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摘要：地铁站及周边区域不仅是城市的交通枢纽，更是本地居民交往、活动的公共空间。随着城市

进入存量发展时代，城市建成区既有地铁站的品质提升愈发重要。借鉴哥本哈根、莫斯科等国际城

市通过改善轨道交通车站周边公共空间提升区域活力的成功案例，总结地铁站改造可借鉴的理念和

思路，以及建成区地铁站周边环境品质提升类项目的适用性和限制因素。以北京市地铁梨园站交通

接驳与公共空间环境综合改善项目为例，运用PSPL与“路见”公众参与等调研方法，分析其现状

空间环境问题及成因。提出综合改善地铁周边交通与空间环境的若干策略和方法，包括广泛开展公

众参与、设立地铁站前广场、增加步行空间、精细设计非机动车停放区、引导规范停车秩序等。

关键词：城市更新；地铁站；PSPL调研；轨道交通接驳；环境提升；北京市
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Abstract: Subway stations and surrounding areas not only serve as transportation hubs of the city but also

as public spaces for residents to interact and engage in activities. As cities enter the era of stock develop-

ment, improving the quality of existing subway stations in built areas has gained significant importance.

Drawing insights from successful cases of Copenhagen, Moscow, and other international cities that have

enhanced regional vitality by improving public spaces around rail transit stations, this paper summarizes

the concepts and strategies that can be drawn on for the renovation of the subway station, as well as the ap-

plicability and constraints of improving the environmental quality of urban subway station vicinities. Tak-

ing the comprehensive improvement project of transportation connectivity and public environments at Bei-

jing's Liyuan Station as an example, the paper analyzes the causes of current spatial environmental prob-

lems using the Public Space Public Life (PSPL) survey and the“Pinstreet”approach for public engage-

ment. A series of strategies and methods for comprehensively improving the transportation and public spe-

cial environment around the subway station are proposed, including extensive public engagement, estab-

lishment of station plazas, extension of pedestrian space, design of non-motorized vehicle parking areas,

and guidance for parking order.
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00 引言引言

随着世界范围内城市向着“可持续、高

质量”方向发展，轨道交通车站周边环境品

质提升成为城市更新及绿色交通发展的热点

议题。城市逐渐意识到轨道交通车站区域不

应仅仅被当作纯粹的交通空间来布局和设

计，还应承担城市各层级场所中心的功能。

一个以人为本高品质的解决方案可以成为提

升轨道交通车站区域环境与吸引力的范本，

地铁站周边交通与公共空间改造策略研究地铁站周边交通与公共空间改造策略研究
———以北京市地铁梨园站为例—以北京市地铁梨园站为例
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地铁站周边交通与公共空间改造策略研究地铁站周边交通与公共空间改造策略研究
———以北京市地铁梨园站为例—以北京市地铁梨园站为例

不仅能够完善地铁与周边区域的高效联系，

增加轨道交通的比较优势，还有助于打造

“15分钟生活圈”，为衔接市民日常通行与活

动提供一个更加多元的场所。

北京作为中国内地第一个开通地铁的城

市，依然处于轨道交通建设的高峰期。截至

2023年3月，北京市已开通运营轨道交通线

路27条，运营总里程807 km。《北京市轨道

交通线网规划(2020年—2035年)》 [1]中提出

“到 2035年，北京轨道交通线网总规模将达

到约 2 673 km”。根据《北京城市副中心控

制性详细规划 (街区层面) (2016 年—2035

年)》 [2]，到 2035 年城市副中心将构建“环

形+放射”的轨道交通网络，轨道交通线网

密度达到1.1~1.2 km·km-2。但是，由于部分

地铁站建设年代较早，地铁站内外空间环境

存在着诸多问题，如接驳交通组织混乱、人

车交织现象明显、空间利用效率低、环境设

施缺损、乘客进出站及换乘体验不佳等，极

大影响着人们的出行感受。

本文结合国际经验，以北京市地铁八通

线梨园站为例，重点研究地铁站周边交通与

公共空间改造设计策略。

11 国际经验借鉴国际经验借鉴

11..11 哥本哈根哥本哈根NørreportNørreport车站车站：：高效的空高效的空

间布局满足高强度功能需求间布局满足高强度功能需求

Nørreport车站是哥本哈根最繁忙的交通

枢纽，每天有超过25万人次使用[3]。在改造

之前，这里不断涌入的摊位、私人汽车、公

共汽车、自行车和人群，使车站周边成为一

个混乱、不安全和嘈杂的消极城市空间(见

图 1a)。2012—2015年，哥本哈根市启动了

对Nørreport站的改造(见图1b)，增加开放性

和整体性，使其更符合使用需求。改造的一

个主要目标是提高自行车停放的空间与品

质——为 2 100 辆自行车提供便捷的停车

位。另一个改造目标是改善空间布局和环境

品质，以提升乘客到达、通行的体验[4]。

广场上设置了充足、高品质的自行车停

放区(见图 2)。场地采用下沉式“自行车停

车岛” [3]形式，将停放区内地面标高降低

40 cm，使自行车高度在行人视线之下，确

保视野畅通无阻。此外，广场还对行人、自

行车通过的主要区域进行了精细化设计，如

在道路交叉口增设自行车过街引导线、设置

连续的盲道等。

该车站的改造案例表明，地铁站是城市

建成区中功能性极强的高密度场所，需要对

有限的空间进行最高效的利用，主要设计策

略包括精细化设计各种接驳交通方式的流

线，按需共享和区隔不同的功能性空间，保

图1 Nørreport车站改造前后对比

Fig.1 Nørreport station before and after renovation

图片来源：cobe.dk，archdaily.com。

a 改造前 b 改造后

100~125 cm

60~85 cm
40 cm

图2 Nørreport车站自行车停车岛设计

Fig.2 Design of bicycle parking island at Nørreport station

图片来源：archdaily.com。

43



专题

U
rban

TransportofC
hina

Vol.21
N

o.4
July

2023

城城
市市
交交
通通

二二○○
二二
三三
年年

第第
二二
十十
一一
卷卷

第第
四四
期期

留广场的整体性及灵活性，并引导各类人群

有序使用。

11..22 莫斯科莫斯科 TriumfalnayaTriumfalnaya 地铁广场地铁广场：：从从

交通空间到活力社区中心交通空间到活力社区中心

莫斯科自 2012 年提出了“向着一个以

人为本的伟大城市转型”的城市愿景，并开

展了该市历史上最大规模的城市空间改造项

目——“我的街道”工程，5年间组织了超

过 200 个项目。Triumfalnaya 地铁广场改造

是其中著名案例之一。

Triumfalnaya 地铁广场位于莫斯科的

Tverskaya 大街与花园环路交叉口旁，面积

为13 740 m2。在转型之前，这里是一个庞大

而混乱的交通枢纽，广场的一半被不受监管

的停车场占用(见图 3a)。设计师取消了停车

场，清理出完整的公共空间，并划分出一个

长方形的开放广场和一个由墙壁围合的紫色

花园。广场上沿种植池设置充足的座椅，满

足游客休息需要(见图3b)。

经过改造，Triumfalnaya地铁广场从一

个通行空间演变成了一个停留空间，人们可

以在此开展各种活动，比如聚会、喝咖啡、

街边演奏、滑滑板等。丰富的活动和用途使

这个改造后的广场很快家喻户晓。而其中别

具一格的秋千设计，更是吸引着各年龄段的

人群前来享受其中的乐趣。

该案例表明，地铁站是市民日常生活使

用频率最高的城市空间之一，在通行功能之

外整合停留、会面、购物等功能。地铁站从

一个纯粹的交通空间转化为社区中心，是社

区营造的重要机会点，也是提升城市人居环

境的高效途径。莫斯科Triumfalnaya地铁广

场不仅为出行者提供了更高的生活品质，也

塑造了以人为本的城市形象。鉴于该项目的

良好效果，莫斯科又逐步开展了 16个地铁

广场的环境提升项目。

22 地铁站改造适用性分析地铁站改造适用性分析

22..11 既有车站改造选取原则既有车站改造选取原则

地铁站周边的交通与公共空间改造项目

具有空间紧凑、灵活性强、投资少、市民获

得感强等优点，但同时也无法回避权属复

杂、事权主体多等特点，在确定立项前应审

慎判断是否具备改造条件。判断主要依据三

个原则：

1）规划稳定性强。

地铁站空间环境微改造应与大规模城市

更新相区分。在选取改造车站或地块时，宜

避开车站周围有大型城中村、待规划用地，

或其他未来 5年内有大型改造计划的情况，

以确保周边规划基本稳定。

2）实施可行性高。

近 5年，车站周边 300 m范围内公共区

域(非地块红线内)没有进行过大型改造，如

新建小区、新建商业中心等，避免反复施

工；规划地块改造范围权属清晰，有明确实

施主体或业主，改造可行性高。

3）改造迫切性强。

宜选取当前问题突出、改造迫切性强的

车站。典型问题包括车站出入口周边交通组

织混乱、机非冲突矛盾严重、公共环境较

差等。

此外，车站出入口所在道路沿线 150 m

范围内应以非封闭地块为主。若周围以封闭

工业大院、大型封闭式小区(无底商)等为

主，则改造潜力较小，预期改造效果不突出。

22..22 梨园站改造适用性分析梨园站改造适用性分析

地铁梨园站地处北京城市副中心老城片

区，紧邻九棵树东路和云景东路，片区以成

图3 Triumfalnaya地铁广场改造前后对比

Fig.3 Triumfalnaya Station Plaza before and after renovation

图片来源：Gehl Architects。

a 2012年 b 2018年
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熟的居住社区为主，底商发达，配套完善，

规划稳定性较强，周边没有大规模更新计

划。周边贵友大厦及淘宝城均为单一业主，

沟通协调难度相对可控，实施可行性高。

同时，地铁梨园站定位为服务周边居住

人口为主的社区型车站，站点周边 800 m范

围内80%以上面积为居住用地，人口密度达

到3.97万人·km-2，位列全市地铁站第13名、

通州区地铁站第 1名 [5]。较高的人口密度使

得梨园站客流量较大，工作日日均进出站约

4万人次，其中早高峰半小时内约2 900人次

(见图4)。

地铁梨园站于 2003 年底投入使用，因

其建成年代较早，原有功能布局与流线组织

已无法满足当前需求。地铁出入口周边交通

组织混乱、机非冲突矛盾严重、公共环境差

等问题较为突出，改造迫切性强。

33 调研方法调研方法

33..11 公共空间—公共生活调研法公共空间—公共生活调研法

公共空间—公共生活调研法 (Public

Space & Public Life Survey，简称“PSPL 调

研法”)是由丹麦城市规划师扬·盖尔 (Jan

Gehl)创建的研究公共空间和公共生活关系

现状的调研诊断方法 [6]，主要包括现场计

数、地图标记、实地考察和访谈[7-8]环节。相

较于一般城市公共空间，地铁站周边区域承

担着交通集散和公共活动双重属性，因此，

在传统 PSPL调研法基础上，本文特别针对

地铁站区特点进行优化调整。

1）全方式交通量与停留情况调查。

通过统计地铁站各个出站口及周边400 m

范围内主要道路上各类交通方式的交通量，

判断场地周边的交通特征(见图5a)。

由于梨园站临近道路交叉口，本次调研

还特别关注交叉口的通行情况，调查对象为

距离地铁站出入口最近的(或位于进出站主

要流线上的)交叉口。调查内容包括交叉口

信号相位设置、各个方向进出交叉口的交通

量、现状各个方向车道数量、现状各个流线

之间的主要冲突点等信息。

除交通量情况外，还需关注地铁站作为

城市公共空间节点的使用情况。因此，将公
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图4 梨园站单日进出站客流量分布

Fig.4 Distribution of daily passenger volume arriving and departing

at Liyuan Station

图片来源：北京地铁运营公司。
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共空间分为若干区域并编号，每隔 2 h记录

当前场地内每一位停留者(非通过性人群)的

个人特征及其当时的活动内容，如站立、聊

天、使用电子产品、等公共汽车、坐在公共

座椅上、运动等。

相比于交通量(动态)调查，公共空间停

留活动(静态)调查能够反映乘客或居民是否

愿意使用地铁站周边的公共空间并开展活动。

2）接驳情况调查。

为了解地铁站周边公共汽车、非机动车

等接驳设施的使用情况，调研还应统计以下

信息：①与地铁站存在主要关系的公共汽车

站在相应时段内的上、下车客流量及公共汽

车运营数量；②地铁站 100 m范围内非机动

车停放场地规模与实际停放数量、位置；

③地铁站周边机动车停车场范围、停车位数

量以及实际停放量(见图5b)。

3）场地标记。

场地标记所形成的现状地图能够辅助设

计者评估场地空间情况，并能用于改造前后

对比。以直接与地铁站相邻的区域为标记对

象制作场地标记底图，标记位于该范围内的

所有公共区域(如街道、广场、公园、底商

空间等，不含封闭式小区内部或建筑内部)

各种空间信息，如公共设施 (座椅、垃圾

桶、市政电箱等)、植被(草坪、高大乔木

等)、边界(护栏、高差、陡坡、水体等)以及

其他根据现场情况认为相关的内容。

33..22 公众意见征集公众意见征集

1）使用者及管理者采访。

通过采访地铁站的乘客、管理者(如地

铁管理者、共享单车运营人员)，能够更加

清晰地了解场地的使用规律、现状问题、使

用感受等信息，而这些信息既可以作为客观

调查结果(如交通量调查)的有效补充，也是

最便捷、低成本的公众意见收集方式。

对地铁站乘客的采访内容通常包括：出

发地及最终目的地、出发地与地铁站的接驳

方式(步行、私人自行车、电动自行车、公

共自行车及共享单车、公共汽车、私人汽

车、出租汽车、网约车等)、被采访者的年

龄和性别等。采访结果清晰地显示了梨园站

使用者目的地分布(主要位于地铁站附近的

小区，可用于分析地铁站的主要客流方

向)、各接驳方式比例(可结合地铁站客流量

估算各接驳方式总体人数，便于后续依照使

用需求分配场地空间、配备相应设施)等。

对管理者的采访内容应围绕运营管理制

度、运营规律、管理者个人感受等方面具体

确定。根据管理者的反馈意见，对使用者的

采访时段选择在早高峰之后，即10:00—12:00，

控制采访时间及问题数量，采用口头采访形

式并由调研员记录。

2）基于线上平台开展公众意见征集。

通过微信小程序“路见PinStreet”征集

地铁乘客及周边居民意见，完善公众参与渠

道，建立“问题征集—方案反馈—改造评

估”全流程公众参与机制。

在梨园站改造的概念方案阶段，项目组

就改造方案公开征求意见，开展了“路见梨

园站”公众参与活动，共收集到来自 297位

居民的 564条有效提案。基于对公众提案的

分析，方案设计更具针对性、更符合市民核

心诉求。此外，在改造实施后，再次开展公

众满意度调查，评估改造效果和影响，可为
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图6 改造诉求

Fig.6 Renovation demands

a 步行空间 b 公共交通设施 c 公共空间
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a 现状 b 改造效果

图8 梨园站现状与改造效果示意

Fig.8 Comparison between the current state and the renovation effect of Liyuan Station

14% 38% 48%

a 梨园站站房北侧现状晚高峰 b 梨园站站前现状早高峰

图7 梨园站行人空间严重不足，交通组织混乱

Fig.7 Lack of pedestrian space and chaotic traffic organization at Liyuan Station

后续运营管理、渐进式改造提供依据。

44 改造诉求改造诉求

基于公众意见征集结果，相比于现有以

车为本的交通组织方式与空间环境，本地居

民表示需要更多自行车停放空间、更宜人的

排队体验、更优美的站域环境。步行通道受

阻、公共交通换乘不便、公共空间品质低是

当前最亟待解决的三大类问题(见图6)。

44..11 步行通道受阻步行通道受阻

梨园站及周边区域呈现较强的机动车导

向特征，紧邻九棵树东路、云景东路两条繁

忙的城市主干路，乘客无论通过哪种交通方

式——步行、骑行、公共汽车、自驾车或乘

坐小汽车——到达地铁站均面临着极大的挑

战。调查显示，在工作日晚高峰时段九棵树

东路南侧辅路行人交通量占断面流量的

91%，然而在空间分配上，人行道、非机动

车道与机动车辅路宽度分别占 14%，38%与

48%(见图 7a)。由于空间不足及缺乏有效的

交通组织，不同交通方式互相干扰严重。此

外，局促的车站出入口空间进一步被机动

车、自行车与电动自行车、冗余护栏等占

据，早晚高峰时段行人通行不畅(见图7b)。

44..22 公共汽车换乘不便公共汽车换乘不便

调查发现，有近20%的乘客通过乘坐公

共汽车到达地铁站，而周边的两组公共汽车

站到达地铁站的实际步行距离平均约为300 m，

远超《城市轨道沿线地区规划设计导则》 [9]

中“公交换乘场站与站点出入口的步行距离

宜控制在 150 m以内”的建议距离。公共汽

车站的设置未能和轨道交通车站紧密联系，

且换乘路线沿途品质欠佳。

44..33 空间品质低效空间品质低效

由于缺乏对公共空间细部的关注，现有

的空间品质无法满足本地居民的空间使用需

求，如缺少充足的遮阴和可供休憩停留的座

椅、封闭的绿化空间无法被使用、设施破损

陈旧等。

47



专题

U
rban

TransportofC
hina

Vol.21
N

o.4
July

2023

城城
市市
交交
通通

二二○○
二二
三三
年年

第第
二二
十十
一一
卷卷

第第
四四
期期

a 现状

b 改造示意

c 改造后(初步)

图9 梨园广场改造前、改造方案与改造后对比

Fig.9 Comparison of before and after the renovation,

and the plan of Liyuan Station Plaza
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图10 通行流线及规划私人自行车、电动自行车、公共自行车及共享单车

停放区布局

Fig.10 Layout of traffic flow and planned areas for private bicycles, electric

bicycles, public bicycles, and shared bicycles

55 交通与公共空间环境改善策略交通与公共空间环境改善策略

基于现状问题识别，通过广泛开展公众

参与并回应市民核心诉求，方案提出设立地

铁站前广场，把小汽车空间归还给行人，增

加步行空间、减少行人绕行，精细设计非机

动车停放区，引导规范停车秩序，以期围绕

梨园站打造便捷、高品质的城市门户中心，

实现优化交通组织、改善接驳体验、塑造社

区中心、加强生态韧性的目标(见图8)。

55..11 取消站前机动车停车取消站前机动车停车，，打造行人广场打造行人广场

北京城市副中心将构建以人为本的综合

交通体系和高品质、人性化的公共空间，提

高轨道交通车站接驳换乘水平，营造舒适有

序的步行和自行车接驳环境[2]。轨道交通车

站核心区是城市中人流高度密集区域，其功

能组织优先级应遵循行人>自行车和电动自

行车>公共汽车>小汽车(临时停靠)>小汽车

(长时间停放)的关系。通过统筹考虑车站周

边地铁用地、市政用地、建筑前区，实现

“到边到角”高效利用城市空间，打造活力

地区门户中心。

在地铁站前设置机动车停车场与匝道，

是在远郊轨道交通车站发展P+R模式的历史

遗留产物[10]。经调研，北京市五环路外地铁

站的 P+R停车场工作日使用率差异较大(梨

园站、生命科学园站的P+R停车场空置率分

别为 24%和 95%)，且停放用于接驳地铁的

需求较低。基于对梨园站周边 300 m内现状

机动车停车场空间容量及使用情况调研可

知，取消站前停车后，梨园站周边既有停车

场能够满足停放需求。此外，站前停车场经

营权业已到期，为实施改造奠定了现实基础。

通过设立地铁站站前广场，把小汽车停

放空间归还给行人(见图9a和9b)。在保障进

出站乘客通行安全的基础上，广场内进一步

结合乔木设置围树座椅，提供可遮阴的休憩

空间；结合铺装设计，在地铁主入口、道路

交叉口、地下通道出入口、公共汽车站等地

点之间设立连续的盲道系统，并在铺装上嵌

入照明灯具，提供通行指引，为市民提供更

加安全、舒适的步行换乘和休憩停留空间。

截至2023年7月，站前广场已初步改造完成
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(见图9c)。

55..22 取消机动车辅路取消机动车辅路，，增加绿色交通空间增加绿色交通空间

根据国家及北京市地方标准，地铁站出

入口周边 50 m范围内人行道通行空间的最

小宽度不小于 3 m[11- 12]。现状九棵树东路、

云景东路人行道、非机动车道较窄，其中梨

园站北侧人行道宽度不足 0.5 m，市民对此

反应强烈。通过取消九棵树东路该路段两侧

机动车辅路、压缩云景东路机动车道宽度，

拓宽人行道、非机动车道和公共汽车站台宽

度，改善绿色交通出行环境，保障出行安全。

55..33 精细设计非机动车停放区精细设计非机动车停放区，，规范停规范停

车秩序车秩序

随着轨道交通客流量的不断攀升，自行

车停车难成为地铁站的痛点之一。公共自行

车及私人自行车停放是本次调研中市民最关

心的第一和第四项议题。通过按需定量设置

公共自行车(共享单车)、私人自行车和电动

自行车停放面积，结合流线科学确定停放区

域，加强运营管理，为车站周边非机动车停

车难的共性问题提供解决思路和路径。

1）依据通行路线，合理布局停放位置。

根据通行期望流线，在靠近地铁站、公

共汽车站、过街处等区域分散设置私人自行

车、电动自行车、公共自行车(共享单车)停

放区(见图10)，在保障站前疏散空间的基础

上，减少骑行者绕行。

2）预留增长空间，按需设置停放面积。

在设计非机动车停放场地时，应在现状

非机动车停放总量基础上预留一定的增长空

间。首先由于调研时间是冬季(见表 1)，夏

季停放需求在冬季停放需求的基础上增加

50%，在此基础上再预留 30%未来增长量，

据此划定各类非机动车停放区空间(见表 2~

表3)。其次，满足市民停放需求的同时，规

范停放秩序，避免高峰期自行车乱停乱放问

题。此外，还应随着需求不断变化(例如周

边新物业的开发、新地铁线的开通等)相应

调整非机动车停放面积，避免空间浪费或秩

序混乱。

3）采用微下沉停车岛方式。

借鉴丹麦哥本哈根市的经验，将集中成

片的自行车停放采用微下沉停车岛方式布局

(见图 11)，清晰划分停、行区域。结合场地

地下设施实际情况，自行车停车岛下沉路面

30 cm，岛内设排水口，在视觉上减少自行

车停放对广场行人的干扰，并通过高差强调

出功能区域，有效引导人们进入停车区域，

有助于保持通道的畅通与有序停放。电动自

行车的停车区域不做下沉处理(考虑到车身

较重推行不便)，通过设计手段引导电动自

行车与自行车分开停放。

66 技术研究方法创新技术研究方法创新

1）目标导向，从需求预测到回顾分析。

相比于传统改造项目从现状分析与需求

预测(Forecasting)[14]出发，采用目标导向的回

顾分析(Backcasting)方法开展轨道交通车站

改造研究设计，有助于确保改造计划不偏

轨、不漏项，每一条改造措施都为目标服

务。在确定车站在区域、线路层面承担职能

表1 冬季自行车及电动自行车停放空间统计

Tab.1 Statistics results of private bicycles and electric bicycles parking space

in winter

停放点
序号

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

合计

停放面积
需求 1)/m2

420

130

65

268

99

297

320

153

41

118

113

0

0

257

37

320

44

16

2 699

非机动车停
放容量 2)/辆

233

72

36

149

55

165

178

85

23

66

63

0

0

143

21

178

24

9

1 499

现状电动自行
车数量/辆

60

22

17

50

17

31

68

15

15

20

20

0

0

20

15

32

6

1

409

现状自行车
停放数量/辆

10

31

7

5

15

56

48

60

2

5

10

0

0

15

0

98

21

3

386

停放饱
和度/%

40

85

85

50

70

60

80

95

100

50

60

100

100

30

100

80

120

50

72

1)参考丹麦《自行车停放手册》 [13]中对自行车停车空间的要求，双排停放布局情景
时每辆自行车所需停放面积为1.7 m2(使用普通停车桩、含自行车通行空间)。考虑
场地不规则的空间布局，本文按每辆自行车停放面积1.8 m2设定停放面积参数，则
停放面积需求=自行车停放容量×1.8；2)每辆自行车停放面积1.74 m2(使用普通停车
桩情况下)，电动自行车是自行车的1.388倍，即2.5 m2，则非机动车停放容量=(电
动自行车数量×1.388+自行车停放数量)/停放饱和度。 49
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基础上，将地铁梨园站项目定位为“便捷高

质城市社区中心”，表明其服务人群以周边

居民为主，具有“交通+社区”双重功能属

性。在明晰的定位与发展目标基础上，分解

目标并结合现状条件与目标之间的差距，确

定行动计划。

2） 综合提升，从单一改造到多目标、

跨部门方案。

相比于传统的“头痛医头、脚痛医脚”

型的单一类型改造，多主体、多目标、跨部

门综合实施方案更符合既有轨道交通车站更

新项目的需要，是打造高品质试点项目的基

础。以梨园站为例，一方面，相比于过去道

路铺装、管道敷设等各环节独立进行，综合

改造能够尽可能避免反复施工，降低施工对

运营的影响；另一方面，可以适当扩大研究

范围，如九棵树东路新增过街设施，广场增

加休憩座椅，九棵树东路与云景东路交叉口

空间优化。基于最适宜场地条件的综合方案

是改善轨道交通“最后一公里”步行可达性

及出行体验的综合手段，是打造高品质试点

项目的基础。

3）数据支撑，量化多场景模拟。

在确定关键节点改造方案时，基于定

性、定量调研数据开展多场景模拟，并比选

不同方案优缺点及使用条件，有助于支撑最

终方案可行性及实施效果。地铁梨园站项目

在进行自行车停放布局时，基于 PSPL调研

数据及现状踏勘统计，确定现有自行车停车

量、面积及分布区域，并考虑到季节差异及

未来使用增长需求，预留弹性空间。

4）公众参与，巩固改造项目群众基础。

广泛开展公众参与，既可作为方案支

撑，又为下一步实施做好铺垫。在地铁梨园

站改造方案研究初期，取消站前机动车停车

这一改造措施或存在潜在实施风险，站前空

间增设休憩设施这一改造措施是否会干扰地

铁疏散也存在争议。然而，“路见”公众参

与活动数据显示，市民反映现有站前机动车

停车影响通行，且普遍提出提升站前广场品

质、增设遮阴及休憩座椅需求。

5）记录前后对比，科学评估改造效益。

借鉴多重标准分析法 (Multi- criteria

Analysis, MCA)[15]，在设计阶段、实施后分

别对轨道交通车站改造方案前后的社会、经

济、环境效益进行分析评估，有助于动态把

控方案是否符合预期目标。

据测算，方案有效提升了地铁梨园站周

边区域的步行、骑行与公共交通方式的可达

性与换乘效率，步行骑行换乘地铁距离最高

减少76%，公共汽车换乘地铁距离最高减少

72%；方案较现状新增 67%的行人、自行车

使用空间，有效满足地铁主要使用者的出行

需求；增设连续盲道至地铁和底商的主要出

入口，改善无障碍服务；新增超 2 000 m2景

表2 私人自行车及电动自行车停放空间规划容量估算

Tab.2 Estimation of planned capacity for private bicycles and electric bicycles

parking space

项目

冬季停放需求/辆

夏季停放需求预估/辆
(冬季+50%)

未来停放需求预估/辆
(夏季+30%)

规划停放容量/辆

规划停放空间/m2

(停放容量×单位停放面积)

电动自行车

409

614

798

800

≈2 000

私人自行车

386

579

753

750

≈1 305

表3 公共自行车及共享单车停放空间统计及估算

Tab.3 Calculation and estimation of public bicycles and shared bicycles parking space

停放点序号

19

20

21

7

冬季停放需求

夏季停放需求
(冬季+50%)

设计方案

停放面积需求/
m2

560

42

28

630

944

950

现状停放数量/
辆

1 720

24

16

20

1 780

停放饱和度/
%

100

100

100

利用桥下空间
提供遮蔽

自行车
停放架

标识

降低标高

用长椅围合(范围)
·接近车站
·提供维护
·有人看管

图11 自行车停车岛示意

Fig.11 Illustration of the bicycle parking island50
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b 地铁站出站口改造后(2023)a 站前广场改造前(2019)

c 桥下空间改造前(2019) d 桥下空间改造后(2023)

图12 梨园站改造前后对比

Fig.12 Liyuan Station before and after renovation

观绿化，并完善排水设施(如下沉式自行车

停车岛内设有排水口)，综合降低改造对环

境的影响，促进环境可持续。

截至2023年7月，梨园站站前广场已初

步改造完成(见图12)，站前原机动车停车场

及机动车匝道改造为行人广场，广场内增设

连续盲道、围树座椅、下沉式自行车停车岛

等，站前底商立面及无障碍措施、桥下空间

业已进行改造，交通组织及公共空间品质得

到有效改善。下一步拟开展实施后 PSPL调

研及居民意见征集，并进一步评估改造效果

及效益。

77 结束语结束语

相比于一般城市公共空间，地铁站及周

边区域具有交通组织复杂、瞬时人流量高、

功能需求多样化的特点，是衔接地铁交通网

络与城市道路系统、建筑，承载转换疏导交

通与休憩休闲、社会交往、商业零售等城市

功能的载体。扬·盖尔在《交往与空间》一

书中提出，只有改善公共空间中必要性和自

发性的条件，才会间接促成社会性活动，以

及一系列引导激发市民使用户外空间的策

略[16]。围绕地铁站打造便捷高品质的城市门

户中心，以点带面提升城市空间环境，激发

城市活力将是国内各大城市近期工作重点

之一。

作为北京市城市更新与公共空间品质提

升试点项目之一，地铁梨园站改造是在北京

市轨道交通车站版图扩张与存量更新的双重

背景下开展较早的既有地铁站周边建成空间

综合改造提升城市更新试点项目，具有探索

性、试验性、典型性与代表性。

基于轨道交通车站周边的权属复杂性，

由单一部门牵头推进的项目化运作方式难以

在制度层面提供“规划—设计—实施”全链

条实施保障。北京未来仍有大量既有轨道交

通车站及周边区域有待改造提升，相较于得

到一个优秀的技术方案，更大的不确定性或

来自实施阶段的沟通成本。以梨园站为例，

一方面，该类型项目权属复杂、改造内容多

样，需要规划层面统筹与协调；另一方面，

实施阶段涉及与轨道、市政、园林、交通、

水务、安防等多部门协作，导致方案实施的

时效与效果不确定性增大。因此，如何发挥

北京市各区跨部门轨道交通一体化工作专班

优势，简化、优化既有轨道交通车站周边改

造项目实施机制体制，是下一步工作的研究

重心之一。
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