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城市轨道交通车站客流时空分布特征分析及启示——以北京为例 

王静 刘剑锋 马毅林 
 

【摘要】轨道交通线网客流特征实质上是车站客流时空分布叠加及交换的效果体现，通过分

析车站客流的波动性，发现北京轨道交通系统在不同时间维度和区域范围均呈现出明显的不

均衡特征；针对车站特点进行聚类分析，归纳出不同用地类型车站工作日及周末车站客流时

空分布存在较大差异，特别是决定车站规模的进站客流最大时段并非全部发生于工作日或早

晚高峰，商业及文体景区类、对外枢纽类、高校类车站周末进站量比平日更高；北京轨道交

通换乘系数远高于国内其它同类型城市，换乘车站是线路与线路之间的结合点，换乘设施服

务水平直接决定了轨道交通系统的运行效率和吸引力；同时北京也是限流车站最多的城市，

分析车站限流原因，对今后改善供给和服务水平大有帮助；需要特别指出，仅依靠轨道交通

系统自身集散客流是不够的，只有通过与其他方式紧密衔接，根据区位特点做好差异化接驳

设施，才能充分发挥车站的辐射作用。随着乘客出行需求日渐多样化，轨道交通规划和建设

也应以人为本，面向乘客提供差异化、精细化的供给服务转变，最大限度挖掘公共交通潜力，

促使轨道交通为居民出行发挥更大效用。 

【关键词】轨道交通；车站；客流特征；换乘；限流；接驳方式 

 

北京市现有常住人口超过 2000 万人，日均出行需求接近 6000 万人次，伴随城市空间的

扩展，市民日常活动范围逐渐扩大，机动化出行比例也越来越高。面对交通需求的日益增长，

近年来，北京市加快轨道交通发展与建设，对缓解城市交通拥堵、优化完善城市空间布局、

提高人民生活质量等发挥了重要作用。目前，北京轨道交通系统承担了六环内 16.8%的出行，

比十年前增加了 12.3 个百分点；日均服务进出站旅客 1000 余万人次，基本确立了其在公共

客运体系中的骨干地位。轨道交通车站作为旅客乘降的场所，既是乘客出行的出发、换乘与

终止点，也是连接轨道交通系统与城市的纽带，轨道交通线网客流特征实质上是车站客流时

空分布叠加及交换的效果体现。查找文献中发现，已有轨道交通客流的研究主要侧重于线路

和网络，单独对车站客流的讨论较少，而详细分析车站的客流特征，可为确定车站规模及制

定运营计划提供定量化依据，有利于提高建设工程的规划与设计质量，确保城市轨道交通开

通后的服务水平，因此本文以北京轨道交通车站为例专门对其客流特征开展调查和分析。 

1. 北京轨道交通车站空间分布及类型 

北京轨道交通线网呈环线加方格网状布局，截止至 2013 年 10 月，全市已开通运营 16

条线路，里程达到 456 公里，全网共设车站 231 座，其中换乘车站 37 座（2 线换乘 34 个、

3 线换乘 3 个），换乘站比例为 16%，平均站间距是 1.7 公里。 

随着近年轨道交通的快速发展，核心区（二环内）轨道站点覆盖密度已达到 0.51 个/平

方公里，现状轨道站点覆盖人口情况见图 1，其中核心区和五环内轨道交通站点 1000 米半

径覆盖的土地面积比例分别为 77.5%%和 46.6%，覆盖人口占相应区域内总人数的比例分别

为 79.0%和 61.0%，标志着北京轨道交通在核心区的供给已处于较高水平。 
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依据不同的标准，可将轨道交通车站划分为以下几类： 

 按衔接线路数可将车站分为普通车站和换乘车站； 

 按车站周边用地性质可将车站分为居住类、办公类、商业及文体景区类、公交枢纽

类、对外枢纽类、高校类以及混合类车站； 

 按流量是否管控可将车站分为限流车站和非限流车站。 

 

图 1 北京市轨道交通车站 1km 半径覆盖人口情况 

2. 车站客流时间分布 

2.1 不同时间维度下的客流波动特征 

2012 年，北京轨道交通全年完成客运量 24.6 亿人次，进站客流在不同时间维度下均表

现出一定的波动性，主要表现为以下几方面： 

客流全年波动特征。按月份统计，通常三、四季度客流高于一二季度；由于寒假、春节

返城离京人员较多，造成 1 月和 2 月进站乘客人数最低；全年进站量最大月份出现在 7 至 8

月，一是由于此阶段为旅游旺季，城市中流动人口的增加导致轨道客流相应上升，另一方面

由于天气炎热，部分市民夏季出行时由公交、自行车等方式转移至乘车环境更为凉爽的轨道

交通系统。 

客流一周波动特征。一周各日的进站量也呈现出不均衡性，主要表现为周末进站量大幅

下降，仅为工作日的 76.5%，且周日进站量略低于周六，说明轨道交通系统日常服务的通勤

出行比例较高。 

客流一日波动特征。尽管周末进出站量明显低于工作日，但从各日分时客流进站量分布

（图 2）中可以看出，周末平峰时段（9：00~17：00）客流规模基本于工作日持平甚至略高；
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与周末客流进站时间分布全日相对均衡不同，工作日有明显的早、晚高峰，早高峰出现在

7:30-8:30，早高峰小时系数（早高峰小时进站量占全日进站量的比值）为 13.7%；晚高峰出

现在 17:30-18:30，晚高峰小时系数为 11.7%，早高峰两个小时（7：00-9： 00）和晚高峰两

个小时（17：00-19：00）客运量占全天的比例为 44.2%。 

 

图 2 工作日及周末分时客流进站量分布 

2.2 车站客流高峰小时发生时间 

（1）决定车站规模的进站客流最大时段并非全部发生于工作日 

根据轨道交通车站附近土地利用类型影响，不仅车站进站客流的时间分布会有所区别，

且不同用地类型的车站工作日与周末的客流特征也存在明显差异。从形态上看，目前北京

231 座车站可归纳为如下七类： 

居住类。此类车站周边用地以居住类为主，多数位于近郊区和边缘组团，工作日进站客

流时间较为集中，在时间上具有明显潮汐性，进站时间分布呈单峰形态，早高峰时段以进站

客流量为主；居住类车站工作日与周末进站客流规模及时间分布均存大较大差异。 

办公类。此类车站工作日早高峰以出站客流量为主，晚高峰以进站客流量为主，时间分

布趋势与居住主导类正好相反，多数位于金融街、CBD、中关村、上地、亦庄等大型就业

岗位集中的区域；与居住类车站相类，办公类车站工作日与周末进站客流规模及时间分布也

存大较大差异。 

对外场站类。此类车站客流全日时间分布较为均匀，客流分布随时间呈抖动趋势，工作

日及周末客流进站规模均较高，无明显的低谷，客流与该类车站所服务的枢纽中其它方式（列

车、航班、长途客车）的发车时刻密切相关。 

混合类。此类车站周边多数为混合用地性质，客流全日进出站时间分布均有两个明显的

早晚高峰，如果从时间分布趋势上细分，又可分为：居住+商业、居住+办公类等。通常情

况下此类车站两个高峰峰值存在一定差异。 

商业及文体景区类。此类车站多数位于大型商业中心或体育娱乐中心周边，进、出站高

峰出现时段差异较为明显，上午 9：00 之后以出站客流为主，下午 15：00 后以进站客流为

主。通常情况下此类车站周末进站量高于工作日。 
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公交枢纽类。此类车站服务于北京市大型公交枢纽，工作日进站时间分布有两个高峰；

周末客流小于工作日，且无明显早晚高峰。 

高校类。此类车站位于高等院校周边，由于白天学生在校学习，上午进站客流较少，下

午至晚上进站人数逐渐增加，周末进站量一般高于工作日。 

工作日日均进站量大约为周六的 1.28 倍，是周日的 1.36 倍，需特别注意的是，并非每

个车站周末进站人数均低于工作日。统计显示，商业及文体景区类、对外枢纽类、高校类等

车站周末进站量普遍还要高于工作日，其中高校、商业及文体景区类车站增加幅度超过 15%。

表 1 将各类型站点分用地性质进行归类，设工作日进站量为 1 分别计算周六及周日客流变化

情况。 

表 1 不同用地类型车站工作日及周末进站量关系 

进站量 居住 办公 商业及文体景区 对外枢纽 公交枢纽 高校 混合 
工作日 1 1 1 1 1 1 1 
周六 78.4% 60.6% 115.3% 111.2% 82.2% 129.6% 73.0% 
周日 72.9% 54.6% 117.1% 114.1% 81.8% 127.4% 67.8% 

 

此外，与全网客流进站时间工作日与周末时间分布存在明显区别不同，商业及文体景区

类、对外枢纽类、高校类等工作日及周末客流进站时间分布形态基本一致，典型车站进站客

流随时间分布如图 3 所示。 
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图 3 典型车站工作日与周末进站量时间分布（蓝色-工作日，红色-周末） 

（2）并非所有车站客流高峰小时出现在早晚高峰 

通过对各车站最大小时进站量的发生时间及比例进行统计，结果显示，车站进站客流平

均高峰小时系数为 18.22%，其中，T2 航站楼高峰小时系数最低，仅为 8.3%；沙河高教园高

峰小时系数最大，达到 34.7%。总体看来，居住类车站高峰小时系数普遍较高，对外枢纽类

车站则是整体偏低。 

不仅各站高峰小时系数差异明显，而且不同类型车站高峰小时的发生时间也存在差别。

数据显示，进站高峰小时发生在 7:00 至 9:00 车站比例为 57.6%，发生在 17:00 至 19:00 的车

站比例为 39.7%。另有 2.7%的车站高峰小时发生在其它时段，此类车站主要涉及对外枢纽

类、商业及文体景区类，非典型车站高峰小时发生时段及比例见表 2。 

表 2 非典型车站高峰小时发生时段及比例 

车站 高峰小时时间 高峰小时比例 站点周边用地性质 

北京站 10：00-11：00 8.37% 对外枢纽 

T2 航站楼 10：00-11：00 8.33% 对外枢纽 

北京西站 15：00-16：00 8.38% 对外枢纽 

天安门东 16：00-17：00 11.60% 商业及文体景区 

动物园 16：00-17：00 15.22% 商业及文体景区 
奥体中心 21：00-22：00 14.96% 商业及文体景区 

 

通过以上分析可得出：由于车站用地类型不同，进站客流的规模和时间分布，特别是工

作日与周末的客流特征存在较大差异，商业及文体景区类、对外枢纽类、高校类等车站周末

进站量高于工作日，且决定车站规模的进站客流最大时段并非全部发生于工作日。因此，在

规划设计工作中要特别注意，不能一概用工作日线路高峰时段或工作日车站高峰小时的车站

上、下车客流作为确定车站规模的依据。这就要求在线路可行性研究阶段及初步设计阶段的

客流预测工作中，对于大型客流集散车站，特别是设置在对外枢纽、商业中心和文化体育活

动场所的站点，除给出常规客流预测结果外中，还应分析此类车站周末及节假日乘降量及其

对线路高峰小时最大断面客流量和站点进、出站量的影响。 

3. 车站客流规模及空间分布 

（1）单站进站客流规模相差近 140 倍 

车站客流规模受站点周边用地类型、开发强度及程度等因素影响较大，通过对 2013 年
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7 月所有工作日进站量均值进行统计，结果显示，北京轨道交通系统日均进站乘客为 554 万

人次，各站全日进站客流规模从 0.07 万至 9.70 万人次不等，相差近 140 倍速。进站量低于

1 万人次的车站比例为 24.4%，1 至 2 万的车站比例为 26.7%，7 至 8 万的车站为 2.2%，8

万以上的车站比例为 0.9%。通过对各站进站高峰小时客流进行统计，一小时内车站进站最

大值从 160 人至 15990 人次之间，平均每站服务进站乘客 4136 人次/高峰小时。 

（2）仅 39%的车站达到平均进站量以上 

各车站全日进站量排序分布见图 3，空间分布不均衡特征明显。平均每个车站服务进站

乘客约为 2.4 万人次，231 个车站中只有 90 座达到平均进站量以上，比例仅为 39%。进站

量位于前 20%的车站服务乘客总数占至全部进站客流的 44.1%，而进站量位于后 20%的车站

仅占全日所有进站量的 4.6%。进站量位于前十位的车站集中分布在公交枢纽及对外枢纽附

近，总进站量约为 75 万人次，占所有乘客的 14.1%。进站量后十位的车站主要分布于郊区

线四环以外的位置，车站周边土地处于待开发或开发强度较低水平，总进站量为1.9万人次，

仅占所有进站客流的 0.36%。 

（3）进站量空间分布中心城高于外围 

车站进站量排序如图 4 所示，进站客流分布呈现中心城高外围低的趋势，一方面受城市

空间布局和开发强度的影响，各地区的出行产生和吸引存在差异；另一方面，现有服务水平

下，轨道交通全行程速度仅为小汽车的 79%，长距离出行与小汽车相比无明显竞争优势，

对外围地区居民吸引力不高，而轨道交通主要吸引目标人群正是此部分中长距离出行的乘客。 

 

图 4 各车站全日进站量排序 

4. 换乘站客流构成及服务水平 

（1）换乘系数高 

目前北京轨道交通系统日均客流量 1010 万人次，其中换乘量 455 万人次，换乘系数为
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图 6 2013 年第三季度北京轨道交通限流车站位置 

由于部分车站采取高峰时段限流措施及部分线路区间高峰时段车厢过于拥挤的影响，导

致轨道交通的吸引力下降，居民通勤出行需求可能通过错锋上下班和方式转移被抑制，通过

目前轨道刷卡数据或人工调查统计的轨道方式高峰小时系数很可能低于实际的需求。若车站

能力可满足需求不需采取限流措施，则现状轨道交通进站客流规模将进一步提高，进而对车

站设施及设备规模提出更高要求。 

6. 进出站客流接驳体系 

相较于其它方式，轨道交通站间距较大，其覆盖范围及吸引范围有限，难以做到门到门

服务，仅依靠轨道交通系统自身集散客流是不够的，只有通过与其他方式紧密衔接起来，才

能使城市轨道交通系统发挥最大作用。 

（1）对外枢纽及公交枢纽类车站吸引客流量大 

对比工作日与周末排名前十位的车站可以看出，工作日办公类车站客流较多，周末则是

商业类客流较高；对外枢纽类及公交枢纽类车站每日进站客流总量均比较靠前，由此可以判

断城市对外、对内接驳方式对轨道交通客流贡献较大。 

表 3 工作日及周末进站前十名车站排名 

车站 用地性质 工作日排名  车站 用地性质 周末排名 
东直门 公交枢纽 1  西单 商业 1 
国贸 办公 2  北京站 对外枢纽 2 
西单 商业 3  北京西站 对外枢纽 3 
大望路 混合 4  东直门 公交枢纽 4 
西直门 公交枢纽 5  西直门 公交枢纽 5 
西二旗 办公 6  北京南站 对外枢纽 6 
北京站 对外枢纽 7  王府井 商业 7 
北京西站 对外枢纽 8  国贸 办公 8 
三元桥 混合 9  大望路 混合 9 
崇文门 混合 10  前门 公交枢纽 10 
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要从线网规划层面优化线网衔接结构，例如外围线路与中心城线路的衔接尽量创造多点换乘

条件，不同线路间换乘车站布局上优先考虑同台换乘等，还要重视换乘车站自身的布置和规

划，包括运能匹配性（站台人数）、换乘便捷性（换乘时间，换乘流线顺畅性）、设施能力（超

高峰饱和度，楼梯扶梯端部拥堵人数，站台人流密度）和换乘舒适性等。 

（4）注意车站限流后表现出的客流特征与实际需求不完全对称 

车站限流实质上是由于轨道供给与实际需求不匹配造成的，受限流影响，居民错锋出行

或选择其它方式，因此，通过目前轨道刷卡数据或人工调查统计的轨道方式高峰小时系数低

于实际的需求，后续线路在设计和建设时应充分考虑此因素并吸取以往教训，在轨道客流预

测及运营组织中注意留有余地。 

（5）根据车站所处区位特征做好差异化接驳服务，统筹规划并立争同步实施 

根据区位特点做好差异化接驳设施对提高轨道交通吸引力和服务水平至关重要。对于中

心城内车站分布密度高、步行进站比例大的特点，需继续加强车站一体化设计工作，接驳重

点放在车站与周边建筑“无缝衔接”，最大限度的人车分流。线路起终点通常情况下是与其

他交通子系统换乘接驳的重要节点，所以此类车站出入口的设置应与公交站点、出租车停车

区、自行车停车场及人行过街设施配置相匹配，接送距离轨道站点较远的居民使用轨道交通，

以充分发挥车站的辐射作用，实现轨道交通、公交、小汽车等交通方式的融合，从而提高轨

道交通的可达性和服务范围，达到提高城市公共交通服务水平的目的。 

因此，在加速轨道交通建设的同时要注意提供差别化、精细化的服务，才能提高轨道交

通吸引力、最大限度挖掘公共交通潜力，促使轨道交通为居民出行发挥更大效用，实现交通

与城市和谐发展。 
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