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摘要：为提高铁路客运枢纽设施

布局和交通组织的适应性，对现阶

段我国铁路客运枢纽分类及其功

能特征进行研究。首先回顾了铁

路客运枢纽不同发展时期的功能

演变过程；然后，结合高速铁路时

期新的发展特征，将铁路客运枢纽

划分为综合型、中心型、区域接驳

型和通勤型四种类型。针对我国

新建高速铁路客运站大多属于综

合型铁路客运枢纽的现状，重点分

析综合型铁路客运枢纽的设施功

能和空间层次，并围绕枢纽周边土

地开发、城市轨道交通建设、道路

网络、换乘功能四个方面，提出综

合型铁路客运枢纽周边交通设施

布局要点。

Abstract： In order to improve the

terminal design and passenger traf-

fic flow quality, this paper studies

the current classification and func-

tionality of rail passenger terminals

in China. By reviewing the roles of

rail passenger terminals during

three urban development stages,

the paper classifies rail passenger

terminals into four types: compre-

hensive, centered, regional connect-

ing, and commuting terminals

based on the development charac-

teristics. Considering the majority

of new high-speed rail stations in

China are comprehensive termi-

nals, the paper focuses on the facili-

ties function and spatial layout of

comprehensive terminal. Finally,

the paper makes suggestions on

how to effectively design adjacent

facilities for better traffic flow from

four aspects: surrounding land use

development, construction of urban

rail transit, road network, and trans-

fer capability.

关键词：交通规划；铁路客运枢纽；

分类；设施布局；功能特征

Keywords：transportation planning;

rail transit terminals; classification;

facility design; functional character-

istics

中图分类号：U492.1+1

文献标识码：A

收稿日期：2010－06－23

基金项目：科技部“863”课题“大型

高铁综合交通枢纽功能设计关键

技术方法研究”

作者简介：王昊(1972— )，女，北京

人，高级城市规划师，主要研究方

向：铁路客运枢纽交通设施布局及

周边地区规划。

E-mail:noflower1972@hotmail.com

城市交通 第8卷 第4期 2010年7月
■ 文章编号：1672-5328（2010）04-0007-09 Urban Transport of China, Vol.8, No.4, July 2010

王 昊，胡 晶，赵 杰
（中国城市规划设计研究院，北京 100037）

WANG Hao, HU Jing, ZHAO Jie
(China Academy of Urban Planning & Design, Beijing 100037, China)

Classification and Typical Type of Rail Transit Terminals in an Era of High-Speed Rail

高铁时期铁路客运枢纽分类及典型形式高铁时期铁路客运枢纽分类及典型形式

随着我国以“四纵四横”为骨架的客运专线网络的规划与建设，

沿线各大城市将面临铁路客运枢纽的新建、改建，铁路客运枢纽周边

用地的功能定位、建设密度、设施布局以及交通组织等一时间成为城

市建设决策者关心的热点问题。为了应对这些问题，有必要对铁路客

运枢纽与城市发展的关系进行系统梳理和总结，以便对不同类型的城

市、城市发展的不同阶段铁路客运枢纽所具有的功能特征建立清晰的

认识。

1 铁路客运站的功能演变

作为工业文明的重要标志之一，铁路的兴建大多是在城市化快速

发展初期。其后，铁路沿线城市大多经历了单中心快速发展阶段，某

些区域性特大城市经历或正在经历多中心发展阶段。与上述发展阶段

相对应，铁路客运站的功能也随之发生变化，大致分为以下三个阶段：

1) 铁路迅猛发展时期——城市单中心发展阶段。
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铁路的迅猛发展正值城市化快速发展时期，

这也正是大多数城市的单中心发展阶段。经过这

一阶段，铁路客运站地区既发展成为城市的综合

交通枢纽，也形成了城市的商业中心区，这两项

功能的形成与铁路客运站的触媒作用密不可分。

通过对历史资料整理发现，虽然目前看来很多城

市的铁路客运站都位于城市中心，但原本并非如

此。考虑到建设投资等因素，铁路线新建时通常

会经过城市建成区边缘，车站选址时通常会考虑

利用既有的通道与城市相联系(铁路建设初期常以

步行通道为主)，而这些联系通道周边本身就集聚

了一定的商业设施，为铁路车站周边地区的发展

奠定了一定的商业基础，如北京老前门火车站、

郑州站等。其后，在快速城市化过程中，铁路客

运枢纽对城市空间的构建发挥了巨大的触媒作用，

见图1。在铁路车站与原有城市之间迅速形成大片

新的商业中心区，车站也从边缘区位变为中心区

位。我国大多数拥有铁路车站的现代城市都经历

了这一发展历程，时间约为30年左右，地处平原

的铁路枢纽型城市这一特征表现得尤为突出，如

郑州、徐州、石家庄等。

在城市单中心发展阶段，各项交通设施呈现

集聚化的发展趋势，大多数铁路客运枢纽所在地

也是城市的长途汽车总站和公共汽、电车枢纽

站，如沈阳北站、郑州站、济南站、石家庄站、

重庆菜园坝火车站等。交通功能复杂多样、周边

城市功能以商业服务业为主是单中心发展时期铁

路客运枢纽的一致特征，因此，难以根据其服务

特征进行分类，只能根据其流量进行分级。

2) 铁路发展停滞时期——城市多中心发展

阶段。

随着公路客运和航空的发展，铁路在交通运

输体系中的地位经历了衰退的过程，这一过程在

国外大约发生于 20 世纪 40 年代后期至 70 年代，

在我国则是在改革开放以后至20世纪90年代。与

运量比例衰退相伴随的是，铁路车站周边地区的

商业聚集能力逐步下降，如 90年代的郑州商城。

这一时期，区域性大城市(如北京、上海等)逐渐

建立了多中心发展格局，商业中心呈多中心发

展，同时，公路客运站及铁路客运站开始分方向

分散布局，致使位于特大城市中心的铁路客运站

周边的综合交通功能及商业功能在城市相关功能

中的权重不断下降。

3) 高铁时期——特大城市多中心发展阶段。

高速铁路(以下简称“高铁”)技术的应用以

及区域一体化的城市发展背景，共同为铁路客运

站周边地区的发展注入了活力，同时也导致了铁

路客运枢纽功能的转变与分化。一方面，高铁技

术的普及使城市群内部各大城市之间铁路客运的

出行时间缩短为2~3 h，为一日往返的商务和旅游

出行提供了便利、舒适的条件，高铁借此成为可

以与航空竞争的交通工具。与以往相比，从平均

收入及职业等方面衡量，铁路客流出现了高端化

的倾向，为铁路客运站周边的改造提供了新的市

场需求[1]。另一方面，高铁时期的城市化发展也走

入了区域一体化阶段。城市竞争范围的扩展促进

了城市内部功能的更新与重构，新建高铁车站及

原有铁路客运站周边地区的建设成为城市多中心

发展战略的重要组成部分。

也正是在这一时期，高速铁路客运站地区出

现了专业化分工的倾向。一方面，特大城市的高

速铁路枢纽布局出现了多点式网络化的布局趋

势，使得各高铁车站的交通需求发生了本质变

化，位于城市中心的铁路客运站以直接到发中心

城区的客流为主，交通功能得以简化；位于城市

外围的铁路客运站则承担与航空、长途汽车等其

他交通方式的换乘功能，以服务于区域为主，各

图 1 城市单中心发展阶段铁路客运枢纽
与城市发展的关系

Fig.1 The relationship between rail passenger terminals
and the development of a monocentric city

城市建成区

城市主要发展轴 城市铁路线及客站

城市核心区 城市商业中心
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铁路客运站的客运需求出现了差异化发展的趋

势。另一方面，在高地价的压力下，中心城区占

地较大的长途汽车站和公共汽、电车场站面临向

外转移的压力，位于中心城区的铁路客运站周边

难以容纳的功能置换到了城市外围新建的高铁车

站周边，由此形成了新的以高铁车站为核心的，

集长途汽车站和公共汽、电车枢纽站功能为一体

的城市交通枢纽。由此，各铁路客运枢纽在城市

综合交通系统中的地位与作用也出现了分化，高

铁时期的铁路客运站出现了基于功能的分类特征。

2 高铁时期铁路客运枢纽的分类

高铁时期铁路客运站视其所处城市区位以及

功能特征的不同，可以大体分为四种类型，见图2[2]。

1) 中心型铁路客运枢纽。

高铁站房的改造和设施改善工程，使位于城

市中心的车站获得了更新改造的机会，并由此带

动周边地区的复兴。一方面，城市中心区原有铁

路客运站周边地区土地价值逐渐攀升，面临高强

度开发的巨大压力；另一方面，随着城市规模的

扩大和多中心城市格局的逐渐形成，城市对外交

通职能逐渐向外围地区迁移，铁路客运站周边的

交通功能得以简化。中心型铁路客运枢纽是在这

一背景下产生的。经过改造，中心型铁路客运枢

纽与周边城市设施完全融为一体，开发强度和密

度进一步提高，普通的商业、服务业部分置换为

金融、办公、公寓式住宅等能够承受更高地价的

功能[3]。只有在特大城市或铁路枢纽地位较高的城

市中才会出现中心型铁路客运枢纽。国外这类铁

路客运枢纽通常具有以下特征：

① 接驳换乘方式相对简化。中心型铁路客运

枢纽一般不需布置长途汽车站和公共汽、电车首

末站，只需要满足一定的公共汽、电车换乘功

能，同时，地铁在交通换乘中占很高比例。例

如，地铁在日本东京站交通换乘中的分担率已达

到 80%，成为支撑中心型枢纽及周边地区高密度

开发的重要基础。

② 周边土地利用功能以城市公共服务中心功

能为主导，服务对象是整个城市或更大的区域而

不只是铁路乘客。例如，经过改建的法国里尔站

综合体中，与交通功能无直接关系的商业服务业

功能占总建筑面积的 60%以上，主要服务对象是

临近社区的居民 [4]；日本大阪梅田站综合体设置

了大量吸引游客的地下商业街、饮食店、茶室、

咖啡屋等，还包括一个拥有671间客房的旅馆[5]。

③ 常以建筑综合体的面貌出现，充分利用地

下及铁路线以上空间，铁路站房与周边城市设施

实现一体化开发。大阪梅田车站地下 4层地上 27

层，集中了3个火车站和3个地铁站；法国巴黎市

里昂站采用地下 5层的立体空间系统，而位于塞

纳河南岸的 Paris Rive Gauche 新车站，将铁路线

两侧及上方的城市空间开发为公寓、办公楼及各

种服务设施。

中心型铁路客运枢纽在我国尚无典型案例，

但一些铁路客运站有向此发展的趋势。某些特大

城市中心城区原有的老站(如郑州站、南京站、济

南站、北京站、天津站、沈阳北站等)将有可能转

变为中心型铁路客运枢纽。受到目前铁路运营体

制等因素的影响，我国中心型铁路客运枢纽的

发展将会出现何种空间形态目前还难以确定。

2) 综合型铁路客运枢纽。

与欧洲不同，我国及日本等亚洲国家高铁发

展时期仍然是城市化快速发展时期。在这一背景

之下，城区边缘新建高铁车站有助于带动城市结

构调整和城市规模扩展，常常成为城市发展战略

的重要组成部分，在城市发展战略的引导下，发

展成新的城市中心区，如东京新宿站[6]、大阪新站

等。在上述案例的鼓舞下，我国在建的郑州东

图 2 高铁时期铁路客运枢纽功能分类示意图

Fig.2 Functional classification of high speed rail
transit terminals

机场或其他大型枢纽
区域接驳型枢纽

新城

通勤型枢纽

核心建成区
综合型枢纽

中心区
中心型枢纽即有线路

新建线路

9



城市交通 第8卷 第4期 2010年7月

站、济南西站、石家庄新客站、南京南站等也纷

纷将铁路客运枢纽周边地区定位为城市副中心，

着重发展城市综合服务功能。同时，这些新建高

铁车站用地相对宽松，将成为包括大型长途汽车

站和公共汽、电车枢纽站在内的综合交通枢纽。

3) 区域接驳型铁路客运枢纽。

21世纪以来，随着航空业的迅猛发展以及欧

洲一体化进程的逐步深化，欧洲特大型机场开始

考虑通过接入高铁线路增强航空港对区域的辐射

能力，铁路车站与机场相结合的新型枢纽形式应

运而生，如德国法兰克福机场站、巴黎戴高乐机

场站等。由于这一类型铁路客运枢纽的设置是基

于优化航空运输功能的初衷，因此，其选址、功

能以及周边地区的开发定位受到机场的影响和控

制，具有以下特点：铁路客运以高速铁路城际线

为主，选址远离中心城区，主要服务于城市所在

的区域；地面交通集散方式与普通机场类似；周

边地价较低，且受到机场净空的限制，多分布与

机场有关的物流园区及较低密度的产业园，如法

兰克福机场的Mönchhof三角区域等。

随着我国城镇群的发展，各城镇群中的首位

城市逐渐认识到通过强化交通枢纽的定位和功

能，提高城市及区域竞争力的重要性和可能性。

上海、郑州、长沙等城市纷纷借鉴机场与铁路组

合发展的模式，开始建设具有中国特色的区域接

驳型铁路客运枢纽，如上海虹桥站、郑州机场站

及长沙机场站等。

4) 通勤型铁路客运枢纽。

随着高铁的发展，中心城区1 h通勤圈的影响

范围随轨道交通线路扩散至沿途车站，使特大城

市(如北京、上海、巴黎、东京)附近的小城镇铁

路客运站周边地区成为其“通勤郊区”和“商

业、服务业一体化地区”。事实上，在高铁建设以

前或初期，各国政府在“有机疏散”等理论的引

领之下已经开始制定新城发展政策，实现有序的

空间扩散。而高铁城际线车站与新城的结合发展

为这些地区提供了更好的交通条件，进一步促进

了新城开发。由于这些车站主要服务于新城、卫

星城与主城之间的日常通勤交通，因此称之为通

勤型铁路客运枢纽，例如德国卡塞尔站、法国南

特站、北京亦庄站、天津滨海新城站等。

高铁时期铁路客运枢纽特征见表1。

3 综合型铁路客运枢纽

我国现阶段高铁建设过程中将有千余座铁路

客运枢纽面临新建及改建，其中在大、中型城市

选址新建的高铁客运站大多数属于综合型铁路客

运枢纽，在特大城市边缘新建的高铁客运站(如南

京南站、郑州新站、洛阳南站、济南南站、长沙

站等)也将成为综合型铁路客运枢纽。因此，本文

以综合型铁路客运枢纽为例，论述周边交通设施

功能、空间层次及交通设施布局要点。

3.1 设施功能

从使用功能的角度，铁路客运枢纽相关服务

设施可以分为交通设施和城市服务设施两大类，

交通设施包括长途汽车站，公共汽、电车首末站

和中途站，出租汽车停车场，社会车辆停车场

等；服务设施包括餐饮店、宾馆、零售商店等。

铁路客运枢纽作为城市系统中重要的组成部

分，与城市其他系统的关系遵循城市经济学的普

遍规律——集聚效益规律。铁路客运站周边设施

不仅包括为其提供服务的设施，也必然包括与之

竞争从而分享城市集聚效益和规模效益的设施。

以长途汽车站为例，如果仅从铁路营运的需要出

发，铁路客运站附近只需要布置与铁路有饲喂功

能的短途线路。但实际上，在城市单中心发展阶

段，大多数铁路客运站周边的长途汽车站都包含

大量与铁路运输竞争的长途线路。共享客源、设

施与服务的竞争型关系作为城市要素集聚的根本

动力具有强大生命力，以至于在城市发展的很长

一段时间内，外迁铁路客运站附近的长途汽车站

或减小其规模都会遇到强大的阻力。在现行的城

市管理格局内，这种阻力常常表现为部门利益的

冲突。同样，铁路客运枢纽周边的商业、服务业

也是如此：商业、餐饮、宾馆、娱乐业开始形成

时是针对铁路客运站的客流，但集聚效益一旦形

成就会诱增越来越多的商业、服务业设施向车站

周边聚集。综合型铁路客运站周边的商业设施不

只为铁路客运服务，其规模与定位也不仅仅与枢

10
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纽客流量有关。据此，可以将铁路客运站周边设

施功能按照其内生逻辑分为：服务(饲喂)型设施

和集聚(竞争)型设施，见表2，前者主要包括城市

地铁和轻轨车站，公共汽、电车站(包括市域长途

功能)，出租汽车站，社会车辆停车场，与候车结

合的餐饮业等服务设施，邮政转运功能等；后者

主要包括长途汽车站(与高铁有竞争关系的长途线

路)、宾馆酒店、会议展览、商务办公、公寓式住

宅等。

3.2 空间层次

综合型铁路客运枢纽设施功能虽然复杂多

样，但仍然具有较为有序的空间层次关系，由内

向外，与综合型铁路客运枢纽有关的城市空间大

体可以分为两个层次，见图3。

1) 枢纽核心区：紧邻铁路客运站，以车站广

场为核心 5~10 min步行距离以内的区域。以换乘

功能为主，不仅包括铁路与其他交通方式的换乘

关系，其他交通方式之间的换乘关系也占很大比

例，例如，长途汽车与公共汽、电车之间的换乘

关系，长途客运与出租汽车之间的换乘关系，地

铁与地面公共汽、电车之间的换乘关系等。

12

设施名称

长途汽车站(长途线路)

长途汽车站(短途线路)

地铁和轻轨车站

出租汽车候客区

出租汽车上客区

出租汽车落客区

公共汽车中途站

公共汽、电车枢纽站

旅游集散中心

社会车辆落客区

社会车辆停车场

市域公共汽、电车

宾馆酒店

餐饮店

公寓式住宅

会议展览

零售商店

批发市场

商务办公

邮政转运中心

交
通
设
施

城
市
服
务
设
施

服务(饲喂)型设施

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

集聚(竞争)型设施

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

●

表 2 综合型铁路客运枢纽配套设施功能分类

Tab.2 Functional classification of facilities for
comprehensive rail transit terminals

景观步行廊道 城市发展轴

枢纽核心区 影响区

5~
10

min
步
行
距
离

5~10 min步
行
距
离

图 3 综合型铁路客运枢纽周边地区空间层次示意图

Fig.3 Spatial design of a comprehensive rail transit
terminal’s surrounding areas



王昊，等：高铁时期铁路客运枢纽分类及典型形式

铁路
客运站

社会
车辆

出租
汽车

长途
汽车

轨道
交通

公共汽、
电车

图 4 综合型铁路客运枢纽周边交通设施换乘强度

Fig.4 Transfer intensity of adjacent facilities within
comprehensive rail transit terminals

2) 影响区：在铁路站房朝向城市中心区的一

侧，铁路会对城市原有的用地结构造成影响，形

成大规模的市级商业中心或综合性的城市副中

心，并形成新的城市发展轴线。同时，影响区的

分布会受到城市交通性干路、河流及其他地形条

件的限制和影响。

3.3 周边交通设施布局要点

综合型铁路客运枢纽周边交通设施包括城市

轨道交通，公共汽、电车，出租汽车，长途汽车

和社会车辆等。目前，我国综合型铁路客运枢纽

各种交通设施的换乘强度比例关系如图 4[7]所示。

根据我国铁路客运站运量较大的实际需要，以及

公交优先和可持续发展的战略要求，这一以轨道

交通为主要换乘方式的换乘强度比例，也是未来

综合型铁路客运枢纽布局的基本前提。

我国当前处于快速城市化阶段，城市拓展仍

有余地，城市跨越铁路线发展的可能性很大，大

城市或经济实力较好的小城市在地形条件容许的

情况下，应尽量对铁路客运枢纽预留双侧进出站

通道，在减少铁路对城市建设分割的同时分方向

疏解到发客流，减少铁路客运站与城市主要联系

方向的交通压力。图 5为双侧进站式综合型铁路

客运枢纽核心区交通设施典型布局模式。

上述两方面均是铁路客运站周边交通设施布

局的基础性前提。同时，面对功能综合重叠和发

展不确定性带来的矛盾，为了保证交通功能与城

市中心区功能的平衡发展、简化矛盾、预留弹

13

社
会
车
辆
停
车
场

出站广场
(地下层)

进站广场
(地面层)

公共汽、电车枢纽站

进出站广场

出租汽车待客区

社会车辆停车场

社
会
车
辆
停
车
场

长途汽车站
(地面层)

出租汽车停车场
(地下一层)

图 5 综合型铁路客运枢纽核心区交通设施布局模式

Fig.5 Facilities design in core area of comprehensive rail passenger terminals

公共汽、电车枢纽站
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性，综合型铁路客运枢纽周边交通设施布局还应

注意以下要点：

1) 保持交通枢纽与城市商业中心适当分离的

双心形布局，适当控制枢纽核心内的开发，为远

期开发预留空间。

在枢纽周边交通供给能力有限的情况下，综

合型铁路客运枢纽应坚持采用交通枢纽与城市商

业中心适当分离的双心形布局方式，并通过步行

系统和城市景观廊道适当连接。这样，虽然可能

牺牲城市土地开发的收益，但却可以有效保障枢

纽的交通功能，同时也为远期在成熟条件下更高

效地利用枢纽周边的土地资源预留了条件。国外

很多中心型车站的改造与开发，实际上都是利用

了处于枢纽核心区原本被交通功能占用的用地，

例如日本东京新宿站南口的再开发等。

2) 充分预留并尽快开通城市轨道交通，疏解

地面交通压力，为向中心型铁路客运枢纽转型奠

定基础。

大多数综合型铁路客运枢纽未来将与城市副

中心相邻，其地面交通集散能力受制于城市副中

心区整体的地面交通容量。因此，城市轨道交通

系统的建设显得至关重要。在我国目前的铁路运

营体制下，乘客基于准时到达的迫切需求，会对

铁路客运站周边设施的可靠性进行预判，很多乘

客因担心车站周边地面交通状况，而选择在其他

地点利用出租汽车、公共汽车及社会车辆等方式

换乘地铁到达铁路客运站。因此，轨道交通线路

的接入会对车站周边的地面交通压力起到极大的

缓解作用，北京站、上海南站、南京站等由于有

城市轨道交通连接，铁路客运站周边的道路交通

压力得到很大缓解。另一方面，要预留多条地铁

线路，将铁路客运枢纽作为城市地铁网络中的重

要节点进行规划，为未来向中心型铁路客运枢纽

转化以及随之而来的周边地区高强度开发奠定良

好基础。

3) 构筑层次清晰、贯通性好、密度较高的道

路网络体系，保证车站到发交通与周边城市交通

的安全性。

铁路客运枢纽上落客等功能使得枢纽周边的

交通复杂、交通流较为缓慢，若未经过渡直接与

城市快速路相接，极有可能造成安全隐患，甚至

影响城市快速交通系统整体的运行效果，目前，

北京西站北侧城市快速路经常发生的拥堵现象正

源于此。因此，国外综合型铁路客运枢纽很少将

枢纽集散通道直接与快速路相连，而是要经过较

长的过渡路段或过渡型的支路网络。

综合型铁路客运枢纽一般处于城市“准中心

型”区位，在城市化快速发展时期，即使目前处

于城市外围，在不久的将来也将成为城市的中心

区，这决定了其周边地面交通状况一定是接近饱

和的。在这种情况下，专为铁路客运站修建的高

架道路系统如果建成初期比较通畅，则可能吸引

原本不从这里经过的车辆使用这一新增道路资

源，长期来看不仅道路拥堵依旧，铁路客运站的

集散交通甚至会因此受到更大影响。例如，南京

玄武湖铁路客运站与二层平台直接相连，由于比

与之平行的城市道路更加通畅，经常被与车站集

散无关的城市过境交通占用，各种车辆在高架进

站平台上交织，完全背离了服务车站到达交通的

设计初衷。

因此，综合型铁路客运枢纽周边的道路系统

宜分为三个层次(见图6)：最外围由城市快速路和

主干路构成“截流环”，在方便远距离交通接近铁

路客运枢纽的同时，使城市穿越型交通与枢纽到

发交通相分离；中间层次的次干路系统跨越铁路

线两侧，相互连通形成“集散环”，主要为周边地

区到发客流服务；在“集散环”内部形成第三层

次的支路网络，灵活适应出行者利用各种交通方

式到发铁路客运站时复杂多样的交通行为，为公

城市外围方向 城市中心区方向

铁路线及客站

快速路

主干路

次干路

支路

站前广场

公共步行通廊

图 6 综合型铁路客运枢纽周边路网结构模式图

Fig.6 Road network structure within comprehensive
rail passenger terminals
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共交通、出租汽车及私人小汽车等不同交通方式

设置相互分离的专用出入口，并且作为缓冲区保

障枢纽集散交通及周边干路系统的安全性。

综合型铁路客运枢纽周边道路网络建设应注

重建立密集互通型的支路网络[8]，增加枢纽到发交

通及周边城市交通的安全性：①如同人体的毛细

血管能够更好地为器官供给血液一样，密集的支

路网络加大了城市交通与枢纽的“接触面”，保证

在特殊交通情况下也可以采用地面交通方式到达

枢纽附近地区；②枢纽到发交通可以在这一路网

体系内得到速度上的缓冲及行驶方式上的过度，

平稳有序地驶离或融入城市快速交通系统；③有

助于将各种交通设施的出入口分开设置于车站广

场周边不同的支路上，分散到发交通对城市道路

系统的压力；④方便行人使用，密切与周边社区

联系。

4) 充分考虑综合换乘功能，预留跨越铁路的

公共通道。

综合型铁路客运枢纽不仅承担着铁路与城市

交通的换乘功能，也是城市内外交通转换的重要

场所。因此，利用中心广场或地下换乘大厅等方

式组织上述换乘关系时，尤其不能忽略跨越铁路

线的换乘需要。例如，为了减少对城市交通的干

扰，长途汽车站通常会布局在铁路客运站远离城

市中心的一侧，而服务城市不同区域的公共汽、

电车线路会分别布置在铁路线两侧，这两类客流

会发生换乘关系。因此，在适当的位置预留跨越

铁路的公共步行通道、有序连接相关交通设施非

常重要，上海南站的人性化环境设计在这方面提供

了很好的范例。

4 结语

在城市发展的不同阶段，铁路客运枢纽具有

不同的属性与功能特征。在我国新一轮铁路客运

站新建、改建的热潮中，针对铁路客运枢纽所在

城市的不同发展阶段，冷静判断新建铁路客运枢

纽所属的功能类型和发展趋势，是正确借鉴国外

先进经验、科学布局相关设施并进行交通组织的

基础。本文对综合型铁路客运枢纽功能特征的总

结，只是对一般情况的概括，各城市历史与现实

情况千差万别，需要根据实际情况进行分析判

断。同时，伴随我国城镇化快速发展，综合型铁

路客运枢纽如何向中心型过渡和转化，也是值得

关注和研究的课题。
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