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城市轨道交通车站等级评定

及中心站划分方法研究 
董云周 

（重庆市轨道交通(集团)有限公司，重庆 401120） 

摘  要: 针对城市轨道交通车站等级划分的实际管理问题，以定量分析为切入点，深入研究城市轨道交通车站等

级量化评定标准，构建包含客运量指标、行车指标、服务指标的车站等级评价体系，客观反映各车站作业量，使

车站等级评价工作具有系统性、科学性、可量性和可操作性，有效弥补当前诸多评价工作多以定性分析为主的不

足。将研究成果运用到重庆轨道交通 1 号线及环线各站点，对所有车站进行等级评定并将定量计算结果运用到中

心站的划分中。实际演算证明：本研究成果符合重庆轨道交通运营现状，具有兼顾减少管理架构和均衡各中心站

工作量的特点。本研究成果对城市轨道交通运营站点的运作管理有一定的指导意义，且能够为后续资源配置、人

员配置、应急处置、绩效考评等工作提供决策支撑。 
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Grade Evaluation of Urban Rail Transit Stations and Method  
for Grading of Regional Stations 

DONG Yunzhou 

(Chongqing Rail Transit (Group) Co., Ltd., Chongqing 401120) 

Abstract: In view of the practical management problem of the classification of urban rail transit stations, the author built a 
station grade evaluation system, including a passenger volume index, railway traffic index, and service index, which 

objectively reflects the operation volume of each station. This system makes station grade evaluations systematic, scientific, 
quantifiable, and operable. This compensates the deficiency of qualitative analysis in many evaluation studies. In this study, 

the research results were applied to the stations of the Chongqing Rail Transit Line 1 and Circle Line. All stations were graded, 
and the quantitative calculation results were applied to the division of regional stations. The actual calculations proved that the 
research results were in line with the operational status of Chongqing rail transit. This reduced the management structure and 

balanced the workload of each regional station. The results of this study have strong guiding significance for the operation and 
management of urban rail transit stations. It can also provide decision-making support for subsequent resource and 

personnel allocation, emergency response, performance evaluation, and other management tasks. 
Keywords: urban rail transit; grade of station; grade evaluation; quantitative analysis; evaluation standard 

 

城市轨道交通车站等级的概念多用于城市轨道交

通线网规划中，通常以预测高峰小时客流、日乘降量

为主要评定指标，更倾向于工程造价、工程体量方面

的考虑，鲜用于城市轨道交通车站运作及管理工作。
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然而，城市轨道交通车站等级的评定工作是实现城市

轨道交通运营单位精细化、标准化管理的基础，也是

城市轨道交通运营单位资源配置的重要参考依据，因

此研究城市轨道交通车站等级的评定标准对城市轨道

交通运营单位显得尤为重要。当前，各城市轨道交通

运营单位对车站等级的评定工作多以车站性质或地理

位置进行判定，如换乘站、交通枢纽站、景点站、商

圈站等，该类判定方法均以定性分析为主，适用性较

差[1]，缺乏系统的定量指标且相关研究较少。 

本研究以车站运营管理为切入点，将车站等级概

念引入车站管理，将常规定性分析变为定量分析，制

定出符合重庆轨道交通运营特点的评价体系，分析结

果有利于后期车站定员、资源配置、绩效考评、人员

晋升、中心站拆分、应急管理、行车组织等工作，体

现了城市轨道交通车站运作管理工作的科学性、系统

性、可量性和可操作性。截至 2022 年底，重庆轨道交

通运营线路长度共计 478.29 km，运营车站 245 座，其

中换乘站 31 座，日最大客流 471.9 万人次，在建规模

233.31 km[2]。做好车站等级评定工作有利于运营单位

进一步深化企业改革，做细、做精、做强运营管理工

作，精准提高运营服务质量，有效降低企业运营成本，

科学提高运营管理水平。 

1  评价体系的建立 

1.1  评定指标的选择原则 

城市轨道交通车站等级评定指标的选择应围绕系

统性、科学性、可量性和可操作性开展[3]。 

1.1.1  系统性 

评定指标应该围绕城市轨道交通车站运作的核心

要素开展，每一项指标应该体现 1 个或多个方面的工

作，全要素指标通过量化方法能够系统地反映车站运

作的整体工作量。 

1.1.2  科学性 

评定指标应该具备充分的科学依据，具有较强的

说服力和严谨性，能够合理地反映出影响城市轨道交

通车站分级的重要因素。 

1.1.3  可量性 

评定指标应该具备较强的量化属性，从而使得评

定工作彻底量化，便于比较、计算和统计。 

1.1.4  可操作性 

评定结果将会广泛运用于城市轨道交通运营一

线，由此评定指标应该具备可操作性，便于运营单位

及时根据运输现状进行调整，即指标应该易获取、易

分析、易统计。 

1.2  车站等级评定指标 

重庆是少有的特大型、多中心式、山地组团空间

结构，整个城市依山而建并且具有两江交汇的独特地

理环境[4]，重庆轨道交通线网车站以深埋式地下站为

主[5]。本研究以重庆轨道交通运营特点为基础，选取

了 3 大特征指标，13 个子考评项目，按百分制计算，

构建出符合重庆轨道交通运营现状的车站等级评定体

系，如表 1 所示。 

表 1  城市轨道交通车站分级评定指标 

Table 1  Grade evaluation index of urban rail transit station 

指标 总分 第一档 第二档 第三档 第四档 第五档 第六档 

月度日均客运量 45 0.5w 人次/d 为一阶，每阶加 3 分，45 分封顶 

(0 2w]，  (2w 3w]，  (3w 4w]，  (4w 5w]，  (5w 6w]，  (6w，+∞) 
单程票日均客运量 6 

1 2 3 4 5 6 

(0 0.2w]，  (0.2w 0.3w]， (0.3w 0.4w]， (0.4w 0.5w]，  (0.5w 0.6w]， ) (0.6w，+∞)
优惠卡日均客运量 6 

1 2 3 4 5 6 

(0 2w]，  (2w 4w]，  (4w 6w]，  (6w 8w]，  (8w 10w]，  (10w，+∞)
换乘日均客运量 6 

1 2 3 4 5 6 

(0 30%]，  (30% 35%]， (35% 40%]， (40% 45%]，  (45% 50%]，  (50% ]，

客运量

指标 

日均高峰占比 6 
1 2 3 4 5 6 

折返站 2 是 

联锁站 2 是 
行车 

指标 
出入段站 2 是 
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续表 

指标 总分 第一档 第二档 第三档 第四档 第五档 第六档 

换乘站 6 换乘站基本分为 4 分，每增加一条换乘线路加 2 分，6 分封顶 

接口站 4 基本分为 2 分；交通枢纽(景点)加 2 分；4 分封顶 

(0 10]，  [11，20] [21，30] [31，40] (40，+∞)  
AFC 设备数 5 

1 2 3 4 5  

(0 2]，  [3，4] [5，6] [7，8] (8，+∞)  
出入口数量 5 

1 2 3 4 5  

(0，20) [20 40)，  [40 60)，  [60 80)，  [80 )，   

结构 

指标 

车站埋深 5 
1 2 3 4 5  

 

1.2.1  客运量指标 

客运量指标是反映车站客运工作量最直接的指

标，是车站等级评定工作中最直接的量化指标。 

1) 月度日均客运量。该指标反映车站日客运作业

工作量，数据源于车站售检票系统，包括日进站量和

日出站量。 

2) 单程票日均客运量。由于无线支付方式的日益

普及，传统意义的单程票售检模式已不再是乘客出行

的首选支付方式。当前，重庆轨道线网“储值票+扫

码过闸”的使用率已经超过 90%。因此，本研究中的

单程票数据包括普通卡、交通联合卡、一码通、电子

单程票、单程纪念票、轨道一日票、单程票、预赋值

单程票、成人优惠卡、轨道定次票。 

3) 优惠卡日均客运量。优惠卡持有者往往是需要

特别关注或主动提供帮助的特定人群，因此该指标也

能从一个方面反映车站客运服务工作量。本研究中的

优惠卡数据包括学生卡、爱心优惠卡、免费卡。 

4) 换乘日均客运量。换乘日均客运量是线网换乘

站换乘客流组织工作量的重要指标。 

5) 日均高峰占比。日均高峰占比是指早晚高峰客

运量与全日客运量的比值。它可以反映早晚高峰期

间客流的集中程度，亦是早晚高峰期间客运工作量

的体现。 

1.2.2  行车指标 

行车指标是体现城市轨道交通行车作业量的指标。 

1) 折返站。折返站是指线路配属折返线的车站，

折返线均设有道岔，可能涉及人工排列列车进路的情

况，因此人工办理折返作业也是行车作业工作量的

体现。 

2) 联锁站。联锁站是指具备区域联锁区控制权的

车站。在控制中心下放控制权后，联锁区内的信号操

作及进路排列全由该站值班员负责。联锁区内的行车

组织工作是城市轨道交通车站级行车工作最直接的

内容。 

3) 出入段站。正线与车辆段衔接的车站称为出入

段站。组织运营列车及工程车出入段作业时，往往需

要人工办理闭塞[6]，因此该站的出入段作业也是车站

级行车作业工作量的重要组成部分。 

1.2.3  结构指标 

1) 换乘站。换乘站涉及付费区内换乘客流的组

织，与车站客运服务紧密相关，也体现了车站在网络

化运营中的作用[7]，即与线网其他车站的关联性[8]。 

2) 接口站。接口站是指与商业毗邻且有接口的车

站，包括毗邻交通枢纽、商圈、景区的站点。接口站

最大的特点为毗邻单元能够提供充足且稳定的通勤、

观光客流。 

3) AFC(auto fare collection，自动售检票系统)设备

数量，从设备维度体现本站售检票工作量。 

4) 出入口数量。出入口数量可以体现本站非付费

区的客运组织工作量，特别是大客流期间三级客流控

制情况下，多方向进出站客运组织。 

5) 车站埋深。车站埋深是指地面到站台的最大深

度，将车站埋深作为评定指标确为重庆特色，该类指

标主要体现进出站客运组织的工作量及设备设施(电

扶梯、环控等)保养、巡查工作量。本研究中，只对地

下站记分，地面站及高架站不得分。 

1.3  车站等级的评定标准 

1.3.1  车站等级级差值的计算 

   max iM
X

N
   
 

 (1) 

式中：Mi表示线网中第 i 个车站的综合得分值；N 表

示拟划分的等级数，本研究取值为 6。 
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1.3.2  车站等级核定标准 

特等站Y特：5X<Y特≤100 

一等站 Y1：4X<Y1≤5X  

二等站 Y2：3X<Y2≤4X  

三等站 Y3：2X<Y3≤3X  

四等站 Y4：X<Y4≤2X  

五等站 Y5：Y5≤X 

2  中心站划分依据 

在城市轨道交通线网中，若干个车站组织一个中

心站，中心站是城市轨道交通运营单位以客运专业为

基础的车间级生产单元。做好中心站的划分工作有利

于基层生产单元的运作，保证车站(班组)安全生产及

管理。当前，中心站的划分多以信号联锁设备管界范

围或简单以车站数量作为划分依据，随着车站客运作

业量的不断攀升，该类划分方法已经不能适应现场的

工作需求。本研究以车站等级划分为依据，建立中心

站划分的方法及原则。同时，按线路总体综合指标的

得分，均衡各中心站工作量，并且适度扩大中心站的

管理范围，逐步实现“大车间”的管理理念。 

2.1  单线均衡法 

 iM
D

n


单  (2) 

式中：D单表示用单线均衡法计算出的综合得分；Mi

表示第i个车站的综合得分值；n表示拟划定中心站的

数量。 

该算法的优势在于计算简单，且能确保同一线路

中各中心站的工作量基本一致；缺点在于可能出现无

法切割的情况且线网各中心站的综合得分不统一。 

2.2  线网均衡法 

 max , 5 8
/

j
i

i

M
D k

n k

    
  

网
≤ ≤  (3) 

式中：D网表示用线网均衡法计算出的综合得分； j
iM 表

示i号线路第j个车站的综合得分；ni表示i号线路的自然

站数；k表示中心站包含车站的数量。 

该算法的优点在于能够统一线网各中心站的划定

标准，即各中心站的综合得分基本一致；缺点在于受

k 值的影响，可能出现各中心站管理站点数量不一致

或差异较大的情形，不利于中心城区(客流密集区段)

车站的划分。 

2.3  动态调整法 

同一线路相邻车站随机组合，每个中心站单元分

值相当即可。该方法的优势同样在于各中心站工作量

相对均衡，劣势亦在于每个中心站的管理站点数不一

致，不利于建立标准。 

3  案例应用 

本文案例演算中，全部使用 2021 年 5 月的线网特

征数据，以期最大限度抵消疫情对客流的影响并还原

当时的线网换乘关系。  

3.1  重庆轨道交通 1 号线 

3.1.1  1 号线各站等级计算 

重庆轨道交通 1 号线共计 45.34 km，运营车站 25

座(其中，1 座车站划归另外的运营管理主体，本算例

中计入)。重庆轨道交通 1 号线车站等级及中心站划分

计算如表 2 所示。 

表 2  重庆轨道交通 1 号线各站等级计算 

Table 2  Grade calculation table of each station of 
Chongqing Rail Line 1 

车站 i 
综合 

得分 Mi

车站 

等级 Yi 
 车站 i 

综合 

得分 Mi

车站 

等级 Yi

朝天门 36 三  沙坪坝 76 特 

较场口 41 三  杨公桥 26 四 

七星岗 41 三  烈士墓 31 三 

两路口 85 特  磁器口 31 三 

鹅岭 27 四  石井坡 17 四 

大坪 62 一  双碑 37 三 

石油路 57 二  赖家桥 27 四 

歇台子 30 四  微电园 46 二 

石桥铺 50 二  陈家桥 25 四 

高庙村 41 三  大学城 48 二 

马家岩 20 四  尖顶坡 41 三 

小龙坎 40 三  璧山 47 二 

 

3.1.2  1 号线各中心站划分 

本线路使用单线均衡法进行中心站的划分计

算，1 号线拟设中心站 4 个。D单=982/4=[245.5]=250，

即 1 号线根据线路综合得分，以 250 分为基准划分中

心站。 

1) 朝天门中心站：朝天门、较场口、七星岗、两

路口、鹅岭(5 站，230 分)。 

2) 石桥铺中心站：大坪、石油路、石桥铺、歇台

子、高庙村、马家岩(6 站，260 分)。 

3) 沙坪坝中心站：小龙坎、沙坪坝、杨公桥、烈

士墓、石井坡、磁器口、双碑(7 站，258 分)。 

4) 大学城中心站：赖家桥、微电园、陈家桥、微
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电园、大学城、尖顶坡、璧山(7 站，234 分)。 

3.1.3  方案可行性分析 

1) 朝天门中心站综合得分 230 分，低于基准分 250

分。朝天门中心站位于渝中腹地，在线网中有复杂的

换乘关系，且沿线旅游观光开发力度大。2021 年，

受疫情影响，存在客流下降的情况。客流下降部分可

视为旅游观光客流。按照本研究的评价标准，20 分的

差异转算成月度日均客流约为 3.5 万人次。在后疫情

时代，3.5 万人次客运量可以随着渝中母城都市旅游热

的复苏完全弥补。 

2) 大学城中心站综合得分 234 分，低于基准分 250

分。赖家桥站属于接口站，连接长途汽车枢纽，进出

站客流受到影响(疫情影响)。在后疫情时代，约 2.5 万

人次的日均客流差异可以得到填补。 

3) 本研究成果与现实运作管理相比较，将双碑站

划归沙坪坝中心站管理，有助于实现联锁设备区在 1 个

中心站管辖范围内，同时缓解原大学城中心站(7 站，

5 站为设备集中站)管辖内的行车作业压力，使得各中

心站工作量相对均衡。 

3.2  重庆轨道交通环线 

3.2.1  环线各站等级计算 

重庆轨道交通环线共计 50.88 km，运营车站 33 座

(其中有 5 座车站划归另外的运营管理主体，本算例中

不计入)。重庆轨道交通环线车站等级及中心站划分计

算如表 3 所示。 

表 3  重庆轨道环线各站等级计算 

Table 3  Grade calculation table of each station of 
Chongqing Rail Circle Line 

车站 i 
综合 

得分 Mi 

车站 

等级 Yi 

 
车站 i 

综合 

得分 Mi 

车站 

等级 Yi

沙坪坝 70 一  四公里 32 三 

重庆大学 39 三  南湖 29 四 

玉带山 30 四  海峡路 29 四 

南桥寺 50 二  谢家湾 36 三 

体育公园 39 三  奥体中心 27 四 

动步公园 24 四  陈家坪 28 四 

洪湖东路 35 三  彩云湖 23 四 

渝鲁 41 三  二郎 32 三 

弹子石 43 三  华龙 23 四 

涂山 35 三  重庆西 50 二 

仁济 19 四  上桥 22 四 

上浩 6 暂未建成  凤鸣山 17 四 

海棠溪 25 四  图书馆 38 三 

罗家坝 19 四  天星桥 22 四 

3.2.2  环线各中心站划分 

本线路采用动态调整法进行中心站划分计算，根

据环线综合得分，经反复测算，以 220 分为基准划分

中心站。 

1) 玉带山中心站：沙坪坝、重庆大学、玉带山、

南桥寺、体育公园(5 站，228 分)。 

2) 渝鲁中心站：动步公园、洪湖东路、渝鲁、弹

子石、涂山、仁济、上浩(7 站，203 分)。 

3) 谢家湾中心站：海棠溪、罗家坝、四公里、南

湖、海峡路、谢家湾、奥体中心、陈家坪(8 站，225 分)。 

4) 重庆西中心站：彩云湖、二郎、华龙、重庆西、

上桥、凤鸣山、图书馆、天星桥(8 站，227 分)。 

3.2.3  方案可行性分析 

1) 渝鲁中心站综合得分 203 分，略低于线路基准

分 220 分。这是由于管辖内的上浩站还未建成移交，

就目前运营掌握的建设情况对照本研究进行核算，上

浩站约为五等站。该中心站在上浩站建成投用后，其

综合得分是可以达到基准要求的。 

2) 本研究成果与现实运作管理相比较，撤销 1 个

中心站，压缩了管理架构，增加了管理力量，逐步实

现“大车间”的管理变革。 

4  结论 

本研究中的车站等级评价体系及中心站的划分方

法，经过重庆轨道交通 1 号线、环线的真实数据验证，

能够客观评价出各车站的工作量，符合运营实际，从

而对车站等级评定及中心站的划分有较强的参考价值。 

1) 研究成果与现场运营管理相比较，对现行的管

理架构进行了科学的调整和规划。其中，1 号线将 1 个

车站(双碑站)调整到相邻的中心站(从原大学城中心站

划归沙坪坝中心站)，均衡了各中心站间的工作量；环

线减少 1 个中心站的管理架构，实现了“大车间”的

管理理念，进一步压缩了管理架构。  

2) 本研究成果亦可延伸至车站定员、资源配置、

绩效考评、人员晋升、中心站拆分、应急管理等工

作，也可在大站快车、互联互通[9]等列车运行图铺画

工作中作重要的参考。 

3) 本研究成果在实际运营过程中还应注意以下

问题：新线在划分中心站时，应该考虑设计客流与实

际客流的对比；线网换乘关系发生变化时，应考虑相

邻车站的归属问题；划分中心站时，应考虑联锁关系；

线网客流阶段性攀升时，应重新计算车站等级并对评

价体系进行进一步的研究和修改。 
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