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地铁车站突发事件应急处置机制研究
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【摘 要】：地铁车站突发事件具有空间封闭、客流密集、设备耦合和外部救援接入受限等特征，应急处置机制不能停留在预

案文本和岗位分工层面。围绕事件识别、岗位接口、信息启动、资源匹配和现场恢复等环节，可把车控室研判、站台站厅疏导、

机电设备联动和外部救援接入纳入同一运行链条。处置机制的有效性取决于场景分级是否准确、指挥口令是否清楚、设备动作

是否同步以及恢复运营条件是否可核查，适用于地铁车站火灾烟雾、客流拥堵、设备故障和淹水倒灌等常见运营突发事件。
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引言

地铁车站位于城市轨道交通客流汇集端，站厅、站台、出

入口、换乘通道和设备区在突发事件中会同时承受乘客聚集、

信息不对称和设备状态切换压力。火灾烟雾、局部淹水、扶梯

停运、屏蔽门故障、站台拥挤等事件若只按单一岗位处理，容

易出现报警信号重复传递、客流导向滞后、救援入口被占用和

恢复条件不清等问题。应急处置机制要把事件分级、岗位响应、

信息报送、资源调配和恢复运营连成可执行的现场链条，使车

站在有限空间内完成风险收束和运营秩序重建。

1 地铁车站应急处置机制运行方法

1.1地铁车站突发事件场景分级识别程序

地铁车站突发事件识别应从可观察的现场状态进入，而不

是等待事件名称被完全确认。站厅拥堵可由进站队列延伸、闸

机前滞留和换乘通道回流共同判断，站台异常可由候车带溢

出、乘客逆向行走和列车停站延长共同判断，设备故障则要把

扶梯停运、屏蔽门报警、通风排烟异常和排水泵告警放入同一

场景清单[1]。场景分级程序应先区分对乘客生命安全、列车运

行和站内秩序的直接影响，再把事件划入观察、限制、疏散或

封控状态；车控室在接到第一项异常信号后即启动初判，站台

岗和站厅岗补充现场位置、客流方向和设备可用状态，值班站

长据此确认处置等级。分级识别越贴近站内空间和客流状态，

后续广播、限流、隔离和外部联动越少出现动作冲突。

1.2站台站厅岗位响应接口设置方法

站台站厅岗位响应接口的核心在于把“谁发现、谁确认、

谁执行、谁汇报”固定到具体位置。站台岗负责列车门区、屏

蔽门、候车带和端部通道，站厅岗负责闸机、客服中心、出入

口和换乘口，车控室负责设备状态、列车运行信息和调度联系，

值班站长承担现场指挥口令的唯一出口。接口设置不能把全部

指令集中到口头催促，宜把站台隔离、闸机调整、广播改词、

导向牌切换和应急物资领用分别绑定到岗位动作；当一个岗位

发现异常但无权独立改变客流组织时，应把位置、对象和建议

动作一次报给车控室，避免“有人发现、无人接令”的空档[2]。

岗位接口清楚后，现场人员在噪声、拥挤和通信受扰条件下仍

能按同一口令行动。接令岗位还要区分乘客可见动作和后台设

备动作，广播、手势保持一致，回报保留位置和未完成原因。

1.3站内突发信息报送启动条件

站内突发信息报送应采用触发条件而不是事后层层补报。

触发条件可落在乘客安全、设备安全和运营秩序三类对象上：

出现烟雾、异味、乘客摔倒、站台跌落风险等安全信号时，站

台岗先行报告车控室并同步保护现场；出现扶梯、闸机、广播、

屏蔽门、排水和通风设备异常时，设备监控信息与人工观察应

互相校验；出现出入口排队外溢、换乘通道逆流和站台拥挤时，

客流信息应直接进入限流研判。报送内容要包含位置、影响对

象、已采取动作和待支援事项，不能只报告“有情况”。启动条

件越具体，调度、公安、消防、医疗和属地管理部门越容易判

断接入时机。

1.4车站现场应急资源匹配方式

车站现场应急资源匹配要围绕事件空间、乘客流向和设备

可用性展开。火灾烟雾场景优先匹配排烟、照明、广播、疏散

标识和防护隔离物资，客流拥堵场景优先匹配导流围栏、移动

广播、进出站限流和加开安检或客服支援，淹水倒灌场景优先

匹配挡水板、排水泵、地面防滑和电气隔离。资源匹配方式不

宜把物资清单孤立存放，而应在车控室、站厅、站台和设备区

之间形成位置化调用路径；一项资源被调出后，接收岗位要回

报放置地点和实际作用对象。资源与场景相互匹配时，车站可

以把有限人员和设备投向风险扩散最快的位置，减少同一物资

被重复调度或闲置在非关键区域。
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2 地铁车站应急处置机制运行效果

2.1车站乘客疏散秩序维持效果

车站乘客疏散秩序的维持效果体现在客流方向、等待区域

和通道占用状态是否稳定。突发事件初期，乘客往往会向最近

出口、站台端部或客服中心聚集，若广播只发布笼统离站提示，

局部通道会先于全站达到拥堵状态。处置机制运行后，站台岗

先把候车区分成留置、转移和禁止进入区域，站厅岗同步调整

闸机进出方向和出入口导向，车控室根据列车运行和站外道路

条件决定是否继续放行进站客流[3]。秩序维持并不等于快速清

空车站，而是让乘客在可见指引下沿安全通道移动，避免逆行、

围观和停留占用救援路径；当通道流向稳定、站台滞留降低、

出入口排队不再向站内回压时，疏散动作才具备持续性。车站

还应保留一条不被普通客流占用的救援路径，站台端部和换乘

夹层若承担临时避让功能，岗位人员要用固定手势维持队列方

向，避免乘客在多出口之间反复折返。

2.2地铁车站机电设备联动控制成效

地铁车站机电设备联动控制成效取决于设备动作是否服

务同一现场目标。火灾烟雾场景中，排烟、广播、照明、闸机

和电扶梯方向应围绕安全疏散同步调整；客流拥堵场景中，闸

机组、导向屏、广播和站台门状态应围绕客流削峰同步变化；

淹水倒灌场景中，排水、电气隔离、出入口封控和地面防滑应

围绕风险区域收缩同步执行。车控室研判一旦形成统一口令，

设备操作员不再分别等待单项许可，站台和站厅岗位则依据设

备变化调整乘客引导。节点颜色可区分识别、处置和恢复状态，

横向箭头呈现先后传导，纵向分支标出岗位和设备动作，节点

边框颜色显示恢复条件已经从现场处置中分离出来。该联动关

系可按图 1呈现。

图 1 地铁车站突发事件应急处置机制运行示意

图 1中蓝色主节点按从左到右的方向串联事件识别、车控

室研判和现场处置，橙色分支把火灾烟雾、客流拥堵和设备故

障归入识别对象，绿色恢复节点把设备确认和客流回补分开处

理，说明应急处置机制需要先控制风险扩散，再逐项确认运营

恢复条件。

2.3突发事件外部救援接入后的车站恢复条件

外部救援接入后的车站恢复条件应同时覆盖现场安全、设

备状态和客流回补节奏。公安、消防、医疗或排水抢修力量进

入车站后，站方要保留明确的救援通道和交接位置，避免乘客

疏散路线与救援路线交叉；救援动作结束后，设备岗位应确认

通风、照明、广播、闸机、屏蔽门、排水和通信状态能够支撑

运营恢复，站台岗和站厅岗再按车控室口令逐步恢复进站、候

车和换乘。恢复运营不能只以险情消失为标准，还要判断站内

乘客密度、列车间隔、站外接驳和滞留人员情绪是否允许客流

回补。恢复条件被逐项确认后，车站才能从封控或限流状态转

入受控运营，突发事件对后续列车秩序和乘客安全的残余影响

随之降低。

3 结语

地铁车站突发事件应急处置机制应把场景分级、岗位接

口、信息启动、资源匹配和恢复条件放入同一运行链条。场景

识别决定响应等级，岗位接口保证口令能够落到站台、站厅和

车控室，信息报送把外部救援接入时机前移，资源匹配使设备

和人员投向风险扩散最快的位置。现场处置取得稳定效果后，

车站仍要依据设备状态、客流回补和救援通道清理情况恢复运

营，避免险情解除后出现二次拥堵或设备误动作。
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