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微中心理念下的地铁站点道路交叉口
微改造设计

赵从光
［上海市政工程设计研究总院（集团）有限公司，上海市 200092］

摘 要： 轨道交通的建设对缓解城市拥堵，加快城市综合能级，带动沿线经济发展具有重要意义。然而地铁站

点与周边市政设施的衔接存在接驳混乱、交通拥堵等现象。为构建地铁微中心，探索轨道交通与其他交通方

式的高效接驳方式。以西安市地铁 8 号线为工程背景，探讨了地铁站点周边交叉口的现状问题、设计原则、主

要改造内容等要点，并以地铁站点周边改造为例，介绍了微中心理念下的城市道路交叉口微改造设计方案，为

类似项目提供思路和参考。
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Micro-reconstruction Design of Metro Station Road Intersections under 
Micro-center Concept

ZHAO Congguang
[Shanghai Municipal Engineering Design Institute (Group) Co., Ltd., Shanghai 200092, China]

Abstract: The construction of rail transit is of great significance to alleviate the urban congestion, accelerate the 

comprehensive energy level of city and drive the economic development along the line.  However, there are the chaotic 

connections and traffic congestion in the connection between metro stations and surrounding municipal facilities.  In 

order to build a metro micro-center, the efficient connection between rail transit and other transportation modes is 

explored.  Taking Xi'an Metro Line 8 as the engineering background, the current situation, design principles and main 

reconstruction contents of the intersections around the metro stations are discussed.  And taking the reconstruction 

around the metro stations as an example, the micro-reconstruction design scheme of urban road intersections under the 

micro-center concept is introduced, which provides the ideas and references for similar projects.
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0　引 言

西安地铁目前已开通运营的线路有 12 条，运营

里程共计 422.21 km；共设车站 235 座，其中换乘站

34 座。西安地铁单日客运量已突破 500 万人次大

关，轨道交通已成为人们主要出行方式之一。然而，

由于地铁主要为近几年来建成，周边地块基本为已

开发区，存在站点周边业态混杂，周边接驳设施凌

乱，地铁出入口、冷却塔、风亭等设施影响景观风貌

等问题，需围绕地铁站点对周边设施、用地进行提升

改造，以实现地铁站点与周边业态的有机融合，从服

务乘客和设施接驳方面真正实现“无缝衔接换乘，多

网融合锚固”，通过提高区域公共交通运行效率，最

终实现公交优先发展策略［1］。笔者以西安市地铁 8
号线建成后道路恢复为例，对地铁站点周边现状问

题、交叉口改造原则、微改造主要内容进行了分析，

并以新开门站为例，对地铁站点道路交叉口微改造

设计进行了阐述，为西安市轨道交通建设下一步的

工程设计及类似项目提供思路和参考。

1　地铁站点周边现状问题

1.1　公交设施服务不足

由于公交规划与站点设置先于地铁建设，当前

部分地铁站点周边的公交服务设施存在明显不足，

站点设置及线路规划不合理，乘客需步行很久才能

到达公交站点，站点设置未能与地铁出入口高效衔

接。高峰时期的公交运力不足，排队现象严重。
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1.2　停车管理缺失

目前地铁出行已成为居民通勤的主要交通方

式，共享单车+地铁是比较常规的出行方式组合。地

铁周边常常因为停车管理缺失以及停车困难等原

因，地铁站点成为共享单车的聚集地，影响市容

市貌。

1.3　交通接驳不畅

地铁站点与周边配套接驳存在明显不畅的问

题。公交站点布局分散，与地铁出入口距离较远，步

行通道缺乏遮阳遮雨等设施，恶劣天气换乘体验差，

共享单车占用通行空间；出租车停靠区规划不合理，

高峰期拥堵严重，降低了整体的出行效率。

1.4　交叉口通行能力不足

地铁站点设置于道路交叉口周边，道路往往已

建成 10 年乃至 20 年之久。地铁建成后，地体出入口

往往会吸引大量的人流车流。现有的道路交叉口车

道规模、人行道宽度往往难以满足地铁运行后人们

的出行需求，亟需提升改造。

2　交叉口微改造设计原则

2.1　以人为本原则

坚持以人为中心，满足全人群对城市轨道交通

站点周边地区各类设施空间的全天候、无障碍使用

需求，提高人民群众的安全感、获得感、幸福感。设

计应具有人性化的尺度，沿街建筑视觉良好，街道绿

化、城市家具造型色彩优美［2］。

2.2　统筹协调原则

坚持“多规合一”，统筹协调城市轨道交通站点

周边地区多层次、多维度的设施空间，推进各类设施

空间的科学布局、有机衔接、开放共享和复合利用，

促进城市轨道交通站点周边地区多元利益协同，各

类设施布局与城市轨道交通控制保护区相协调。

2.3　绿色安全原则

倡导公交优先、绿色出行，增强设施韧性，建设

“安全、高效、绿色、智慧、共享”的城市轨道交通站点

周边地区设施空间［3］。

2.4　因地制宜原则

尊重站点特点，依据不同区位的现状情况、发展

特征和需求，加强分类引导，营建高品质的城市轨道

交通站点周边地区设施空间。同时根据站点道路交

叉口具体情况，快速找到问题，准确分析原因，对症

下药、快速见效，实现交叉口通行能力显著提升的

目标［4］。

3　微改造主要内容

城市道路交叉口微改造主要从站点周边道路和

交通接驳设施两方面进行设计与实施。

周边道路微改造方面：根据站点周边道路恢复

情况、道路需求以及道路微改造，对每个站的道路优

化进行分析处理。

交通接驳设施优化方面：根据站点客流及需求

情况，对各个站点周边的接驳设施进行规模匡算，并

进行布局改造，包含公交站点、非机动车设施以及慢

行环境提升。以微改造+微中心的理念，打造具有城

市特色的功能节点；结合轨道交通建设恢复的契机，

挖掘区域价值，精细布局衔接设施，通过景观设计、

风雨连廊等人本设施提升站点交通服务品质。

4　案例分析

西安地铁 8 号线是串联西安市地铁网络的重要

线路，全长约 50 km，共设车站 37 座，其中 18 座为换

乘站。37 座站点中 31 座车站需进行微改造。笔者

以新开门站为例，对微中心理念下的城市道路交叉

口微改造内容进行阐述。

4.1　现状路网

新开门站位于寒窑路-曲江池南路交叉口，属于

次-支相交路口；站点周边涉及 1 条快速路、3 条次干

路及 1 条支路；8 号环线站体位于寒窑路，路面开挖

待恢复。

新开门站周边道路情况见图 1。

4.2　规模预测

站点总需求规模预测：根据新开门站周边用地

和线网服务预测，该站高峰小时客流量 2 883 人次。

接驳通道主要为寒窑路与芙蓉东路，主要接驳
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图 1　新开门站周边道路情况
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范围为站点 500 m 范围，北至曲江池北路、南至曲江

池南路、西至曲江池东路、东至南三环。新开门站客

流分布预测见表 1；周边客流分布情况见图 2。

4.3　设计方案

4.3.1　道路交叉口优化方案

寒窑路-芙蓉东路交叉口东口现状为 2 进 2 出。

微改造通过压缩两侧地铁围挡范围、人行道及绿篱

宽度，将东进口渠化为 3 进 2 出；同时非机动车道拓

宽为 2.5 m，以保障慢行交通安全［5］。

交叉口东口渠化横断面图见图 3。

西进口现状为 2 进 1 出，车行道部分已经恢复完

成。微改造通过向北压缩地铁围挡范围、人行道及

绿篱宽度，将西进口渠化为 2 进 2 出；公交车站结合

出口道展宽段一体化设置，以缩短轨道交通与公交

换乘距离［6］。

交叉口西口渠化横断面图见图 4。
南进口现状为 2 进 2 出，地铁围挡为车行道两侧

人行道部分。微改造通过向东压缩地铁围挡范围、

人行道及绿篱宽度，将西进口渠化为 3 进 2 出；同时

借用 1 m 红线外公共绿地宽度，增加人行道宽度至

4 m，尽可能保证行人通行舒适。

交叉口南口渠化横断面图见图 5。

北口现状为 2 进 2 出，地铁围挡为车行道东侧人

行道部分。微改造通过向东压缩地铁围挡范围、人

行道及绿篱宽度，将北进口渠化为 3 进 2 出；同时借

用 1 m 红线外公共绿地宽度，增加人行道宽度至

4 m，尽可能保证行人通行舒适。

交叉口北口渠化横断面图见图 6；交叉口平面交

通组织图见图 7。

4.3.2　公交站点优化方案

新开门站范围仅在 C 口北侧有 1 对公交站、现状

线路 3 条，主要服务范围为南北方向；1 条线路服务

西侧，但站点间距较远，公交接驳能力低。站点客流

以通勤客流为主，服务于站点周边的居住小区，其中

B 口与 C 口服务客流的接驳需求距离更长，A 口以步

表 1　新开门站客流分布预测

出入口

A
B
C

总计

非机动车需求
泊位数

108
137
115
360

步行需求量/
人次

416
526
443

1 385

公交停靠
泊位

1
1
1

临时机动车
停车泊位

1
1
1
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图 2　新开门站周边客流分布情况
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图 3　交叉口东口渠化横断面图（单位：m）
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图 4　交叉口西口渠化横断面图（单位：m）
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图 5　交叉口南口渠化横断面图（单位：m）
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图 6　交叉口北口渠化横断面图（单位：m）

图 7　交叉口平面交通组织图
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行出行为主。

为完善地铁站域交通接驳体系，加强地铁站与

地面公交系统的衔接，提高公交可达性，提升绿色出

行比例［7］，将北出口现状北侧公交站点向南迁移 104 
m 至北出口道；现状北侧进口道公交站点迁移至西

侧、南侧出口道，方便与 A 口、B 口地铁出口客流接

驳换乘，同时避免现状进口道公交站点影响车行

交通。

公交站点改造前后对比图见图 8。

4.3.3　慢行交通保障

根据慢行交通流量预测，对共享单车停放情况

进行实地调研，提出道路设计的优化建议，以流定

需，按需确权［8］。通过设置电子围栏，规范共享单车

停放，并结合驿站、风亭设置雨棚和少量充电接口，

在满足充电需求的同时减少车辆聚集；部分停车位

设置停放架，供私人车辆锁车使用；同时结合非机动

车进出非机动车停车场流线，在进出口处设置缘石

坡道［9］。

站点规划设置 5 处非机动车停车点，共可停放非

机动车 364 辆，避免地铁口自行车无序停放。站点

出入口所在道路的人行道（步行净空）宽度范围为

2.5~6.0 m，设计最小宽度不低于 2.5 m。

4.3.4　连廊系统设置

作为公共交通三网融合中的重要部分，风雨连

廊是连接各种出行方式的主要设施。新开门站规划

在 B 口，结合公交站台设置风雨连廊，方便地铁出入

口与公交站点、非机动车停车场等公共设施的连接，

让市民游客出行更便捷舒适。

4.3.5　景观整体营造

城市道路交叉口路侧绿带结合地铁恢复一体化

设计，以遮挡风亭、冷却塔、非机动车停车场，营造较

好的景观效果。

交叉口微改造设计方案见图 9。
4.3.6　路面结构方案

站点周边道路恢复主要为站点周边道路路面恢

复和交叉口的展宽渠化，涉及地铁 8 号线沿线站点

交叉口部分机动车道、非机动车道和人行道新建及

拓宽，原则上路面结构方案与现状道路路面结构保

持一致。

对于道路并未出现结构性损坏，路况较好且平

整度较好，同时满足道路排水坡度要求的路段，设计

考虑铣刨加罩的处理方法，维持道路整体标高不变。

对于道路未出现结构性损坏，但无法满足道路

排水要求或者出现车辙等病害较为严重的路段，设

计采用铣刨至设计标高以下 12 cm 后，摊铺 5.0 cm 
AC-13（SBS 改性沥青）+乳化沥青黏层油（0.5 kg/m2）

+7.0 cm AC-20C（掺 0.4% 抗车辙剂）+乳化沥青黏层

油（0.5 kg/m2）。在铣刨路面结构层的过程中如发现

下层材料松散的情况，应将松散面层完全铣刨后，用

AC-20C（掺 0.4% 抗车辙剂）进行修复。

对于道路并未出现结构性损坏，路况较好且平

整度较好，但无法满足道路排水要求的路段，或现状

道路已恢复至路面基层时，设计考虑直接加铺罩面

的处理方法，即拉毛原沥青路面，加铺 5.0 cm AC-13
（SBS 改性沥青）+乳化沥青黏层油（0.5 kg/m2）+7.0 cm 
AC-20C（掺 0.4% 抗 车 辙 剂）+ 乳 化 沥 青 黏 层 油

（0.5 kg/m2）［10］。

路面结构方案见表 2。
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图 8　公交站点改造前后对比图
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图 9　交叉口微改造设计方案

表 2　路面结构方案

道路类型

新建机动
车道

铣刨加罩
机动车道

人行道

路面结构

5 cm 细粒式沥青混凝土（AC-13C）+乳化沥青
黏层油+7 cm 中粒式沥青混凝土（AC-20C）+
0.6 cm 改性乳化沥青稀浆封层+18 cm 水泥稳
定碎石+18 cm 水泥稳定碎石+30 cm 石灰土
（10%，重量比）

5 cm 细粒式沥青混凝土（AC-13C）+乳化沥青
黏层油+7 cm 中粒式沥青混凝土（AC-20C）+
现状基层

6 cm 花岗岩石材+2 cm 水泥砂浆+10 cm C20
细石水泥混凝土+15 cm 石灰土

总厚度/
cm

78.6

28
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4.3.7　附属设施设计

交叉口周边路缘石、车止石、交通标志牌等附属

设施的规格及材质与周边路段设施保持一致，确保

道路整体风貌不变。结合站点改造，同步完善垃圾

桶、座椅、景观小品等城市家具设置。

4.4　方案对比

若无地铁站点微改造，地铁 8 号线道路恢复拟采

用原拆原建方案。微改造设计方案充分考虑了交通

流量情况、公共交通接驳及与沿线建筑的有机融合

多方面因素，车行便捷、慢行友好，与沿线业态有机

融 合 。 微 改 造 方 案 与 原 拆 原 建 方 案 对 比 情 况

见表 3。

5　结 语

（1）目前我国地铁建设持续加速，地铁建设对现

状城市交通带来的问题也逐渐引起了人们的重视。

通过对现状道路交叉口微改造，实现地铁站点与周

边交通设施的有机融合，是解决交通拥堵的有效

途径。

（2）微改造设计需根据车行交通情况对交叉口

进行渠化展宽设计，提升车辆通行效率。

（3）是根据地铁站点及公交站点设置情况，对公

共交通接驳进行优化设计，减少公共交通接驳时间。

（3）增加对慢行交通的人文关怀，通过设置非机

动车停车场，规范共享单车停放；设置风雨连廊，改

善行人出行体验。

（4）红线外绿化设计和建筑空间结合地铁恢复

一并考虑，通过设置景观小品、城市家具、绿化遮挡

等多种手段，达到较好的地铁站点与周边业态融合

效果。希望能为西安市轨道交通建设下一步的工程

设计及类似项目提供思路和参考。
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表 3　方案对比表

项目

交通
功能

对沿线建筑
影响

机动车

非机
动车

行人

微改造设计方案

对现状路口渠化展宽，保证
车辆通行效率；根据地铁站
点位置优化公交车站位置，
保证公共交通接驳效率

根据慢行交通流量预测设
置非机动车停车位，预防地
铁站点变非机动车停车场；
根据非机动车进出停车场
流线，设置非机动车三面缘
石坡道，满足非机动车无障
碍需求，更人性化

根据地铁站点布设情况，借
用路侧绿带宽度，设置较宽
的人行道；设置风雨连廊，
改善行人出行体验，提升城
市景观和文化氛围

城市道路交叉口路侧绿带
结合地铁恢复一体化设计，
遮挡风亭、冷却塔、非机动
车停车场，景观效果较好；
同时考虑城市家具的完善；
微改造设计方案对沿线建
筑空间影响较小，甚至有所
提升

原拆原建方案

按地铁修建前的交通
组织方案原样恢复；
车道未渠化展宽；公
交站点接驳效率低

未充分考虑非机动车
停车需求，车辆停放
困难，干扰交通

地铁风亭、冷却塔等
地面结构占用人行道
空间；人行道宽度不
满足地铁建成后的人
流量需求

地铁站点与周边业态
融合较差，地铁建设
吸引大量人流车流形
成拥堵点；地铁出入
口、冷却塔、风亭等设
施影响景观风貌
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