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摘要：随着上海市轨道交通客流量日益增长，部分车站在运营过程中逐渐暴露出高峰集散能力不足

等问题。基于运营超过5年的238座车站的刷卡数据，从车站高峰小时时段分布、高峰小时系数取

值范围、超高峰系数取值范围三个方面分析车站客流高峰小时特征。得到以下主要结论。1)车站进

站客流高峰呈现集聚于早高峰的单峰分布特征，出站高峰客流则呈现向早晚高峰集聚的双峰分布特

征。2)进站客流高峰小时系数取值普遍高于出站客流高峰小时系数，进出站客流高峰小时系数主要

与车站周边用地特征、车站区位密切相关；城市外围高强度单一居住功能为主的车站或周边高强度

单一办公密集型车站存在较高高峰小时系数的可能。3)大部分车站超高峰系数位于规范推荐值范围

内；对于位于线路末梢同时承担周边一定范围内交通接驳功能的车站，在客流预测中超高峰系数建

议选用规范推荐范围中较高值。

关键词：轨道交通；车站客流；高峰小时系数；超高峰系数；大数据；上海市

Characteristics of Peak Hour Passenger Flow at Rail Transit Stations in Shanghai

Jin Yu

(Shanghai Urban Planning and Design Institute, Shanghai 200040, China)
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00 引言引言

截至2017年底，中国内地共开通165条

城市轨道交通线路，总长约5 033 km，车站

总数约3 234座[1]，平均每1.6 km线路设置一

座车站。车站是乘客进出轨道交通系统的唯

一窗口，也是轨道交通系统工程投资的重要

组成部分之一。参考上海市近期某条地铁线

路项目工程可行性研究报告造价估算成果，

车站建筑工程费用约占全线工程费用的

40%。车站规划设计质量的好坏直接决定了

线路功能的发挥。随着近年来城市轨道交通

线网规模的增大和车站周边开发的日益成

熟，网络客流量日益增长，部分车站在集散

能力、站厅和站台通过能力、垂直通过能

力、换乘通道能力等方面与客流需求间的矛

盾日益凸显，影响轨道交通线路乃至网络系

统的运营安全和效率。

金 昱
(上海市城市规划设计研究院，上海200040)
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本文重点从客流预测角度开展分析。一

方面，客流预测存在误差，其主要原因包括

三个方面[2]：车站周边用地规划等预测基础

条件发生变化，对机动车交通等道路交通发

展估计不足，对高峰小时系数等客流分布规

律认识不足。相对而言，前两个方面属于轨

道交通系统的外部影响因素，对于高峰小时

客流规律认识不足则属于轨道交通系统内部

影响因素。另一方面，在客流预测过程中，

往往存在重线路、轻车站的典型特征，对于

车站层面客流特征的关注仍显不足。

本文立足已经投入运营超过 20 年、网

络规模超过 600 km的上海市轨道交通实际

运营情况，开展车站层面进出站高峰客流特

征基础性研究。希望通过本文的研究，加强

对轨道交通车站高峰客流特征的认识，为后

续轨道交通车站规划设计提供借鉴。

11 文献综述文献综述

在轨道交通客流预测过程中，车站高峰

小时客流量和车站客流超高峰系数是合理确

定车站规模的两个重要参数：前者是确定各

个站台和楼梯宽度、自动扶梯数量等车站设

施规模的直接依据；后者是优化站台宽度等

设施规模的重要参考[3]。近年来，随着轨道

交通运营中暴露出来的诸多不足，研究人员

开始逐步重视车站客流高峰特征研究，主要

围绕以下三方面内容开展：高峰小时出现时

段、高峰小时系数取值以及超高峰系数取值。

关于高峰小时出现时段，文献[4]对比了

上海和大阪轨道交通客流数据，指出线路和

车站的客流高峰时段并不重叠，车站高峰时

段的确定应结合车站位置、性质及其周边用

地特征综合确定。更多的研究人员则通过将

车站分类进而研究高峰小时分布特征及对应

的高峰小时系数。文献[5]根据车站周边用地

特征将北京市 231座轨道交通车站划分为 8

类，包括居住类、办公类、对外枢纽类等，

并分析了不同类型车站进站客流的高峰时段

分布特征和高峰小时系数。文献[6]从车站进

站客流时变特征的角度入手，将上海市轨道

交通 232座车站划分为双峰型、早高峰型、

晚高峰型、无峰型 4类，并计算了不同类型

车站的高峰小时系数取值。文献[7]选取深圳

市 30座典型轨道交通车站，根据车站周边

用地功能将车站分为商品房居住类、商业

类、办公类等 6类，分析了各类车站进出站

客流的高峰小时系数取值范围，并对超高峰

系数进行了初步研究。

综上，近年来国内研究人员对于城市轨

道交通车站客流特征逐渐重视，希望通过分

析车站客流间的差异性，为车站规划设计提

供更为合理的定量化依据。但是，对于轨道

交通车站客流高峰特征的基础性、系统性研

究仍较为缺乏，尤其是对高峰小时系数、超

高峰系数的取值分析十分有限。

22 数据与方法数据与方法

22..11 概念界定概念界定

22..11..11 高峰小时系数高峰小时系数

高峰小时通常用以描述一天中客流量最

大的某一小时。在轨道交通规划设计领域，

为了确定车站设施规模，通常使用车站客流

高峰小时系数(记作PHF)衡量一天内交通量

的高峰特征，其计算公式为

PHF=高峰小时进站或出站人次
全日进站或出站人次

. (1)

通常采用整点一小时作为研究对象，即

将一天24 h中客流最高的某个整点一小时作

为高峰小时(记作PHF60 min)。考虑到轨道交通

客流波动性特征较为明显，采用整点一小时

进行分析存在一定偏差。本文在以60 min作

为研究对象的基础上，同步研究以15 min作

为分析单元，取客流最大的连续一个小时作

为高峰小时(记作PHF15 min)，即分析可能出现

的8:15—9:15为早高峰的情况。

22..11..22 超高峰系数超高峰系数

由于进出站客流在高峰小时内仍有一定

不均衡性、突发性，为了避免高峰时段超高

客流在车站内部阻塞而影响乘客安全和列车

运营，需要对车站高峰小时内的客流时间分

布特征进行深化研究。一般采用超高峰系数

(记作 EPHF)作为衡量车站超高峰期客流量

的指标，其计算公式为

EPHF= 超高峰时段进站或出站人次
高峰小时进站或出站人次

. (2)

式(2)中超高峰时段可选取高峰小时中客

流量最大的 15 min。根据《地铁设计规范》

(GB 50157—2013)，超高峰系数一般取值

1.1~1.4，实际操作中，在首末站、换乘站等

取较高值，一般站取较低值[8]。

22..22 数据处理数据处理

本文以 2016 年初上海市轨道交通网络

14条线路(不含磁浮线、金山支线)、303座

车站(同名换乘车站视为一座车站)作为研究
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对象。首先选取 2016年上半年某一周的全

网智能交通卡日均近千万次的刷卡数据进行

分析。全网刷卡量从星期一至星期五逐日增

大，周末逐渐回落，这与伦敦[9]、北京[10]的

轨道交通客流数据规律类似。因此，本文选

取客流量数据最大的星期五作为分析对象。

随后，研究通过跟踪同一张卡的刷卡数据，

判断每一次刷卡数据属于进站客流还是出站

客流，进而按照刷卡数据所属车站，分别计

算一天内每个车站每15 min、60 min以及全

日进出站客流量。在此基础上，分析每座车

站的进出站高峰客流特征。

考虑到新建车站客流特征存在较大不稳

定因素，数据处理过程中将全网车站根据运

营时间≥5年、<5年分为两类，两类车站的

平均客流量分别为 2.0万人次·d-1和 0.9万人

次·d-1。本文重点关注车站全日客流量、高

峰小时系数、超高峰系数等多重因素叠加下

出现的高峰时段极端客流及由此产生的设施

服务水平严重不足问题。运营期<5年的车站

总体上全日客流量较小，仍处于客流增长

期，分析此类车站高峰时段的相关系数意义

不大，也不能完全体现客流成熟后的实际客

流特征。因此，最终选取投入运营≥5年的

238座车站进行具体的客流分析。

33 车站高峰客流特征车站高峰客流特征

33..11 高峰小时时段分布高峰小时时段分布

33..11..11 全网情况全网情况

采用60 min和15 min两种分析单元分析

得出的全网车站进出站客流量时变情况如图

1所示。全网进出站客流时间分布均呈现典

型的双峰型特征，且早高峰进出站客流量均

大于晚高峰相应客流量。相比于进站客流，

出站客流时变图存在一定的滞后特征，可以

看成是进站客流时变图向右移动一定距离

(即滞后时间)形成，滞后时间约为30~45 min。

根据上海市第五次综合交通大调查，2015年

上海市居民轨道交通出行平均时耗为62 min，

其中轨道交通系统内时耗为 35 min[11]。由此

可见，这个滞后时间基本上也反映了乘客乘

坐轨道交通的平均时耗。

以60 min作为分析单元，全网进出站早

高峰均出现在 8:00—9:00，晚高峰则分别出

现在 17:00—18:00 和 18:00—19:00(见图 1a)。

以15 min作为分析单元，全网进出站早高峰

分别为 7:45—8:45 和 8:15—9:15，晚高峰分

别出现在 17:30—18:30和 18:00—19:00(见图

1b)。对比得出，15min分析单元比60 min分

析单元的进站客流高峰小时略有提前，出站

客流高峰小时则略有延后。

33..11..22 车站分布车站分布

实际工作中往往更关注车站层面的最高

峰客流所在时段的分布情况。对于进站客流

而言，超过 1/2的车站进站高峰小时出现在

早上，出现在傍晚的比例相对较低，呈现单

峰集聚特征。如表 1所示，超过 60%的进站

高峰客流出现在 7:00—9:00，仅 30%出现在

17:00—19:00。

出站客流的高峰小时分布则呈现出双峰

集聚特征。如表1所示，以60 min作为分析

单元，高达 43.0%的车站出站高峰客流出现

在8:00—9:00，同时高达46.6%的车站出站高

峰客流出现在18:00—19:00；以15 min作为分

析单元，出站客流高峰小时位于8:00—9:00、

a 60 min
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图1 车站进出站客流时间分布

Fig.1 Temporal distribution of arrival/departure passenger volume
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18:00—19:00的比例均超过1/3。

33..22 高峰小时系数取值范围高峰小时系数取值范围

33..22..11 全网情况全网情况

由于全网早高峰客流集聚度更高，早高

峰小时系数取值较大幅度高于晚高峰小时系

数。这可能与早高峰客流更多是通勤客流直

接相关，通勤客流的上班时间相对比较稳

定、集中；晚高峰的形成则受更多的因素干

扰和影响，时间跨度更长、客流分布亦更平

缓。文献[12]对于城市道路交叉口车流量高

峰小时系数的研究也发现了类似的特征。

对比两种分析单元，进站客流的PHF15 min

均值比 PHF60 min均值高 10%左右，出站客流

的对应增幅相对有限(见表 2)。可见，全网

层面进站客流存在较大的波动性特征，采用

15 min的分析精度十分必要。

33..22..22 车站分布车站分布

实际工作中往往更关注车站层面的最高

峰客流分布情况。以每个车站作为分析对

象，分析全网 238座车站的高峰小时和高峰

小时系数可以发现：1)进站客流高峰小时系

数均值高于出站客流，采用15 min和60 min

分析单元得出的进站客流高峰小时系数均值

比出站客流对应值分别大 15.6%和 9.0%(见

图2)，这可能与早高峰大量通勤客流的集中

进站有关；2)采用15 min分析单元更能反映

高峰客流的特征，这与全网高峰小时系数取

值特征类似。

1）进站客流。

进站客流高峰小时系数分布如图 3a 所

示。进站高峰小时系数最低的车站位于两大

交通枢纽内——虹桥火车站(PHF15 min=10.7%)

和浦东国际机场(PHF15 min=10.8%)，这主要与

对外交通客流分布相对平稳有关。上海市传统

商业区内的车站高峰小时系数大多为15%~20%，

包括静安寺、南京西路、人民广场、南京东

路、徐家汇等车站。这主要与这些车站周边

地区商业、办公、居住等多种功能的配置相

对复合有关。

进站高峰小时系数超过 20%的车站占

50%。这类车站在空间分布上主要位于两类典

型区域：①4号线环线以外、放射型线路的

外围车站，周边用地以居住为主；②4号线

环线以内、周边用地以高强度办公开发为主。

进站高峰小时系数超过 30%的车站占

表1 进出站客流高峰小时时段分布

Tab.1 Temporal distribution of arrival/departure passenger volume peak hours

客流方向

进站

出站

分析单元

60 min

15 min

60 min

15 min

时段

7:00—8:00

21.7

28.7

0.4

3.2

8:00—9:00

40.2

35.6

43.0

34.1

17:00—18:00

15.7

17.8

0

2.2

18:00—19:00

14.9

14.6

46.6

41.4

19:00—20:00

0

0

2.8

11.1

%

注：为方便对比，将15 min分析单元计算得出的高峰小时转换为整点一小时内的实际分布，即若某车站早高峰小时为
7:15—8:15，则分析时该车站高峰小时位于7:00—8:00、8:00—9:00的比例分别为0.75和0.25。

表2 全网进出站客流高峰小时系数取值

Tab.2 Peak hour factor of arrival/departure passenger volume within the rail transit network

客流方向

进站

出站

分析单元

60 min

15 min

60 min

15 min

早高峰时段

8:00—9:00

7:45—8:45

8:00—9:00

8:15—9:15

早高峰系数/%

13.1

14.3

14.8

15.2

晚高峰时段

17:00—18:00

17:30—18:30

18:00—19:00

18:00—19:00

晚高峰系数/%

11.2

12.5

11.9

11.9
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图2 车站客流高峰小时系数箱形图

Fig.2 Box plot of peak hour factors at stations
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12%。这类车站的典型特征是周边用地性质

十分单一。例如，1号线通河新村站、6号

线巨峰路站、7号线锦绣路站、8号线杨思

站、11 号线桃浦新村站等为居住密集型车

站，其 600 m范围内居住用地面积比例均超

过 30%，最高甚至达 50%；2 号线陆家嘴

站、9号线漕河泾开发区站等为办公密集型

车站，其 600 m范围内商业、办公用地面积

均超过30%(见图4)。

2）出站客流。

出站客流高峰小时系数分布如图 3b 所

示。与进站客流类似，出站高峰小时系数低

值车站多为大型对外交通枢纽，最低为浦东国

际机场站(PHF15 min=10.3%)，虹桥火车站、上海

火车站等车站的高峰小时系数介于10%~15%。

此外，高峰小时系数低值车站还包括 1号线

延长路站、3号线赤峰路站、8号线江浦路

站、13号线金沙江路站等位于中心城区内的

车站。这类车站出站客流高峰位于傍晚，但

是出站客流并未十分集聚。这可能与其位于

中心城的区位以及周边用地功能相对较为复

合有关，车站周边除了居住用地以外，还布

局了三甲医院、高等院校等，使得进出站客

流比较均衡。

主要商业办公区内的车站出站高峰小时

客流系数集中于 20%~25%，高峰客流集中

度高于进站客流。与进站高峰小时系数相

比，出站高峰小时系数总体较小，超过20%

的车站比例约为27%。这类车站主要位于两

类区域：①4号线环线及周边区域内的 1号

线、2号线、9号线等骨干线路的车站，周

边用地以高强度商业办公开发为主，尤其是

张江高科、漕河泾开发区等典型的办公密集

型车站，出站高峰客流系数超过30%；②4号

线环线外围车站，包括 2号线海天三路、3

号线铁力路、5号线文井路等，车站位置处

于远郊，周边开发成熟度较低，客流总量低

(日均进出站客流量总计不足7 000人次·d-1)。

3）小结。

综合进站和出站客流高峰小时系数空间

分析来看，进出站高峰小时系数主要与车站

周边用地特征、区位密切相关。如果车站位

于城市外围且以高强度单一居住功能为主，

或者周边以高强度单一办公功能为主，则车

站存在较高高峰小时系数的可能，需要在规

划设计阶段予以关注。对于这类车站，可以

研究通过优化调整车站周边用地功能布局、

适当增设车站等方式规避单点大客流风险，

也可以研究通过增设相邻区间贯通式多列位

停车线、增加站台宽度和数量(如设置一岛

两侧式车站)、提高出入口通行能力等方

式，提高车站对于大客流的应对能力。

33..33 超高峰系数取值范围超高峰系数取值范围

考虑到车站超高峰客流对车站规模的影

响，在采用15 min分析单元计算高峰小时时

段及高峰小时系数取值的基础上，对车站进

出站客流的超高峰系数进行研究。

33..33..11 全网情况全网情况

车站客流超高峰系数取值分布如表 3所

示。大部分车站超高峰系数位于规范推荐范

围内。进出站客流超高峰系数为1.1~<1.4的

车站分别达 71%，75%。与此同时，相比于

进站客流，出站客流超高峰系数分布更为离

a 进站客流

运营≥5年的车
站PHF值分布

0.10~0.15
0.15~0.20
0.20~0.25
0.25~0.30
0.30~0.48
运营<5年的车站
轨道交通线路
城市道路内环线
城市道路外环线
行政边界

b 出站客流

运营≥5年的车
站PHF值分布

0.10~0.15
0.15~0.20
0.20~0.25
0.25~0.30
0.30~0.48
运营<5年的车站
轨道交通线路
城市道路内环线
城市道路外环线
行政边界

北

图3 进出站客流高峰小时系数分布

Fig.3 Distribution of peak hour factors of arrival/departure passenger volume

北
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散，这可能与高峰时段进站客流出行目的、

出行时间相对统一，以通勤为主，而出站客

流出行目的、出行时间更为分散有关。

33..33..22 车站分布车站分布

1）进站客流。

进站客流超高峰系数分布如图5a所示。进

站客流超高峰系数取值较高、介于 1.3~<1.4

的车站共有 6座，其中仅龙华中路站、蓝村

路站两座车站日均进站客流超过1万人次·d-1，

其余 4座车站进站客流量均偏低。超高峰系

数高于规范推荐值的车站比例不足 2%，仅

有 4座，其中 3座为放射型线路外围居住型

车站，受开发强度、开发时序等因素影响，

全天进站量不足1万人次·d-1；另1座为上海

体育场站(EPHF=1.77)，为举办大型赛事时

产生极端高峰客流。经统计，进站客流超高

峰系数低于规范推荐值的车站约为27%，这

类车站主要是网络中外围的一些居住型车

站，也包括一些典型的办公型车站，如南京

东路站、漕河泾开发区站等。可以看出，采

用15 min分析单元计算得出的进站客流超高

峰系数超过 1.4的车站比例低。考虑到这其

中大部分车站全天进站量不大，其对应的超

高峰系数取值尚不具参考价值。

2）出站客流。

出站客流超高峰系数分布如图 5b 所

示。相比于进站客流，出站客流超高峰系数

的分布更有规律。超高峰系数低于规范推荐

值的车站约为21%。这类车站多分布于城市

外围，周边用地以居住功能为主，超过85%

的超高峰时段集中在 17:30—19:00。超高峰

系数取值较低、介于 1.1~<1.2 的车站约为

38%。这部分车站除了一些居住密集型车

站，还包括两类特殊车站：①办公密集型车

站，如陆家嘴站、漕河泾开发区站、张江高

科站等；②传统的商业办公混合型车站，如

静安寺站、人民广场站等。这两类车站超高

峰时段多位于 8:45—9:15，超高峰系数取值

并不突出，但高峰小时系数均较高，这可能

与高峰时段出站客流总量较大、周边商业办

公业态层次较为丰富有关。

出站客流超高峰系数取值较高、介于

1.3~<1.4的车站约为 11%。典型车站可以分

为两类。一类是位于外环线外的居住密集型

车站(如 1号线富锦路站和宝安公路站、7号

线顾村公园、9 号线九亭站和松江新城站

等)，出站高峰时段位于傍晚。上述车站均

位于线路末梢，承担了周边一定范围内的交

通接驳功能。这类车站与规范推荐的超高峰

系数取高值的首末站有点类似，在客流预测

分析中超高峰系数宜取较高值。另一类是中

心城内的换乘站(如徐家汇站、海伦路站、

汉中路站等)。这几座换乘站出站高峰时段

位于早上，超高峰系数亦较高，符合规范推

荐的换乘站超高峰系数取较高值的建议。但

是，考虑到全网共有 50余座换乘站，仅上

述个别换乘站出现了较高的超高峰系数，尚

无法佐证换乘站客流都存在较高超高峰系数

的论断。超高峰系数高于规范推荐值的车站

比例仅为4%，典型车站是3号线殷高西路站

和共富新村站。这两个车站出站高峰小时均

位于傍晚，出现极端15 min高峰的原因可能

在于两个方面，一是车站的区位均位于外环

线附近，属于典型的 4号线外围居住密集型

车站；二是车站周边住宅建设年代、类型均

十分接近，殷高西路站和共富新村站周边居

住用地基本上都是 20世纪 90年代前后建设

的老公房(见图6)。
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图4 高峰小时系数高值车站600 m范围现状用地性质

Fig.4 Land use of 600 meters around stations with the highest peak hour factors

陆家嘴站 漕河泾站

通河新村站 锦绣路站

办公
商业
其他公共设施
居住

市政公共设施用
绿地
水域
其他

工业
仓储
对外交通
社会停车场及广场

表3 车站客流超高峰系数取值

Tab.3 Passenger extra peak hour factors at stations

客流方向

进站

出站

EPHF

1.0~<1.1

26.9

20.6

1.1~<1.2

56.7

38.2

1.2~<1.3

12.2

26.1

1.3~<1.4

2.5

10.9

≥1.4

1.7

4.2

%
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3）小结。

采用15 min分析精度得出的高峰小时系

数精度高，由此计算得出的超高峰系数大多

位于规范推荐区间内，一定程度上也佐证了

规范推荐值的合理性。但倘若采用60 min计

算精度，将有许多车站的超高峰系数超过规

范推荐值范围。从超高峰系数取值来看，办

公密集型车站往往存在较高的进出站总量和

高峰小时系数，而超高峰系数偏低；居住密

集型车站在各个细分区间内均有分布，超高

峰系数取值与车站区位以及住宅建设年代、

类型的混合程度相关，相对单一的住宅类型

容易形成较高的超高峰系数。对比既有规

范，虽然超高峰系数高于规范推荐值的车站

数量较少，但是有两类车站需要引起重视：

①大型体育场馆周边的地铁车站，存在散场

时段的瞬时进站高峰客流；②城市轨道交通

线网外围的相对单一住宅类型的居住密集型

车站，存在下班时段的出站瞬时高峰。

44 结语结语

基于强化车站客流特征分析以提高车站

规划设计科学性的基本思路，本文利用上海

市运营超过 5年的 238座车站的智能交通卡

刷卡数据，对轨道交通车站高峰小时客流特

征进行了系统研究。得出以下基本结论：

1）从分析精度来看，轨道交通车站客流

分析应采用15 min作为基本分析单元，采用

60 min分析单元容易抹平一些高峰客流特征。

2）从高峰小时时段分布来看，更多车

站的进出站高峰客流出现在早上，而且进站

客流在晚高峰出现全日高峰客流的比例明显

低于出站客流。因此，对于大多数车站而言，

客流预测过程中应更多关注早高峰客流特征。

3）从高峰小时系数取值来看，进站客

流取值高于出站客流，而且进出站高峰小时

系数主要与车站区位及周边用地特征相关。

位于城市外围且以高强度单一居住功能为

主，或者周边以高强度单一办公功能为主的

车站，存在较高高峰小时系数的可能，需要

引起重视。

4）从超高峰系数取值分布来看，在采

用15 min分析精度较好地识别高峰小时的前

提下，大部分车站超高峰系数位于规范推荐

值范围内。对于位于线路末梢，同时承担了

周边一定范围内交通接驳功能的车站，超高

a 进站客流

图5 进出站客流超高峰系数分布

Fig.5 Distribution of extra peak hour factors of arrival/departure passenger volume

b 出站客流

运营≥5年的车站
EPHF值分布

1.0~<1.1
1.1~<1.2
1.2~<1.3
1.3~<1.4
1.40~1.78
运营<5年的车站
轨道交通线路
城市道路内环线
城市道路外环线
行政边界

运营≥5年的车站
EPHF值分布

1.0~<1.1
1.1~<1.2
1.2~<1.3
1.3~<1.4
1.40~1.78
运营<5年的车站
轨道交通线路
城市道路内环线
城市道路外环线
行政边界

北

北

图6 超高峰系数高值车站周边600 m范围现状用地性质

Fig.6 Land use of 600 meters around stations with highest extra peak hour factors

殷高西路站 共富新村站
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峰系数在客流预测中可以适当选用规范推荐

的较高值，而对于车站周边存在体育场馆等

设施的车站，应充分考虑瞬时高峰客流带来

的高超高峰系数。

因此，车站选址过程中应充分重视区位

特征、用地特征带来的客流影响。通过合理

选择车站位置、优化周边用地功能等规划手

法，规避极端客流高峰的出现。同时，采用

增设停车线、优化站台和出入口设计等多种

设计手法应对大客流冲击，保障后续轨道交

通的运营安全。同时，围绕轨道交通车站的

TOD 开发以及结合车站进行城市有机更新

时，应注重车站周边用地功能的混合，尤其

在传统居住区中应注重增加的居住功能与既

有居住功能的差异性。通过提升用地功能混

合度，从源头上抑制极端高峰客流的出现。

由于上海运营时间超过 5年的车站中约

有 30座进行了不同程度的限流，限流车站

的实际刷卡客流数据无法完全体现车站客流

需求特征，相应的高峰小时系数和超高峰系

数可能偏低。这部分限流车站往往也是网络

中客流量比较大的车站，如莘庄站、彭浦新

村站、陆家嘴站等。若是简单将这些车站剔

除，得出的车站整体高峰小时系数和超高峰

系数将降低，更加偏离实际情况。后续可以

结合手机信令等相关数据，深化分析限流车

站的客流需求特征。此外，在高峰时段，除

了进出站能力，换乘通道能力、站台能力亦

是制约系统能力的重要因素。未来应对上述

这些因素开展研究，有助于更加全面地认识

车站高峰小时特征，为轨道交通车站规划设

计提供更多的支撑。
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