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04、05 专题
田林·

一个月来，上海地铁版图上连增三根“线
条”：10 号线二期、18 号线南段、15 号线。连同
既有的浦江线，上海地铁已经有 4 条无人驾驶
线路。 今后这样的地铁新线只多不少。 比如在
建的 14 号线也将如此。 在没有驾驶员的车厢
里，在车头看隧道“风景”，乘客感到新奇的同
时，也有提出：“‘无人驾驶’比‘有人驾驶’究竟
有何优势？ ”、“如遇到突发情况该怎样正确处
理？ ”等等，梳理下来有十问。 记者就此请教相
关专家释疑解惑。

自动驾驶比起司机驾驶优势在
哪？

沪上地铁无人驾驶列车，采用国际最高等
级的 GoA4 全自动运行系统，正常运行时无需
司机操作。 在信号系统、车辆系统等全自动运
行核心系统的自动控制下，列车具备全自动正
线运行、自动进、出站、自动开、关门、自动唤
醒、休眠等功能，主动诊断故障，还能给自己
“洗澡”。

这一先进系统控制的车辆，其优势可以用
“更规范”、“更可靠”、“更高效”来概括。

更规范：从车辆行驶的平稳性来看，如果
是有人驾驶， 每位电客车司机的技能水平、驾
驶习惯存在差异，到站停车位置要靠技术能力
和经验掌握。 而通过系统控制、自动运行之后，
控制标准是一致的，避免了人为操作带来的差
异性。

更可靠：系统有“信息化”和“冗余性”加
持，多种在线监测系统采集信息化数据，采集
量比常规线路多得多，实时传送给地面工作人
员，帮助他们更好了解列车设备状态；在运营
或检修中， 也可以及时提供运行数据支持，不
用到车上慢慢下载。

另外，全自动运行核心系统的关键设备均有
冗余功能，当一组设备发生故障时，可快速切换
至备用设备，确保列车运行不受大的影响。

更高效：列车全自动预运行时，列车上无
须再安排专门的电客车司机。 此外，系统控制
设备的工作效率也更高，人为的设备操作速度
通常以分钟计算时间，而设备控制设备的速度
通常以毫秒计算，时间上大幅缩短必然带来效
率的大幅提升。

比如普通线路，列车停靠后，司机从驾驶
室出来操作，需要一定时间，而无人驾驶的全
自动控制，既精确，也节省了列车停站时间，运
营效率更高。

上海四条无人驾驶线， 相互间有
区别吗？

浦江线、10 号线、18 号线、15 号线， 都采
用国际最高等级的 GoA4 全自动运行系统，正
常运行时无需司机操作，四条线路在功能上没

有很大的差别，都能满足全自动运营要求。 差
别主要是在于车辆的外观、内饰、载客量、轮胎、
列车材质等等元素上，主要表现在浦江线与其
它三条线路上。

比如 10号线属于 A 型车， 一节车厢最大
载客量达到 410 人，6 节编组可以运载 2000
多人。 而浦江线采用的是橡胶轮胎及轻量化车
体，载客量相对较少。 10 号线的车体采用铝合
金材料，浦江线车辆采用玻璃钢材质。 10 号线
二期的车厢内的逃生门，改为“一体式”，操作
步骤减少，应急情况下的使用更加方便。 浦江
线的“逃生门”位置不在车头，用“客室门”进
行疏散。

18号线也有独特设计， 它和 10 号线二期
相比，增加了一些远程功能，比如远程可以控制
车厢温度、升降受电弓，还增加了车厢内的侧面
出风。 一般车厢是车顶出风，而 18号线车厢可
从侧面出风，不会对着乘客的头顶，乘客的舒适
性更好。

没有了司机， 车厢里还有工作人
员吗？

无人驾驶线路初期运营阶段，为保障开通
线路运营安全，提升高峰时段突发事件应急响
应，提升保驾等级，运营方会增派多职能“列控
员”在车头随车保驾，如遇突发应急情况，多职
能“列控员”将及时介入应急处置。 “列控员”
在列车上值守时，承担了列车设备保障任务，并
随时待命处置突发应急情况。

在此提示大家，在车辆“列控员”值守、工
作期间，车厢乘客要尽量配合他们，不影响他
们。乘坐无人驾驶列车时，乘客不要擅动车头操
作台面板设备，勿集中扎堆在无人驾驶车头区
域，以免造成车厢拥堵；“列控员”工作时，大家
不要干扰其监护作业，必要时应让出通道，确保
畅通。

如果包或人被车门夹住了怎么
办？

针对车门夹人夹物，列车有多重保护。 首
先是站台屏蔽门，拥有防夹功能，也就是夹人夹
物之后，会自动打开；还设有手动安全装置。 同
时，车门也跟屏蔽门一样，夹人夹物之后，会自
动打开。 如果有人或物品挡在门口，车门会连
续触发防夹功能，之后车门会保持在打开状态，
门不关好，车不会运行。

此外，在站台上设置有紧急停车按钮装置，
遇到夹人夹物等紧急情况时，工作人员可以通
过该装置紧急停车， 使全自动运行更为安全。
特别提醒的是，站台紧急停车按钮装置只有在
紧急情况下才能使用。 排除防夹因素并确认安
全以后，工作人员会控制列车关门，并自动发
车，继续前行。

如果某扇车门或屏蔽门发生故障
怎么办？

车门、屏蔽门有对位隔离的功能。当某扇列
车门或屏蔽门发生故障时， 全自动运行系统就
会自动控制对应的车门、屏蔽门进行隔离，替代
了过去由人工进行对位隔离的方式。同时，有必
要的话，全自动运行系统还会将车门、屏蔽门隔
离信息显示在导乘屏上，更为直观地提醒乘客。

驾驶室完全开放， 有乘客去触碰
设备怎么办？

无人驾驶车头的驾驶台面板， 日常均处于
锁闭状态。车头操控台区域为应急处置区域，驾
驶座椅需使用专用钥匙方可打开， 平时为折叠
状态，置于操作台柜体内，乘客无法使用。 全自
动运行时， 驾驶室设备有罩板保护， 且完全锁
闭，需要专用钥匙才能打开；如果罩板被意外开
启， 列车会立即触发报警信息， 传送到控制中
心，同时实时传输视频监控画面。控制中心工作
人员可第一时间掌握现场情况， 安排车上工作
人员马上进行现场处理和干预。

车厢发生火灾，乘客如何逃生？

列车内设置有烟火报警装置，一旦发生火
情，自动把火警传到控制中心，并控制列车停
止运行，控制中心将立即安排车上以及车站的
工作人员组织乘客疏散。 在行车区间发生列车
火情，列车内的火灾报警系统会把火警信息和
车上的视频监控画面立即传送到控制中心，控
制中心可以及时通知列车上的工作人员到现
场进行应急处置。

紧急疏散时， 除了专门的疏散平台外，列
车两端等部位还配置有“门梯一体式逃生门”
作为紧急疏散出口，打开门往外一推就形成梯
步式逃生通道，可快速组织乘客疏散。

列车运行时遇到障碍怎么处理？

列车车头装有障碍物及脱轨检测装置，一
旦检测到障碍物，会马上紧急制动，把车停下
来。 此外，轨行区的关键点位会设置视频监控，
带有入侵警示功能， 及时警示非法侵入的人
员，告知危险，警示现场人员立即离开。

自动驾驶会不会出现“甩站”？

列车通过控制系统内运行图运营，图定的
车站不会出现异常“甩站”的情况。 全自动运
行系统具有较高的系统可靠性，能有效避免人
为操作上的失误，更准确地控制列车的运行速
度和到发时间。 同时，控制中心有调度员实时
在线监控列车运行及停站情况。

坐无人驾驶列车，会不会晕车？

全自动运行的列车在设计之初便考虑了
乘客乘车舒适性，在启动和加速的时候，按标
准设定了控制性能， 可精准控制列车的加减
速，运行平稳。

“智慧地铁”为安全运营保驾护航

全自动无人驾驶列车，相应地要增加一些

设备，为安全运营保驾护航。比如，线路上增设
了超高清探头，能够让工作人员实时把握客流
强度，同时站台上也会显示车厢拥挤度，让乘
客能方便找到更舒适的车厢。以 15 号线为例，
每个车站里放置有数百个传感器，每台设施的
运行状态，会通过数据传输的形式直接汇总到
车站控制室，运营人员可以“一屏观全站”。从
灯光照明到火灾预警，各种细节都能被自动监
控，一旦发生故障，工作人员的处置更加有的
放矢。

15 号线工作人员介绍：“设备上联系着报
警系统，一旦有报警信息弹出，我们就可以在显
示屏上找到它相应的设备， 同时先调取我们的
监控设备查看现场情况， 同时派专人到现场复
核。 有故障都会有联动状态来提醒我们去现场
确认， 减少了我们客运人员疲于奔命去巡视的
状态，而是有的放矢去巡视。 ”

在这里还不能不提“BIM”，地铁智能运营
系统依靠“BIM”解决了不少问题。其核心就是
通过建立虚拟的工程三维模型， 利用数字化技
术，为模型提供完整的、与实际情况一致的工程
信息库。 “运用了 BIM 技术，对不同截面的车
站都分别进行建模以及结合了我们 VR 的这个
设备，让人真实地进入这个车站里面去体验。 ”
技术人员如是说。

仍然以 15 号线为例，戴上 VR 眼镜，一条
数字化的 15 号线，一览无余，甚至能看到吴中
路站墙体上的一小块结构，多少大小，由什么材
料组成都能显示。 通过三维模板来指导施工过
程， 能确保设计图纸和竣工后的实体达成高度
一致，给未来的数字化运维打好了基础。

在地铁数据库里， 可得到一条虚拟的数字
化 15 号线，相应的信息跟现场一一对应，结合
运营过程中的自动化信息采集的手段， 工作人
员可在运维系统里实时、 精确地了解地铁运营
状态。

上海地铁维保也将更加智能。 车辆的蓄电
池、 牵引电机齿轮等都配置在线监测设备，通
信、信号、站台门、消防水泵等重要的馈线回路
也实现故障录波功能， 为检修故障的排查按上
了“小眼睛”。 将地铁新线打造成智慧地铁，方
便运营、方便管理、方便出行。

（周到上海）

轨轨交交 1155号号线线初初期期运运营营
桂桂林林路路站站暂暂缓缓开开通通

千呼万唤的 15 号线来啦，史上最“牛气冲
天”的线路，全程 30 站 1 小时 6 分钟，国内轨
道交通建设史上一次性开通最长地下线路长达
42.28�公里。上海地铁 15号线北起宝山区顾村
公园，南至闵行区紫竹高新区站，途经普陀区、
长宁区、徐汇区。

近日，15 号线开通初期运营， 记者实地探
访徐汇域内“网红车站”。 桂林路站暂不开通，
列车“过站”运行不停靠。全线常态运营时间为
5:30至 23:36。

徐汇区域内共有 8 座车站，其中桂林路站
（暂未开通）可与 9号线换乘，桂林公园站可与
12 号线换乘， 上海南站站可与 1 号线、3 号线
换乘。

届时， 上海轨道交通全网络运营线路长度

将增至 772 公里， 运营车站数增至 459 座，其
中换乘车站总数增至 64座。 15号线途经 5 个
行政区， 初期运营开通 29 站， 上海轨道交通
15� 号线工程线路起自闵行区的紫竹高新区
站，止于宝山区的顾村公园站，途经闵行、徐汇、
长宁、普陀、宝山，共 5 个行政区，连接 9� 座高
校，3�个国家级科创园区， 全长近 43 公里，初
期运营共开通 29站，均为地下车站。

来到桂林公园站， 站厅内一面巨大的中式
屏风格外夺人眼球， 金属镂雕屏汲取桂林公园
小桥流水、叠山立峰、嶙峋怪石的景色，两者结
合共同营造出一幅生动的画面。

两侧墙面的瓦片、窗格、太湖石尽显江南园
林意境之美，随影随势，不拘一格。 站厅柱子横
梁运用中式窗格元素，桂花、蝴蝶点缀其中。

连地面都有一朵朵桂花投影， 让人仿佛闻
到阵阵桂花飘香，完美体现了该站点的“金桂
飘香”主题。 据了解，轨道交通 15 号线预计在
春节（农历新年）前开通试运营，届时徐汇区的
市民们可以一睹最美地铁线路的风采。

桂林路站：
列车“过站”运行不停靠

受疫情和施工建设难度等影响， 此次 15
号线开通运营初期，桂林路站暂不开通，列车将
“过站”运行，不停靠该站，不上下客，该站也不
可实现 9 号线与 15 号线的换乘， 请市民乘客
提前做好路线规划。

设计贯穿便民细节
无人驾驶体验

轨交 15 号线是国内一次性开通公里数最
长，且开通运营即具备最高等级（UTO）全自
动无人驾驶的轨道交通线路。 其信号系统能有
效缩短行车间隔及折返时间， 提高平均旅行速
度，提供更高的安全性和可靠性，进一步提升运
营服务质量与乘坐体验。

目前，信号系统基于无线通信，满足全自动
驾驶最高等级，设置智能无线充电座，同时在下
方也配备了 USB 充电接口。 15 号线车站公共
厕所提升了配置，兼顾儿童母婴、无障碍设施，
并增加排风量及换气频率，“第三卫生间”也是
标配。 在车站公共厕所中设置为出行障碍者或
行动不能自理人员专门使用的卫生间， 关注特
殊群体。 此外，在初期运营，每座车站均设有便
民口罩自助售卖机，为乘客提供便利，以备不时
之需。

列车信息显示屏也换了升级版， 其中还包
括当前时间、列车全线图、列车方向、首末班车
时间和列车拥挤度的信息， 为候车乘客提供更
多便利。15号线全线常态，运营时间为 5:30至
23:36，15号线开通初期运营后，全线常态运营
时间为 5:30 至 23:36。 紫竹高新区站及顾村
公园站首班车发车时间均为 5:30，末班车发车
时间均为 22:30。

吴中路站、上海南站站
理念风格化美学

15 号线吴中路站和上海南站站因地制宜
地协调车站与周边环境条件， 创新性地采用
“无柱拱顶” 结构型式， 取消柱网分割， 凸显
“无遮挡大空间”的视觉观感。在表达风格化美
学理念，营造“高大上”出行氛围的同时，也科
学地为轨交大客流组织预留了更灵活的空间，
将地铁车站功能性与艺术性完美结合。

[特别提醒]

提醒 1： 由于 15 号线桂林路站暂未开通，
因此该线换乘 9 号线或通过 9 号线换乘 15 号
线的乘客，除了通过网络其它线路绕行外，可从
就近的 15号线桂林公园站进行转乘。最近的 9
号线桂林路站 4 号口与 15 号线桂林公园站 6
号口相距约 1.1 公里，沿桂林路、宜山路步行约
15分钟可到（详见下图）。

提醒 2： 目前，15 号线部分车站的个别出
入口仍处于施工收口阶段，暂不对外开放。提请
乘客根据导向指引从车站其他出入口进出，车
站现场也将做好相应引导工作。

提醒 3： 受新冠疫情影响，15 号线开通初
期运营阶段， 部分车站出入口外的广场、 人行
道、绿化等市政配套尚无法完全一步到位，车站
将采用临时便道接入市政道路， 提请乘客注意
通行安全。

（田林周到整理报道）

地铁“无人驾驶”有优势，遇到突发情况这么办

在车头看隧道““风风景景”” 乘客十问逐一破解


