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客流拥堵地铁站空间更新策略研究
—以上海为例

Research on Spatial Regeneration Strategies for Passenger 
Congestion Metro Stations: A Case Study of Shanghai

陈柳莲   CHEN Liulian  蒋妤婷   JIANG Yuting  王桢栋   WANG Zhendong

白雪君   BAI Xuejun

摘要：城市轨道交通基础设施供给与居民出行需求的矛盾引发地铁站拥堵问题。通过城市更新优化空间资源配

置，可有效释放交通节点发展潜力。基于文献研究，从站点等级和拥堵性质两个维度建立客流拥堵地铁站分

类，分析上海市五类客流拥堵地铁站时空分布和拥堵成因，最后通过莘庄站、莲花路站、宝山路站的实践总结

三类空间更新策略：在区位层面，调整车站用地性质与权属，出让站体上部空间权，形成立体城市布局，共同

引导空间重构；在站域层面，通过共享周边建筑公共空间拓展蓄客空间，延伸人行天桥增加疏散通道，利用公

交场站接驳出站人流，多途径辅助空间整合；在站内层面，采取加宽站台，重组付费区域流线，升级楼扶梯等

措施实现空间优化。

关键词：公交导向开发、客流拥堵、地铁站、城市更新、空间资源配置

Abstract：The conflicts arising from the imbalance between rail transit supply and residents’ mobility needs have 
resulted in congestion issues. The development potential of transportation nodes can be unleashed through opti-
mizing spatial resource allocation through urban regeneration. Drawing from a comprehensive literature review，
this study analyzes the distribution and changes of congested sites，categorizing cases into five distinct types to 
identify corresponding spatial challenges. Subsequently，using case studies from Xinzhuang，Lianhua Road，and 
Baoshan Road，this research delineates three primary spatial regeneration strategies：through adjusting the use of 
land，transferring the upper space and land development rights，adopting a three-dimensional urban layout，the 
regional space can be reconfigured；through expanding waiting space with public spaces in surrounding build-
ings，extending pedestrian overpasses to increase evacuation routes，and utilizing bus stops to connect with out-
bound pedestrian flow，the surrounding area can be unified；through widening platforms，integrating paid area 
flow lines，and upgrading building escalators，the internal environment can be improved.

Keywords：Transit-oriented development，Passenger congestion，Metro stations，Urban regeneration，Spatial re-
source allocation

一、研究问题概述

1. 研判：地铁站拥堵问题的成因

地铁已经成为我国城市居民的重要出行方

式。一方面，2022 年北上广深等十大城市轨道

交通客运量占公共交通的分担比率超过 50%。另

一方面，随着客流量不断突破运载负荷极限，高

峰拥堵现象频发，已经影响到了市民的日常生

活。代表性站点如北京西二旗站（日均客流 35

万人次，2023 年），上海莘庄站（日均客流 21

万人次，2023 年），广州体育西路站（日均客流

35.4 万人次，2022 年），拥堵问题长期难以缓解，

不仅降低了地铁运行效率和乘客出行体验，极端

情况下还可能诱发踩踏等安全事故。从表面上

看，拥堵通常由客流量过大，站点运力不足，无
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法及时输送乘客导致。然而，实际中存在

部分客流量不大，运力充足却仍旧拥堵的

站点。这说明，地铁站拥堵的本质是基础

设施服务能力与城市发展需求不匹配，即

城市资源配置均衡性不够的问题。

2. 挑战：现有治堵策略的局限性

面对地铁站客流拥堵的压力与风险，

各大城市已经开始探索应对策略。

一是车站限流。即通过蛇形栏杆绕

行、分段限流、分批放行、车站设备调

整，减少进入车站的人数，从而保证交通

网络的正常运行。车站限流能够迅速响应

现状并以较低的成本缓解拥堵，但不能从

根本上解决问题。长期限流不仅影响乘客

出行，甚至会干扰周边地面交通。

二是优化运能。包括总体增能，即增

加列车编组，减小班次间隔，延长运营时

间等；以及局部增能，即开设大小交路 a，

跳站运行等。上述方法是短期成效最显著

的措施，上海地铁每年都有线路增能计划

（图 1），例如 2020 年通过对 16 号线 5 次

增能，取消常态限流车站 5 座，消除大客

流风险点 3 站 4 点位。但是，列车运能提

升存在上限，对于大部分现有线路而言，

未来很难再有大幅增能潜力。此外，由于

各站人流量不均衡，在客流量较小的站点

和非高峰时期的大站也会发生运能浪费的

情况。

上述策略的共性问题是将轨道交通基

础设施视为了抽象的静态系统，仅考虑了

输入和输出的变量，而忽视了承载这一动

态过程的空间载体以及诱发拥堵的具体城

市背景情况。而空间资源配置的方法，则

是通过土地利用，站点布局，接驳路径

等空间要素的调整，缓解人与车之间的

矛盾，释放拥堵中蕴含的发展潜力。当

下，我国大城市已有车站空间扩容改造的

工程案例，但是国内应用还不广泛，迫切

需要形成理论框架与操作范式来指导项目

落地。

3. 机遇：城市更新促进资源合理配置

城市更新是指对特定城市建成区的

空间形态和城市功能进行可持续的改善

建设，伴随城市治理的精细化转型，需

要在城市层面系统梳理城市更新的定位

和目标，充分利用存量空间，增强空间

适应性，实现城市功能的系统提升。从

理论维度看，城市更新能够调动多种要

素，灵活平衡基础设施服务能力和客流

需求的复杂矛盾，而轨道交通作为城市

运行的重要动脉，优先将其站点作为更

新对象也是提升城市空间品质和服务效

能的有效途径。在实践层面，目前建成

（包括在建）案例如重庆沙坪坝、上海莘

庄等片区级大规模城市更新，北京西单

更新场、上海莲花路等站域局部城市更

新，以及广州地铁嘉禾望岗、上海东方

体育中心等站点自身改造更新—已在

不同维度通过空间资源合理配置提升了

基础设施服务水平，实现了交通节点可

持续发展。

二、空间问题研究

1. 研究方法

1）客流拥堵地铁站判定

为系统研究地铁站客流拥堵现象及其

规律，首先需要建立统一的标准确定研究

对象。从学术定义来看，评价指标包括车

站行人密度 b和列车满载率等 c。上述

评价指标能够较为精确地判断站点拥堵情

况，但在实际研究应用中存在较多限制：

一是客流数据较难统计获取；二是拥堵预

警阈值未形成规范化评价体系。因此，本

文选择站点限流这一客观事件作为判定站

点拥堵的方法。

2）客流拥堵地铁站分类

为提出更具针对性的更新策略，同时

完整反映车站可能存在的空间问题，对拥

堵站点进一步分类。

从站点等级来看，可分为核心站、重

点站、一般站。核心站是指总体规划确定

的市级中心和区级中心所在站点，以及与

火车站、城际轨交站换乘的站点。重点站

是指两线及多线的换乘站或周边规划了大

型公共服务设施的站点。一般站是指除

上述两种外，周边以居住为主导功能的

站点。

从拥堵性质来看，可分为原发性拥堵

站和继发性拥堵站。原发性拥堵站是指由

于该站本身进站客流量导致的拥堵，而继

发性拥堵是指由于其上游车站的客流占用

了大量的列车运能导致的拥堵。

3）客流拥堵地铁站调研

研究团队根据地铁站在不同层面涉及

的空间因素梳理了其中可能对客流拥堵程

度产生影响的具体指标并列举（表 1）。

调研方法上，采用卫星图和实地调研

相结合的方式。区位空间因素数据主要通图 1：上海市地铁增能历程
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过百度卫星地图获取，平面布局数据来自

各地铁站最新公示的站层示意图，面积与

宽度数据由现场实地测量而得。

2. 问题分析

1）客流拥堵地铁站时空分布

研究团队梳理了 2010 年至今上海地

铁站限流站点分布变迁（图 2），数据来

源为上海地铁官方微博号，其中 2010—

2017 年数据为当日早高峰明确列举的限流

站点，2018~2019 年因官方公告中未显示

具体站点名称，仅采集到部分晚高峰限流

站点（包括漕河泾开发区站，金沙江站，

徐家汇站），故省略。2020 年疫情复工后，

数据选择提前一日发布的限流预告。数据

汇总后，每年列举了限流时间超过一个季

度的代表性站点（排除了因施工、突发故

障、大型文体活动、展会、特殊节假日造

成的限流）。

从站点分布及其变化来看，2010—

2017 年，随着上海地铁拓展线路的延伸，

地铁客流量不断增加，拥堵矛盾不断加深，

限流站点数量较多。新冠疫情以后，由于

疫情防控需要，进站速度受到影响，限流

站点短期内增长迅速，最多可达 25 个。

疫情常态化防控后，一方面地铁客流量有

所下降；另一方面随着地铁网络化结构不

断完善，尤其是 9 号线与 18 号线的建设，

缓解了 3 号线和 6 号线的拥堵问题。因此，

截至目前，常规限流站点已减少为 6 个，

主要分布在郊区线路起点站和几个大型居

住区。

2）站点分类与研究对象选择

上海市客流拥堵站点分类结果如 

表 2 所示。因核心站均为大客流集散站

点，一般情况不存在继发性拥堵情况，故

省略。

在研究对象选择上，优先考虑现状问

题最突出的限流站点，其次为常态化限流

时间超过 5 年的典型站点，且每种类型均

选取两个研究对象以减少偶然性对结论产

生的影响，最后确定十个代表性站点进行

深入调研。

	 影响拥堵的空间因素	 表 1

维度 类型 具体指标

   区位空间因素
地理位置 中心城区，城市副中心，郊区

土地利用 商办型，居住型，工业型

站域空间因素
平面布局 出入口位置与数量，站前广场，天桥，非机动车停放区

服务设施 扶梯，垂直电梯，楼梯

站内空间因素

平面布局 安检通道，检票口位置，垂直交通位置

空间容量 站厅面积，站台面积、宽度  

服务设施 扶梯，垂直电梯，楼梯

	 上海市客流拥堵站点分类	 表 2

 核心站 重点站 一般站

原发性拥堵
原发性核心站：4 个

莘庄、龙阳路

原发性重点站：9 个

江苏路、沈杜公路

原发性一般站：15 个

泗泾、芦恒路

继发性拥堵 —
继发性重点站：2 个

虹口足球场、宝山路

继发性一般站：13 个

五莲路，殷高西路

	 典型拥堵站点空间调研	 表 3

3）空间因素调研与问题分析

调研首先凭借百度卫星地图判断区位

空间因素的类型，之后通过实地现场踏勘

统计各站点具体数据，汇总信息见表 3（服

务设施数量包括正在维修或加建的楼扶

梯，站厅面积仅包含付费区）。

总 结 不 同 类 型 车 站 的 空 间 问 题 

（表 4），得出以下结论：



032 专栏  速度作为空间变量：交通重构建筑学    Column  Speed as a Spatial Variate: How Mobility Reconstructing Architecture

区位空间方面存在的问题主要是资源

开发不足。即区位条件与土地利用不匹

配。如莘庄站作为城市副中心核心站，土

地利用却以居住为主，职住矛盾尤为突

出，未能满足巨大的办公消费需求，土地

价值浪费严重。

站域空间方面存在的问题主要是接驳

不畅。包括三种情况：一是缺少站外缓冲

空间，特别是位于地面层的车站，因无法

利用自动扶梯减缓进站速度，致使乘客在

安检处突然减速，不得不在站外排队；二

是站外接驳弱，如龙阳路站不同时期的线

路布局分散，站内外公共空间缺乏统筹，

无法有效接驳或缓冲客流；三是非机动车

无序停放占用集散空间。

站内空间方面存在的问题主要是配

套设施落后。如泗泾站日均客流量与莘

庄持平，面积却不足莘庄站一半。按乘

车流线还可细分为三种情况：一是进站

检票问题如沈杜公路站是两线换乘重点

站，同时邻近公交枢纽，却仅有两个检

票口，检票口距离太近且缓冲空间不足；

二是站内通行问题如江苏路站两条线路

垂直式的布局与狭窄的换乘通道导致站

厅人流集聚于一角。芦恒路站内楼扶梯

等服务设施严重短缺；三是站台候车问

题如宝山路站 3/4 号线并轨，同站台换

乘，站台过窄无法满足短时大客流停留

需求。

三、空间更新策略

根据上述分析可知，造成地铁站点拥

堵的问题主要包含区域资源开发不足，站

域空间接驳不畅，站内服务配套落后等三

个层面。以此为依据可将当前上海市地铁

站改造项目归纳为：

区位空间重构项目，通过大型公共活

动或商业开发牵引，如依托进博会对各火

车站和徐泾东站进行升级，莘庄站商业再

开发等。站域空间整合项目，结合新建线

路和公共设施资源，优化原有车站，如 18

号线建设同期改造龙阳路站换乘通道，莲

花路站与公交枢纽合并等。站内空间优化

项目，针对城市核心站、空间设施严重老

化以及拥堵矛盾特别突出，有安全隐患的

站点，开展“补短板”计划。已实施方案

包括高架车站站厅站台扩容项目；站内布

局调整，楼扶梯设施优化，闸机改造，动

态流线组织项目 d；另有个别站点对非机

动车停放进行了统一管理。

接下来将选择上述三类改造项目中的

代表性案例，逐一梳理各类空间问题的对

应更新策略，并具体分析其特点与应用

场景。

1. 区位空间重构

区位层面的更新策略是指重新构建车

站及其周边区域的土地性质、开发强度、

空间功能与形态，使车站从服务潮汐客流

的通过性节点转变为承载多种城市功能的

综合性节点，就近满足周边居民刚性生活

需求，进而疏解极端人群集聚。空间重构

图 2：上海市客流拥堵地铁站时空分布图

	 上海市客流拥堵地铁站空间问题分析	 表 4

站点类型 区位空间问题 站域空间问题 站内空间问题

原发性核心站 区域资源开发不足 站外接驳弱，疏散不畅 检票口数量不足

原发性重点站 — 非机动车无序停放占用集散空间
检票口数量与缓冲空间不足

换乘通道狭窄，人流对冲

原发性一般站 — 缺少站外缓冲空间

检票口数量与缓冲空间不足

车站过小，蓄客能力不足

服务设施数量不足

继发性重点站 — 非机动车无序停放占用集散空间
换乘通道狭窄，人流对冲

站台过窄

继发性一般站 —
缺少站外缓冲空间

非机动车无序停放占用集散空间

车站过小，蓄客能力不足

服务设施数量不足

站台过窄

总结 区域资源开发不足 站域空间接驳不畅 站内配套设施落后
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涉及大规模改造开发，成本高，周期长，

适用于人流量大，商业价值高的车站，如

原发性核心站和原发性重点站。

以上海闵行区莘庄站更新项目为例，

该站点所在片区为《上海市城市总体规

划（2017—2035 年）》定位的主城副中心

之一（图 3）。20 世纪 90 年代地铁 1 号

线和 5 号线相继开通后，莘庄站既是换乘

站，也是终点站，车站附近还有多条并行

铁路线，属于区域级交通节点。随后，地

铁周边开始了大规模开发建设，以居住和

商业为主，常住人口不断增长，职住不平

衡与有限的交通方案使得莘庄站客流接近

饱和，成为典型的原发性核心站。2014

年，由香港新鸿基地产、上实城开、闵行

城投三家开发商与区政府共同投资建设

TODTOWN（图 4）。建筑主体采用上盖模

式，总用地面积 191455m2（含铁路站房），

容积率 2.126，建成后，将成为上海第一

个真正意义上的 TOD 项目。

调整车站用地性质是莘庄站更新项目

得以实施的基础。通过改变车站及相关联

更新区域的土地用途，使车站得以突破原

有功能的限制，从功能层面与周边区域产

生积极互动，充分调动周围资源，形成合

力。莘庄站在规划前，公交场站功能单

一，南广场、北广场及其他公共空间被轨

道分割，布局零碎，土地使用率较低。为

此，相关部门将该地块的功能从对外交通

设施用地转变为市政综合开发用地，以响

应居民生活需要。土地归并后，地块与地

块之间如退线等规范要求也同步减少，用

地面积相应增加。莘庄站融合了办公、居

住、商务、旅游、休闲等多种功能。一方

面创造在地就业岗位，缓解早晚高峰潮汐

现象；另一方面可以创造反方向人流提高

轨道交通的运行效率和车站空间资源的利

用效率。

出让站体上部空间权为项目带来了进

一步的激励。这种方法适用于地块经济价

值较高，但土地资源不足的车站。如美国

纽约中央车站通过容积率转移、奖励和储

存的方法，对利益相关方进行空间资源再

分配，促进地区高密度发展与基础设施系

统建设。莘庄站建成时间比较久，附近已

经开发有商业、居住功能，用地紧张，因

此选择空间权出让的策略，将车站上方的

垂直投影空间面积出让给开发商，通过上

部空间开发产生的经济利益平衡车站改造

的成本，进而推动整个项目。

在规划与政策调整的基础上，莘庄站

在空间设计层面应用了立体城市的布局理

念，通过巨型跨路平台链接南北，将商业

和酒店式公寓叠加在平台之上，既满足了

大规模集散的需求，也方便实现零距离的

交通接驳。站域层面设置了南北两个公交

枢纽，增加可替代交通种类，降低地铁通

勤压力。站内换乘大厅扩容三倍，布局和

各类设施也将同步升级（图 5）。

莘庄站更新项目是高密度发展的典型

代表，提出了针对国内城市交通枢纽的更

新模式。其更新过程由地块商业价值推

动，优化土地制度作为支撑，最终落地为

功能复合的城市综合体形态。

2. 站域空间整合

站域层面的更新策略是指整合车站周

边现有空间资源，形成更加高效通达的公

共空间系统。常见的空间资源包括公交车

站场、人行天桥、地下通道、城市零余空

地、商业空间等，如果将其与客流动线有

机组织，可以增加城市接口，扩展过渡区

域，减轻车站自身拥堵压力。空间整合策

略相比于空间重构更加灵活，适用范围

广，可操作性强。

区位更新策略的具体应用可参考莲

花路站（图 6），作为 1 号线客流量最高

的五大地铁站点之一，莲花路站运营超

过 20 年。随着区域发展，客流量逐年增

加，与现有车站有限客运能力的矛盾逐步

加深。原莲花路站为地面车站，且无站

厅，站台宽约 5.5m，客流承载能力有限，

尤其是早高峰时段短时客流积压情况严

重，车站蓄客能力不足，属于原发性一般

站。为缓解区域交通压力，上海地铁资产

投资管理有限公司自 2018 年 6 月开展复

合利用改造工作，工程已于 2021 年 7 月

竣工（图 7），更新改造好的商业引入了

日本三井不动产来运营，实现了商业与地

铁、公交等紧密结合式的开发改造。2019

年，该项目因“有效降低站点再开发前期

成本，加强地铁客运服务能力，开发收益

优先用于轨交建设和运营维护，反哺轨交

可持续发展”的特点，被自然资源部作为

轨道交通节地模式进行全国推荐。

莲花路站在外部通过人行天桥将车站

出入口，公共空间、商场和办公楼串联成

一个更加紧密的系统。人行天桥的设置对

于人流有较强的导向性，使用率高的天桥

能够直接影响地铁站各个出入口的人流分

布，缓解人流不均衡的问题，提高站内空

间的使用效率。同时，人行天桥还可以承

接出站客流，提供畅通的疏散通道，并

图 3：莘庄站区位

图 4：莘庄 TODTOWN 效果图

图 5：莘庄站更新策略分析图
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将地铁客流转化为商业流量，增加商业设施可

达性。莲花路站天桥系统干线通道与站厅层平

行，各个出入口均与天桥相连，三条支线分别连

接中庚漫游城、百联南方购物中心和莲花国际广

场，在创造更多出入口的同时形成商业洄游路线 

（图 8）。除了在布局上与周边环境相融，人行天

桥全部铺设了玻璃顶棚，同时布置了休闲座椅和

景观装置，进一步增加乘客使用意愿。

车站内部则与相邻建筑共享空间以扩大站厅

面积，该策略同样以用地性质调整为前提，将车

站站房和商业空间高度复合，高效解决了土地资

源不足的问题，也为商业未来的运营提供了持续

人流，真正实现了优势互补。目前在商业建筑内

部二层东侧新建的站厅层付费区与非付费区，总

面积约 2500m2。通过共享扩容，车站蓄客能力

有较大提升，高峰时段客流拥堵状况得到有效缓

解。同时，该空间成为商场内部门厅，吸引进出

站乘客购物消费。截至 2023 年，lalastation 一季

度客流量约 115 万人次。同一商圈的中庚漫游城

项目是梅陇区域内最大的商业综合体，2023 年，

该项目全年客流预计 210 万人次，可见地铁为商

业项目赋能显著。

此外，在交通资源的协调上，莲花路站通过

一层架空置入公交场地，同时优化底层各类交通

流线与出入口，以商业空间和人行天桥发挥步行

行为缓冲作用，降低客流换乘密度，形成公交地

铁一体化的换乘格局，同时更好地发挥公交优

势，扩大了地铁站辐射范围，增加了城市空间可

达性。

莲花路地铁站的成功转型表明，类似老旧站

点可以凭借自身空间特征，挖掘零余空间潜力，

串联跨路天桥，整合公共设施，平衡多种效益并

带动周边区域的发展。

3. 站内空间优化

站内更新策略是指优化车站内部的空间结构

和服务设施，通过扩大车站规模，重组进出站流

线，升级服务设施，可以减小车站人流密度，加

快人员流动速度，避免局部堆积客流阻断步行通

道。内部改造措施是最普遍的更新策略，适用于

所有拥堵站点。

站内更新策略的具体应用如宝山路站—

上海轨道交通 3 号线和 4 号线共用的高架车

图 6：莲花路站区位图

图 8：莲花路站更新策略分析图

图 7：莲花路 lalastation 建成照片

站，也是两线在逆时针方向上共用的第一个车站 

（图 9）。宝山路站属于继发性重点站：由于 3 号

线乘客在宝山路站前积压的客流一直得不到释

放，而宝山路站又没有额外的换乘空间，致使乘

客滞留站台，整体改造需求迫切。然而，宝山路

日均人流量总数少，地块内割裂严重，市场开发

意愿弱。因此，由申通地铁集团负责对站点进行

针对性补短板改造，工程共分三期，预计 2026

年完工（图 10）。

为加快动态移动速度，车站首先可优化站厅

层平面布局以及站厅与站台的流线关系，具体调

整内容包括付费区和非付费区相对位置，安检设

备与进出站闸机布置，自动扶梯方向等。宝山路
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站站厅层原有布局为付费区在中间，非付

费区在两端，每侧各一个出入口，高峰时

期进出站客流易形成对冲。现拆除了北侧

办公用房，站厅层公共区优化为两端进站、

中间出站、非付费区联通模式，分散进出

人流。

其次考虑增加设施数量或优化设施性

能，如增加楼扶梯数量或将三杆式闸机更

新为旋转门式闸机。宝山路站站台层在北

侧增设 1 部扶梯及 1 部楼梯；南侧站台将

既有 3 组 1 扶 1 楼改造为纵向单列式 8 个

楼、扶梯布置。出口原为 1 扶 1 楼配置，

现增加一部扶梯。同时，为满足改造期间

疏散要求，车站中部临时增加了 3 号出入

口。空间改造还将配合信号系统升级，以

实现 3、4 号线进一步增能。

针对站台拥堵的静态问题，可扩大站

台容量，分散站台客流密度。宝山路站侧

站台宽度较窄，高峰时段站台极为拥挤。

最终，通过对车站附属建筑结构基础的调

整，将车站整体由侧式站改造为一岛一侧

式车站，站台层增加一条轨道同时平层拓

宽站台，北侧总宽度由 7.5m 拓宽至 12m，

侧站台由 2.8m 拓宽至 3.66m，南侧侧站

台由 2.2m 拓宽至 3.8m，站台等候面积

增加约 500m2，站台容量与换乘效率均有

提升。

宝山路地铁站在缺少外部资源支持的

条件下，基于现有建筑布局和实际客流动

线，通过较小规模的内部空间与设施更

新，提高换乘效率，改善乘客换乘体验，

延长站点使用寿命，为大量一般站点提供

了更新方向（图 11）。

4. 空间更新策略小结

以解决客流拥堵为导向的空间更新策

略应遵循以下原则。第一，精准判断站点

类型与造成拥堵的空间问题，明确更新目

标；第二，依据站点发展潜力选择适宜的

更新规模及对应的更新策略（表 5）；第

三，更新策略向下兼容，在具体项目中，

区位空间重构必然同时涉及站域空间整合

与站内空间优化，不能相互割裂。

四、结语

轨道交通建成后，轨交站区的更新是

一个层层推进螺旋上升的过程，本质是高

质量生产生活需求与空间系统承载能力之 图 11：宝山路站更新策略分析图

图 9：宝山路站区位图

图 10：宝山路站改造效果图

	 空间更新策略分析图	 表 5

区位更新策略

空权出让 交通用地转变为混合用地 立体布局

站域更新策略

天桥洄游 公交接驳 共享扩容

站内更新策略

站台拓宽 流线重组 设施升级
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间的不断互促和适配。地铁站客流拥堵问题既是

城市发展不平衡性的具体表征，也是实现公共资

源提质增效的突破口。

对于城市决策者，需认识到车站作为全民共

有的基础设施，其公共利益仍然大于商业利益，

应结合实际运营情况和区域未来规划确定改造优

先级；同时积极应用空间方案配合原有交通、行

政措施，形成优势互补。

对于项目设计师，可从区位、站域、站内三

个维度分析站点拥堵的成因，找到拥堵站点集中

客流来源和车站空间瓶颈，明确改造诉求；根据

拥堵站点类型和站域空间资源，匹配相应的更新

规模与策略，有机融合周边建成环境，将解决拥

堵的被动改造转变为引导发展的主动升级。

最后，车站更新项目的成功还需要开放的对

话机制和适宜的运营策略，只有政府、开发商和

地铁运营方的共同协作，才能真正造福市民并实

现城市的可持续发展。

注释

a 交路，是指正线列车运行时固定周转区段，即列车从始发

站至终点折返站之间往返运行的线路区段。大交路即地铁全

程运行，小交路则是地铁在线路某区间内往返运行。

b 车站行人密度是指车站内单位面积人数，表征了车站拥堵

程度。

c 列车满载率指是指运营线路一小时断面客运量与实际运输

能力之比，表征了列车拥堵程度。

d 闸 机 改 造 指 讲三杆闸 机 更 换 为旋 转门闸 机，经 统

计， 旋 转 门 闸 机 通 过 率 15 人 次 /min， 比 三 杆 闸 机 

（10人次 /min）提高了 50%。动态流线组织指采用伸缩栏杆，

双向闸机，卷帘门灵活改变车站空间布局。
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