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城市铁路客运枢纽交通衔接合理性自动判别研究 

  

摘 要 通过对铁路客运枢纽交通衔接的现状以及存在问题的分析,提出换乘方式匹配度、换乘时间、换乘舒适度以及经

济性这 4个具体的量化指标,建立模糊关系数据模型,利用主动模糊数据库技术,模糊实现交通衔接合理性的自动判别。 
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  铁路在旅客区间出行选择交通方式中居于首要地位,这主要是因为铁路运输具有安全程度高、运输速度快、票价合理、

受天气影响小等优点。城市间"夕发朝至"列车的开通,使得旅客出行更加方便且不影响正常工作,高速列车的开行加上票价

的合理性使得对于时间要求比较高的旅客有了更多的选择。铁路在这些方面的不断提高和发展使其在旅客区间出行选择

交通工具时更具竞争力。 

      但是随着我国经济的快速发展和科技的不断进步,单一、孤立的交通方式已经不能满足居民的需求,特别是城市居民

出行,一般都是几种交通方式的组合过程。也就是说各种交通方式之间衔接是否合理决定了一个城市客运交通体系水平的

高低。所以只有各种交通方式之间的联系不断加强,才能更快更好的发展交通事业,提高人民的生活水平。 

      在国内,余兴[1]介绍了城市轨道交通与国有铁路的衔接方式,对衔接的基本原则、目标和基本形式展开了讨论;文献[2]

从综合交通枢纽运转过程中的交通需求产生机理,探讨解决综合交通枢纽规划中存在问题;牛惠民[3]建立了基于铁路枢

纽资源约束的非线性 0-1规划模型,并将遗传算法应用于该问题的寻优过程。周伟[4]提出了城市客运交通换乘衔接研究

的理论框架;文献[5]对国际上典型的综合交通枢纽进行了剖析,描述了其内部的换乘流线,概括了其平面及立面布局的特

点,为我国综合交通枢纽布局规划设计提供了有益参考;文献[6]分析了铁路运输和其他交通方式不协调的问题;黄伟[7]通

过实例介绍了进行综合交通枢纽客流预测分析的基本过程,提出了客流分析的主要思路,并对其中相关的技术分析方法进

行了说明。 

1 铁路客运枢纽交通衔接问题 

1.1 铁路客运枢纽交通衔接概述 

      铁路枢纽是在铁路网点或铁路网端由各种铁路线路专业车站以及其它为运输服务的设备组成的技术设备总称。它是

铁路网的主要组成部分,是客、货流从一条铁路到各衔接铁路的中转地区,也是所在城市客、货到发及联运的地区,因此它

除办理枢纽内各种车站的有关作业外,还担负着枢纽各衔接方向间车流转线、枢纽内小运转列车的交流和城市范围内各种

联运任务。 

      而交通衔接是指乘客为完成一定出行目的在不同交通方式或交通设施之间搭乘转换的全过程以及在该过程中所得

到的由载运接驳设施(如衔接道路及线路、换乘站场等)提供的交通服务.对于铁路客运枢纽的交通衔接主要是枢纽内部换

乘和与外部城市内的 4种交通方式(轨道交通,出租,公交,社会车辆)的衔接。 

1.2 铁路客运枢纽交通衔接的现状分析及存在的问题 

      在旅客的一次交通出行过程中,既包括在使用交通工具上消耗的时间,又包括交通工具之间的换乘时间。因此,铁路客

运枢纽的交通衔接状况和换乘效率直接影响到人们一次出行的时间效率。交通衔接的不便不仅不利于居民出行,浪费了旅

客的出行时间,大大降低了出行行为的舒适度,而且还降低了车站对客流的吸引力。现有的铁路与其他交通方式衔接效率

不高,主要是因为车站地区的换乘站点规划不合理,从而造成了人流、车流混乱,加剧了地面交通拥挤。 

      因此在铁路枢纽的硬件条件不断改善的同时,判别城市铁路客运枢纽交通衔接的合理性则具有多方面至关重要的现

实意义。 

2 铁路客运枢纽交通衔接合理性自动判别技术 

2.1 交通衔接合理性判别依据 

      根据铁路客运枢纽的实际情况,并考虑到判别模型的实用性和可操作性,主要从换乘方式协调性、铁路客运枢纽运行

效率、换乘舒适性以及经济方面等 4个制约因素对铁路客运枢纽交通衔接是否合理进行判别,相应地提出换乘方式匹配

度、换乘时间、换乘舒适度以及经济性这 4个具体的量化指标[8]。 

      1)换乘方式协调性 C1。换乘方式协调性是指铁路枢纽对客流的疏散能力,可以用换乘疏散能力 C11与高峰时间客流

量 C12的比值来计算。 

C1= C11/C12 
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  2)经济性 C2。经济性是指乘客因为旅行延误或者不方便因素而导致的额外的费用,一般可以用一些文字性的语言来

衡量,比如不好、一般、较好、很好等来形容,然后将其通过一些量化方法进行判别,量化的标准分别是 0、0.3、0.6、0.8。 

      3)铁路客运枢纽运行效率 C3。运行效率是指乘客在不同交通方式之间搭乘转换过程占用衔接换乘设施的服务时间,

它是衡量换乘连续性、紧凑性、客运设备适应性、客流过程通畅性的一个重要定量指标,换乘时间可以分解为换乘步行时

间 C31、排队等候时间 C32和换乘候车时间 C333部分。 

C3= C31+ C32+ C33 

  4)换乘舒适性 C4。换乘舒适度是指在轨道交通枢纽内乘客从枢纽所提供的服务项目中获得的舒适、满意程度,反映

换乘枢纽为乘客提供各项服务的水平,可以用来衡量衔接换乘通道、换乘客流诱导标志等衔接换乘设施的适应性情况。 

C4= K1R1+K2R2+K3R3 

      式中:K1、K2、K3为换乘枢纽服务水平系数,K1+K2+K3=1.0,通过 AHP方法进行计算得到:K1=1/2;K2=1/3;K3=1/6;R1、

R2、R3分别为反映换乘枢纽在标志、遮掩、是否提供座位或自动输运设备 3个方面的状况。 

2.2 交通衔接合理性判别方法 

      传统数据库都有 2个公共的特性:①数据库本身是被动的,用户给什么命令,系统就做什么动作;②数据库中的数据及

其操作是精确的,不能反映客观世界的模糊性不确定性。所以在 20世纪 90年代早期提出了主动模糊数据库概念,从而可

以在一定意义上满足这些需求。主动模糊数据库是将主动数据库技术和模糊数据库技术结合起来,一方面引入客观世界的

模糊性和不确定性,让数据库中的数据及其操作更能反映客观世界的本来面目;另一方面扩充了数据库原有的功能,让数

据库系统能根据一定事件的发生来主动地执行相应功能的动作[9]。 

      模糊数据模型就是模糊数据在数据库中的定义、限制、组织和存放的模式,并提供各种规范化的模糊数据操作和运用

手段,是实现数据库定义和操作的基础。本文所述主动模糊数据库是建立在关系数据模型基础上的,即将普通关系数据模

型改造成模糊数据模型。它具有模糊表达能力和非常丰富的语义表达。 

      定义:设 D1,D2,…,Dn为 n个论域;F(D1),F(D2),…,F(Dn),分别为 D1,D2,…,Dn上的模糊子集构成的集合。

F(D1),F(D2),…,F(Dn)为模糊关系属性的值域,一个模糊关系定义为笛卡儿积 F(D1)×F(D2)×…×F(Dn)上的一个子集;其中元

组可以表示为 r=( x1,x2,…,xn)。 

式中:xi∈F(Di) ,i=1,2,…,n。 

      上述模糊关系可看作一个 2维表,表中每行对应一个元组。与精确关系所不同的是属性 xi的值是论域 Di上的模糊子

集。根据模糊集合论的观点,精确集合可以看作模糊集合的特例,因此精确关系可以看作上述模糊关系的特例。实际应用

中,往往一个模糊关系的一部分属性是模糊的,而另一部分属性是精确的[10]。 

3 实例分析判别 

      对武汉的几个大型火车站进行实地调查研究表明,武汉铁路枢纽在整个铁路网中担负着南来北往、承东启西的重要作

用。它位于我国铁路网的中部,京广铁路中段,西连接汉丹线,北东方向通过麻武联络线连接京九铁路,东有武九铁路与华东

地区相连。 

3.1 系统设计 

      运用主动模糊数据库技术的铁路客运枢纽交通衔接合理性自动判别系统结构如图 1所示。 

      1) DBMS。它是一个关系数据库管理系统,是系统的被动模块,执行传统数据库的存储、管理和处理内存资源的管理

等。 

      2)事件监视器。负责基本事件的监视,向规则管理器发信号以报告事件的发生。 

      3)规则管理器。根据收到的事件信号对相关的规则进行处理,调度并执行相应的自动判别器,根据判别结果决定是否

触发相应的规则。 

      4)自动判别器。对相应的条件进行自动判别。 
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3.2 判别参数的范围参考数据 

      根据李伟,王炜在《城市客运换乘枢纽多目标灰关联综合评价研究》一文中提供的数据和在武汉实地调研的数据结合

起来,得出的数据见表 1所列。 

 

 

3.3 编程实现自动判别 

3.3.1 自动判别界面 

      判别界面(见图 2),输入 4个数值进行判别。 

  

      当输入的数值不在参数的范围内、部分数值不符合要求信全部数值符合要求时,会弹出不同界面图。 

3.3.2 对武昌火车站和汉口火车站进行判别 

      1)武昌火车站。见图 3所示。 

      2)汉口火车站。见图 4所示。 
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4 结束语 

      本文将主动模糊数据库技术运用在换乘方式匹配度、换乘时间、换乘舒适度以及经济性这 4个具体的参数范围确定

中,用 VC6.0编程实现了现代城市铁路客运枢纽交通衔接合理性自动判别研究,也为航空,轨道等其他交通方式的衔接问题

提供了一些研究方法。 
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