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成都地铁东坡路站换乘改造方案研究

边振来
（中铁第一勘察设计院集团有限公司，７１００４３，西安／ ／工程师）

摘　 要　 成都地铁已运营的７号线与新建１３号线在东坡路
站换乘。介绍了７号线东坡路站预留换乘条件；根据东坡路
站客流情况和周边条件，结合１３号线接入后的客流吸引、进
出站流线组织、换乘客流组织需求分析，优化原有的两线换
乘方案，将７号线和１３号线的两线换乘形式由简单的通道
换乘调整为“十”字型节点换乘，实现换乘功能的优化提升；
通过优化对楼扶梯组的布置，改善了“十”字型节点换乘形
式存在的换乘中心区域容易发生拥堵的问题。客流仿真验
证了东坡路站换乘改造方案的合理性。
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　 　 地铁换乘站承担着乘客在不离开付费区情况
下进行不同线路转乘的重要作用。在前期的线路
设计中，因考虑到远期线站位不稳定，为避免预留
工程废弃，一般为远期线路预留通道换乘实施条
件。随着城市的不断发展，地铁线网逐步成型，在
后期线路开始设计实施时，如果按前期预留换乘条
件实施，就存在预留换乘标准较低，换乘功能较差
的问题，不能满足日益增长的出行需求，需要对前
期预留换乘条件进行改造。成都地铁７号线东坡路
站在设计时为后期建设的成都地铁１３号线预留了
通道换乘条件，开始进行１３号线设计时，为改善东
坡路站功能，提升换乘体验，对前期预留换乘形式
进行了优化，改通道换乘为“十”字型节点换乘。本
文结合成都地铁１３号线东坡路站设计实例，对既有
换乘站改造中遇到的换乘形式比选、站内流线优
化、工程改造措施、客流仿真验证等方面进行研究。
１　 项目概况

成都地铁东坡路站为７号线（列车为Ａ型车６
辆编组）和１３号线（列车为Ａ型车８辆编组）的换
乘站（见图１）。７号线于２０１７年１２月开通运营，为
地下二层１３ ｍ宽站台岛式车站。７号线东坡路站
跨青羊大道和家园路路口，沿青羊大道南北向设
置。车站共设５个出入口通道（其中２个预留），２
组６个低矮风亭及１个安全出入口，均位于青羊大
道东侧绿化带内。青羊大道和家园路十字路口西
北象限为优品道小区，西南象限为东坡休闲广场和
清水河，东北象限为水木光华小区和四川行政学院
在建小区，东南象限为湖瞡酒店和中华家园小区。

青羊大道规划道路红线宽４０ ｍ，道路西侧无规
划绿化，道路东侧规划１０ ｍ宽绿化；家园路规划道
路红线宽２０ ｍ，两侧规划５ ｍ宽绿化；东坡路规划
道路红线宽３０ ｍ，道路北侧规划１３ ｍ宽绿化，站址
周边客流吸引范围内规划基本以居住用地、绿地、
教育用地和商业用地为主。
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图１　 东坡路站原设计总平面图

　 　 东坡路站控制性的管线主要有：家园路上１根
埋深５．２ ｍ的ＤＮ５００污水管和１根埋深４．３ ｍ的
ＤＮ９００雨水管；青羊大道上１根埋深８． ７ ｍ的
ＤＮ１２００污水管、１根埋深５．５ ｍ的ＤＮ１５００雨水
管、１根埋深５．４ ｍ的１．６ ｍ的雨水管涵。受青羊大
道上雨、污水管线影响，建设７号线时未建设跨青羊
大道的出入口通道，青羊大道西侧客流需从青羊大
道地面过街进站乘车，较为不便。

成都地铁１３号线是成都市“中心穿越、全局覆
盖、远景预留、互联互通”的市域快线网的重要组成
部分，其一期工程西起七里沟站。东至龙华寺站；
东坡路站为１３号线一期工程的第５座车站，为地下
三层岛式车站。根据７号线预留条件，车站沿家园
路东西向设置，７号线为１３号线在站厅公共区东侧
预留１２ ｍ付费区通道换乘条件。
２　 预留换乘条件优化

建设７号线时，因管线原因，未建设跨青羊大道
的车站出入口通道，青羊大道西侧乘客进站较为不
便。为吸引客流，优化车站使用功能，在１３号线东
坡路站建设跨青羊大道出入口通道；或进一步优化
车站站位，使车站主体跨过青羊大道，采用“十”字
型换乘形式与７号线东坡路站换乘。

根据１３号线和７号线东坡路站的平面站位关
系，以及两线的线路平面关系，７号线和１３号线在
东坡路站可采用“十”字型或“Ｔ”型换乘形式。如
图２所示，如果采用“十”字型换乘形式，平均换乘
距离是从一线站台的１ ／ ４处到另一线站台的１ ／ ４
处，换乘走行距离短；如果采用“Ｔ”型换乘形式，平
均换乘距离是从一线站台的１ ／ ４处到另一线站台的
１ ／ ２处，换乘走行距离长（见图２）。１３号线列车为
８Ａ编组，车站的有效站台长度达１８６ ｍ，如按７号

线预留换乘条件实施，１３号线换乘７号线距离较
长。为缩短两线换乘距离，提升换乘体验，两线由
“Ｔ”型换乘形式优化为“十”字换乘形式。

图２　 “十”字型、“Ｔ”型换乘平面示意图
　 　 由于７号线仅预留盾构从底板下通过条件，未
预留两线台台换乘节点，若“十”字型换乘仅采用
站厅换乘，不增加台台换乘节点，无法组织换乘流
线的单向循环，所有换乘客流均需要上到站厅进行
换乘组织，会造成站厅流线交叉和大客流拥堵。

根据上述分析，为缩短换乘距离，提升换乘体
验，以吸引客流，优化１３号线站位，两线采用“十”
字型换乘；同时为了避免“十”字型换乘带来的站厅
人流流线交叉和大客流拥堵问题，改造７号线车站
底板，增加两线之间的台台换乘节点。
３　 优化后换乘方案
３． １　 换乘站总平面布置

图３　 东坡路站优化换乘后总平面图

根据换乘站预留条件改造研究［２］，１３号线东坡
路站为地下三层１４ ｍ岛式站台车站，跨青羊大道、
东坡路及家园路十字路口东西向敷设，车站总长
２４３．５ ｍ，标准段总宽２３．５ ｍ，有效站台长１８６ ｍ，车
站顶板覆土２．６ ｍ。１３号线与７号线在东坡路站采
用“十”字型节点换乘。１３号线东坡路站共设置５
个出入口、２组共８个风亭、２个安全口、２部无障碍
电梯和１座半下沉式冷却塔（见图３）。其中，Ｄ出
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入口、２号安全口和２号无障碍电梯设于青羊大道
与家园路交叉口东北象限绿地内，Ｅ出入口设于青
羊大道与家园路交叉口西北象限广场内，Ｆ１出入
口、Ｆ２出入口、１号风亭组和冷却塔设于青羊大道
与家园路交叉口西南象限东坡休闲广场内，Ｇ出入
口设于家园路南侧中华家园小区广场前，２号风亭
组设于家园路北侧规划绿地内。
　 　 通过将埋深较深的雨、污水管线改迁至车站西
端头，站位优化为跨青羊大道设置，车站对青羊大
道和家园大道路口四个象限客流吸引更加均衡，各
象限客流乘车更加便捷，同时优化了各象限过街条
件，减少了地面过街客流对道路交通的影响。
３． ２　 地下一层

地下一层为两线站厅层（见图４），中间为两线
共用公共区，７号线站厅层设置３组楼扶梯组和１
部无障碍电梯。７号线原设计在站厅层东侧侧墙为
１３号线预留１２ ｍ宽换乘通道接口，优化为“十”字
型节点换乘后，需对７号线站厅两侧侧墙及进出站
闸机进行改造，加宽侧墙打开范围，实现１３号线与
７号线在站厅付费区换乘，同时对原７号线北端新
风亭等非付费区流线阻碍部分进行调整，保证站厅
４个象限非付费区连通，保证各象限之间过街人流
通行。设备及管理用房区位于车站两端，小里程设
备及管理用房区域布置了车站控制室、站长室、公
安值班室、公安通信设备室、ＡＦＣ（自动售检票）票
务管理室、ＡＦＣ设备室等管理及设备房间，并设置
直通地面的安全出入口，以满足消防疏散要求。

图４　 东坡路站地下一层平面图
　 　 站厅与站台公共区划分为一个防火分区，两线
共用的站厅层公共区面积为７ ３４１．８７ ｍ２，在７号线
东、西侧侧墙处设防火卷帘将站厅层公共区分割为
３个防火单元，每个防火单元面积不超５ ０００ ｍ２。
　 　 为解决“十”字型换乘换乘区域小，站厅换乘流
线复杂易造成拥堵的问题，对１３号线楼扶梯组设置

方案进行了优化（见图５）：将进出站和７号线换１３
号线的换乘扶梯组（每组２下行扶梯１上行扶梯）
朝向换乘区域，出站楼扶梯组（每组２上行扶梯１楼
梯，）朝向非付费区。优化后，加大了中部换乘区域
空间，减少了人流交叉，可有效避免换乘区域拥堵。

图５　 东坡路站站厅层换乘流线图
３． ３　 地下二层

地下二层为７号线站台层和１３号线设备层（见
图６）。７号线有效站台长１４０ ｍ，原设置３组楼扶
梯及１部无障碍电梯，通过对７号线站台板进行凿
除改造，调整中间楼扶梯组和电梯位置，留出增设
节点换乘楼梯位置，增设与１３号线节点换乘楼梯。

图６　 东坡路站地下二层平面图
　 　 １３号线设备层被７号线站台层分隔为东、西两
部分，西端主要设有环控机房、冷水机房、变电所专
业房间、民用通信设备室、通风空调电控室等房间，
划分为两个防火分区。东端布置了环控机房、环控
电控室、气瓶间、照明配电室、应急照明电源室等房
间，划分为两个防火分区。每端各有一个防火分区
设直出地面的安全口，以满足消防疏散要求。东、
西两端靠近７号线部分均设置１３号线站厅至站台
公共区出站楼扶梯组转换空间。
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３． ４　 地下三层

地下三层为１３号线站台层（见图７），站台层采
用１４ ｍ宽双柱三跨岛式站台，有效站台长为１８６
ｍ。站台层中部为公共区，均匀布置４组楼扶梯和１
部电梯与站厅层联系，并设置通往７号线站台的换
乘楼梯。

图７　 东坡路站地下三层平面图
３． ５　 竖向布置

１３号线车站有效站台内轨面为平坡，除车站底
板外，其他各层板均水平设置（见图８）。以１３号线
站台装修完成面（０ ｍ）作为参考标高，１３号线设备
层地面装修完成面标高为＋７．２００ ｍ，１３号线站厅层
装修完成面相对标高为１４．５５０ ｍ，有效站台中心里
程处车站顶板顶面标高为２０．０５０ ｍ，有效站台中心
处地面标高为２２．７５０ ｍ，中心里程处顶板覆土厚度
为２．７ ｍ。

图８　 东坡路站纵剖面图

４　 客流仿真验证
为了验证优化后换乘方案的合理性，针对东坡

路站的换乘形式及换乘流线，根据车站设计方案和
客流数据，利用Ａｎｙｌｏｇｉｃ软件，建立东坡路站动态
仿真模型，进行动态仿真，依据仿真结果提出意见
和建议识别动态情况下可能的拥堵点，为车站设计
与客运组织优化提供技术支持［３］。
４． １　 设施超高峰饱和度

车站通过站台、换乘楼扶梯和站厅换乘，主要
换乘设施为连接站台和站厅的楼扶梯和节点换乘
楼梯，经过动态仿真模拟计算出各换乘设施的超高
峰饱和度值如表１、表２所示。
　 　 从表１、表２可见，７号线和１３号线采用“十”字
型换乘方案，各换乘区域的换乘部分客流饱和度均
不高。

表１　 东坡路站站台楼扶梯超高峰小时饱和度
换乘
站台 设施名称 宽度／ ｍ

设施通过
能力／
（人／ ｈ）

仿真通过
人数／
（人／ ｈ）

饱和度

１３号线
站台

上行左扶梯 ３．０ ２１ ９００ ３ ２３８ ０．１５
下行左中扶梯 ３．０ ２１ ９００ ２ ２２２ ０．１０
上行右中扶梯 ２．０ １４ ６００ １ ６２４ ０．１１
下行右中扶梯 １．０ ７ ３００ １ １３０ ０．１５
混行右楼梯 １．８ ３ ２００ ４６０ ０．１４
上行右扶梯 １．０ ７ ３００ １ ５９０ ０．２２
下行右扶梯 １．０ ７ ３００ ６４９ ０．０９

７号线
站台

上行北扶梯 １．０ ７ ３００ ７４６ ０．１０
下行北扶梯 １．０ ７ ３００ ３ ３７９ ０．４６
上行中楼梯 １．２ ６ ５７０ ３９１ ０．０６
下行中扶梯 １．０ ７ ３００ １ ９７３ ０．２７
上行南扶梯 １．０ ７ ３００ ７５２ ０．１０
下行南扶梯 １．０ ７ ３００ ３ ８４１ ０．５３

表２　 两线换乘楼扶梯超高峰小时饱和度

设施名称 宽度／ ｍ
设施通过
能力／
（人／ ｈ）

仿真通过
人数／
（人／ ｈ）

饱和度

７号线上行换乘楼梯 ５．６ １７ ９２０ ３ ４６９ ０．１９
１３号线下行换乘扶梯 １．０ ７ ３００ ２ ０４６ ０．２８
７号线上行换乘扶梯 １．０ ３ ２００ １ ４２３ ０．４４

４． ２　 车站空间服务水平
车站的空间服务水平主要表现在车站站台人

流密度及人流密度分布情况。经计算，１３号线站台
最大人流密度不超过０．３人／ ｍ２，人流密度较低。除
部分区域外，大部分区域处于Ｄ级以上服务水平，
空间服务水平较高。东坡路站高峰时期某一时间
段站台空间人流密度如图９、１０所示。

图９　 １３号线东坡路站站台空间人流密度

图１０　 ７号线东坡路站站台空间人流密度
（下转第１３２页）
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响的仿真分析计算结果。
　 　 从图６可以看出，随着平衡拉杆安装高度的增
加，前、后转向架点头角均逐渐减小。结合３．１节结
论考虑，在确保点头角小且动力学性能良好的前提
下，ｈ２取０．４ ｍ。
４　 结论

本文针对单轴转向架跨坐式单轨车辆的结构
特点，分析了不同工况下其牵引平衡装置参数对车
辆动力学性能的影响，得出以下结论：

１）从仿真数据分析可以得出，当牵引拉杆安装
位置为－０．１ ｍ处、刚度为５ ＭＮ ／ ｍ，平衡拉杆安装
位置为０．４ ｍ处、刚度为６ ＭＮ ／ ｍ时，车辆动力学性
能达到最优化状态。

２）通过对单轴转向架牵引平衡装置参数进行
分析研究，合理选择牵引平衡装置的安装位置与杆
系刚度，可使单轴转向架跨坐式单轨在设计时满足
各项性能标准，优化牵引平衡装置。
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５　 结语
通过对７号线东坡路站周边现状条件、现设计

方案及预留换乘条件进行分析，从换乘形式、站内
流线、工程改造措施等方面对７号线与１３号线的东
坡路站换乘方案进行研究，对１３号线车站方案做如
下优化调整：

１）调整站位。由原方案的青羊大道东侧沿家
园路敷设调整为跨青羊大道敷设，增加客流吸引
力，提升车站功能。

２）优化换乘形式。由原方案的通道换乘改为
共站厅换乘，改造车站增加台台换乘节点，缩短换
乘距离，实现单循环换乘。

３）内部客流流线优化。通过对楼扶梯组精细

化设计，减少站内客流流线交叉，改善换乘体验。
４）站内局部改造。打通局部堵点，实现非付费

区四象限顺畅联通。
客流仿真计算结果表明，上述优化调整效果良

好，两线站厅、站台级换乘区域人流密度较低，服务
水平较高，验证了改造方案的合理性及优越性。
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