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地铁站厅层客流拥堵疏导与组织优化
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【摘 要】：地铁站厅层客流拥堵疏导组织改进直接影响入口处理效率、付费区秩序和换乘安全余量。早晚高峰、活动散场和列

车集中到达会把乘客压向安检口、闸机组、站厅缓冲区和扶梯口，单一广播或临时栏杆难以阻断拥堵传递。站厅层运行应把团簇

到达、断面承载、流线交织和岗位设备动作放在同一空间链条中处理，以预警分级、分区导向、错位组织和承载匹配压缩停滞时

间，保持乘客路径与现场处置同步。
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引言

地铁站厅层位于站外入口、安检、闸机、换乘通道和站台

楼扶梯之间，是高峰客流从无序到有序、从开放空间到付费空

间转换的主要界面。客流拥堵往往不是单点瞬时人数增加造

成，而是入口处理速度、闸机开向、导向连续性和换乘交织共

同改变乘客速度。站厅层一旦形成队尾外溢或闸机前回压，拥

挤会沿通道转角和扶梯口继续传递，站台候车秩序也会受到前

端放行节奏影响。疏导组织改进应把拥堵识别提前到压力形成

节点，并把乘客流线、设备能力和岗位口令组合成连续动作。

1 地铁站厅层客流拥堵运行特征

1.1团簇到达压缩入口余量

站厅层入口压力首先来自乘客到达的团簇化。早高峰通勤

乘客随公交接驳、步行到达和办公楼开门时间集中进入站外排

队区，晚高峰则由出站乘客和换乘乘客在付费区边界交错释

放，安检口在短时间内承受连续进站请求。安检复检、扫码失

败、行李开包和问询停步会降低队列前端移动速度，队尾在入

口外侧变长后，后续乘客会横向寻找短队列并挤压导向栏杆开

口[1]。入口余量的变化反映到站厅层内部，就是安检后乘客批

量进入闸机前区，而闸机组尚未完成方向匹配，站外队列和付

费区队列同时增长。入口拥堵不能只靠增派喊话岗位处理，关

键在于判断到达强度、安检处理节奏和站厅缓冲能力之间是否

已经失衡。

1.2闸机通道断面制约站厅承载能力

闸机组和通道断面决定站厅层可以同时消化多少进站、出

站和换乘乘客。闸机开向固定时，进站主流向会在闸机前形成

扇形排队，出站乘客从相邻闸机释放后要穿越站厅，两个方向

的速度差会把局部空间切割成停留区和穿行区[2]。通道断面若

被商业设施、临时围挡、设备检修区或导向牌占用，实际可通

行宽度低于设计空间，乘客在转角处减速后，后排仍按列车到

达节奏进入站厅，密度便向闸机和扶梯口两端扩散。站厅承载

能力不是静态面积能够解释的单一数值，而是由闸机开向、排

队形态、通道净宽和乘客决策点共同形成的动态处理能力。

1.3换乘交织诱发局部停滞传递

换乘流线进入站厅层后，拥堵常从局部交织位置向相邻节

点传递。换乘乘客通常带有明确线路目标，行走速度高于问询、

购票或扫码异常乘客；当换乘通道出口正对闸机组、扶梯口或

站厅缓冲区时，快速横向流会切入进站纵向流，少量停步确认

方向的乘客也会放大后排减速。列车间隔缩短时，换乘通道周

期性释放客流，站厅尚未完成上一批乘客消化便接收下一批客

流，局部停滞会从通道口扩散到闸机前和扶梯口。若导向标识

只在空间边缘提示，乘客会在交织点附近二次判断路径，站厅

层就会同时出现回头、横穿和短暂停留，拥堵疏导难度随之增

加。

2 地铁站厅层客流疏导组织优化

2.1基于拥堵预警的进站放行动态调控

进站放行调控应把预警点布置在队尾、安检入口、闸机前

区和站厅缓冲区。入口预警可把排队队尾距安检口 15m、30m

和 45m划为三档，配合闸机前缓冲带 10m、站厅缓冲区横向导

流带 2条和扶梯口候梯带 8m，判断拥堵是否已从站外入口传

入站厅内部。轻度排队时，入口岗维持常态放行并引导乘客填

补空闲安检通道；队尾接近站外转角时，安检口按批次放行，

站厅岗同步清空闸机前停留；队尾继续外溢并伴随扶梯口回压

时，车控室应压缩入口放行窗口，避免乘客在付费区内继续堆

积[3]。动态放行以 30s为观察步长，连续 3个步长队尾未回落

且闸机前等候带超过 2列时，入口岗压缩放行批次至 40人，

站厅岗保留 1条逆向纠错通道，扶梯口岗位把候梯带前端退至

屏蔽门方向外侧。预警调控的目标不是把乘客挡在站外，而是

让站厅层每个承压节点在下一批客流进入前恢复基本通行面。
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2.2融合导向设施的站厅分区实时疏导

站厅分区疏导应把导向设施设置在乘客即将改变方向的

位置。站外排队区先区分进站、换乘和疏散方向，安检入口后

的地贴和吊挂标识应立即指向闸机组、换乘通道和扶梯口，避

免乘客进入付费区后再停步确认路径。闸机组两侧可分别承担

进站队列和出站释放，站厅缓冲区保留横向导流带，使换乘乘

客绕开闸机前扇形排队。扶梯口附近的标识应提前给出上行、

下行和应急疏散方向，栏杆开口则与箭头方向保持一致，不能

让乘客在同一开口内完成多次转向。站厅层分区路径和策略节

点之间的对应关系见图 1。

图 1 地铁站厅层客流分区疏导关系

图 1把站外排队区、安检入口、闸机组、站厅缓冲区、换

乘通道、扶梯口和应急疏散口放在同一站厅层空间中，蓝色进

站流线从站外排队区经安检入口、闸机组进入扶梯口，绿色换

乘流线由换乘通道进入站厅缓冲区后接入扶梯口，橙色疏散分

流从站厅缓冲区指向应急疏散口。拥堵预警、分区导向和岗位

设备配置三个策略节点分别指向入口、闸机缓冲区和扶梯疏散

位置，说明组织改进必须绑定具体承压节点。

2.3面向换乘冲突的流线错位组织

换乘冲突的处置重点在于错开方向、错开决策点和错开停

留位置。换乘通道出口不宜直接压向闸机前队列，站厅可利用

临时栏杆把换乘流引至缓冲区侧边，再从扶梯口外侧进入下行

路径；进站乘客则沿安检入口、闸机组和缓冲区中部进入主通

道，两个方向在楼扶梯前完成合流。大型活动散场或邻近商业

体闭店时，站外进站队列会突然增长，站厅内换乘流仍按列车

到发周期释放，错位组织应把站外队列前端、闸机前停留区和

换乘通道出口分开管理。少量走错路径的乘客要在低冲突位置

回到正确流线，纠错通道若设在闸机口或扶梯口，会把个体停

步扩大成群体减速；站厅岗应把纠错口放在缓冲区侧边，并用

连续栏杆阻断乘客逆向穿越主流线。

2.4基于承载匹配的岗位设备配置

岗位和设备配置应跟随站厅层承载状态变化，而不是固定

在日常巡查位置。入口岗负责队尾识别和批次放行，安检岗处

理复检和行李异常，闸机岗调整开向并清除闸机前停步，站厅

岗维护分区导向和横向导流，扶梯口岗位控制下行节奏。设备

配置也要随主流向改变：进站压力升高时，闸机开向优先服务

进入付费区的乘客；出站压力增强时，部分闸机转向出站，站

厅缓冲区保留足够回旋空间；换乘压力上升时，扶梯运行方向

和栏杆开口应服务主换乘路径。岗位口令、移动标识和设备方

向必须指向同一流线，若广播提示与栏杆开口相互矛盾，乘客

会在站厅中部停步确认，承载余量被再次消耗；车控室还应在

客流回落前保留现场岗位间的短时联络，防止设备方向刚恢复

常态便出现二次回压。

3 结语

地铁站厅层客流拥堵疏导组织改进应回到入口到达、闸机

通行、站厅缓冲、换乘交织和扶梯疏散之间的连续关系。团簇

到达会压缩入口处理余量，闸机通道断面会改变站厅承载能

力，换乘流线交织又会把局部停滞传递到扶梯口。站厅层运行

只有把拥堵预警、进站放行、分区导向、错位流线和岗位设备

配置同步落到具体节点，才能在高峰客流进入付费区后保持可

控通行。组织改进的落点是让乘客在第一次路径选择时进入正

确流线，并让设备方向、栏杆开口和现场口令保持一致。
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