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大型客运站自由走行区间服务水平分级研究

邓新峰，邢云磊，张喜
(北京交通大学 交通运输学院。北京 100044)

摘 要：分析大型客运站内服务水平分级中存在的问题，指出影响客运组织服务水平分级的各种因素，

并采用Legion软件对自由走行区间进行仿真研究，结合自组织系数．确定自由空间服务水平的分级标准。
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行人设施服务水平的研究对象种类广泛．主

要包括人行道、机场、地铁及各种活动场所等，所

采用的研究方法也是多种多样。行人交通设施服

务水平受多种因素的影响，不同国家制定的行人

服务水平划分标准与指标都各不相同，即使是同

一国家，在不同的发展时期，其所制定的行人服务

水平划分标准也不一样。目前，国内外现有的服务

水平分级方法及成果并不适合我国大型客运站的

客流组织情况，所以制定符合我国国情的交通设

施服务水平划分标准迫在眉睫。

大型客运站集铁路、公交、地铁于一体，且具

有客流集中、换乘量大、辐射面广等特点。使得大

型客运站的客流组织面临着功能复杂，交通流线

混杂、配套设施不足等问题，还具有内部设备众

多，布局紧凑，人员密度高度集中，流动性大，隐

患点较多的特点。因此大型客运站与设施服务水

平的确定对于其内部的客流组织具有重要意义。

1 I目内外交通设施服务水平分级成果研究

目前，国内外关于服务水平分级的方法很多，
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比较重要的有：基于空间大小的行人服务水平评

价方法，基于步行环境的行人服务水平评价方

法，基于定性因素分析的服务水平评价方法，基

于数学模型的服务水平评价方法，基于行人感知

的服务水平评价方法等。

1．1国外服务水f分级成果

在文献【l】中，首次将。服务水平”的概念引

入到行人设施中，建立行人服务水平计算方法，包

括人行道、楼梯、排队区域等一系列交通设施处的

服务水平标准，划分不同等级服务水平的主要因

素，包括行人空间、走行速度和行人冲突概率【¨。

美国在结合了很多研究成果的基础上，制定

了行人设施服务水平的标准HCM2000，提供了行

人交通设施设计和建设的指导，其中包括对6种不

同等级的服务水平的划分l引。

1．2闲内服务水-F分级方法及成果

目前，国内对行人服务水平标准的确定，主要

是基于国外研究成果的基础上，通过相关的调查。

选取空间、流量及速度作为评价指标，暂不考虑主

观指标。从而确定服务水平等级划分。

台湾交通大学交通运输研究所采用模糊数学

方法，针对行人拥挤和满意度感受对不同等级服

务水平的隶属度关系，进行了行人设施的服务水
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平分级的研究。指出美国HcM服务水平分级在不

同的场地、不同交通条件下，会有一定的差异，再

加上东方人、西方人的个人空间要求不同，因此其

准确性差异较大。

北京交通大学采用图片调查法对北京市轨道

交通站内通道的服务水平进行调查，提出了北京

市的轨道交通通道服务水平划分依据13】，并与美

国HCM2000作了相应的比较，如表l。

衰I 轨道交通通道服务水平

由此可见，国外的服务水平分级不适用于我

国的客流组织现状，需要确定符合我国国情的客

运站客流组织服务水平划分依据。

2客运站客流组I易{服务水乎分级研究

2．1现钉服务水f分级的缺点

(1)目前，我国大型综合客运枢纽的设计中

采用的做法是：根据国家规定的建筑设计规范结

合远期高峰小时客流乘降量预测值来确定出相关

乘降设施、进出站设施以及换乘设施的配置，从而

完成枢纽工程的设计，而对枢纽内行人行为特性，

特别是行人之间、行人与设施设备之间的相互作

用缺乏考虑。

(2)指标的评价标准往往难以确切给出，通

常采用建筑标准或者直接借鉴国外的标准。但建

筑类的标准不适合客运站的具体情况，又很难充

分兼顾以人为本，国外的标准对于我国的具体情

况不合适。

(3)关于综合客运枢纽评价指标的选取，宏

观上考虑了枢纽的宏观适应性、经济性以及可持

续发展性等，但在微观上多侧重于综合客运枢纽

最关键的换乘功能，而忽略了枢纽的商业、集散、

引导和停车功能等。

(4)枢纽评价，是将枢纽内各种设施同样对

待，而不考虑枢纽内各种组成设施以及不同的设

施中行人行为的差异，但鉴于铁路客运站旅客一

般存在大量客票预售、候车室候车、商业行为等，

与一般交通枢纽存在较大差别。

(5)有关综合评价方法，现在采用的方法往

往具有片面性，无法对旅客行为特性进行较为精

确的描述，评价基础数据不足或主观性较强，存在

一定缺陷。

综上所述，在大型客运站客流组织和客运设

备配置中，以大量的客观统计数据为基础，通过微

观仿真对旅客站内行为特性进行准确描述，找出

车站的能力瓶颈，从而有针对性地提出设计方案

改进意见和客流组织建议，更好地适应我国国情。

2．2划分服务水iF的影响阒素

本文在实地调查的基础上，结合国内客流组

织管理特点、客运站客运设施配置特点、旅客行为

特性等对客运站客流组织服务水平进行研究，旨

在揭示乘客对客运站客流组织服务水平的感知规

律，从而确定符合我国国情的客运站客流组织服

务水平划分依据。

行人设施的服务水平是衡量行人交通流运行

条件以及行人感受服务质量的指标，在评价行人

服务水平具体指标的选取时，在参考旅客对服务

质量主观感知的情况下，以每人所占的空间、流量

和速度的范围作为制定服务水平的标准。一般选

取人均占用空间面积、可以达到的步行速度、步行

者自由程度、超越他人与横穿人流的可能性以及

安全舒适程度等指标。

行人占用空间，容易进行观察和测量，而且是

行人所感受到的服务的主要因素。可以达到的步

行速度是另一个重要的服务水平刻画指标，如在

以0．7耐s或以下的速度行走时，大多数行人只能
以极不自然的“拖着脚”行走。密度可以直观地表

现出枢纽的拥挤状况，在非等待区域也可以通过

步行速度来评价服务水平，而流率通常用在车辆

交通服务水平评价中，表2给出了速度、密度和流

率3个指标的优缺点比较。

本文采用密度、速度和行人流率为指标来确

定服务水平等级，针对不同的行人设施，结合实际

调查情况进行服务等级的划分。结合美国HCM一

2000的分类方法，将各类设施服务水平分为6级。

为了容易理解。将几个概念定义如下：

(1)行人流量：某一时间段内通过某一断面

的人数，单位为人。(2)行人流速：单位时间内
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通过某一断面的人数．单fil=为人，mln。(3)速度

～：指行人的平均步行速度，单位为m，mIn。(4)行

人流率q：草忙时间内通过电位断面的人数，单位

为^，mm m。(5)密度t：给定时鼻4某一面积区

域上的^教．单位为人，m2。奉文定义某一稳定状

态下人淀率=60×密度。速度。

3时眦务等级的寅倒研究

3、啦虹jj鼍衍鲺j

对于大型客运站内部自由走行区间而吉．一

般行人流都是双向走行的。此段医城的服务水平

涉厦到人群的速度．密度．涟率以及人的主观感受

等。在现场调研取得的基本参数基础上，通过具体

的仿真案例来确定此类设施的服务等级。

仿真案例介绍：取一段长50 m，竟10 m且

拥有权向行人流的自由走行医间．采用L镏ion软

件进行不同的仿真研究。仿真结果见表3。
3 2仿“结求分析

寰3 Lcg啪仿■宴■针折

由仿真实验可以得知行人交通流参数关系

见图I、圉2、图3．图4和图5。
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