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温州动车南站前送客平台交通组织优化
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【摘 要】：结合温州动车南站前送客平台存在的人、车交通问题，通过定性、定量化的分析，寻求交通组织解决方案。方

案通过拓宽人行平台尺度优先满足旅客通行和候车需求。平台的机动化交通利用空间渠化、信号联控等手段较好地解决了与

周边相邻节点的通行能力匹配性问题。方案实施以来整体运行效果良好。
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引言

伴随着温州南站客流量的不断增加，温州南站作为温州

重要的客运综合交通运输枢纽之一，将以高标准、高水平打

造的综合型枢纽新城与城市副中心，引领温州城市西进。依

托温州南站、瓯海站，周边交通基础设施相继完善，温州高

铁新城的城市门户雏形显现。同时，随着新城的不断建设与

发展，温州南站区域常态性拥堵频发，站前送客平台路段车

流交织混行严重、道路交通网络的通达性不足、断头路较多、

过境（客货）交通混行严重等交通问题逐渐显现，既有交通

系统较难对片区的快速发展形成有力支撑，迫切需要对其交

通系统进行改善优化[1]。

为了适应和满足温州南站各类交通需求，温州南站对站

前区及周边路网交通逐步进行调整优化，包括公交候车区的

调整，宁波路上瓯海大道高架定向匝道工程以及高铁新城空

中连廊建设等。站前二层送客平台随着周边设施布局的新

增，交通组织环境发生了较大的改变，迫切需要对二层平台

及相邻节点的交通组织进行重新梳理。

1 现状交通分析
温州南站为甬台温铁路、新金温铁路的终点站和温福铁

路的起点站。温州南站 2009年建成已有 9年时间，截止 2018

年 10月，到发旅客总计 2356万人次，日均到发旅客量达 8

万多人次，国庆期间最高突破 14.83万人次。提早两年突破

了原设计的预定容量要求。

1.1二层平台交通分析

巨大的交通流量对二楼进站平台、宁波路和中汇路交叉

口形成了极大的交通压力，加之高架平台空间受限等客观条

件，平台交通拥堵频发，交通秩序和安全都难以保障。问题

从两方面来看：

从“人”的角度来看，客流规模持续增长、高峰时段人

流量大、行人随意穿越车道等。通过分析，最为突出的问题

是平台空间不满足候车需求。日均发送客运量 4万人次，高

峰时段占比 10%，则 10min内二层平台发送客运量达到 666

人，而平台供行人排队进站面积约为 175㎡。考虑到火车站

行人会携带行李以及需要一定的空间用于流动，取密度为δ

=4人/㎡，能够满足的发送客运量人次为 700人。因此，在

平日的时段，人群密度仍然维持在较高水平，一旦是节假日

客运发送人次达到 1250人，现有的平台无法满足短时的发

送旅客驻足排队的空间需求。

从“车”的角度来看，私家车出行比例较高，达 52%，

平台落客车道车辆乱停，高峰时段车辆排队较长，外围交通

借用平台通行。送客车流通过宁波路与中汇路交叉口掉头的

形式重新进入瓯海大道高架桥，通行效率偏低，二层平台现

状机动交通流线组织如图 1.1所示。难以满足动车到站时引

起的脉冲式流量需求，平台现状机动车交通流量如图 1.2所

示。

图 1.1 二层平台现状机动车交通流线组织图

图 1.2 二层平台现状机动车交通流量图

1.2宁波路与中汇路交叉口交通分析

通过实地观测二层平台落地处与宁波路、中汇路的交叉

口，并调查了交叉口的交通流量，以及调取了高峰时段的信

号配时方案。

经交通分析评价，该交叉口平均停车延误值 40s，服务

水平 D级。
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现状交通表现可小结如下：缺少缓冲，快速连续流与缓

速间断流之间产生矛盾；缺少分离，过境交通与到达交通混

行，站前平台承载受限；缺少诱导，静态交通秩序混乱，进

而导致动静交通不匹配。

2 交通组织方案
2.1交通组织思路

根据现状交通存在的问题，交通组织优化解决方案从两

方面着手：①优化平台内部组织——疏解人车交织矛盾；

②优化外围道路交通——实现客流快速抵离。

2.2优化平台内部组织

通过现状实际旅客发送量的数据分析，已经明确现有的

站前二层平台空间仅能满足日常旅客输送，节假日期间无法

满足，造成了旅客排队以及站前平台通行不得不占用机动车

道通行，造成人、车无序的混乱现象。

为此，我们对二层平台的通道的机动车通行能力进行分

析，根据《城市道路设计规范》，计算行车速度为 20 Km/h

时，一条车道的设计通行能力为 1100 pcu/h。一条车道的设

计通行能力计算如下：N1＝ac·βc·Np

其中：N1——一条机动车道的设计通行能力；

ac—机动车道通行能力的道路分类系数 0.8；

βc—受平面交叉口影响的机动车道设计通行能力的折

减系数 1.0；

Np—条机动车道的可能通行能力 1100pcu/h；

因此，一个通道采用 2个车道通行，车道数折减系数取

1.6，其通道通行能力为：

N通道=1100*0.80*1.0*1.60=1408puc/h。

由上述分析可得，平台按 3通道设计应对平日高峰车流

时，道路服务水平等级为 D，设计车道的服务水平基本满足

交通需求。

平台改造方案：拓宽人行平台，宽度由原来的 7.5m拓

宽为 14m，新建面积 1590㎡。机动车通行调整为单向通行，

实行“3+2+2”方案，合计机动车道数 7条，每个通道实行 1

个下客道，余为行车道。改造方案如图 2.1，机动车交通流

线组织如图 2.2所示。

图 2.1 平台改造方案图

图 2.2 优化后机动车交通流线组织图

通道间设置下客月台，为保持行人通行安全和舒适性，

月台宽度仍维持 2.5米。同时为满足人行过街需要，平台根

据现状实际长度设置两处过街斑马线，并对月台无斑马线位

置采用人行护栏隔离，减少人车冲突，确保平台交通有序。

改造后方案效果如图 2.3所示。

图 2.3 平台改造后效果图

2.3优化外围道路交通

因平台机动车交通调整为单向交通后，宁波路与中汇路

交叉口的流量、流向会产生较大的调整，预测调整后的交通

流量流向如下图 2.4所示。

图 2.4 方案改造后交叉口交通流量流向预测图

因平台机动车交通调整后，对宁波路与中汇路交叉口整

体的交通需求有所增加，交通流向有较大的调整，特别是平

台下来的左转宁波路交通增加较多，宁波路左转去动车站和

中汇路直行至动车站的交通减少较多。若维持现状道路条件

不动，车辆排队及停车延误都会大幅增加，高峰时段会影响

至二层平台。
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外围交通改造主要在于重新改造宁波路与中汇路交叉

口，同时考虑到中汇路、今汇路节点较近，仅 700米，因此

对该两节点进行信号配时同步优化。

宁波路与中汇路交叉口改造：将中汇路中央绿化隔离带

往出口道偏移，增加进口车道数，较现状增加一条，以适应

平台下来的车辆需求；实现西侧 7进 3出，其余各向进出口

道仅对中央绿化隔离带端头予以调整，满足左转弯转向需

要。同时增设人行过街安全岛，为远期高铁空中连廊落墩预

留空间。

相邻的中汇路、今汇路两个路口实行信号联控。联控方

案如图 2.5所示。联控方案实施后中汇路左转小时行车通过

容量为 1157辆（预测流量 903辆），满足车辆通行能力，

车辆不会在宁波路（中汇路-今汇路）拥堵停滞，相邻节点通

行能力匹配性较好。

3 结语
改造实施方案优先从满足“人”的需求考虑，特别是旅

客排队候车为先，再去思考机动车交通通行，机动车交通以

周边节点通行能力匹配作为基准原则，在通行能力上，不仅

考虑了空间的渠化，也同时需要做好时间的搭接。动车南站

前二层平台实施以来，改造效果与前期研判较为吻合，平台

交通有序，整体运行稳定，取得预想的效果。
图 2.5 联控方案图
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