通地铁系统客流风险评估判定以及运营管控，其他城市轨道交通系

统可参照执行。 

2 规范性引用文件 

下列文件中的内容通过文中的规范性引用而构成本文件必不可少的条款。其中，注日期的引用文件，

仅该日期对应的版本适用于本文件；不注日期的引用文件，其最新版本（包括所有的修改单）适用于本

文件。 

GB/T 30012—2013 城市轨道交通运营管理规范 

GB 50490—2009 城市轨道交通技术规范 

3 术语和定义 

GB 50490—2009、GB/T 30012—2013界定的及下列术语和定义适用于本文件。 

3.1  

城市轨道交通 urban rail transit 

采用专用轨道导向运行的城市公共客运交通系统，包括地铁系统、轻轨系统、单轨系统、有轨电车、

磁浮系统、自动导向轨道系统、市域快速轨道系统。 

[来源：GB 50490—2009，2.0.1] 

3.2  

运营单位 operation company 

经营城市轨道交通运营业务的企业。 

[来源：GB/T 30012—2013，3.2] 

3.3  

客流风险 passenger flow risk 

城市轨道交通运营过程中，客流组织存在的安全风险。 

3.4  

车站静态能力 station static capacity 

车站用于乘客通行的各项设备设施单位时间承载能力（人次/小时）。 

3.5  

车站动态输送能力 station dynamic transport capacity 

单位时间内城市轨道交通某一站点的列车输送能力总和（人次/小时）。 

3.6  
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进站能力 inbound capacity 

城市轨道交通某一站点的所有进站闸机在单位时间所能通过的乘客数量（人次/小时）。 

3.7  

出站能力 outbound capacity 

城市轨道交通某一站点的所有出站闸机在单位时间所能通过的乘客数量（人次/小时）。 

3.8  

有效容纳能力 effective standing capacity 

城市轨道交通站点某一区域能够容纳的最大乘客数量（人次）。 

4 基本原则 

4.1 城市轨道交通客流风险管控应提倡科技创新，贯彻节约资源和集约化建设原则，充分利用信息化

手段分析和管控客流风险。 

4.2 城市轨道交通客流风险管控除应符合本规范外，尚应符合国家现行有关标准的规定。 

5 客流风险影响要素 

5.1 通用说明 

城市轨道交通客流风险要素包括静态能力与车站动态输送能力，静态能力受售票能力、安检能力、

进站能力、出站能力、进站通过能力、出站通过能力及车站有效容纳能力等指标影响；车站动态输送能

力受列车车型、上线列车数、列车满载率、断面客流量及乘降量等指标影响。 

5.2 静态能力分析 

城市轨道交通静态能力以单个车站客服设备设施能力为单位，运营单位在掌握客流数据的基础上，

结合城市轨道交通车站的客运组织方式，对客流数据与车站的设备设施能力进行匹配分析。静态能力计

算方式见附录A。 

5.3 车站动态输送能力分析 

城市轨道交通车站动态输送能力即列车的运输能力，主要受列车车型、上线列车数量、列车交路、

列车运行间隔、列车满载率以及断面客流等因素影响。车站动态输送能力计算方式见附录B。 

6 客流风险动态分类 

6.1 风险分类 

根据城市轨道交通运营过程中客流在车站、线路或线网滞留程度，将客流风险划分为单站大客流、

线路大客流及线网大客流等三个类别。 

6.2 单站大客流 

当城市轨道交通某个车站因客流压力过大，出现拥堵现象，定义为单站大客流，包含站台大客流、

付费区大客流、非付费区大客流三类，分别定义如下： 

——当城市轨道交通某一站点出现站台候车乘客达到站台有效容纳能力的 2/3 以上，定义为站台大

客流； 
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——当城市轨道交通某一站点出现付费区滞留乘客达到付费区有效容纳能力的 2/3 以上，定义为付

费区大客流； 

——当城市轨道交通某一站点出现非付费区滞留乘客达到非付费区有效容纳能力的 2/3 以上，定义

为非付费区大客流。 

6.3 线路大客流 

出现以下情形之一，可定义为线路大客流： 

——城市轨道交通某一条线路 3 个及以上车站同时发生大客流； 

——单个车站客流过大导致线路客流压力过大，运输能力不足。 

6.4 线网大客流 

当城市轨道交通2条及以上线路发生线路大客流，定义为线网大客流。 

7 客流风险评估方法 

7.1 静态能力匹配 

城市轨道交通车站进行客流风险管控时，需要对售票能力、安检能力、进站能力、出站能力、通过

能力和有效容纳能力等静态指标进行计算，利用相关结果进行静态能力匹配分析。 

车站设备设施静态能力计算应符合下列规定： 

a) 城市轨道交通车站单位时间单程票能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 1： 

Q

P 



 进 „„„„„„„„„„„„„„„„„（1） 

式中： 

 ——单位时间单程票能力利用率； 

进P ——单位时间进站人数（人次/小时）； 

——车站单程票使用率； 

Q——单位时间单程票售票能力（人次/小时）。 

b) 城市轨道交通车站单位时间安检能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 2： 

A

P进 „„„„„„„„„„„„„„„„„„（2） 

式中： 

 ——单位时间安检能力利用率； 

进P ——单位时间进站人数（人次/小时）； 

A——单位时间安检能力（人次/小时）。 

c) 城市轨道交通车站单位时间进站能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 3： 

进

进
进

Z

P
 „„„„„„„„„„„„„„„„„（3） 
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式中： 

进 ——单位时间进站能力利用率； 

进P ——单位时间进站人数（人次/小时）； 

进Z ——单位时间进闸能力（人次/小时）。 

d) 城市轨道交通车站单位时间出站能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 4： 

出

出
出

Z

P
 „„„„„„„„„„„„„„„„„（4） 

式中： 

出 ——单位时间出站能力利用率； 

出P ——单位时间出站人数（人次/小时）； 

出Z ——单位时间出闸能力（人次/小时）。 

e) 城市轨道交通车站单位时间进站通行能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 5： 

进

进
进

L

P
 „„„„„„„„„„„„„„„„„（5） 

式中： 

进 ——单位时间进站通行能力利用率； 

进P ——单位时间进站人数（人次/小时）； 

进L ——单位时间进站通过能力（人次/小时）。 

f) 城市轨道交通车站单位时间出站通行能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 6： 

出

出
出

L

P
 „„„„„„„„„„„„„„„„（6） 

式中： 

出 ——单位时间出站通行能力利用率； 

出P ——单位时间出站人数（人次/小时）； 

 出L ——单位时间出站通过能力（人次/小时）。 

g) 城市轨道交通车站单位时间换乘通行能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式 7： 

换

换
换

L

P
 „„„„„„„„„„„„„„„„（7） 

式中： 

换 ——单位时间换乘通行能力利用率； 

换P ——单位时间换乘人数（人次/小时）； 

换L ——单位时间换乘通过能力（人次/小时）。 
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h) 城市轨道交通车站单位时间车站有效容纳能力利用率，应在单个站点基础上确定，计算方法见

式 8： 

R

MPP 
 换入进 „„„„„„„„„„„„„„„（8） 

式中： 

——单位时间车站有效容纳能力利用率； 

进P ——单位时间进站人数（人次/小时）； 

换入P ——换乘站单位时间换入客运量（人次/小时）； 

M ——单位时间车站动态输送能力（人次/小时）； 

R ——车站有效容纳能力（人次）。 

7.2 车站动态输送能力匹配 

7.2.1 城市轨道交通车站进行客流风险管控时，需对单位时间内车站动态输送能力与单位时间进站量

进行匹配分析，换乘站还需考虑单位时间换入量对动态能力的影响，由此引入车站动态能力承载率，衡

量车站客运量与相对应的断面运能是否匹配。 

7.2.2 车站动态能力承载率计算应符合下列规定： 

城市轨道交通车站单位时间车站动态能力承载率，应在单个站点基础上确定，计算方法见式9： 

M

PP 换入进 
 „„„„„„„„„„„„„„„（9） 

式中： 

 ——单位时间车站动态能力承载率； 

进P ——单位时间进站人数（人次/小时）； 

换入P ——换乘站单位时间换入人数（人次/小时）； 

M ——单位时间车站动态输送能力（人次/小时）。 

7.3 客流风险评价 

城市轨道交通车站进行客流风险分析时，应主要以车站静态能力及车站动态输送能力作为关键因素

评价客流风险程度，通过客运量与设备设施能力及运能的匹配分析，定义见式10： 

),,,,,,,,max(  换出进出进x „„„„„„„„（10） 

式中： 

x——车站客流风险系数。 

客流风险评价详见表1。 
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表1 客流风险评价表 

类别 风险评价 风险等级 应对措施 

1x  

城市轨道交通车站客流通行截面上的各项设

备设施能力充足，运能充足，能有效保证客

流通行，客流风险可控。 

低 

若城市轨道交通某车站客流风险系数 x 长

期存在大于1的情况，那么该车站乘客通行截

面上至少一项设备设施能力或者该车站某方

向断面运能存在不足。此种情况下，车站需

要通过新增设备设施或改扩建等方式，提升

设备设施能力，亦可通过采取客流管控的方

式，减轻客流对设备设施的冲击，还可以通

过调整行车组织等方式，以此提升运能，降

低客流风险。 

1x  

城市轨道交通车站客流通行截面上至少某一

项设备设施能力或运能饱和，但能基本保证

客流通行，潜在客流风险。 

中 

1x  

城市轨道交通车站客流通行截面上的至少一

项设备设施能力或运能不足，无法满足客流

通行，存在客流风险。 

高 

8 客流风险管控措施 

8.1 客流控制方式 

8.1.1 车站级控制措施 

车站级客流控制主要针对进站客流进行管控，若该车站为换乘站时，还需要对换乘客流进行管控。

进站客流管控方式主要分为一级客流控制、二级客流控制及三级客流控制；换乘客流控制方式主要分为

换乘绕行、控制进站及通道卡控，具体分类措施如下： 

——一级客流控制：在付费区采取措施控制进入站台乘客数量的客流组织行为，主要控制措施如下： 

 在站厅与站台的楼梯、扶梯连接处设置控制点； 

 改变扶梯走向； 

 通过停用扶梯及引导乘客走楼梯等方式减缓乘客走行速度； 

 在付费区设施回形线路并分批放行乘客至站台。 

——二级客流控制：在非付费区采取措施控制进入付费区乘客数量的客流组织行为，主要控制措施

如下： 

 关闭部分进站检票设备； 

 在进站检票设备处设置铁马等设施限制乘客进站或分批放行乘客进站； 

 通过控制安检速度控制乘客进站速度或分批进行乘客安检。 

——三级客流控制：在出入口外采取措施控制进站乘客数量的客流组织行为，主要控制措施如下： 

 在出入口用导流、隔离等设施限制或分批放行乘客进站； 

 在出入口外通过设置回形线路控制进站客流； 

 因客流组织需要将出入口改变为“单向通行”的模式； 

 因客流组织需要关闭出入口。 

——换乘绕行：在换乘区域，使用隔离设备让乘客进行区域绕行，从而规范客流走向、理顺排队队

伍、减少客流冲突。 

——控制进站：采取二级或三级客流控制措施，减缓进站乘客速度，降低进站客流与换入客流的叠

加效应，从而整体控制换乘客流。 

——通道卡控：换乘站某一线路站台客流较大时，通过采取人工措施降低站台直连换乘通道的换乘

速度，必要时甚至封闭换乘通道，采取站厅绕行等方式进行换乘，以此减轻换乘站大客流线路

的站台压力。 



DB51/T 2802—2021

7 

车站级客流控制启动及取消标准如表2所示。 

表2 车站级控制措施的启动及取消标准 

分项 控制级别 启动标准 取消标准 

进站客流 

一级控制 车站站台乘客数量达到站台有效容纳能力的 2/3 以上 

客流得到有效

缓解，滞留人

数明显减少，

车站恢复正常

客流组织。 

二级控制 车站付费区乘客数量达到付费区有效容纳能力的 2/3 以上 

三级控制 车站非付费区乘客数量达到非付费区有效容纳能力的 2/3 以上 

换乘客流 

一级控制 

（换乘绕行） 
车站站台乘客数量达到站台有效容纳能力的 1/2 以上 

二级控制 

（通道卡控） 

采取换乘客流一级控制措施后，站台乘客数量达到有效容纳能力的

2/3 以上。 

8.1.2 线路级控制措施 

线路级控制措施应符合下列规则： 

——满足下列条件之一，可由换乘站向线路控制中心（OCC）申请启动线路级控制措施（以下简称

“线控”）： 

 换乘站启动车站级客流控制后，付费区滞留乘客面积超过付费区有效面积的一半以上； 

 高峰时段预计 5列及以上列车延误超过 5分钟。 

线路级控制措施的启动及取消标准如表3所示。 

表3 线路级控制措施的启动及取消标准 

控制级别 启动标准 取消标准 

线路联控 

1.换乘站已启动换乘客流二级控制，线路客流量持续增大，换乘站付

费区滞留乘客数量面积达到付费区有效容纳能力（站厅付费区及大客

流一侧站台有效容纳能力之和）的 1/2 以上。 

2.高峰时段预计 5 列及以上列车延误超过 5 分钟。 

1.本线客流得到有效缓解，大客

流车站恢复正常组织。 

2.本线行车组织恢复正常。 

——启动线控后，本线运力紧张区段及以近区段（运力紧张区段与该运行交路起始站之间区段为以

近区段，下同）各重点站（可单限运力紧张方向，下同）进站客流进行控制，可逐步或越级采

取一、二、三级客流控制，限制客流减缓速度，限流车站进站客流不宜高于该站同时段正常客

流的 80%。 

8.1.3 线网级联控措施 

线网级联控措施应符合下列规则： 

——满足下列条件之一，可由 OCC 报线网控制中心（COCC）申请启动线网级联控措施（以下简称“网

控”）： 

 当某条线路经采取线控措施后，申请启动线控的换乘站客流仍然无法缓解； 

 某条线路不具备邻线换入客流条件； 

 高峰时段预计 5列及以上列车延误超过 10 分钟。 

线网级联控措施的启动及取消标准如表4所示。 
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表4 线网级联控措施的启动及取消标准 

控制级别 启动标准 取消标准 

网络联控 

1.某条线路经采取线控措施后，客流仍然无法缓解。 

2.本线路不具备邻线换入客流条件时。 

3.高峰时段预计 5 列及以上列车延误超过 10 分钟。 

1.线网客流得到有效缓解，车站

恢复正常组织。 

2.故障线路行车组织恢复正常。 

——启动网控后，本线运力紧张区段及以近区段换乘站应对邻线换入客流通过绕行、引导等方式延

缓客流换入速度，限流车站进站客流不宜高于该站同时段正常客流的 80%。 

8.1.4 调整行车组织方式 

运营单位根据大客流区段断面客流、换乘量、进站量等客流数据，可采取临时加开列车、开行大站

快车、增加上线列数、调整大小交路等方式，并做好列车运行图优化调整，缩减列车运行间隔，提升断

面、线路或线网运输能力，必要情况下，与大客流线路有换乘关系的线路采取在换乘站通过（越站）措

施，缓解大客流线路压力。 

8.2 车站设备设施能力优化 

8.2.1 一般要求 

车站设备设施能力优化应满足以下要求： 

——车站设备能力分析时，应以城市轨道交通管辖区域内相应设备设施的实际能力为准，设计值可

作为参考标准； 

——车站设备能力优化应根据客运组织各环节设备能力的瓶颈点，开展针对性的优化提升工作。 

8.2.2 优化原则 

车站设备设施能力优化应符合以下原则： 

——车站改造包含客服设备布局调整，设备设施数量优化，新产品新工艺引进，车站空间容纳能力

提升，老旧设备的翻新修葺等，车站设备的改造应优先采用智能设备； 

——车站改造可对车站空间容纳能力、售票能力、安检能力、进出站能力、通道及楼扶梯通过能力

等方面进行优化或提升。 

8.3 客运信息化系统管控 

8.3.1 一般要求 

客运信息化系统建设应满足以下要求： 

——城市轨道交通客流信息化系统建设应遵循顶层设计，多元参与，统筹推进，集约建设，共建共

享，建立机制，保障安全等原则； 

——客流数据采集应充分整合既有的系统资源，打破信息孤岛格局，引入新型或前沿的技术手段，

建立稳定可靠的传输通道，保证数据采集的全面性、准确性、及时性和安全性，为客流信息化

系统提供优质的数据源； 

——客流信息分析需充分结合城市轨道交通现状，符合运营业务标准，建立完善合理的模型算法； 

——客运信息发布功能应利用既有载体，并充分引入前沿的发布手段及方式，提升信息获取的便捷

性。 

8.3.2 系统功能 
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客流信息化系统应建立统一的数据中心及管控平台，应包含客流数据采集功能、客流数据预测功能、

客流信息分析功能和客运信息发布功能等内容，同时需要预留与其他潜在系统的接口功能。 

8.3.3 系统性能 

客运信息化系统的性能应满足以下要求： 

——客流数据采集应覆盖城市轨道交通管辖区域，不得出现数据缺失或漏项； 

——客流数据采集应保证时效性，数据延迟不宜大于 2分钟； 

——客流信息分析应按照城市轨道交通的特征，从进站量、出站量、换乘量、客运量、拥挤度等指

标进行分析，上述指标的时间粒度不宜大于 5分钟； 

——客流数据根据系统分析后产生的结果，与实际数据的误差不宜大于 5%； 

——客运信息发布应保证数据的及时性，刷新频率不宜大于 2分钟。 
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A  A  

附 录 A 

（资料性） 

静态能力计算方式 

表A.1规定了静态能力计算方式。 

表A.1 静态能力计算方式表 

序号 指标项 计算方式 注释 

1 
半自动售票机售

票能力 
i

n

i

BB 



1

 
B——单位时间半自动售票机售票能力(人次/小时)； 

iB ——各半自动售票机设备单位时间售票能力(人次/小时)。 

2 
自动售票机售票

能力 
i

n

i

TT 



1

 
T ——单位时间自动售票机售票能力(人次/小时)； 

iT ——各自动售票机设备单位时间售票能力(人次/小时)。 

3 预制票售票能力 i

n

i

YY 



1

 

Y ——单位时间预制票售票能力(人次/小时)； 

iY ——各预制票点位单位时间售票能力(人次/小时)。 

4 单程票售票能力 YTBQ   Q——单位时间单程票售票能力(人次/小时)。 

5 安检通过能力 i

n

i

AA 



1

 

A——单位时间安检通过能力(人次/小时)； 

iA ——各安检机设备单位时间安检通过能力(人次/小时)。 

6 进站能力 i

n

i

ZZ 进进 



1

 
进Z ——单位时间进闸能力(人次/小时)； 

i
Z进 ——各进站闸机单位时间进闸能力(人次/小时)。 

7 出站能力 i

n

i

ZZ 出出 



1

 
出Z ——单位时间出闸能力(人次/小时)； 

i
Z出 ——各出站闸机单位时间出闸能力(人次/小时)。 

8 进站通过能力 i

n

i

LL 进进 



1

 

进L ——单位时间进站通过能力(人次/小时)； 

i
L进 ——单位时间进站最小通行截面上涉及通道、楼梯及扶梯

的通过能力(人次/小时)。 

9 出站通过能力 i

n

i

LL 出出 



1

 

出L ——单位时间出站通过能力(人次/小时)； 

i
L出 ——单位时间出站最小通行截面上涉及通道、楼梯及扶梯

的通过能力(人次/小时)。 
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表A.1 静态能力计算方式表（续） 

序号 指标项 计算方式 注释 

10 
车站有效容纳能

力 

付付非非 sRsRR 

 

R——车站有效容纳能力（人次）； 

非R ——车站非付费区单位面积容纳能力（人次/
2m ）； 

非s ——车站非付费区有效容纳面积（
2m ）； 

付R ——车站付费区单位面积容纳能力（人次/
2m ）； 

付s ——车站付费区有效容纳面积（
2m ）。
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B  B  

附 录 B 

（资料性） 

车站动态输送能力计算方式 

表B.1规定了车站动态输送能力计算方式。 

表B.1 车站动态输送能力计算方式表 

序号 指标项 计算方式 注释 

1 断面运能  nTC  

C —单位时间断面列车运能（人次/小时）； 

T —列车定员（人次/辆）； 

n—单位时间通过该断面的列车数量（辆/小时）； 

 —列车满载率，通常定义为 100%，不宜大于 120%。 

2 车站动态输送能力 XDCM   

M —单位时间车站动态输送能力（人次/小时）； 

C —单位时间断面列车运能（人次/小时）； 

D—单位时间断面客流（人次/小时）； 

X —单位时间下车客流 （人次/小时）。 
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