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轨道客流高峰小时特征分析 

 

 

马亮 李智 谢明隆 
 

 

【摘要】客流预测是城市轨道交通建设项目“规模、投入和效益”的评价基础和决策依据，特别是

高峰小时客流量的预测，直接关系到轨道交通设施建设规模以及政府财政投入。但目前国内对于轨道客

流高峰小时特征的研究还缺乏系统性，且不同类型的轨道客流高峰小时系数在应用中存在概念混淆、取

值不合理等问题，本文以深圳轨道为例，利用深圳通公司的轨道刷卡数据，从网络、线路、站点、断面

等层面深入分析轨道客流的时间分布特征，最后总结出不同类型轨道客流高峰小时系数的取值范围和建

议，以便于在实际客流预测工作中进行应用。 

【关键词】客流特征；高峰小时系数；深圳轨道 

 

 

0 引言 

客流预测是城市轨道交通建设项目“规模、投入和效益”的评价基础和决策依据[1]。从国

家层面到地方层面都越来越重视客流预测在轨道交通科学建设中的作用。2015 年 1 月，国

家发改委发布关于加强城市轨道交通规划建设管理的通知（发改基础[2015]49 号），轨道交

通工程项目可行性研究报告和评估大纲提出的第一条项目技术条件就是客流量预测，并要求

重点强化高峰小时客流等特征分析[2]。同时地铁设计规范也指出，地铁的设计运输能力应满

足预测的远期单向高峰小时最大断面客流量的需[3]，可见轨道交通高峰小时相关的客流预测

参数取值以及预测结果的重要性。 

我国学者在轨道客流高峰小时特征方面也做了大量研究。文献 4、文献 5 中分析了北京

市线网、线路、不同类型车站、换乘站客流在工作日、周末的时间分布特征[4][5]；文献 6~

文献 8 中分析了东京、大阪、上海的轨道线路高峰小时最大客流断面位置、三高断面客流高

峰小时系数[6-8]；文献 9 中分析了深圳市轨道交通线路高峰小时断面最大客流量及列车满载

率[9]；文献 10 中分析了广州市轨道线路客流的时间分布特征以及轨道客流的出行目的构成

[10]。既有研究基本涵盖了轨道客流高峰小时特征相关的主要指标，但多作为文章研究的一

部分，缺乏针对轨道客流高峰小时特征的系统性研究。本文主要以深圳轨道为例，针对实际

工作中遇到的问题，剖析不同类型轨道客流高峰小时系数的概念，并从网络、线路、站点、

断面等层面深入分析轨道客流的时间分布特征，为模型相关参数的选取、客流预测结果合理

性的把握提供参考。 
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深圳市目前正在运营的有 5 条轨道线路，分两期建设完成，总计 178.8 公里，131 个车

站（包括 13 换乘车站）。其中，一期工程于 2004 年底建成，总长 21.8 公里；二期工程于 2011

年 6 月大运前建成，总长约 157 公里。为了应对高峰期间客流空间分布的不均衡性，1 号线、

3 号线、4 号线三条线路采用大小交路运营，基本情况如表 1 所示。 

表 1 目前深圳市正在运营的轨道网络基本概况 

线路 
长度 

（公里） 

车站数 

(个) 
车辆编组 运行交路 

1 号线 40.8 30 A6 罗湖-机场东,罗湖-西乡 

2 号线 35.9 29 A6 新秀-赤湾 

3 号线 41.6 30 B6 双龙-益田,塘坑-华新 

4 号线 20.3 15 A6 
清湖-福田口岸,深圳北-福田

口岸 

5 号线 40.1 27 A6 前海湾-黄贝岭 

合计 178.8 131 / / 

1 高峰小时特征相关的参数在使用中存在的问题 

（1）高峰小时特征相关的概念混淆 

轨道客流的高峰小时特征在实际应用中以相应的客流高峰小时系数来表达，高峰小时系

数是指一日内客流集中的某一个小时的流量占该处全日客流量的比重[1]。该指标主要用于反

映乘客出行的时间不均衡性，实际工作中，很多交通设施的设计规模均以此为依据。 

在客流预测中，轨道客流高峰小时系数可以分为全网客流出行量高峰小时系数、线路客

流量高峰小时系数、站点进出站量高峰小时系数、高峰小时单向最大断面客流量高峰小时系

数、节假日周末高峰规模系数等，各个参数都有不同的意义，取值具有差异性。但在实际工

作中，高峰小时系数的类型往往会被忽视，只出现高峰小时系数的概念，导致不同类型的系

数互相串用或取值相近，导致客流预测结果的偏差。 

（2）部分高峰小时特征相关的参数取值不合理 

三高断面客流高峰小时系数与线路客流量高峰小时系数是客流预测中经常遇到的两个

参数，但由于两者性质不同，前者一般会明显高于后者。但在各大城市的客流预测工作中，

三高断面客流高峰小时系数取值往往偏低，导致客流预测结果的不合理。 

沈阳市地铁 2 号线工程客流预测中，早晚高峰运量高峰小时系数与三高断面高峰小时系

数相近，初期早高峰运量高峰小时系数为 0.143，略低于断面高断面小时系数 0.153，如表

2 所示。在深圳市地铁 3 号线西延段工可研究中，初期 2014 年三高断面客流量高峰小时系

数为 16.4%；线路客流量高峰小时系数为 12.7%[12]。分析 2014 年 5 月轨道 3 号线的实际客
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流，三高断面客流量高峰小时系数为 26.8%，线路客流量高峰小时系数为 13.3%，前者是后

者的两倍。 

表 2 沈阳市地铁 2 号线工程客流预测
[13]

 

  
早高峰 晚高峰 

初期 近期 远期 初期 近期 远期 

运量高峰小时系数 0.143 0.138 0.133 0.14 0.13 0.126 

断面高峰小时系数 0.153 0.143 0.143 0.136 0.13 0.14 

2 相关概念辨析 

轨道交通客流在全天的时间上分布呈波动特征，高峰小时系数为高峰时段客流量与全天

客流量的比值。根据客流量的取值不同，高峰小时系数含义也分别不同[16]。 

（1）网络出行量高峰小时系数 

网络出行量高峰小时系数是指高峰小时全网使用轨道交通方式从起点站到终点站完成

出行的乘客总人次（进站量或出站量）占轨道全日出行总量的比例，其中出行量与客流量不

同，前者不包含换乘客流。一般多在网络客流测试时输出轨道交通高峰小时站间 OD、全日

站间 OD，通过计算二者的比值来初步判断客流测试结果的合理性。 

（2）线路客流量高峰小时系数 

线路客流量高峰小时系数是指高峰小时使用该轨道线路的乘客数量（上客量或下客量）

占全日线路客流总量的比例。轨道线路各小时段的客流量及其比例是指导全日行车计划的依

据,是计算全日发车列数、满载率和运营成本(车·公里)的基本依据[14]。 

（3）车站客流量高峰小时系数 

车站客流量高峰小时系数是指车站高峰小时内上客量（或下客量）占全日上客量（或下

客量）的比例。车站高峰时段的客流量是站台宽度设计的重要依据[3]。但对于一些商业类、

文体类、枢纽类等特殊类型站点，车站客流量的高峰与线路客流量的高峰会发生错位[15]，

需要单独分析。 

同时考虑到周末、节假日弹性出行的大幅增加，商业类、文体类、枢纽类等特殊类型站

点高峰时段的客流量将高于工作日，因此一般会使用车站的周末或节假日高峰规模系数，对

工作日高峰时段客流进行修正，将周末或节假日高峰时段客流作为车站设计的参考。其中，

周末或节假日高峰规模系数是指车站在周末或节假日高峰时段的客流量与工作日高峰时段

车站客流量的比值。 

（4）三高断面客流量高峰小时系数 
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三高断面是指高峰小时高峰方向断面客流量最大的区间[16]。三高段面客流量高峰小时

系数是指三高断面所在区间高峰时段通过的客流量占全日通过客流量的比值。三高断面客流

量是确定运营规模、列车选型、列车编组、发车密度、舒适度和满载率等最为核心的指标[1]。 

（5）车站客流量超高峰小时系数 

车站客流量超高峰小时系数是指车站高峰小时内某一时段最大客流量的小时当量客流

量与高峰小时客流量的比值。一般与车站高峰小时客流量、分向客流比例等结合使用，用于

计算站台宽度、车站出入口宽度等。 

3 高峰小时特征实例分析 

主要以 2014 年 5 月 7 日（周三）、5 月 11 日（周日）、6 月 2 日（端午节）的深圳通公

司轨道刷卡数据为依据，这三天的轨道出行量分别是 182.0 万人次/日、121.8 万人次/日、205.1

万次/日。 

3.1  网络出行量高峰小时特征 

轨道网络出行量在工作日呈驼峰形分布，早晚高峰时间分别是 8:00~9:00 与 18:00~19:00，

早高峰小时系数是 14.0%，略高于晚高峰的 13.8%，高峰两小时的出行量占全日的 27.8%，

客流集聚效应明显。其他时间段则是客流平峰期，客流分布相对均匀，10:00~17:00 的 7 个

小时乘客出行总量占全天的 30.4%，平均每小时占比仅为 4.3%，如图 1 所示。 

轨道网络出行量在周末呈纺锤形分布，即两头小中间大：6:00~18:00 轨道出行量逐渐增

加，18:00~19:00 达到高峰，19:00~24:00 轨道出行乘客快速消散。其中，第一高峰在

18:00~19:00，高峰小时系数为 9.8%；第二高峰在 17:00~18:00，高峰小时系数为 9.3%。高

峰两小时的出行量占全日的 19.1%，客流集聚效应明显低于工作日客流，如图 2 所示。 

  
图 1 工作日全网客流出行量时间分布 图 2 周末全网客流出行量时间分布 

3.2  线路客流量高峰小时特征 

轨道线路工作日客流量合计约 259.7 万人次/日，每条线路客流效益差别较大。其中，1

号线、4 号线客运强度最高，约 2.1 万人次/公里；2 号线客运强度最低仅为 0.96 万人次/公
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里，如表 3 所示。分析每条线路客流量全日的时间分布情况，发现这 5 条分布曲线的形状基

本相同，与每条线路的客流规模无关，这可能与线路间大量的换乘客流以及网络规模等有关。 

线路客流量在工作日呈驼峰形分布，每条线路的高峰小时系数大小相近，早、晚高峰小

时系数均在 13%～15%之间，且早高峰小时系数略高于晚高峰，如图 3 所示。 

表 3 工作日各条线路客流情况 

线路 长度(公里) 
客流量 

(万人次/日) 

客运强度 

(万人次/公里) 

1 号线 40.8 87.4  2.14  

2 号线 35.9 34.5  0.96  

3 号线 41.6 50.0  1.20  

4 号线 20.3 42.5  2.09  

5 号线 40.1 45.5  1.13  

合计 178.8 259.7  1.45  

 
图 3 线路客流量时间分布 

3.3  站点进出站量高峰小时特征 

3.3.1 工作日高峰小时特征 

结合深圳市 2012 年建筑普查，将分析的车站分为 6 类：商品房居住类、城中村居住类、

商业类、办公类、文体类、对外枢纽类。其中，商品房与城中村这两类居住为主的车站主要

选择 800 米覆盖范围内的主功能建筑分别超过 80%、60%的车站，其他四类分析样本主要选

择些典型车站。其中，以商品房居住为主的车站均位于原特区内，以城中村居住为主的车站

均位于原特区外，具体样本选择如表 4 所示。 

表 4 不同类型车站样本选择 

车站类型 车站名 车站类型 车站名 车站类型 车站名 

商品房居

住类 

登良 

城中村居

住类 

爱联 

城中村居

住类 

上水径 

海月 草埔 下水径 

莲花西 坪洲 杨美 

侨香 长龙 南联 

香梅北 民治 文体类 少年宫 

0.0%

2.0%

4.0%

6.0%

8.0%

10.0%

12.0%

14.0%

16.0%

6‐7 7‐8 8‐9 9‐10 10‐11 11‐12 12‐13 13‐14 14‐15 15‐16 16‐17 17‐18 18‐19 19‐20 20‐21 21‐22 22‐23 23‐24

客
流
比

例

时间

1号线客流 2号线客流 3号线客流 4号线客流 5号线客流
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香蜜 

办公类 

车公庙 龙城广场 

新安 大剧院 

对外枢纽

类 

福田口岸 

太安 福田 深圳北站 

商业类 
华强北 国贸 后瑞 

老街 会展中心 罗湖 

城中村居住类车站：进出站客流均呈单峰分布，客流呈明显集聚性，如图 4 所示。进站

高峰在早高峰 8:00~9:00，高峰系数为 22.2%，次高峰系数为 19.1%，高峰两小时客流占全日

客流的 41.3%；出站高峰在 18:00~19:00，高峰系数为 18.6%，次高峰系数为 17.2%，高峰两

小时客流占全日客流的 35.8%。 

商品房居住类车站：进出站均呈驼峰形分布，双向进出站量比较均衡，这与商品房周边

良好的商业、教育、娱乐等岗位配套有关，如图 5 所示。早晚高峰进出站客流占全日客流的

15%~17%，全日高峰两小时进出站比例分布在 26%~28%，高峰小时系数明显低于城中村居

住类车站。 

办公类车站：进出站均呈单峰分布，客流呈明显集聚性，如图 6 所示。进站高峰在晚高

峰，高峰小时系数为 22.8%；出站高峰在早高峰，高峰小时系数为 29.6%；其他时段进出站

客流分布比较均匀，小时系数平均约 5%。 

商业类车站：进出站均呈单峰分布，客流集聚性不如办公类车站，如图 7 所示。进站晚

高峰系数为 17.0%，出站早高峰系数仅为 12.4%。主要是因为商业类车站除了承担通勤客流，

还承担大量购物休闲娱乐等弹性出行客流，而弹性出行的时间分布相对均衡。 

文体类车站：进出站客流全日分布相对均衡，双向进出站比例相当，如图 8 所示。进站

晚高峰系数略高于早高峰，均不到 10%；出站早晚高峰小时系数相当，约 12%。 

对外枢纽类车站：进站客流呈单峰分布，出站客流全日相对均衡，如图 9 所示。进站晚

高峰系数为 17.9%，出站晚高峰系数仅为 9.6%，说明居民对外出行时间的选择相对分散，

而到达深圳时间的选择则相对比较集中。 

图 4 城中村居住类车站进出站时间分布 图 5 商品房居住类车站进出站时间分布 
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图 6 办公类车站进出站时间分布 图 7 商业类车站进出站时间分布 

图 8 文体类车站进出站时间分布 图 9 对外枢纽类车站进出站时间分布 

3.3.2 周末、节假日高峰小时特征 

周末、节假日期间通勤出行减少，弹性出行增加，导致以通勤出行为主的居住类、办公

类站点高峰客流减少，而以弹性出行为主的商业类、文体类、对外枢纽类站点的客流上升，

分析还发现三个位于原特区外的末端车站周末、节假日客流也有较大增长。为便于在实际中

应用，主要分析商业类、文体类、对外枢纽类、末端站这四类站点的周末、节假日高峰规模

系数，如表 5 所示。 

工作日高峰一般出现在 8：00~9：00，周末、节假日高峰出现在 18：00~19：00。节假

日高峰规模系数一般大于周末高峰规模系数，周末高峰规模系数平均值为 1.11，节假日高峰

规模系数平均值为 1.72。其中，商业类、对外枢纽类、末端站周末高峰规模系数高值分布在

1.3~1.5，节假日高峰规模系数高值均大于 2.0；文体类车站周末高峰客流均小于工作日高峰，

而节假日高峰规模系数较高；福田口岸站周末、节假日高峰规模系数均小于 1.0，这与站点

周边覆盖的大量居住用地有关。 

表 5 周末、节假日车站高峰规模系数 

车站类型 名称 
周末高峰规
模系数 

节假日高峰
规模系数 

商业类 
华强北 1.08  1.22  
老街 1.30  2.00  

文体类 
龙城广场 0.95  1.72  
少年宫 0.73  1.18  

对外枢纽类 

后瑞 1.47  1.36  
罗湖 1.33  2.47  

深圳北站 0.97  1.23  
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福田口岸 0.78  0.94  

末端站 

清湖 0.85  1.31  
双龙 1.34  3.42  

机场东 1.42  2.07  
平均值 1.11 1.72 

3.4  三高断面客流量高峰小时特征 

轨道 5 条线路的三高断面均位于换乘站或大型就业点附近，线路高峰小时内断面客流的

空间分布如图 10 所示。其中，深大站位于科技园片区，为大型就业点，黄贝岭、老街、少

年宫、深圳北均为换乘站。1 号线、4 号线高峰断面客流量最大，分别是 3.3 万人次/小时、

3.4 万人次/小时；其次是 3 号线断面客流，为 2.7 万人次/小时；2 号线、5 号线断面客流最

低，分别是 1.5 万人次/小时、1.6 万人次/小时。 

 
图 10 高峰小时内线路断面客流空间分布情况 

5 条线路的三高断面客流量在全天均呈偏心单峰分布特征，高峰时间在 8:00~9:00，高

峰断面客流量占全天断面客流的比例基本位于区间 1/4~1/3，远高于线路客流量高峰小时系

数，其他时段的断面客流分布相对均衡，如图 11 所示。其中，1 号线、2 号线、3 号线、4

号线作为连接原特区内部或原特区内外之间主要就业点与居住点的线路，三高断面客流的高

峰小时系数分别是 31.9%、30.8%、26.8%、27.8%，均高于 1/4；而 5 号线作为位于原特区

外的外环线路，主要功能是满足放射线之间的客流联络，三高断面客流的高峰小时系数为

20.6%，在 5 条线路中最小，如表 6 所示。 

表 6 线路三高断面客流情况 

线路 三高断面区间 
高峰断面客流 

（万人次/小时）

全日断面客流

（万人次/日）
高峰小时系数 

1 号线 桃园-深大 3.34  10.46  31.9% 

2 号线 黄贝岭-湖贝 1.45  4.72  30.8% 

3 号线 晒布-老街 2.74  10.23  26.8% 
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4 号线 莲花北-少年宫 3.39  12.18  27.8% 

5 号线 民治-深圳北 1.57  7.60  20.6% 

 

图 11 三高断面客流时间分布 

3.5  车站客流超高峰小时系数 

主要分析高峰小时内 15 分钟的最大进出站量，将扩算后的小时当量客流量与高峰小时

进出站量的比值作为车站客流超高峰小时系数。全市车站的超高峰小时系数均值为 1.20，高

值为 1.41，主要集中在区间 1.1~1.3，占了全市车站的 69%。 

分析发现，距离中心区较远的居住类车站超高峰小时系数较高，且城中村居住类车站的

超高峰小时系数高于商品房居住类车站；其次，用地性质比较单一的就业类车站超高峰小时

系数较高，但小于居住类车站。例如，以城中村居住为主的坪洲站、固戍站、长龙站超高峰

小时系数分别为 1.29、1.36、1.28；以商品房居住为主的白石龙站、太安站超高峰小时系数

分别为 1.21、1.23，总体小于城中村居住类车站；以城中村、商品房混合居住为主的丹竹头

站、龙胜站、杨美站超高峰小时系数分别为 1.41、1.39、1.32。其中，坪洲站、固戍站、长

龙站、丹竹头站、龙胜站、杨美站均位于原特区外，且距离中心区较远。以就业为主的高新

园站、国贸站、市民中心站超高峰小时系数分别为 1.21、1.30、1.34，总体小于上述距离中

心区较远的居住类车站。 

 

图 12 全网车站客流超高峰小时系数分布 
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4 结论 

（1）网络出行量高峰小时系数与线路客流量高峰小时系数相当，取值分布在 13%~15%

之间，且线路客流量高峰小时系数大小与线路客流规模关系不大；三高断面一般位于换乘站

或大型就业点附近，断面客流量高峰小时系数取值基本在 1/4~1/3 之间。在客流预测工作中，

如果三高断面客流量高峰小时系数小于 1/4，需仔细分析线路是否是环形线路、沿线是否有

大型就业点、最大断面位置、线路客流构成等因素，进一步判断预测结果的合理性。 

（2）不同类型车站工作日、周末、节假日客流高峰小时系数差别较大。城中村居住类、

办公类车站客流集聚性比较明显，前者进出站高峰小时系数分别为 22%、19%，后者进出站

高峰小时系数分别为 23%、30%；商品房居住类车站进出站客流在全天呈驼峰分布，客流集

聚性不如城中村居住类，进出站高峰小时系数在 15%~17%，这类车站周边虽然以居住为主，

但往往会形成良好的商业、教育、娱乐等岗位配套设施，从而吸引大量的就业人员，产生大

量与居住类相反的客流，这是客流预测时需要特别注意的；商业类、文体类、对外枢纽类、

末端站四种类型的车站周末、节假日高峰小时客流一般会高于工作日，周末高峰规模系数均

值为 1.11，节假日高峰规模系数均值为 1.72，个别车站如果周边覆盖大量的居住类或就业类

用地，其周末、节假日高峰规模系数需作特别分析，如福田口岸站的周末、节假日高峰规模

系数均小于 1.0。 

（3）车站超高峰小时系数均值为 1.20，高值为 1.41，约 70%的车站集中在区间 1.1~1.3，

与规范中推荐的 1.1~1.4[3]的区间范围一致。一般性质比较单一且距离中心区较远的居住类

车站或性质比较单一的就业类车站超高峰小时系数较高。 
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