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基于“快车道”路径的导向标识布设模型优化
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摘要:高铁站规模庞大且功能分区复杂,旅客在站内寻找路径时,常因导向标识不清晰而浪费时间甚至迷路,这不仅

影响旅客的出行体验,还可能增加高铁站的运营压力。因此,优化高铁站内旅客导向标识的布设显得尤为重要。提

出了一种基于“快车道”路径的导向标识布设模型,旨在简化旅客的路径选择过程。通过构建典型高铁站的仿真场

景,并利用AnyLogic系统仿真软件对模型进行验证,研究对比了“快车道”路径与传统最短路径导向标识布设对旅

客行进效率的影响,同时对旅客行进时间、速度以及应急疏散效果进行了详细分析。仿真结果表明,基于“快车道”
路径的导向标识布设模型能够显著提高旅客的导向效率。与传统最短路径布设相比,旅客在站内的平均停留时间

减少了约4分钟。该模型在提高旅客导向效率、减少停留时间以及提升应急疏散能力方面表现出色,具有重要的实

际应用价值,为高铁站导向标识系统的优化设计提供了新的思路和方法。
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  那些规模庞大且功能区复杂的高铁站,其内部的

导向标识系统同样复杂。这使得旅客在寻找路径时,
可能会因为找不到或误读所需的导向标识而走冤枉

路或绕远。因此,优化高铁站内的旅客导向标识布设

显得尤为关键。通过科学合理地布设导向标识,不仅

可以有效引导旅客,减少他们因迷路而产生的焦虑,
还能提升他们的整体满意度和幸福感。更重要的是,
这还能缓解高铁站的运营压力,增强其服务能力。在

解决高铁站内旅客导向标识的布设与优化问题时,设
计者应首先站在旅客的立场,深入考虑他们在不同时

间、不同地点可能需要的导向信息。接着,从理论层

面进行深入分析和研究,确保导向标识的设置既科学

又实用。最终,结合乘客的视觉行为习惯,不断优化

模型,寻找到最合适的视觉引导方案。
本文提出了一种基于“快车道”路径的导向标

识布设模型,并对其进行了优化。为了验证模型的

有效性,以一个典型的高铁站为案例,运用 Any-
Logic软件进行了仿真分析。仿真结果进一步证实

导向标识系统优化的重要性,展示其在提升旅客体

验和高铁站服务效率方面的巨大潜力。通过这种

综合的方法,不仅能够提升高铁站的导向标识系

统,还能为旅客提供更加顺畅、愉悦的出行体验。

1 基于“快车道”的导向标识布设模型
对于规模庞大且功能区复杂的高铁站,我们提出

了一种创新的设计理念———基于“快车道”布设模型。
这里的“快车道”指的是一条主要的交通干道。在这

些大型高铁站中,乘客从入口、地铁站或中转站到检

票口的路程往往较长。为了优化路径选择,创新性地

设计了一种基于“快车道”的导向标识布设模型。在

这个模型中,乘客从驻足点出发,首先需要找到距离

自己最近的“高速入口”(即“快车道”的起点)。这一

过程的目标是接近主干道路,而非直接到达最终目的

地。这种设计思路有助于简化乘客的路径选择,使他

们能够更快捷地接近主要交通干道。导向标识的布

设解析如图1所示,清晰地展示了这一设计理念。
通过这种方式,不仅提高了乘客的导航效率,

还优化了他们的出行体验。这种以“快车道”为核

心的导向标识布设模型,为大型高铁站的内部导航

提供了一种新的解决方案,有助于提升整体的服务

水平和乘客满意度。
为了深入研究并剖析以“快速通道”为核心的

导向标识布局模型,首先在图示中将主要道路简化
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图1 简化导向标识布设问题解析

为红色和蓝色两种线条。以红色主干路径为例,其
两端分别标示了路径的起始点(o)和结束点(d)。
在这条路径上,节点i1和i2扮演着至关重要的角

色,作为连接的关键枢纽。“快速通道”的设计初衷

是让乘客能够迅速地辨识并定位到这条主要道路,
从而沿着它迅速地达到他们的目的地[1]。

图2 简化商业区模型

本文采纳了一个设计更为精密的商业区交通

网络和设施布局模型,用以全面评估“快速通道”导
向标识系统的实际应用成效和其带来的优势。通

过这一模型,我们能够深入探讨“快速通道”如何优

化乘客的导航体验,提高到达目的地的效率。
这个模型特别关注了道路网络的复杂性以及

设施布局的多样性,这些都是影响“快速通道”模型

效果的关键因素。通过对这些因素的综合考量,旨
在提供一个全面的视角,以理解“快速通道”模型如

何在多样化的商业环境中发挥作用。这个模型不

仅展示了“快车道”路径如何与商业区的布局相结

合,还揭示了它在提升乘客导航效率方面的作用。
具体商业区模型的示意图如图2所示,提供了一个

直观的视角,有助于理解“快车道”模型在实际应用

中的具体表现和潜在优势[2]。通过这种细致的分

析,能够更清晰地看到“快车道”模型如何为乘客提

供更快捷、更直观的导航体验。
旅客的起始位置由蓝色标记清晰标示,而他们的

目的地则由红色标记所指代。商业区中的主要交通

干线则通过橙色标记展示。在追求到达目的地的最

直接路线时,乘客们往往会选择沿着绿色标记的路

径,最终汇入橙色的主要交通干线。这种选择反映了

乘客们以目的地为导向的行为模式,并受到导向标识

的引导,帮助他们快速找到目的地的设施。
与此同时,存在一种被称为“快速通道”的路径

选择。乘客们的目标是迅速穿越至目的地的主要

道路,即“快速通道”。在这种情况下,他们倾向于

选择紫色标记的路径,并最终转向橙色的主要交通

干线。尽管这并非是距离上的最短路径,但乘客们

可以通过导向标识的辅助,轻松识别并沿着“快速

通道”前进。一旦进入这条路径,他们就能够便捷

地沿着主要交通干线到达他们的最终目的地。简

化的商业区模型只是简要说明此种探路方式,实际

应用中的布设场景往往要比这复杂得多。这种方

法尤其适用于那些急于“赶高铁”的乘客。在紧张

和陌生的环境中,选择最短路径可能会让他们在导

向标识的指引下犹豫不决,从而增加迷路的风险。
相反,寻找“快车道”路径则更为直接和简单。乘客
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可以迅速找到主干道路,并顺着它直接到达目的

地,避免了在复杂环境中的迷茫和焦虑。
在探讨两点之间的最短路径模型与基于“快车

道”的导向标识布设模型时,主要通过案例分析来

深入理解这两种基本模型。分析内容涵盖了网络

模型、路径选择、设施点位置以及网络节点间的相

互联系等关键要素。
本文通过选取一个形状不规则的网络结构,用

以全面展现最短路径和“快速通道”模型。该网络

由多个关键节点构成,节点A至E分别代表不同的

服务设施区域。我们假设网络的进出通道分别设

置在两侧,而旅客在大多数情况下不会选择沿着四

个角落的边缘行走。因此,边缘上的节点更多地依

赖于网络内部的导向标识来指引方向。
在提供的图表中,我们明确指出了主要道路的

流向,即旅客从左侧入口进入,并通过右侧的出口

离开。关于案例网络模型及其服务设施点的具体

布局安排,详细内容如图3所示。

图3 案例网络模型和设施点位置

在高速铁路站的内部,众多节点元素构成了一个

错综复杂的网络系统。根据乘客各自的目的地,网络

中标示出了多种不同的路径选择。通过对这些路径

的长度进行计算,能够识别并确定出最短的路径。一

些设施仅通过单个节点进行连接,而其他大多数设施

则通过多个节点相互连接[3-5]。因此,必须对这些路

径的使用频率及其连续性进行审查,以确保它们能够

达到最佳状态,并符合表1的分级导向的标准[6-7]。
以图3中的主干路径为例,从入口节点出发,主

干路径需要经过节点2才能从节点1到达节点3。
然而,如果考虑到最短路径,可能会选择从设施A
到设施D的路径,其中节点1和节点3之间的连接

线即为最短路径。这个例子说明了两种模型之间

的差异。然而,在实际应用中,情况往往更为复杂,
网络结构也不太可能如此简化。

如果两个节点之间有联系,则在模型中取值为

1;反之,如果两个节点之间没有联系或意义不大,则
取值为0。例如,从出站口到其他节点的连接通常没

有意义,因为乘客不会逆向行走。同样,从一个出站

口到另一个出站口的路径也几乎没有实际意义。
在不同层级的服务中,对应的服务距离各不相

同。具体的服务距离信息详细列出在表1中,为进

一步的分析和模型构建提供了必要的数据支持。

表1 不同层级导向标识服务距离

S(级别) 最大服务距离/m
0 0
1 10
2 30
3 50

2 典型高铁站仿真场景构建
本文致力于通过仿真技术构建一个典型的高

铁站场景。针对规模庞大和功能区复杂的高铁站,
利用AnyLogic系统仿真软件进行仿真验证,以确

保模型的准确性和实用性。
AnyLogic系统仿真软件提供了一个广泛的流

程建模工具集,这些工具集是创建仿真模型的基

础。一个高级的离散事件仿真系统需要各个组件

的协调运作,而设置这些组件的逻辑参数的难易程

度直接关系到模型整体的复杂度。合理地将研究

问题的需求分配到相应的组件中,通常可以使模型

有效地模拟出预期的效果。
本文旨在构建一个标准的高速铁路站内的旅客

导向标识系统。首先搭建了高铁站的基本结构,随后

配置了其内部设施。在设计高铁站的外形时,利用行

人库中的多样工具,包括墙壁、矩形墙、环形墙等。此

外,行人库还包含目标线、线路服务、自动扶梯等模

块。目标线用于定义乘客移动路径的终点,线路服务

确保乘客遵循既定路径,而自动扶梯则作为乘客在不

同楼层之间转移的设施。这些行人库模块的具体应

用和配置细节展示在图4中。
高铁站内的乘客、安检设施的仿真等需要三维物

体模块来进行实现,具体三维物体模块如图5所示。
高铁站大体模型建立完成,本文主要是研究乘

客按照导向标识行进路径的问题,需要插入线服务

模块使行人按照进入高铁站、安检、检票等流程行

进,具体线服务设置如图6所示。
高铁站内的主要功能区域包括安检区和检票

区等,这些区域共同构成高铁站内部设施的完整图

景[8]。乘客在进入高铁站后,首先在一楼完成值机

手续,然后通过扶梯升至二楼继续他们的旅程。
在进行高铁站一楼的仿真时,涉及多种功能。

智能体类型(Agent)是仿真过程中的关键模块,它
14
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决定了参与仿真的行为主体的类别。这些智能体

可以代表不同的主题,如行人、建筑物、火车、高铁

等[9]。通过这种方式,仿真模型能够更真实地反映

高铁站的日常运营和乘客行为。
为了更直观地展示这些信息,典型高铁站一楼

和二楼的平面图分别在图7中进行了详细展示。这

图4 AnyLogic行人库模块

些图表不仅有助于理解高铁站的空间布局,还为进

一步的仿真分析提供视觉参考。

图5 AnyLogic三维物体模块

图6 AnyLogic线服务模块

图7 典型高铁站一楼平面
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  依据主要的进出港业务流程,在仿真模型中分

别为进站和出站的旅客建立了逻辑模型。这些模

型详细地展示了旅客在进站和出站过程中的具体

计算机仿真逻辑结构,如图9和图10所示。

图9 进站旅客仿真逻辑结构

在仿真模型的设计中,进站旅客的逻辑模型考

虑了从入口到站内各个服务点的流动路径,而出站

旅客的逻辑模型则关注了从站内服务点到出口的

流动过程。这两个模型都采用了详细的逻辑结构来

图8 AnyLogic逻辑主要模块

模拟旅客的移动行为,确保仿真结果能够准确地反

映实际的进出港流程。
为了研究乘客走完路径所需的时间,使用流程

建模库中的计时模块。TimeMeasureStart计时开

始模块会在智能体经过时启动计时;TimeMeasure
End计时结束模块则会在智能体离开时停止计时。
这两个模块的配合使用,能够准确测量智能体在两

个模块之间活动所耗费的时间。通过这种计时方

法,可以计算出乘客通过路径的总时间,并据此对

结果进行深入分析。流程建模库中的主要模块及

其功能如图11所示,为高铁站内的仿真分析提供强

有力的支持;安检区平面图如图12所示。通过这些

模块的协同工作,能够更全面地理解乘客的行为模

式,并优化高铁站的导向标识系统。
建立好的仿真模型能通过仿真动画,浏览全过

程中的各个环节是否符合制作需求,从而更形象地

预演实际情况下的动作流程[31]。通过AnyLogic动

态仿真可以更加清晰地显示乘客在遇到导向标识

后时间和速度变化,图13为用AnyLogic仿真软件

构建典型高铁站的计算机仿真模型,图14为Any-
Logic动态仿真3D模式下的模型。

3 仿真结果分析
AnyLogic对于仿真中需要得到的关键数据可

采用分析栏中的各类图表形式,横坐标表示仿真运

行的时间,纵坐标表示不同类型服务完成的乘客数

量,比如直方图可以展示行人进出该高铁站所用时

间的函数,本文研究的乘客根据导向标识行进的时

间概率分布表就是利用直方图来进行统计的,条形

图可以展示各种特定事件在仿真期间所发生的次

数等。总之,有了这些图表对数据的直观反映,人
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图10 出站旅客仿真逻辑结构

图11 Anylogic流程建模库主要模块

们更能明显地感受各个参数所产生的影响和变化,
如图15所示。

3.1 导向标识前后乘客时间概率数据分析

分别将TimeMeasureStart计时开始模块和

TimeMeasureEnd计时结束模块设置在导向标识

前后,根据乘客行走路径的时间概率分布来进行仿

真。得出结果如图16和图17所示。
图16展示了在最短路径下行人看到导向标识

前后的时间概率分布。横坐标的中点0.5代表乘客

在0.5的时刻首次注意到导向标识,而纵坐标则显

示了乘客在遇到导向标识前后的时间概率分布

情况[10-12]。
观察图16可以明显发现,乘客在遇到导向标识

后的时间概率分布呈现显著的上升趋势。这一现

象的出现是因为在最短路径下,乘客需要依赖导向

标识来确定目的地的位置。然而,目的地点往往不

会立即在现有的导向标识中显现,因此乘客通常会

在导向标识附近停留并进行分析。他们需要在这

些标识周围做出判断,决定接下来的行进路径和方

向。这种停留和分析的过程,直接影响了乘客在遇

到导向标识后的时间概率分布,使其呈现出上升的

趋势。
图17展示了在“快车道”路径下行人看到导向

标识前后的时间概率分布。横坐标的中点0.5表示

乘客在0.5的时刻首次看到导向标识,而纵坐标则

反映了乘客在遇到导向标识前后的时间概率变化。
通过观察图表,我们可以看到乘客在遇到导向标识

后的时间概率分布呈现出明显的下降趋势。
这一趋势的原因在于,“快车道”路径的设计初

衷是帮助乘客快速找到主干道路,而非直接到达最
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图12 典型高铁站仿真-安检区

图13 高铁站仿真模型

图14 AnyLogic乘客行进3D仿真

终目的地。由于这些主干道路大多位于乘客周围,
乘客能够迅速根据导向标识找到它们。因此,乘客

几乎不需要在分析导向标识上花费额外时间[13]。

这种设计显著提高了乘客的移动效率,节省了他们

宝贵的时间。
柱状图中0.5时刻的显著下降幅度,清晰地反
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映了这一结果。它表明,乘客在“快车道”路径下,
能够更快地识别并沿着主干道路前进,减少了在导

向标识前的停留时间,从而提高了整体的通行效率。

图15 AnyLogic图表主要模块

3.2 导向标识前后乘客速度数据分析

根据《交通工程手册》的资料了解到旅客的平

均步速通常为0.7~1.7m/s。具体来说,水平路段

的平均步速约为1~1.2m/s,而上下行的平均步速

则在0.5~0.8m/s。为了更精确地分析本文研究

的典型高铁站内旅客的行进速度,进行了详细的统

计分析。
在航站区的出入口,旅客的速度主要分布在

0.50~1.10m/s。而在安检区和值机区等通道,速度

范围则稍高,主要在0.80~1.30m/s。商业区的情况

则更为复杂。由于旅客习惯的不同,一部分旅客习惯

在商业区购物逗留,而另一部分旅客则选择快速通过,
不进行购物[14]。这导致商业区的旅客速度差异较大,
速度分布呈现两端形式。尽管如此,在此主要关注旅

客的平均速度,该速度分布在0.90~1.50m/s。

图16 最短路径下行人时间分布

图17 “快车道”路径下行人时间分布
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图18 最短路径下行人速度分布

  综合考虑所有因素,得出旅客的平均速度为

1.026m/s,主要集中在0.80~1.40m/s的范围内。
为了更直观地展示这些数据,利用仿真技术对两种

路径下的乘客速度进行了模拟,结果分别在图18和

图19所示。提供了更直观的视角,有助于更好地理

解高铁站内旅客的行进速度及其分布情况。
图18展示了在最短路径下行人看到导向标识

前后的速度分布。横坐标的中点50表示乘客在50
秒的时刻首次注意到导向标识,而纵坐标则描绘了

乘客在遇到导向标识前后的行进速度变化。从图

18中可以清晰地看到,乘客的行进速度呈现“V”形
分布。初始时,乘客以0.65m/s的速度行进,但在

遇到导向标识后,速度明显下降,甚至出现停止的

趋势。经过对导向标识的分析后,乘客继续行进,
速度也随之恢复。这种现象的原因在于,最短路径

下,乘客需要依赖导向标识来寻找目的地。然而,
目的地点并不总是能迅速在现有的导向标识中找

到,因此乘客往往需要在导向标识周围停留并进行

分析,以决定选择哪一条行进路径及其方向。
图19则展示了在“快车道”路径下行人看到导

向标识前后的速度分布。同样地,横坐标的中点50
表示乘客在50秒的时刻首次看到导向标识,而纵坐

标描绘了乘客在遇到导向标识前后的行进速度变化。

图19 “快车道”路径下行人速度分布

尽管在遇到导向标识前,乘客的行进速度可能因其

他因素而降低,但本研究主要关注导向标识的影

响。分析显示,乘客在遇到导向标识后,行进速度

不仅没有降低,反而呈现上升趋势。速度从0.15
m/s上升到遇到导向标识时的0.22m/s,并在此后

继续加速至0.5m/s以上(前半段速度稍有下降,但
排除了导向标识的因素,可以忽略不计)。这一现

象的原因是,在“快车道”路径下,乘客的目标是找

到主干道路。由于这些主干道路大多位于周围,乘
客能够迅速根据导向标识找到它们,从而避免了不

必要的停留。一旦找到主干道路,乘客的步伐会变

得更加迅速,因为明确了方向,他们能够更快地行

进,节省了大量时间,减少了在分析导向标识上的

时间消耗。
3.3 乘客全程路径总时间数据分析

为了精确测量乘客在高铁站内走完全程路径

所需的总时间,将TimeMeasureStart计时开始模

块和TimeMeasureEnd计时结束模块分别设置在

乘客进入高铁站和走完全程路径的起点与终点。
通过仿真,能够计算出乘客从进入高铁站到抵达登

机口的总时间。
全程路径时间的计算不仅包括乘客在值机与

安检过程中的排队时间,还涉及对当天高铁站客流

状态的分析。排队时间直接受到当天高铁站客流

情况的影响,因此,我们首先需要对当天进入高铁

站的总旅客人数进行详细分析。仿真系统能够输

出高铁站内旅客全天的流量数据,包括峰谷时段的

详细信息。
在特定的仿真情景中,出港旅客总数为8974

人次,而出港旅客抵达高铁站的高峰时段为15:00。
这一时段的旅客到达时间分布情况在图20中得到

了清晰的展示。通过这些数据,可以更深入地了解

高铁站内旅客的流动模式,并据此优化服务流程,
提升乘客的出行体验。

民航局民用高铁站服务标准为95%旅客值机

区等候时间应不超过10min。通过AnyLogic输出

各航空公司值机区旅客排队的时间,得出高铁站值

机区服务质量分析结果如表2所示。

表2 值机区旅客排队时间统计

变量 时间/min
平均值 4.04
最大值 6.37
95%位数 5.27
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  民航局民用高铁站服务标准为95%旅客安检

区等候时间应不超过8min。通过AnyLogic输出

各安检区旅客排队时间,得出高铁站安检服务质量

分析结果如表3所示。
乘客走完全程路径所需要总时间的长短可以

反映导向标识设置的是否合理性,通过AnyLogic
仿真软件输出两种路径下高峰时间旅客从高铁站

入口至登机口全程所用时间,所得结果与值机区和

安检区排队所用时间的平均值做差,得出乘客在高

铁站内除去排队时间依据导向标识行进路径所需

要的时间,得到的结果分别如图21和图22所示。
由图21和图22可以看出,基于“快车道”路径

导向标识布设下,大部分旅客在20min左右可以到

达登机口,而基于最短路径导向标识布设下,大部

分旅客需要24min左右才可以到达登机口。粗略

计算下,高铁站规模超大型和功能区复杂的情况下

图20 高铁站旅客到达时间分布

表3 安检区旅客排队时间统计

变量 时间/min
平均值 4.86
最大值 7.35
95%位数 5.77

图21 “快车道”路径下旅客行进路径所需时间

图22 最短路径下旅客行进路径所需时间

图23 整体疏散情况

基于“快车道”导向标识布设情境下可以帮助旅客

节省大概4分钟左右的时间。
3.4 应急疏散条件下仿真分析

通过AnyLogic仿真软件输出仿真结果。从整

体疏散情况来看,刚发生事件时,乘客有收集信息

反应的时间,这期间疏散人数缓慢上升,当乘客全

部开始寻找出口时,疏散效率明显升高,1~4min
大部分乘客可以疏散到安全区域,只有很少一部分

旅客还在疏散,可以得到应急疏散情况下基于“快
车道”路径导向标识的布设具有很好的疏散效果。
整体疏散情况图如图23所示。

4 旅客导向标识布设优化建议
根据前文对高铁站内旅客依据导向标识行进

路径的仿真分析可知,在最短路径下,乘客在看到

导向标识后需要对其进行分析以找到目的地。这

一过程无疑增加了所需时间,从而显著降低了他们

的总行进速度。然而,在高铁站规模庞大且功能区

复杂的情况下,如果采用基于“快车道”的导向标识

布设模型,情况则大为不同。在这种模型下,乘客

在看到导向标识后能够迅速找到主干道路,从而加

快了他们的行进步伐,避免了在分析导向标识上浪

费时间,进而节省了大量时间。
因此,提出以下优化建议:在进行高铁站导向

标识的布设优化时,首先从整体规划入手,建立清
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晰的主干道路系统;在设置导向标识信息时,优先

考虑将乘客引导至这些主干道路。通过这种方法,
不仅可以节省旅客的时间,还能提升导向标识的整

体服务水平,从而优化乘客的出行体验。
为了更直观地展示这一优化设计流程,图24提

供了详细的流程。从图24可以清晰地看到从规划

到实施的每一个步骤,确保导向标识系统的设计既

科学又高效。

图24 优化设计流程
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OptimizationofOrientationSignageLayoutModelBasedon“FastLane”Path

CHIYuejie1,JINLiyan1,SUNChunyang1,CHIWangjie2
(1.SchoolofRailTransit,NanjingVocationalInstituteofTransportTechnology,Nanjing211118,China;
2.SchoolofComputerScienceandEngineering,SunYat-senUniversity,Guangzhou510275,China)

Abstract:High-speedrailwaystationsarecharacterizedbytheirlargescaleandcomplexfunctionalzoning.Passengersoftenwastetimeoreven
getlostduetounclearorientationsignswhilenavigatingwithinthestations.Thisnotonlyaffectsthetravelexperiencebutalsoincreasesthe
operationalpressureonthestations.Therefore,optimizingthelayoutofpassengerorientationsignsinhigh-speedrailwaystationsisofgreat
significance.Amodelfororientationsignagelayoutbasedonthe“fastlane”pathwasproposedtosimplifythepathselectionprocessfor
passengers.Atypicalhigh-speedrailwaystationscenariowasconstructed,andthemodelwasverifiedusingtheAnyLogicsystemsimulation
software.Theimpactofthe“fastlane”pathandtraditionalshortestpathorientationsignagelayoutonpassengertravelefficiencywascompared
andthetraveltime,speedofpassengersandtheeffectofemergencyevacuationindetailwereanalyzed.Thesimulationresultsshowthatthe
modelbasedonthe“fastlane”pathcansignificantlyimprovepassengerorientationefficiency.Comparedwiththetraditionalshortestpath
layout,theaveragetimepassengersspendinthestationisreducedbyabout4minutes.Themodeldemonstratesexcellentperformancein
improvingpassengerorientationefficiency,reducingtraveltime,andenhancingemergencyevacuationcapabilities,anditprovidesnewideasand
methodsfortheoptimizationoforientationsignagesystemsinhigh-speedrailwaystations.
Keywords:high-speedrailstations;passengerguidancesigns;signoptimizationdesign;keynodeselectionoptimizationmodel;AnyLogic

94

               迟越杰等:基于“快车道”路径的导向标识布设模型优化 


