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摘要：由于各种交通方式缺乏统一布局和规划，且不同方式之间的管理机制和运营模式等各不相

同，导致中国城市综合客运枢纽存在诸多交通衔接问题。针对日本城市综合客运枢纽典型案例，系

统研究综合客运枢纽的交通衔接布局模式。从提高枢纽换乘便利性以及枢纽与城市功能有机融合两

方面，总结日本城市综合客运枢纽交通衔接设计和布局的经验。从客流组织角度出发，提炼综合客

运枢纽交通设施衔接布局的关键要点及对中国的启示：换乘距离最短化、优化信息服务和换乘空

间、票务支付系统一体化、共享出行信息、交通设施与城市功能融合。
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Abstract: The lack of a coordinated planning and an inefficient management mechanism for multimodal

operation have raised various issues of transportation connection in designing public transit terminals in

Chinese cities. This paper aims to learn lessons from designing public transit terminals in Japan, specifical-

ly about layout of connected multi-modes. Those successful cases help us summary the valuable experienc-

es of offering convenient transfer within terminals and integrating terminals with urban functional struc-

ture. Eventually, the paper provides suggestions to Chinese cities when designing public transit terminals,

especially in terms of passenger flow organization, including shortening transfer walking distance, optimiz-

ing service information system and transfer space, enhancing ticket and fare system, and integrating trans-

portation infrastructures with urban functional structure.

Keywords: transportation planning; public transit terminals; transportation connection; transfer; urban

functional structure; Japan

收稿日期：2014-03-04

作者简介：谢志明(1976— )，男，江西大余人，硕士，高级工程师，轨道交通所副所长，主要研究

方向：轨道交通与交通枢纽规划设计。E-mail: 25581646@qq.com

00 引言引言

中国城市客运枢纽正处在大规模的新建

和改扩建进程中，逐步从单一型客运站转变

为综合型客运交通枢纽[1]。然而，由于各种

交通方式缺乏统一布局和规划，且不同方式

之间的管理机制、运营模式等各不相同，使

得枢纽内各方式之间的联络不畅、设施布局

不合理、乘客换乘次数过多或换乘时间过长

等交通衔接问题日益突出，极大制约了综合

客运枢纽的整体运转效率[2]。因此，如何在

综合客运枢纽的新建和改扩建过程中，对枢

纽内的各种交通设施进行一体化布局和规

划、处理好枢纽内不同方式之间的交通衔接

设计问题，已成为城市综合客运枢纽规划布

局研究的重要课题[3]。

中国城市综合客运枢纽的规划建设起步

较晚，枢纽功能尚不完善，与国外城市的先

进枢纽相比存在较大差距。导致这种差距的

原因是多方面的，例如管理机制、投资体

制、运营模式等，但规划设计理念和交通衔

接布局方案不合理是其中较为重要的原因[4]。

作为发达国家的典型代表，日本城市的人口

密度、交通发展和城镇化过程特征与中国有

许多相似之处。日本综合客运枢纽经过几十

年的建设和发展，在枢纽的规划、设计和布

局研究方面积累了丰富的经验，已形成一体

化、无缝衔接的综合客运枢纽交通衔接布局
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体系[5-6]。因此，充分借鉴日本综合客运枢纽

交通衔接设计的先进经验，系统研究综合客

运枢纽的交通衔接布局模式，对于完善中国

综合客运枢纽功能、提升枢纽运转效率具有

重要的现实意义。

11 日本综合客运枢纽交通衔接案例日本综合客运枢纽交通衔接案例

11..11 联合不同轨道交通企业缩短换乘距离联合不同轨道交通企业缩短换乘距离

1）金山站——对所属不同企业的轨道

交通车站进行一体化规划设计。

金山站位于名古屋市的副中心，是由 JR

线、民铁线 (城际轨道交通、市域轨道交

通)、地铁车站形成的综合客运枢纽。车站

通过将 JR线公司、民铁线公司和地铁公司

的车站有机结合，对换乘站进行综合建设，

并设置公用的进出站检票口，极大减少了换

乘距离，有效提高了乘客换乘的便利性。金

山站交通衔接布局如图1所示。

2）九段下站——统一不同企业的票务

清算方式实现同站台换乘。

九段下站位于东京都市中心，是 3条地

铁线路的换乘站。该站的地铁线路主要由东

京地铁公司和都营地铁公司运营。以往两家

企业的票务相互独立，导致车站检票口分开

设置。东京地铁公司的半藏门线和都营地铁

公司的新宿线使用同一站台上下客，但在站

台中间设置了隔墙，乘客换乘时必须再次到

站厅检票，使得换乘极为不便。两家地铁公

司通过商榷，统一了运费清算方式，并撤去

站台隔墙，实现了客流同站台换乘，极大缩

短换乘距离。九段下站改造前后的换乘效果

对比如图2所示。

11..22 提供优质信息服务和通行环境以缓提供优质信息服务和通行环境以缓

解换乘焦虑解换乘焦虑

1）住之江公园站——实时发布换乘信息。

住之江公园站位于大阪市南端，是由地

铁四桥线和中运量轨道交通南港港城线

(New Tram)组成的换乘站。住之江公园站是

线路的起、终点站，在地面修建了大型公交

场站，并在出站的检票口正对面设置了公共

汽车发车时刻电子显示屏，为乘客提供开行

方向、发车时刻、到站时间、乘车地点等实

时导乘服务(见图 3)，降低了乘客换乘时的

心理焦虑，缩短了换乘时间。

2）六本木站——换乘通道引进艺术元素。

六本木站位于东京都主城区中心，是重

新开发地区的地铁换乘站，该地区以各类商

务中心集聚而闻名。地铁站厅与重新开发的

东京中城以约 200 m长的地下通道衔接。为

缓解乘客对换乘距离过长产生的焦虑感，六

本木站将地下通道两侧墙面作为艺术展示空

间进行有效利用(见图4)。

11..33 建立互认的车票支付系统降低换乘建立互认的车票支付系统降低换乘

费用费用

在日本，IC卡基本是以都市圈为单位发

图1 金山站交通衔接布局示意

Fig.1 Layout example of transportation connection at Kanayama Station

资料来源：文献[7]。

地
铁
环
线

地
铁
名
港
线

地
铁
名
港
线

地
铁
环
线

地铁检票口

地铁检票口

地铁检票口

名古屋铁道检票口

名
古
屋
铁
道
线

名
古
屋
铁
道
线

地
铁
道
站
厅

地
铁
道
站
厅B1F

B1F

B2F

B2F

1

2

3

4

B1F

1F JR
站
台

北口

名
古
屋
铁
道
站
台名

古
屋
铁
道
站
厅

南口

1

2
3

4

2F

2F JR站
厅

1F

1F

2F自
由
通
道

2F名
古
屋
铁
道

JR检票口 JR
中
央
线

JR
东海道线JR与名古屋铁道换乘检票口

1F JR
站台

1

2

3

4

JR站厅

名古屋铁道站厅

地铁站厅

JR站台

名古屋铁道站台

地铁站台

站
厅

北

都营地铁

东京地铁

换乘流线
都营地铁检票

东京地铁检票

墙壁

墙壁

墙壁

都营地铁 东京地铁

撤去墙壁

可在同一站台换乘

图2 九段下站改造前后对比

Fig.2 Kudanshita Station before and after reconstruction

资料来源：文献[7]。

地下4层

地下3层

a 改造前

b 改造后

都营新宿线
(新宿方向)

东京半藏门线(押上方向)

57



交通规划

U
rban

TransportofC
hina

Vol.14
N

o.5
Septem

ber2016

城城
市市
交交
通通

二二○○
一一
六六
年年

第第
十十
四四
卷卷

第第
五五
期期

行，各都市圈内的交通运营管理相关单位采

用统一规格的 IC卡，在该都市圈内的各家

交通公司均可使用。随着人们出行范围不断

扩大，与其他都市圈交通 IC卡的通用需求

也在不断提高。2013年起，JR的五家公司

和东京圈、名古屋圈、京阪神圈以及九州圈

的民铁线公司共计发行了 10 种交通 IC 卡，

并实现了通用化，有效降低了乘客在不同都

市圈均需要换卡缴费换乘的不便，并节省了

换乘费用，减少旅客因多次换乘而产生的烦

躁与不适，如图5所示。

11..44 实时发布轨道交通换乘信息减少换实时发布轨道交通换乘信息减少换

乘等候时间乘等候时间

以东京都市圈为例，通过将所有轨道交

通线路列车的晚点变更等信息进行共享，使

各家轨道交通公司均可获得其他企业的列车

运行信息。乘客在不同车站换乘前，可通过

手机APP或换乘大厅显示板获取各类轨道交

通列车晚点变更的信息，从而选择改变出行

路径或换乘其他交通工具。东京都市圈轨道

交通运行信息共享示意如图6所示。

11..55 轨道交通车站与城市功能良好融合轨道交通车站与城市功能良好融合

1）大阪站——沿客流轴线布设地下商

业街。

大阪站位于大阪市中心南北城市轴北

端，是由 JR线、民铁线及地铁线等车站形

成的大型客运枢纽。车站一层为站厅(南北

联络通道)，二层为高架结构的站台，三层

为检票口和南北联络通道，四层也增设了南

北联络通道，加强了车站南北两侧间的联

络，以应对由于对车站北侧货运站旧址进行

大规模开发而产生的大量南北向客流流动

(见图 7)。此外，在大阪站的周边，因各交

通系统的建设运营单位不同，枢纽站和轨道

交通车站的布局分散，导致车站之间的换乘

a 地下通道走廊两侧的艺术展示

b 地下开放式展览平台

图4 六本木站地下艺术展示空间

Fig.4 Underground art exhibition space of Roppongi Station

资料来源：文献[7]。

图5 日本 IC卡通用化现状

Fig.5 IC card utilization in Japan

资料来源：文献[7]。

图3 住之江公园站运营服务信息

Fig.3 Operational services information system

of Suminoekōen Station

资料来源：文献[7]。
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距离较长。为优化乘客的换乘体验，享受城

市的服务功能，车站在换乘通道上沿客流轴

线两侧开展地下空间开发，形成了日本规模

较大的地下商业街。换乘设施为商业街吸引

了大量顾客，同时促进了商业和地区整体的

发展。

2）名古屋站——站内配套城市功能。

名古屋站作为名古屋市的对外交通枢

纽，站内设置有新干线、JR线、民铁线、地

铁线、长途客运总站和市内公交场站，是市

内最大的综合交通枢纽。结合枢纽站房改

造，名古屋站建设了超高层的车站大楼，其

内部引进商务、商业、文化娱乐、宾馆酒

店、美食街等城市功能，吸引了大量客流，

同时促进了车站周边地区的发展。名古屋站

平面布局和垂直空间功能布局如图8所示。

3）荣站——车站与城市功能融为一体。

荣站位于名古屋市主城区中心，是集聚

民铁线(城际轨道交通)和多条地铁线路的交

通枢纽。荣站在兼顾地铁与公共汽车换乘便

利性的同时，通过地下街、商业设施、公园

的一体化规划建设，形成了交通功能与城市

功能融合为一体的综合客运枢纽。荣站的设

施布局如图9所示。

22 日本综合客运枢纽交通衔接设计经验日本综合客运枢纽交通衔接设计经验

综合客运枢纽是客运交通系统中不同交

通方式之间或同一交通方式不同线路之间客

流衔接与转换的空间综合体，但由于枢纽内

各种交通方式的管理理念、投资体制、运营

模式等不尽相同，极大地阻碍了枢纽交通衔

接一体化的实现。通过对日本综合客运枢纽

典型案例的分析可以发现，良好的交通衔接

主要是通过提高枢纽的换乘便利性，以及枢

显示预计恢复
运行的时间

显示实施临时代运
的线路、交通系统

停运区段

晚点区段

图6 东京都市圏轨道交通运行信息共享示意

Fig.6 Service information sharing of rail transit in Tokyo metropolis

资料来源：文献[7]。
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纽与城市功能有机融合两方面实现。

22..11 提高枢纽换乘便利性提高枢纽换乘便利性

当前，日本综合客运枢纽良好的交通衔

接是通过对阻碍公共交通一体化的四大因素

进行改善而实现的。

1）缓解物理性抵触。

换乘中的物理性抵触主要是因站内乘客

移动距离长、上下移动较多等造成阻碍。它

与交通设施的布局关系密切。因此，在枢纽

的建设或改造阶段，应以就近布局交通设施

为原则，从而缩短换乘距离。同时，从确保

换乘畅通角度考虑，还应注意交通流线的交

织和疏导，做好乘客滞留空间的预留规划。

2）缓解心理性抵触。

乘客换乘的心理性抵触主要是由于线

网、车站设施结构布局复杂，信息服务不完

善，信息可读性差或难以理解以及乘客对换

乘地点或方向的不确定而产生的心理不安情

绪。为减少心理性抵触，应重点简化车站设

施布局和优化换乘流线，以便乘客把握车站

设施的结构布局，并根据具体情况设置可成

为地标的雕刻品或艺术品，以利于乘客掌握

位置方向。当换乘距离较长时，为减轻乘客

的心理负担，在换乘通道的设计中引入艺术

元素、赋予换乘通道适当变化等也非常重要。

3）缓解费用性抵触。

费用性抵触主要包括因换乘而增加费用

或购票付费手续等的烦琐。为减少费用性抵

触，通过联合不同运输企业的收费制度，考

虑优惠折扣、统一收费标准等是有效之举。

通过灵活运用 IC卡，可较为容易地设定多

样化的优惠折扣。为满足乘客多样化、跨区

域的出行需求，不同城市之间、不同交通系

统之间的 IC卡通用化对提高乘客的出行便

利性非常有效。

4）缓解时间性抵触。

时间性抵触主要来自换乘时的等候时

间、因换乘流线拥堵产生的等待时间等。为

减少时间性抵触，合理调整不同交通系统之

间的运行计划以缩短换乘时间尤为重要。此

外，应努力提高公共交通运行的准点率，在

发生晚点时，应提供实时、动态、准确的晚

点变更信息，使乘客有效利用等候时间，缓

解乘客焦躁不安的情绪，减少换乘过程中的

时间性抵触。

22..22 枢纽与城市功能有机融合枢纽与城市功能有机融合

1）提高枢纽至周边地区的交通衔接便

利性。

清除枢纽与周边地区之间的物理性障

碍，如缩短步行距离、减少乘客在站内的上

下移动、减少乘客与机动车交通的交织等，

对于提高枢纽至周边地区的交通衔接便利性

尤为重要。通过建设人行地道、人行天桥

等，使乘客与机动车完全分离、为乘客提供

安全舒适的联络通道。同时，为吸引更多乘

客、促进车站周边地区的发展，应将不同方

向的客流流线整合，使其与城市功能的主要

布局方向保持一致。

2）枢纽交通功能与城市功能的一体化

设计。

客运枢纽的城市功能配套，主要是在枢

纽中引进商业、商务等城市功能，以实现枢

纽交通功能和城市功能的一体化，促进枢纽

区域的经济发展。对于层次级别较高的客运

枢纽，应有效利用枢纽聚集客流量大的优

势，对枢纽进行立体开发，积极引进商业、

商务和娱乐等设施。同时，在客运枢纽至周

边地区的联络通道上融入城市景观元素，为

乘客提供舒适的通行环境。

33 综合客运枢纽交通衔接设计要点综合客运枢纽交通衔接设计要点

通过对日本综合客运枢纽交通衔接典型

案例的剖析，从客流组织角度出发，可总结

得到综合客运枢纽交通衔接设计的五大关键

要点。

33..11 换乘物理距离最短化换乘物理距离最短化

以尽可能缩短换乘客流量大的交通设施

间的换乘距离为原则，并按各交通方式之间

的换乘客流量和换乘距离之和最小规划布局

交通设施。换乘量大的交通设施间的换乘距

离宜为 200 m，换乘量小的交通设施间的换

久屋大通公园

水族宇宙船

绿化用地

银河广场

绿化用地
爱知艺术
文化中心

公共汽车
客运总站

商店商店

城际铁路站

地下街

道路

图9 荣站设施布局示意

Fig.9 Facilities layout at Sakae Station

资料来源：文献[7]。
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乘距离宜为 300 m。交通设施换乘衔接的相

互关系如图 10所示。在包含不同层次或级

别交通聚集的客运枢纽中，为缩短换乘的物

理距离，应采用交通设施的立体化布局，并

结合交通设施的性质进行布局规划，其中，

交通设施的邻接布局关系见图11。

33..22 优化信息服务和换乘空间优化信息服务和换乘空间

应在行人轴的交叉、分岔、衔接交通设

施等的交通要地配置信息服务设施，对于设

置信息服务设施的场所，需考虑留出一定空

间，确保行人查询信息时的临时滞留。此外，

应规划即便无信息服务也可凭感觉到达目的

地的简明易懂的设施布局，缓解乘客由于导

乘信息缺乏或难以理解而产生的心理焦虑。

枢纽内的空间布局应该与交通方式之间

主要的换乘关系相适应，换乘量大的交通方

式之间应配置较大的通行空间，反之则配置

较小的通行空间。同时，主要的交通方式应

配置尺度适宜、环境舒适的人员集散空间，

从而提高枢纽的换乘效率。在客流量大的客

运枢纽，为疏散大量行人、保障通行安全，

应规划多条行人轴，并使客流流线与车流流

线立体分离，形成安全的步行空间，并沿行

人轴在不妨碍客流流线通行的位置上适当布

置滞留空间或休息设施。同时，在枢纽与周

边地区的联络通道上融入城市景观和人文艺

术元素，为乘客创造舒适的通行空间。

33..33 建立统一的票务支付系统建立统一的票务支付系统

采用区域通、地方通的策略，建立交通

智能卡票务支付系统，发行区域统一、使用

方便、经济实惠的公交一卡通，全面应用于

电车(含轻轨、铁路)、地铁、出租汽车、城

际轨道交通、长途巴士及轮渡等公共交通方

式，并扩展到便利店、超市、路内停车咪表

及路外停车场等公共服务领域，最终实现区

域与地方、地方与地方交通智能卡系统的联

网互认，为乘客提供最便利的公共交通出行

服务。

33..44 提供可共享的公众出行信息服务提供可共享的公众出行信息服务

通过整合交通系统信息资源和客运站场

管理信息资源，实现出行信息共享。利用互

联网、智能手机软件、短信平台、微博、咨

询中心、广播电视车载终端、可变信息板、

警示标志、车载滚动显示屏、分布在公共场

所内的大屏幕、触摸屏等多种媒体方式，实

时向公众提供不同交通方式的票务、营运、

站务、换乘等出行信息服务，据此，旅客可

提前安排出行计划、变更出行路线，使出行

更安全、更便捷、更可靠。

33..55 注重交通设施与城市功能融合注重交通设施与城市功能融合

应考虑客流量大的流线，将城市功能布

设于客运枢纽的交通设施之间以及客运枢纽

与周边主要设施间。对枢纽进行立体开发是

一种有效的办法，通过在枢纽内引进商业、

商务和娱乐等设施，可实现枢纽交通功能与

城市功能有机融合。

44 结语结语

综合客运枢纽是综合客运交通体系建设

的关键环节，是强化城市职能、提升城市影

响力和辐射力的重要支撑。中国城市综合客

运枢纽的规划建设起步比较晚，并且目前已

规划建设的客运枢纽存在一系列的问题，如

市内
公共汽车 轨道交通

出租汽车

长途汽车 城际铁路

私人小汽车

换乘量大

换乘量中

换乘量小

图10 换乘设施的相互联系

Fig.10 Interconnection of transfer facilities

资料来源：文献[4]。

轨道交通线路

轨道交通车站

公共汽车首末站

出租汽车上下客区

长途汽车站

社会停车场

周边城市

周边地区

高速公路

换乘空间

铁
路
站
房

铁
路
线城

市
道
路

图11 交通设施的邻接布局关系

Fig.11 Layout of neighboring transportation facilities

资料来源：文献[4]。
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各种交通方式各行其政、方式间衔接不畅、

车站布局不合理、换乘时间过长等。纵观日

本综合客运枢纽的发展经验，处理好枢纽内

各类交通资源的整合与利用、提高枢纽的换

乘便利性、系统规划布局客运枢纽的交通设

施并与城市功能有机结合，是提高综合客运

枢纽运转效率、促进综合客运枢纽可持续发

展的有效途径。
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