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上海市轨道交通独立式出入口设计研究

唐旭华
（中铁华铁工程设计集团有限公司，北京市 100071）

摘 要： 轨道交通出入口是城市公共设施的重要组成部分，其随着时代的发展有着各种各样的时代特征，每条

轨道交通线的出入口形成城市的一条条风景带，如星辰一样分布在城市的大街小巷，如同璀璨的明珠点缀城

市的生活空间。在以往的设计工作中有失败的教训，也有成功的经验。其伴随着一轮又一轮的城市建设，需

要总结以往的经验教训，更好的体现城市时代风貌，展现城市与时俱进的时代感。独立式出入口作为轨道交

通重要设施，随着城市的发展，要持续发展，不仅要成为城市景观节点，还要时俱进，配合城市发展体现新的赋

能，展现当代城市时代风貌。
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Research on Design of Independent Entrances and Exits for Shanghai 
Rail Transit
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Abstract: Rail transit entrances and exits are an important part of the urban public facilities, which have various 

characteristics of the times along with the development of the era.  The entrances and exits of each rail transit line form 

a series of scenic belts in the city, scattered like stars throughout the streets and alleys of the city, and like brilliant pearls 

embellishing the living space of the city.  In the past design work, there were failures and successes.  Along with the 

round after round of urban construction, it is necessary to summarize the experience and lessons from the past, better 

reflect the contemporary style of the city, and show the city sense of keeping pace with the times.  The independent 

entrances and exits, as important facilities of rail transit, should continue to develop along with the development of 

cities, which not only need to become a node of the urban landscape, but also keep pace with the times, demonstrating 

new empowerment in line with urban development and showcasing the contemporary urban style of the city.
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0　引 言

随着城市轨道交通系统的日益完善，出入口设

计成为一个重要的课题。目前，城市轨道交通的出

入口设计存在着许多不完善的地方。比如：出入口

平面布置单一，无法满足居民便捷的出行需求，进出

站通道设置缺乏人性化考虑，导向设置不明确等问

题。如何合理地规划和设计城市轨道交通系统的出

入口，保证其实用性和安全性是一个迫切需要解决

的问题。由于当代城市人多、步行空间少、车辆挤占

在地面空间，造成了混乱和拥挤的状态。轨道交通

无论是等候空间还是上下车空间几乎都设置在地下

（高架），只有出入口和地面道路相连。车站主体和

地面空间并不在一个水平维度上，能够将大量的交

通人流转移到下（上）层空间［1］（本文重点以地下轨

道交通为讨论依据，高架形式的轨道交通车站与之

相反的形式，本文不做导论重点），形成了在城市宏

观空间向下的立体式空间结构。

1　出入口形式分析

依据城市轨道交通出入口位置的规划形式分类：

1.1　独立式出入口

单独修建的出入口称为独立式出入口，多半由

周围的环境情况和人流方向来决定出入口的位置以

及方向（见图 1）。布局相对简洁，建筑形式单一，处

理手法灵活多变［1］。周边多结合公交配套、停车场、

绿化等空间设置。
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1.2　共建式出入口

轨道交通出入口处于不同功能的建筑内部，附

在建筑的一侧的出入口称为共建式出入口（见图 2）。

共建式出入口应结合轨道交通车站周围地面建筑布

设情况修建。出入口的平面布置为了和所依附的建

筑物形式相协调，需要在建设之初就整体考虑［1］。

由于结合建筑使用功能不能完全匹配轨道交通运营

需求，设计时也需要考虑有独立出入功能。

1.3　步入式出入口

轨道交通出入口结合下沉广场（二层平台），将

下沉式广场作为轨道交通车站与地面间的连接体，

同时起到通道和出入口广场两重作用，同时解决疏

散问题（见图 3）。这种出入口形式要与广场、绿化统

一规划才能与环境紧密结合［2］。

1.4　环境制约下的独立式出入口设计困境

在城市现状肌理确定的情况下，轨道交通建筑

设计面临着需要多种空间组合，设计面临极大挑战，

主要表现在以下几方面：城市中心区土地资源紧张；

道路断面狭窄；周边建筑密集、用地权属复杂；历史

保护街区对尺度、立面、材料有限制；公共活动空间

（如广场、公园、绿地）不宜被割裂；地下管线密布，影

响出入口选址。

这些制约条件限制了地铁出入口按“标准布置”

的可能性，容易造成出入口对城市公共空间的压迫

和割裂，需要重新思考设计方式。

解决途径如下：空间整合与功能复合，可以与城

市小广场、公园融合；或是与街道界面融合，通过沿

街布置、弱化边界的处理方式，避免生硬地将出入口

“插入”街头；或是垂直空间利用，运用多层分区设

计，将商用、休闲等功能叠加在出入口之上，形成立

体复合体。

其次是要注重对公共活动空间的保护，通过退

让、半围合、平台式设计等方式引导市民自然流动。

保留空间渗透性，避免“围挡式”“封闭式”构筑，尊重

原有公共空间的开放性与可达性。

未来的城市轨道交通出入口不再仅仅是地铁的

附属设施，而应成为城市生活的一部分，推动“交通

即空间”“出入口即公共活动场所”的理念落地。

2　出入口现状分析

城市轨道交通出入口一般设置在道路红线外

侧，距道路红线 3 m 的距离，平行于道路设置。城市

轨道交通主体车站一般位于城市道路交叉口的下

方，根据消防要求每个车站不少于 2 个供行人进出

的出入口。但结合城市轨道交通社会性特点，一般

会在十字路口四个象限上各设置 1～2 个（见图 4），

满足不同方向的客流吸引。城市轨道交通出入口既

是城市重要的基础设施，也是人们出行的重要节点。

因此，出入口规划设计要从乘客出行需求和城市发

展的角度研究，充分体现其在城市交通中的作用。

合理的出入口设计方案，不但必须关注乘客出行需

求及服务便利的原则，同时需要科学的规划管理体

系，形成可持续发展的城市轨道交通出入口的设计

理念，才能更好的推动城市交通体系的完善与

发展。

因受规划及现有道路限制，独立式出入口实际

上往往不能满足规划要求。有在机动车与非机动车

之间设置（见图 5），有些在人行道上设置（见图 6）。

这些形式的出现在是城市发展进程中不可避免的。

城市的发展是与时俱进的，我们很多设计不能及时

图 2　上海轨道交通 12号线宁国站 5号口

图 3　2、8号线人民广场站 19号口（地下广场）

图 1　上海轨道交通 12号线宁国站 2号口
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体现城市的发展，也不一定能跟上城市发展的需求。

但规划超前也时有发生，比如宁波地铁就有依据远

期规划，把地铁出入口设置在耕地附近（见图 7）。这

类超前发展是否合适，需要通过一段的时间来考验

规划的前瞻性。但现实是一个孤零零的出入口设置

在农田周边，给规划、设计、建设甚至城市管理部门

很大的压力。提出了为何要把出入口设置在耕地的

疑问。

3　道路空间形态分析

在城市道路的公共空间中，最为宝贵的其实就

是地面步行空间。从本质上说，由于人的直立行走

成为陆地高级智慧生物，自然站立在地面上感觉最

为舒适。相应地与地面空间联系的一切时空对人的

感官影响最大，人们对它们的依赖程度也就最大。

随着现代城市发展的高速前进，以汽车为代表的现

代交通工具已逐渐成为城市中重要的出行工具。相

应地道路规划、道路宽度设计、城市空间尺度的营造

也慢慢演变成为以汽车的尺度来衡量［1］。于是现代

城市处处都是车水马龙的各类汽车，十分的繁华。

但真正能够让人们停留并能供驻足空间又有多少

呢？人们在车流的缝隙中穿行，在无比宽阔的马路

间小心穿梭。偶尔有零星步行的空间，也是被停车

场包围，或被城市其他设施堵的严严实实［1］。这种

情况，在当代城市中尤为突出。

城市轨道交通出入口以及相应的出入口空间，

将极大地改善这种现象。主要有以下两个方面。

（1）城市轨道交通车站无论是等候空间还是上

下车空间几乎都在地下，只有出入口和地面相连。

主体和地面空间并不在一个水平维度上，能够将大

量的交通人流转移到下层空间，形成了在城市宏观

空间下的立体式交通空间结构，轨道交通如同埋在

地下的各种电缆、水管、燃气等市政设施一样，只是

用来专门运输人的地下大动脉，它彻底地把“经过空

间”从地面环境空间中分离出去，虽然看似只是把道

路修建在了距离地面十几米乃至几十米深的地下，

可实际上却相当于拥有了几乎整个城市道路地表面

积下的空间，专门用于交通运输，这样的效率显然十

分高效。那些原本用来供地面交通工具使用的“经

过空间”就有可以转变为怡人的步行空间［1］。

（2）城市轨道交通能够做到在短时间内运送大

量的人，这一点其他任何公共交通系统都无法做到。

这就使舒适的“无车区”成为可能。因为它可以在保

证运输量的前提下释放出大量地面空间，人们出行

到某区域，都可以搭乘城市轨道交通，而不必再使用

其他交通工具，那么必然也节省出城市中心区许多

的停车空间［1］。由于城市中心区大多为老城区，又

是城市政治、经济、文化、商业的中心区域，城市空间

复杂，建筑集中闲暇空间较少。城市交通本身就负

重不堪，再加上大量的停车需求，更加显得拥挤。在

城 市 郊 区 建 设 一 些“P+R”空 间（ 停 车 衔 接

图 4　4、12号线大连路站出入口总平面

图 5　8号线鞍山路站 3号出入口

图 6　10号线五角场 4号出入口

图 7　宁波市地铁 3号线高塘桥站C号出入口
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（ParkAndRide）简称 P+R）。驾车者与城市轨道交通

替换出行，有效节省城市中心区的停车空间，推动城

市空间集约化利用。经过一段时间（如上班、购物、

就医等）后回到原地开车。从这里可以理解，地铁的

运量是完全可以满足人们进出中心城区的需要［1］。

城市轨道交通是大型城市发展的必要成果，分

布在城市街道旁的出入口就显得非常重要。好的规

划设计可以体现城市的形象、发展、历史。体现城市

特点，展现城市魅力。

4　出入口设置分析

城市轨道交通出入口平面一般宜退道路红线 3m
布置，长边平行于城市道路，出入口前形成小型广

场，既缓冲进出站客流过于集中，又避免客流拥堵。

在出入口附近设置非机动停车场或绿化，满足周边

居民出行及美化环境的要求（见图 8）。如果可以结

合城市绿化、广场、零星空地可以形成城市广场（见

图 9），公园绿地的开放空间（见图 10）。形成城市开

放节点，丰富城市空间，美化城市形态。最理想的独

立式出入口设置在十字路口的单侧（见图 11），对着

客流吸引方向，或者设置在道路中段（见图 12）结合

城市公交、出租车上下候车位、非机动停车场、甚至

P+R 设置。

在实际工作中，独立式出入口与道路的关系较

为多种多样，有的垂直直接对着道路（见图 13），有的

平行于道路（见图 14），还有的在城市小广场公园（见

图 15），有在城市地下广场（见图 16）等等。均是因

车站与道路关系设置，满足近、远期道路规划要求，

按道路形态布置。

随着城市发展，城市功能提升的需求，独立式出

入口设施设置也在发生的变化。我国大多大型城市

均已步入老龄化城市，老龄化设施需求将更迫切，轨

道交通出入口电梯、扶梯数量的增设，正是城市建设

者根据城市发展的未来方向所提出的解决方法之

一。加大养老设施的基础投入，迎接城市老龄化的

到来，是近一段时期城市发展方向。我国的出入口
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图 8　典型出入口平面图

图 9　12号线 4号出入口

图 10　1、2、8号线人民广场站公园 5号、6号出入口
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图 11　典型车站总平面图一
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图 12　典型车站总平面图二

图 13　1号衡山路站 4号出入口
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处从早期仅设置楼梯（北京地铁一号线），慢慢发展

到一部扶梯+一部楼梯（提升高度 6 m 以内）（上海地

铁一、二号线），到现在普遍提升至两部扶梯+一部楼

梯。垂直无障碍电梯也由早期的不设置到 20 世纪

90 年代的一部，甚至提升到现在跨道路各设置一部

（2 部通向地面垂直无障碍电梯）。从中可以看到轨

道交通设施，也是随着城市的发展不断提升。由于

现在城市地下空间的综合开发利用，可利用的道路

下的空间越来越少，很多在建车站越埋越深，站台层

至站厅层、站厅层至地面的提升高度也越来越大，因

此目前在建上海轨道项目要求每个独立式出入口均

设置一部上行扶梯、一部下行扶梯、一部不小于

2.4 m 宽的楼梯，方便老年旅客更好的进出车站，从

提升轨道交通的综合服务能力。

由此可见城市轨道交通出入口和城市道路之间

的关系，尤其是独立式出入口防淹需求更为突出。

出入口标高原来一般按现状道路（或规划道路）向上

三级台阶设计，再考虑 800～900 mm 高防淹匝门满

足一般防洪需求。现在则按各项目的《防汛影响论

证报告》标高要求设置。依据报告，结合收集勘测等

相关河道、防汛墙、排水管线等资料的基础上进行设

计。调查分析周边地形地质情况、防汛气象、区域排

水情况及周边管线、防汛设施等周边环境情况。分

析论证项目基地排水系统设计方案，分析项目所处

地区地势情况、历史雨情、暴雨积水情况、各进出口

与周边环境关系等因素，论证该出入口自身防汛安

全。一般按防汛标高减去 800～900 mm 的防淹匝

门，再减去三级踏步高度后与现状（远期规划）道路

标高比差，如果相差无几就按此标高设置；如果相差

较大，则调整防淹匝门高度至 1 200 mm，如果相差较

大则需要调整远期道路规划标高，各出入口需要满

足防汛同时也必须给旅客提供合适的入口环境。

5　城市发展分析

城市轨道交通独立式出入口造型设计是目前城

市景观的重点。独立式出入口的造型也是根据时代

的发展与时俱进的。以上海为例，从早期简单的满

足使用功能，到中期的标准化、统一化，直至现在的

一线一风格、一站一景观。均是随着城市发展不同

阶段，具有不同的时代特征。早期的简单的满足使

用功能（见图 13），中期的标准化（见图 17），再到现

在设计中独特风格（正在设计的上海轨道交通 23 号

线，见图 18），可以看到时代的变化与城市发展的方

向。现代独立式出入口设计不仅需考虑基本疏散的

使用功能，还要从地域、风格、色彩、文化等特点入

手，结合站体周边环境，体现车站出入口的独特性，

更加展现当代城市包容、多元、时尚的特点。

现代社会是工业化与信息化高速发展的时代功

能构筑，通过对现代社会高速运转的功能节点，对人

流量的计算来设计空间大小，从而研究出入口使用

功能。从原先简单数据分析统计计算来指导单一性

图 14　10号线五角场 4号出入口

图 15　1、2、8号线人民广场站公园 6出入口

图 16　1、2、8号线人民广场站 19号口（地下广场）

图 17　10号线五角场 2号出入口
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功能设计建设，转变为一个能够成为生活中一种愉

悦的经历体验过程，通过过往人流的感知，提高恢复

人们精神甚至认知上的感受与体验！在现代高速信

息流与生活节凑下，一个能够舒缓紧张状态的空间

体验是可以让人放松情绪，停顿片刻，多感性的认知

和感悟人与自然的关系，而非像机器般不停的计算

和运转。本文作者于 2024 年指导学生参加的“第六

届上海市（暨长三角高等院校联盟）大学生建筑设计

技能竞赛”就是以城市轨道交通独立式出入口改造

法方案作为参赛作品（见图 19）。该作品就是利用绿

化小园环绕，形成较好的景观面，设计改造可以将这

些因素考虑作为配套的功能视觉空间加以利用。出

入口前围合的“L 形”开放广场，结合道路转角，形成

丰富视觉特性的集散空间。围绕出入口核心功能，

沿道路与西侧花园的一侧设置辅助休憩休闲交往社

交的空间，如咖啡，小商超等。出入口屋顶平台可以

设置半室外城市休闲功能空间等手法。

6　结 语

由此可见，当今的城市轨道交通出入口建设已

不是简单的疏散及客流吸引功能，而是功能与造型

的集合、以及城市环境与功能的提升空间。设计要

以公共空间友好性、环境适应性等理念，因地制宜、

尊重空间、关注公众为目标，在满足基本功能的同

时，提供城市更好的休憩空间及一定的服务功能，以

点带面展现城市建设。推动地铁出入口从单一交通

空间向“复合功能城市节点”转变，提升其环境适应

力和社会价值，让城市更美好！
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图 18　23号线景联路站效果图 图 19　12号线宁国路站 4号口改造方案效果图

系统实现”的系统化设计思路也是实现城市交通提

质增效的有效手段。
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