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摘要：机场对于城镇化地区发展的作用日渐凸显，而机场陆侧交通已成为制约机场功能有效发挥的

瓶颈。随着机场与城市空间关系变化、机场枢纽功能综合化以及临空经济区的发展，机场陆侧交通

规划将逐步向统筹兼顾多元交通主体、不同空间层次和差异化出行需求的一体化规划转型，亟须建

立一套适应机场陆侧交通新变化的需求分析方法。首先明确机场陆侧交通一体化规划的内涵，提出

将旅客(含接送人员)集散交通、员工通勤交通、货运交通以及机场与临空经济区之间客货运交通作

为规划关键对象，并结合细分需求优化交通需求分析技术路线，阐述了主要环节技术要点。以北京

大兴国际机场为例，从多元主体及空间融合、应对规划不确定性及规划目标差异性等方面提出相关

建议。
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00 引言引言

随着新型城镇化的稳步推进以及国家和

地区开放程度的不断提高，机场对于区域发

展的重要性逐渐显现。2012 年 7 月颁布的

《国务院关于促进民航业发展的若干意见》

(国发〔2012〕 24号)中明确指出，“民航业

是我国经济社会发展的重要战略产业”。根

据民航局统计数据显示，2018年中国境内民

用航空机场数量达到235个(不含香港、澳门

和台湾地区)，全年旅客吞吐量突破 12亿人

次，近 5年保持了约 10%的增速，其中年旅

面向一体化规划的机场陆侧交通需求分析方法面向一体化规划的机场陆侧交通需求分析方法
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客吞吐量 1 000 万人次以上的机场 37 个 [1]。

随着机场数量及运输量的不断增长，机场基

础设施规划建设工作也变得至关重要。

机场功能的有效发挥，很大程度上取决

于空侧与陆侧交通体系的协同效率，实际上

陆侧交通往往成为制约机场发展的瓶颈。近

年来机场发展建设呈现一些新的特点，对机

场陆侧交通规划产生深刻影响：1)机场与城

市空间关系变化，机场由城市边缘交通节点

逐渐转变为城市群区域重要的交通枢纽节

点[2]；2)机场功能综合化，由单纯的航空交

通枢纽向综合交通枢纽转变，整合高速铁路

(以下简称“高铁”)、城际铁路、城市交通

等多种交通方式；3)临空经济区建设拓展机

场的城市功能，机场及周边区域在承担交通

功能的基础上向城市功能区转型。机场陆侧

交通规划需要在规划范围、服务群体、空间

分布等方面加以完善，向兼顾不同空间层次

和多元化交通需求的一体化规划转型，并

相应地优化交通需求分析方法，以适应机场

发展新特点，满足更加多元化的机场交通

特征。

11 机场陆侧交通一体化规划内涵机场陆侧交通一体化规划内涵

11..11 统筹多元化主体统筹多元化主体

机场作为重要的综合交通枢纽，其陆侧

交通系统构成相对复杂，陆侧交通一体化规

划面对的主体更加多元化(见表 1)，除了综

合考虑多种交通方式外，还需要处理不同运

输对象、交通参与群体之间的关系。

通常有关机场交通的研究多关注客运而

较少关注货运。尽管航空货运量远低于公

路、铁路(以北京市为例，2017年航空货运

量仅占全方式货运总量的 0.7%)，但考虑到

航空货运在邮件、快递运输中的重要作用以

及机场周边道路货车比例远高于一般城区的

特点，机场陆侧交通规划必须兼顾客、货运

交通。此外，机场陆侧交通客流以旅客为主

体(通常占40%~60%)，同时接送人员、机场

员工等群体也对陆侧交通产生至关重要的影

响，各出行群体的数量及比例随机场功能定

位不同存在差异[3]。因此陆侧交通一体化规

划除了面向机场旅客，还应关注接送人员、

机场员工、临空经济区居民及员工等。

11..22 融合多层次空间融合多层次空间

随着机场与城市空间关系发生变化以及

临空经济区的发展，机场陆侧交通一体化规

划研究范围应当随服务腹地的变化进行调

整。机场陆侧交通辐射的空间层次以机场中

心由内向外依次包括空港核心区 (含航站

区、工作区)、空港服务区(含货运区、机务

维修区及少量商务生活服务区)、临空经济

区、机场与核心城市、机场与周边主要城市

等 (见图 1)。上述各空间层次均存在区域

内、区域之间以及区域对外交通需求，加强

机场陆侧交通一体化规划即实现不同空间层

次交通系统的有机融合。

机场陆侧交通的辐射范围严格意义上并

非圈层式分布，而更多呈现轴带或点对点的

特征，这也要求机场陆侧交通规划关注主要

客流走廊上的设施及服务配给，以避免设施

布局的均质化。

表1 机场陆侧交通多元化主体分类

Tab.1 Classification of multi-element subjects of airport land-side transportation

运输对象

客运

货运

交通参与群体

·旅客
·接送人员
·机场员工
·临空经济区居
民及员工

·行包
·邮件、快递
·大宗货物

交通方式

·轨道交通(高铁、城际铁路、普速铁路、机
场快线、城市地铁、中低运量轨道交通)

·公共汽车(城市公共汽(电)车、机场巴士、省
际长途汽车 、旅游巴士、酒店巴士)

·小客车(私人小汽车、网约汽车、租赁汽车)
·(巡游、网约)出租汽车

·铁路运输
·公路运输

图1 机场陆侧交通多层次空间

Fig.1 Multi-level airport land-side transportation
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11..33 兼顾差异化需求兼顾差异化需求

机场服务腹地不同空间层次内交通参与

群体存在差异，同时不同群体的出行偏好及

特征也存在差异。因此，机场陆侧交通一体

化规划应当在准确捕捉差异化需求的基础

上，通过整合规划为不同空间层次提供差别

化交通供给模式，以满足日趋多元化的出行

需求。

11..33..11 不同空间层次的交通参与群体差异不同空间层次的交通参与群体差异

从空间聚集特征看，空港核心区是机场

旅客、接送人员、机场员工的主要聚集区；

空港服务区则聚集了机场后勤员工、航空货

运物资及服务人员以及其他各类员工；临空

经济区是机场周边各类产业集中布局、配套

功能相对完整的城市区域，以机场为中心不

同半径圈层内产业特征及人口、就业岗位分

布情况均有差别[4]；机场与核心城市以及机

场与周边主要城市是机场旅客、接送人员、

各类员工、货运交通集中发生的区域。

各类交通参与群体在空间分布上的差异

是导致交通需求空间差异的直接原因。以北

京首都国际机场(以下简称“首都机场”)为

例，机场旅客(含接送人员)的交通起讫点

70%集中在北京中心城区，其中又以海淀

区、朝阳区为主(约占 50%)；而机场、临空

经济区员工的交通起讫点则更集中在机场周

边的顺义、朝阳、通州等地区[4-5](见图2)。

11..33..22 不同群体的交通需求特征差异不同群体的交通需求特征差异

不同交通参与群体的交通方式选择偏好

存在差异，受到各群体对出行时效性、价格

敏感程度以及机场陆侧交通供给能力、服务

水平等因素影响。以首都机场为例，机场旅

客及接送人员倾向于选择出租汽车、小客车

等个性化出行方式，而机场、临空经济区员

工则倾向于选择公共汽车、地铁、班车等集

约化出行方式[4](见图3)。

不同群体的出行时间也存在差异。以

首都机场为例，机场旅客到发时间集中在

7:00—次日2:00，其中7:00—10:00出现离港

高峰，23:00—次日2:00出现到港高峰[6]，考

虑到机场办理值机、安检、取行李的时间，

旅客陆侧交通的高峰应在上述高峰时段基础

上分别前移或后延约 1 h；机场、临空经济

区员工出行时间特征与城市通勤交通特征基

本一致，早晚高峰集中出行，其他时段出行

需求较小[5, 7](见图 4)。总体来看，三类群体

在城市交通早高峰时段出行需求高峰有重

叠，机场陆侧交通一体化规划可重点关注此

时段。

11..33..33 不同空间层次的差别化交通供给不同空间层次的差别化交通供给

模式模式

机场陆侧交通一体化规划应综合考虑交

图2 不同群体交通起讫点空间分布差异

Fig.2 Spatial distribution of origin-destination points by different groups

资料来源：文献[4-5]。
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图3 不同群体交通方式选择差异

Fig.3 Travel mode choice by different groups

资料来源：根据文献[4]绘制。
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通参与群体、空间距离、旅行速度及时耗、

出行方式选择偏好等特点，针对不同空间层

次提供差别化交通供给服务。空港核心区及

服务区范围内，机场与铁路枢纽功能应通过

一体化设计实现无缝衔接及步行可达，内部

各功能单元之间可通过循环巴士相互连通；

机场与临空经济区之间，出行距离较短，且

以员工通勤为主、少量机场旅客出行，主要

依靠中低运量轨道交通、公共汽(电)车(空港

巴士)、出租汽车和小客车等交通方式；机场

与周边主要城市之间主要依靠高速铁路/城

际铁路、省际长途汽车、旅游/酒店巴士、

少量定制公交、出租汽车及小客车等交通方

式；机场与核心城市之间是机场旅客(含接

送人员)出行的最主要空间层次，交通供给

模式最为全面、多样，包含高速铁路/城际

铁路、城市轨道交通(机场快线)、机场巴

士、定制公交、旅游/酒店巴士以及出租汽

车、小客车等(见图5)。

22 交通需求分析技术方法优化交通需求分析技术方法优化

22..11 规划关键对象识别规划关键对象识别

尽管机场陆侧交通一体化规划涉及的交

通参与群体类型众多且出行空间层次、方式

维度复杂，在交通需求分析阶段可以通过厘

清各系统要素间的相互关系并进行聚类，整

合得到机场陆侧交通一体化规划的若干关键

对象。

机场陆侧交通规划的核心目的，是通过

构建合理的陆侧交通体系完成空侧交通需求

的接续运输，实现空侧与陆侧交通的有机联

动。因此，机场陆侧交通相关需求的主要源

头为机场空侧；机场客流是周边地区经济发

展及人员集聚的诱因(每100万人次航空旅客

吞吐量可诱增1 000个直接就业岗位和3 700

个间接就业岗位)[8]，因机场建设而形成的临

空经济区也是产生交通需求的重要源头。机

场和临空经济区相关出行均可以按照运输对

象、交通参与群体及空间范围进行系统解

构，以明确陆侧交通一体化规划的关键对

象。值得注意的是：1)铁路作为中长距离运

输的重要交通方式，在机场范围内除承担机

场旅客接驳功能外，还承担了服务周边临空

经济区出行的功能，因此在分析机场与临空

经济区之间交通需求时应叠加一部分铁路客

流接驳运输需求；2)临空经济区作为一类特

殊的城市功能区，其交通通常紧密围绕机场

展开，包含旅客出行、员工通勤及货运交通

需求，在规划阶段需要单独考虑机场与临空

经济区之间交通系统的构建；3)临空经济区

对外客、货运交通与机场对外交通在通道设

施上高度重合，因此可在规划机场对外交通

通道时叠加临空经济区对外交通需求，不再

单独规划临空经济区对外交通系统(见图6)。

综上所述，机场陆侧交通一体化规划应
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图4 不同群体出行时间差异

Fig.4 Travel time distribution by different groups

资料来源：根据文献[5-7]绘制。 123
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Fig.6 Relationship and key objects of airport land-side integration planning
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重点针对机场旅客集疏散交通、员工通勤交

通、货运交通以及机场与临空经济区之间交

通等与机场相关的四类交通开展设施规模及

布局安排。其中机场对外交通方面重点关注

轨道交通(含高铁/城际铁路、城市轨道交通)

及公路交通(含高速公路、普通公路及城市

道路)通道布局，机场内部重点关注车道边

(含各类交通工具上落客设施)、交通枢纽、

配套停车场地规模布局以及空港区域内部道

路网规划。

22..22 交通需求分析技术路线交通需求分析技术路线

面向一体化规划的机场陆侧交通需求分

析技术路线总体上遵循交通专项规划需求分

析的一般流程，为实现对多元主体、多层次

空间以及差异化需求的统筹，应进一步细分

交通需求分析链条，并明确不同需求类型之

间的兼容及约束关系(见图7)。

按交通类型细化需求分析链条。在识别

机场陆侧四类关键交通(机场旅客集疏散交

通、员工通勤交通、货运交通以及机场与临

空经济区之间交通)的基础上，对交通需求

分析链条进行细分，针对上述交通同步进行

“四阶段”分析(交通生成、交通分布、方式

划分及交通分配)，并在交通分配以及规划

方案编制阶段进行整合。
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图5 机场陆侧不同空间层次交通供给模式

Fig.5 Transportation supply modes of different space levels of airport land-side

124



白白
同同
舟舟

李李
先先

陈陈
静静

张张
颖颖
达达

面面
向向
一一
体体
化化
规规
划划
的的
机机
场场
陆陆
侧侧
交交
通通
需需
求求
分分
析析
方方
法法

图7 优化后的机场陆侧交通一体化规划技术路线

Fig.7 Improved techniques of airport land-side transportation integrated planning
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明确各类交通兼容及约束关系。在各类

交通需求分析流程中设置必要的兼容和约束

关系是实现有效整合的基础，其中较为重要

的关系包括：1)交通生成阶段，员工数量与

机场旅客吞吐量高度相关，同时员工通勤出

行量与机场旅客出行量也保持一定比例关

系；2)交通分布阶段，机场区域铁路客流规

模总量等于铁路接驳机场交通量与铁路服务

周边临空经济区交通量之和；3)交通分配阶

段，机场陆侧道路货运交通量与客运交通量

之间应保持一定的比例关系；4)临空经济区

与机场间交通由临空经济区与机场之间员工

通勤交通、机场旅客交通、货运交通以及铁

路服务周边临空经济区交通共同构成。

22..33 技术要点说明技术要点说明

22..33..11 测算陆侧交通量测算陆侧交通量

通常情况下，机场陆侧交通规划以机场

空侧旅客、货邮吞吐量作为基本依据。陆侧

交通除了考虑空侧交通需求外，还应统筹考

虑客、货空侧中转情况以及一定比例的接送

人员。

Qland =Qair( )1- βtransfer ( )1+ βaccompany ， (1)

式中： Qland ， Qair 分别代表机场陆侧交通量

和空侧交通量(旅客、货邮吞吐量)/(人次·a-1，

t·a-1)； βtransfer 为空侧中转比例/%； βaccompany 为

接送人员(仅适用客运交通)比例/%。

关于参数取值， βtransfer 是衡量机场是否

为枢纽机场的重要指标。中国机场的空侧中

转比例普遍偏低，首都机场 2016年上半年

旅客空侧中转比例为8.4%，与世界同级别国

际枢纽机场差距较大(2015年法兰克福国际

机场、迪拜国际机场、慕尼黑国际机场、戴

高乐国际机场旅客空侧中转比例分别为

54%，49%，38%，34%)[9]；考虑到空侧中
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转客流不占用陆侧交通资源，在规划阶段可

以适当降低空侧中转比例( βtransfer 推荐取值

5%~10%)，以预留陆侧交通设施供给富余能

力。 βaccompany 因机场不同存在较大差异，参

考首都机场的调查结果(平均一个机场旅客

有 0.12 个接送人员 [5])， βaccompany 推荐取值为

10%~15%。

22..33..22 确定高峰时段确定高峰时段

一方面要考虑客流高峰日特征。为有效

应对大客流对交通设施的冲击，建议以高峰

日交通量作为规划方案编制依据。关于高峰

日系数(高峰月平均日客流与年平均日客流

比值) 取值，参考首都机场客流特征，

2005—2014年统计数据显示全年客流高峰日

80%出现在暑期，20%出现在国庆节假期，

高峰日系数约1.02~1.2[6]，建议取值1.1~1.2。

另一方面要考虑高峰小时特征。参考道

路交通工程领域将第 30位小时交通量作为

道路设计交通量依据，建议以机场第 30位

小时旅客吞吐量作为编制规划方案的客流量

依据。关于高峰小时系数(高峰小时客流量

与年平均日客流量比值)取值，参考首都机

场 2005—2014 年统计数据，高峰小时系数

约7%~9%[6]，建议取值10%左右。

22..33..33 预测交通结构预测交通结构

考虑到机场既有的交通结构受交通基础

设施配置、服务水平等因素影响，并不能完

全反映出潜在的交通方式选择特征，需要充

分考虑不同群体选择偏好、不同空间层次差

异，并参照国内外典型机场经验，设定合理

的交通结构规划目标。常见的机场陆侧交通

结构大致分为三种模式：1)美国模式(如亚特

兰大国际机场、旧金山国际机场等)以小客

车、出租汽车为主导；2)亚洲模式(如成田国

际机场、香港国际机场等)以轨道交通、公

共汽车等公共交通为主导；3)欧洲模式(如希

斯罗国际机场、戴高乐国际机场等)兼顾私

人交通及公共交通方式。总体上看，机场陆

侧交通结构在一定程度上与主要腹地城市交

通结构特征相一致。建议按照公共交通优先

原则规划机场陆侧交通，公共交通比例保持

在 50%~60%，其中轨道交通比例应不低于

25%~30%[10]，并结合机场规模及腹地城市发

展阶段进行适当调整，以充分体现机场发展

的差异化定位。

机场陆侧交通结构规划目标与实际运行

情况往往存在差别，以上海虹桥国际机场

(以下简称“虹桥机场”)为例，预测规划年

机场接驳交通结构中公共交通占46%，而根

据 2014年问卷调查结果显示，当年机场接

驳交通中公共交通实际仅占37%，出租汽车

比例较预期增长明显 ( 预测 21% ，实际

43%)[11-12]。可见，机场陆侧交通对私人交通

方式存在较强的依赖性。因此，建议在设定

交通结构规划目标时进行必要的情景分析，

以应对规划的不确定性。

22..33..44 核算配套交通设施规模核算配套交通设施规模

机场配套交通设施主要包括轨道交通站

台以及各类车辆的上落客车位和停车设施，

在进行规模核算时应紧密结合各交通方式运

营要求及运行特征。轨道交通站台应结合客

流预测并参照相关规划设计规范做好设施预

留；各类车辆上落客车位规模主要考虑平均

上客时间、平均落客时间等因素，而停车设

施规模则根据班线运营车辆(机场巴士、省

际长途汽车、城市公共汽(电)车)和非班线运

营车辆(出租汽车、小客车、旅游巴士、酒

店巴士)采用不同的测算方法。

班线运营车辆停车设施在满足日间运营

停车需求的同时，主要保障夜间驻车需求

(夜间运营时间结束后驻车需求高于日间停

车需求)，应考虑小时双向到发车辆数 F 、

开行线路条数 R 、单程运营时间 D 和车辆

备份比例 α 等因素。

式中： Nvehicle -reservation 为班线运营车辆所需配车

数量/辆； N route
parking - space—为班线运营车辆所需停

车位数量/个； F 为每小时双向到发车辆数/

(辆·h- 1)； R 为开行线路条数/条； Di 为 i

类交通方式单程运营时间/h； α 为车辆备份

比例/%。

非班线运营车辆停车设施则主要保障日

间停车需求，应考虑小时到发车辆数 F 和平

均停车时间T 等因素。

N off -route
parking - space—=

F/2
1/T

=F ⋅T/2 ， (3)

式中： N off -route
parking - space—为非班线运营车辆所需停车

位数量/个；T 为平均停车时间/h。

为增加测算的准确性，可对停车方式做

进一步细分，如小客车停车分为临时停车和

长期停车，并分别计算停车位需求。上述测

算参数应参照与规划机场规模相当、有可比

ì

í

î

ïï
ïï

Nvehicle -reservation =∑
i= 1

R F/2/R
1/( )2 ⋅Di

⋅ ( )1+ α =∑
i= 1

R F ⋅Di

R ⋅ ( )1+ α

N route
parking - space—=Nvehicle -reservation/2

，(2)
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性的既有机场实际运行特征进行取值。

33 规划案例规划案例

北京大兴国际机场(以下简称“大兴机

场”)位于北京市大兴区榆垡镇、礼贤镇与

河北省廊坊市广阳区之间，地跨京冀两地，

距离北京市中心约 46 km。依据《北京新机

场总体规划(2015)》，机场设计规模满足近期

(2025年)旅客吞吐量 7 200万人次·a-1，货邮

吞吐量 150万 t·a-1，远期(2045年)旅客吞吐

量达到1亿人次·a-1，货邮吞吐量达到400万

t·a-1要求。此外，根据铁路部门初步预测数

据，机场铁路站近期旅客发送量约 900万人

次·a-1(其中接驳机场500万人次·a-1)，远期1 800

万人次·a-1(其中接驳机场 800万人次·a-1)[9]。

根据规划条件，可以测算机场陆侧客、货运

交通需求如表2所示。

空间分布方面，主要空间层次包括北京

中心城区、北京市域(除中心城区外)、机场

周边临空经济区、天津地区、河北地区等。

作为机场陆侧客流的主体，机场旅客(含接送

人员)空间分布以北京市为主(占60%~70%)，

河北地区考虑雄安新区影响客流比例也较高

(占15%~20%)，天津地区考虑滨海国际机场

因素客流比例低于河北(占10%~15%)，机场周

边也将因临空经济区发展产生部分客流(占

5%)。大兴机场陆侧旅客交通需求空间分布

见图 8。员工空间分布主要集中于机场周边

临空经济区范围，货运交通则主要以北京方

向及京津沪方向为主。

交通结构方面，设置“以公共交通为主

导”和“以私人化交通方式为主导”两种情

景模式，公共交通占比分别为 53%和 36%，

按照不同情景下各交通方式的最大需求进行

设施预留(见图 9)。此外，在总体交通结构

的基础上，结合不同空间层次交通供给模式

的不同设置差异化的交通结构目标(例如天

津、河北地区适当提高小客车、长途汽车比

例)。以机场旅客空间分布作为参照，员工

交通结构进一步提高公共交通比例(尤其注

表2 大兴机场陆侧客、货运交通需求

Tab.2 Passenger and freight transportation demand in Daxing International Airport

规划期

近期
2025年

远期
2045年

规划关键对象

旅客(含接送人员)集散

员工通勤

货运交通

机场与临空经济区之间交通

旅客(含接送人员)集散

员工通勤

货运交通

机场与临空经济区之间交通

测算参数

空侧中转比例5%；接送人员比例15%

按机场旅客量的10%测算

空侧中转比例10%

铁路服务临空经济区400万人次·a-1+其他规
划对象一定比例交通量

空侧中转比例5%；接送人员比例15%

按机场旅客量的10%测算

空侧中转比例10%

铁路服务周边1 000万人次·a-1+其他规划对
象一定比例交通量

陆侧客、货运交通量

7 866万人次·a-1

786.6万人次·a-1

135万 t·a-1

10 925万人次·a-1

1 092.5万人次·a-1

360万 t·a-1

资料来源：依据规划条件以及测算参数计算。

北京市域
10%

中心城区
50%~60%

临空地区
5%

天津
10%~15%

河北
15%~20%

图8 大兴机场陆侧旅客交通需求空间分布

Fig.8 Spatial distribution of passenger land-side transportation demand

in Daxing International Airport
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Fig.9 Passenger travel mode structure in different scenarios

重公共汽车、单位班车等)；货运交通则主

要依靠道路货运车辆，并结合运输结构调整

总体要求，适当预留机场地区货运交通公路

转铁路的条件。

基于交通需求分析编制机场陆侧交通一

体化规划方案(见图10和图11)。对外通道方

面，以“五纵两横”综合交通骨干网络为基

础，加强与京津冀城际铁路网、高速公路网

的连通，构建以机场为中心、向城市群主要

节点城市辐射的通道网络。机场配套交通设

施方面，按照公共交通优先原则布局上落客

及停车场地，场地设施规模做好充分预留并

保持功能可变性，以应对交通需求特征的变

化。机场与临空经济区之间交通应保持路网

连通性，为开行公共汽车线路提供条件，结

合客流变化适时开行中低运量轨道交通。机

场货运交通围绕机场货运区及主要对外货运

通道完善衔接道路系统并进行货运专用管

理，实现客货分流，通过铁路支线实现机场

货运区与铁路既有线之间连通，为公铁联

运、空铁联运提供条件。

44 需要注意的问题需要注意的问题

1）加强多元主体和多层次空间融合。

基于细分需求的机场陆侧交通一体化规

划，以满足机场多元主体、多层次空间的差

异化交通需求为根本出发点，是提升交通资

源配置效率、践行城市交通领域供给侧结构

性改革的有效途径[13]。机场陆侧交通系统构

成要素的多元化决定了规划过程需要不断统

筹协调各主体之间的关系，具体来说：应加

强不同空间层次的融合衔接，以机场综合交

通枢纽为核心链接机场陆侧综合交通骨干网

络、临空经济区交通以及机场空港区微循环

交通系统；应加强空侧与陆侧交通协同，在

运营服务时间、票制票价设计、接驳交通设

施布局等方面实现无缝对接。

2）有效应对规划的不确定性。

城市交通规划面临来自城市空间形态与

功能配置、土地利用、社会人文经济和规划

编制利益主体带来的诸多不确定性[14]。对于

机场陆侧交通规划而言，交通需求受机场航

线分布、区域机场群建设、区域城市发展等

因素影响，交通设施规模的测算存在不确定

性。总体上，应当对各类交通基础设施供给

能力做好充分预留，同时为了避免设施空置

造成的浪费，引入规划动态更新机制，随机

场功能的不断完善以及客货交通特征的动态

变化，定期调整配套交通设施功能，以满足

不同需求条件下的运营管理需要。在规划编
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图10 大兴机场陆侧对外交通通道布局

Fig.10 Layout of land-side external transportation corridors in Daxing

International Airport
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制技术方法上则应采用情景分析模式，对交

通需求总量及特征的预测要设置高低方案，

以指导配套交通设施规模的测算。

3）结合机场特点制定差异化规划目标。

尽管机场功能综合化、临空经济区发展

是未来机场发展趋势，但机场与铁路功能综

合化方面，虹桥机场作为中国第一个整合机

场、铁路功能构建的综合交通枢纽，2010年

投入使用至今空铁联运比例仅达到约

10%[15]；临空经济区发展方面，根据罗兰·贝

格 (Roland Berger)咨询公司的研究成果显

示，年客运量达到1 500万人次·a-1或货运量

达到 100万 t·a-1是机场发展临空经济区的基

本条件。因此，并非所有机场都面临相同的

外部发展条件，应针对不同地域、规模、主

营业务的机场特点制定差异化的陆侧交通规

划目标，而不是一味追求将高铁、城际铁路

接入机场或过度强调临空经济区交通需求对

机场的影响。

55 结语结语

在机场功能复合化以及空港与城市空间

关系不断融合的背景下，机场陆侧交通规划

面临向一体化规划转型的必然要求。本文从

多元化主体、多层次空间以及差异化需求角

度阐释了陆侧交通一体化规划的内涵，并提

出交通需求分析技术方法优化建议。本文提

出的技术方法以关注不同要素相互关系为出

发点，兼顾不同规划对象交通需求特征的差

异性和共同点，统筹提出各类交通需求对主

要交通基础设施 (如交通通道、上落客车

位、停车设施等)的诉求。事实上，陆侧交

通一体化规划方案除了对主要交通基础设施

提出要求外，还应关注诸如交通通道功能复

合化、机场端接驳交通设施布局、交通枢纽

一体化规划设计等方面，相关技术方法有待

进一步深化研究。
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