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第一章  客流的量 

客流的量即客流的多少。它有两个参照系：一是时间，二是空间。所以在讲客流的多少

时，一定要先界定所讨论的时、空范围。本章分两节，用倒叙的方式，先讲客流量数据在运

营管理中的应用，再讲客流数据的来源。 

第一节  客流量数据的应用 

客流量数据的应用领域有两个：一是行车工作，二是车站工作。 

一、行车工作方案的制订 

行车是为了运送乘客。在列车载客能力固定的情况下，在某个时段、某个地段需要开行

多少趟车主要取决于那个时段、那个地段有多少乘客需要乘车。下面是一个简化的例子，且

只讨论下行方向的早高峰小时内的行车安排。 

某城市甲沿江而建，顺流而下共有 A、B、C 三个区。 

A 是居住区，B 是居住区和工作区的组合，C 靠近入海口，是纯粹的工作区。 

连接三个区的城轨线线路布置如图 1.1 所示。 

 

图 1.1  城轨线路示意图 

每列车的载客能力为 1000人，属于中等运量的系统。假设在下行方向，早高峰小时

（7:30—8:30）内的客流量数据见表 1.1。 

表 1.1  下行方向的站间客流 OD 表（早高峰小时内） 

 A B C 合计 

A 0 10000 10000 20000 

B  0 10000 10000 



C   0  

合计  10000 20000 30000 

即：由 A 到 B 的乘客人数为 10000 人。 

由 A 到 C 的乘客人数为 10000 人。 

由 B 到 C 的乘客人数为 10000 人。 

从 A 进站的总人数为 20000 人。 

从 B 进站的总人数为 10000 人。 

从 B 出站的总人数为 10000 人。 

从 C 出站的总人数为 20000 人。 

对进出站乘客人数及站间断面客流量的表述可以有客流表（见表 1.2）和客流图（见图

1.2）两种方式。 

表 1.2  进出站及断面客流表 

进站 断面 出站 车站名 

20000  0 A 

 20000   

10000  10000 B 

 20000   

0  20000 C 

 

图 1.2  进出站及断面客流图 

从 A 站进入的 20000 人会乘车前往 B 站。到达 B 站后，会有 10000 人下车出站，另有

10000 人从 B 站进入，填补下车的 10000 人留下的车内空间并与车上原有的 10000 人一同

前往 C 站。到达 C 站后所有人（20000 人）都下车出站。 

假设列车在 A 和 C 间的全周转时间（即一列车由 A 站出发到运行一个来回后，再次从 A

站出发之间的时间）为 1 h，那么为了运送前述的客流，需要 20 个列车，在 A 站每隔 3 min 就

发一列车前往 C 站。 

现假设 B 站附近有一个公交总站，服务来自卫星城镇 D 的公交车乘客。假设公交车在高

峰小时内会给城轨送来 10000 名乘客，而这 10000 名乘客需搭城轨前往 C 站。那么相应的包

含了公交送达客流的 OD 表（见表 1.3）、客流表（见表 1.4）及客流图（见图 1.3）分别如下。 

表 1.3  客流 OD 表 
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 A B C 合计 

A 0 10000 10000 20000 

B  0 20000 20000 

C   0  

合计  10000 30000 40000 

表 1.4  客流断面表 

进站 断面 出站 车站名 

20000  0 A 

 20000   

20000  10000 B 

 30000   

0  30000 C 

 

图 1.3  客流图 

为了运送来自卫星城镇 D 的 10000 名乘客，需在 B—C 加开 10 列车（每 6 min 由 B 发

出一班）。这样就有两个不同的行车交路：大交路在 A、C 之间，小交路在 B、C 之间。在 A、

B 站所看到的向 C 站方向发车的规律及在 C 站观察到的列车到达规律如图 1.4 所示。 

 

图 1.4  列车到发规律示意图 

以上讨论的是早高峰小时下行方向的行车计划，对于其他时段，同样要视客流的多少而



制定相应的行车计划。由于夜间客流少，且需要对沿线设备进行维护保养，城轨系统通常在

夜间停运。当遇到节假日如除夕等，可能需要延长运营时间。这些都是依据客流量制定行车

计划的例子。 

二、车站工作方案的制定 

在车站，客运服务相关工作也受到客流时空分布的影响。举例如下： 

（1）车站客运服务人员的配备数量。 

① 在不同的车站之间。 

客流量大的车站，相应地需配备较多的人手。 

② 同一车站的不同时段。 

对于有明显客流高峰的车站而言，高峰时段所需的人手要比非高峰时段多。 

（2）车票数量、备用金额度、车站卫生等也同乘客的数量有关。 

（3）车站设备（进出站闸机、扶梯）的运用方案。 

根据客流的方向性（即进、出站），AFC 闸机和自动扶梯的运行方向要适时地进行调整，

做到“见风使舵”。站内空调温度的设定和乘客数量也有关系，但不像 AFC 闸机及扶梯那样敏

感。 

第二节  客流量数据的来源 

一、城轨线路投运之前 

新城轨线路在投运之前都会经历规划阶段。客流规划是其中一个重要的方面。规划客流

量决定了系统的规模，包括列车的规模以及车站的大小。客流规划的方法、模型有多种，可

参见本系列教材的《城市轨道交通规划》一书或其他相关书籍。但不论何种方法、何种模型，

它们在下述两个方面具有共性： 

（1）都需要生成不同时段的客流 OD 表（数据），格式如前面第一节中的例子。 

（2）都与实际有出入，这是因为影响客流的因素非常多，而且在规划和实施之间的时间

推移会带来相关因素的变化。因此规划阶段获得的客流数据对运营方案计划工作而言其参考

价值十分有限。为了提高运营方案的计划质量，需要积极收集投运后的实际客流数据并分析

其变化规律。 

另外非常值得注意的是：讲客流不能停留在“预测”层面，而应提升到“规划”层面。这是因

为“预测”是按照事物的发展规律对未来做一个推断，而“规划”则加入了人的主观意志，即希望

事物按照自己的想法、意愿来发展。 
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讲天气，可以说是“预测”，那是因为在很大程度上天气是不可控的。但讲客流则不同。人

对客流的时空分布可以施加很大的影响。一个例子是城轨沿线的城市发展是可控的。另一个

例子是通过调整城轨的票价可以调节客流。 

二、城轨线路投运之后 

自动收费（AFC）系统会自动记录每个乘客的进、出站站点及时间，所以城轨线路投运

后的各时段客流 OD 可由 AFC 数据直接给出。在短时间内，城轨线路的客流时空分布一般不

会发生大的变化，除非发生重大事件，如：票价的明显调整，交通网络的调整（包括新城轨

线的投运、地面公交网络的变化），新学期的开始。 

◆  思考题 

（1）本章举例讨论了客流空间分布对行车计划的影响，请举例讨论客流时间分布对行车计划

的影响。 

（2）为什么城轨在夜间一般会停运？ 

（3）讨论影响客流量大小的因素。 

（4）为什么说讲客流不应只讲客流预测，更应讲客流规划？ 


