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杭州地铁建业路站闸机通过能力的提升改造

万柠涛
杭州地铁运营有限公司Ǔ浙江Ǔ杭州Ǔ310000

摘Ȟ要：本文分析了杭州地铁6号线建业路站客流组织工作的现状与问题，以及闸机改造工作的必要性。闸机改
造方案充分考量了客流流线合理性、施工影响及改造成本，改造后通过能力提升明显，实际运用效果良好。
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引言

近年来，随着地铁线网规模不断扩大，更多市民将

地铁作为日常出行的第一选择，但由于部分地铁站点客

流增速超过预期，闸机通过能力不足成为客流组织工作

的瓶颈，尤其是当客流在站厅付费区有限的空间内积压

时，对车站运营安全构成威胁。因此，研究如何提升闸

机通过能力具有现实意义。近年来，国内许多学者都在

积极研究该项问题。陆琳等[1]分析了重庆某轨道交通站

点通过设施设备改造解决出站闸机通过能力不足的必要

性。陈金胜等[2]分析论证了郑州地铁二七广场站闸机改造

可行性，最终通过增加、迁移闸机等措施，有效解决了

车站空间受限、出站拥堵等问题。才溢等[3]研究了轨道交

通闸机通过能力差异性影响因素，提出改进举措并开展

了效果验证。杨建新[4]分析了上海轨道交通9号线漕河泾
开发区站进出站闸机的优化实施方案，认为合理的闸机

布局可有效地对车站客流起到疏导作用。

本文针对杭州地铁6号线建业路站早高峰出站客流排
队现象，对闸机改造必要性及可行性进行分析，并通过

优化改造，提升了出闸通过能力，成效良好。

1��车站基本情况及客流表现

地铁6号线建业路站位于杭州市滨江区江南大道和建
业路交叉口，车站主体设有4个出入口（编号A、B、C、
E）、车站商业区设有4个出入口（编号D1、D2、D3、
D4），车站周边一公里内商业写字楼聚集。

图1��建业路站街区图
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截止2023年第三季度末，建业路站工作日日均进站
客流约2.08万人次，出站客流约2.18万人次。工作日早高
峰（8:00-9:00）以出站客流为主，约8600人次，占全日
出站客流的39.45%；工作日晚高峰（18:00-19:00）以进
站客流为主，约7200人次，占全日进站客流的33.03%，
“通勤客流”特征明显。

2��闸机改造必要性分析

建业路站站厅中部设有进闸机6通道、双向闸机1通
道，站厅两端分别设有出闸机5通道、双向闸机1通道，
日常客流组织流线为“中间进、两端出”。

图2��建业路站站厅闸机分布示意图

根据客运组织工作经验，受乘客行为习惯、设备响

应时间以及异常票卡出现概率等各方面因素影响，单个

闸机通道通过能力为15~18人次/min。车站现有13个闸机
通道具备出闸功能，早高峰时段上下行列车行车间隔平

均4分钟，13个出闸通道在一个行车间隔（4分钟）内的
通过能力为780~936人次，平均为858人次。在2023年第
三季度末，早高峰尖峰时段（8：40-8：55）出站客流在
付费区内集中排队现象普遍存在，分析原因为该时段内

上下行各一列车下客人数普遍超过858人，最多时达1100
人，意味着后续列车到站下客时，前次列车乘客还未完

成出站，导致排队问题出现，排队时长最高超过2分钟。
由于付费区面积有限，排队人数经常触发出站大客流管

控条件，须根据应急预案立即采取管控措施，保障乘客

安全。因此车站客运组织工作长期面临挑战。

考虑到车站周边写字楼还未完全入住，未来客流还

将继续增长，因此车站早高峰出站排队问题还将进一步

凸显。为有效管控风险，提高乘客通行效率，建业路

站出闸通过能力提升需求迫切，必要性充分。根据闸机

通过能力测算，早高峰尖峰时段至少需要出闸通道17个
（每4分钟通过能力1122人次），但考虑到设备冗余度，
建议出闸通道增加至18个。
3��闸机改造方案研究

实地踏勘建业路站，站厅两端既有出闸机阵列设备

已布满，如需进一步拓宽空间，改造工作涉及面广、工

程量大，并非优选方案，而站厅中部进闸机阵列周围空

间相对充足，具备改造条件。但针对该区域的具体改造

实施方案需重点考量以下几方面：

（1）根据原设计，站厅中部既有的闸机主要承担进
站功能，若在同一区域同时布置进站、出站两种功能闸

机则需充分考虑车站整体客流流线合理性，充分考虑客

流量、安检位置、场地大小等因素，合理设置分向客流

通道，避免对向客流冲突，造成局部拥堵，反而降低了

通行效率，因此需重新设计站厅中部进出站客流流线。

综合考量后，以“两侧进、中间出”的闸机布局方式为

佳，将进闸机布置在闸机阵列两侧靠近安检机位置，便

于进站客流组织，将出闸机尽量集中布置在闸机阵列中

部，便于出站客流组织。

（2）针对已运营车站的设备改造工作，应尽可能降
低影响。一方面要做好分步实施计划，改造期间保留部

分闸机功能满足乘客基本通行需求；另一方面要充分利

用好既有的地下管线资源，减少破拆、切割等作业，减

少工程量，缩短工期。

（3）要尽可能提高已有设备利用率，减少新增采
购，降低成本。因此新增闸机的来源可优先考虑通过拆

改迁出的方式获取，即将闸机数量相对富余的站点部分

设备拆改迁出，但前提是要开展充分的可行性评估，确

保拆改迁出站点剩余闸机数量仍能满足未来几年的客运

组织需求。

综合以上三方面，最终建业路站利用从本线路其他站

点拆改迁出的设备，通过功能重组的方式，完成了本站的

闸机改造，以更经济的方式实现了出闸通过能力提升。

图3��拆改迁出闸机（重组前）示意图

图4��拆改迁出闸机（重组后）示意图

注：拆除C4右侧扇门机构，拆除J6左侧扇门机构。
4��客流组织提升表现

4.1  出闸通过能力提升
改造后，建业路站站厅中部闸机阵列由原进闸机6通

道、双向闸机1通道，调整为进闸机4通道、双向闸机3通
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道、出闸机3通道。早高峰出闸能力提升38%，晚高峰进
闸能力未受影响。从实际表现看，早高峰站厅付费区客

流密度下降明显，排队问题得到有效控制，乘客满意度

提升明显。

4.2  客运组织灵活度提高
闸机改造后，建业路站站厅中部双向闸机通道增加

2个，共3个，车站可视情况灵活调整闸机功能，更好地
服务于客流组织工作。比如在早高峰期间，可将上述3通

道双向闸机设为出闸功能，最多能达到18通道（13通道
出闸机+5通道双向闸机）开放出闸功能，全力保障乘客
快速出站；而在平峰期间，可将上述3通道双向闸机设为
进闸功能，并同步关停站厅中部3通道出闸机，站厅中部
闸机仅保留进闸功能，恢复“中间进、两端出”客流组

织模式，使站内客流流线更简洁，减少客流引导人员投

入；节假日等特殊时期，车站闸机亦可根据客流组织需

要灵活“变阵”。

图5��早高峰客流组织（站厅全局）示意图

图6��早高峰客流组织（站厅局部）示意图

图7��平峰客流组织（站厅全局）示意图

图8��平峰客流组织（站厅局部）示意图

结束语：本文通过解析杭州地铁建业路站闸机改造

实际案例，重点阐述了闸机改造工作需充分考虑的几方

面要素，建业路站的改造经验，可为其他同类型车站提

供借鉴。
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