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摘要：城市综合客运枢纽是构建现代综合交通运输体系的关键节点。随着“轨道上的都市圈”规划

建设加速推进，站城关系正面临转型重塑的挑战，站城融合已成为铁路与城市双方共同关注的重要

议题。在辨析站城融合内涵的基础上，指出其发展特征呈现“聚点、连廊、拓面”的态势，并在内

生动力、管理体制、实施机制方面面临主要挑战。立足区域更高质量一体化发展，构建上海推进站

城融合发展的传导路径，即从城市综合客运枢纽布局引导、差异化的站城融合发展要求，到综合客

运枢纽规划建设模式。提出面向宏观区域的发展策略：以圈层带动、廊道引领、集群联动为抓手，

优化综合客运枢纽布局引导；针对不同类型综合客运枢纽提出差异化的站城融合发展要求；以及涵

盖“从无到有、由小到大、转型升级”过程的综合客运枢纽规划建设模式。
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Abstract: Urban comprehensive passenger transportation hubs serve as key nodes in the construction of a

modern comprehensive transportation system. As the planning and construction of "metropolitan areas on

rails" accelerate, the relationship between transportation hubs and urban areas is facing the challenge of

transformation and reshaping, and the integration of these two elements has become a critical issue of mu-

tual concern for both the railway sector and urban authorities. Based on an analysis of the essence of sta-

tion-city integration, this paper identifies its development characteristics as a trend of "node concentration,

corridor connection, and area expansion," while highlighting major challenges in terms of endogenous driv-

ing forces, management systems, and implementation mechanisms. Grounded in the pursuit of higher-quali-

ty regional integration, the paper constructs a pathway for Shanghai to advance station- city integration,

ranging from guidance on the layout of urban comprehensive passenger transportation hubs and differenti-

ated requirements for station-city integration to the planning and construction models of such hubs. The pa-

per proposes development strategies for the macro-region: using concentric zones, corridors, and clusters

as levers to optimize the layout of comprehensive passenger transportation hubs; establishing differentiated

requirements for station-city integration tailored to various types of comprehensive passenger transporta-

tion hubs; and developing a planning and construction model for comprehensive passenger transportation

hubs that encompasses the process of "building from scratch, scaling up, and upgrading and transforming."
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00 引言引言

城市群和都市圈是实施区域协调发展战

略的主要载体。随着城市群和都市圈建设的

持续推进，城际铁路和市域(郊)铁路的发展

需求持续增强。“四网融合”的推进不仅提

升了区域轨道交通的网络密度[1]，也使轨道

交通建设与城市经济及空间格局之间的关系

更加密切。新时期铁路发展的目标已经从速

度主导转向可达性主导[2]，与此同时，铁路

客站的功能定位也发生了重要转变，逐步演

变为集交通枢纽设施、网络辐射能力以及枢

纽经济服务功能于一体的多元综合体系。

《关于推进高铁站周边区域合理开发建设的

指导意见》 (发改基础〔2018〕 514号)、《现

代综合交通枢纽体系“十四五”发展规划》

等政策文件的相继出台，充分体现了国家对

站城融合发展的政策支持，也反映出其已成

为铁路和城市双方共同面对的重要课题。

在区域更高质量一体化发展的背景下，

站城关系面临转型重塑[3]。中国学者围绕城

市多维度发展需求，从城乡规划学科视角对

站城融合的空间规划技术进行了研究[4]，探

讨了站城空间相互渗透、站城功能多元共

享、站城形象合而为一的铁路客站设计模

式[5]，提出了站城融合背景下枢纽核心区交

通设计思路 [6]，以及提出了通过“以供定

需”策略平衡交通疏解与城市开发关系等路

径[7]。然而，城市综合客运枢纽地区本身具

有连接区域的属性，其发展应当契合区域一

体化的规律和内在需求[8]。本文立足都市圈

发展视角，在辨析站城融合内涵的基础上，

探讨其发展特征和面临挑战，并据此提出上

海市推动站城融合发展的传导路径，即从城

市综合客运枢纽布局引导、差异化的站城融

合发展要求，到综合客运枢纽规划建设模式。

11 站城融合内涵站城融合内涵、、发展特征和挑战发展特征和挑战

11..11 内涵辨析内涵辨析

20 世纪 90 年代，彼得 ‧卡尔索普(Peter

Calthorpe)提出了以公共交通为导向的发展

(Transit- Oriented Development, TOD) 模式，

旨在应对美国城市低密度蔓延等问题，引导

城市功能向公共交通车站集聚[9]。日本学者

在TOD理念基础上提出了“站城一体化开

发”模式，形成以枢纽站为核心的高度复

合、集聚型开发形态。站城融合概念在中国

首次提出，见于 2016 年经国务院批准的

《中长期铁路网规划》 ①。站城融合与 TOD

同属低碳紧凑的发展模式，但更突出将铁路

客站的枢纽功能与城市功能深度融合，促进

枢纽与周边区域协同发展。相比于TOD已

形成的较为完整的规划理论体系及其本土化

创新发展，站城融合发展是一种需要因地制

宜践行的理念，而非固定的模式，需因城施

策、因站制宜、因国别而异[10]。其中，枢纽

功能是前提，空间融合是重点，资金平衡是

重要影响因素。在实际建设中，由于城市规

模与特点、车站区位、功能定位等差异，站

城融合的方式也呈现出多样性。

随着区域一体化发展的持续深入，需要

更加关注城市综合客运枢纽在优化区域空间

结构、推动城市更新和产业升级等方面的潜

力，并在TOD的基础上拓展站城融合发展

理念的内涵(见图 1)。在关注重点方面，强

调交通网络的系统衔接，打造一体化的城市

综合客运枢纽，重塑城市与区域的关系 [11]，

并依据区域战略配置资源；在服务对象上，

以城际间商务、休闲和通勤人群为主，将中

短距离、高频次、高时间价值出行的人群作

为站城融合发展的重要支撑[2]；在发展导向

上，顺应城市发展格局，形成枢纽与面向区

域的功能中心紧密结合的空间形态，打造多

元功能融合的发展极核，并提供具有体验性

和包容性的业态空间和消费场景。因此，为

实现上述发展内涵，关键在于打破铁路和城

市主管部门长期形成的各自为政的规划体

系，推动城市综合客运枢纽与周边区域统一

规划，加强开发时序协调，破解长期以来铁

路与城市发展割裂的问题，为站城融合发展

提供坚实的制度保障。

11..22 发展趋势特征发展趋势特征

随着“轨道上的都市圈”规划建设进入

“四网融合”时代，多枢纽格局持续推动区

10

引用格式：訾海波，熊健，吴娇蓉 . 都市圈视角下城市综合客运枢纽站城融合规划探索：以上海市

为例[J]. 城市交通，2026，24(3)：9-19.

Zi Haibo, Xiong Jian, Wu Jiaorong. Exploring the integration of comprehensive passenger transportation

hubs and urban areas from a metropolitan perspective: taking Shanghai as an example[J]. Urban Transport

of China, 2026, 24(3): 9-19.
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关注重点

服务对象

发展导向

利用枢纽重塑城市与区域的
关系，按照区域战略配置
资源

依托区域铁路系统，服务城
际间商务、休闲和通勤人群

形成枢纽与面向区域的功能
中心紧密结合的空间形态

解决城市低密度无序蔓延问
题，引导城市功能向公共交
通车站集聚

依托城市轨道交通，主要服
务城市内部通勤人群

围绕公共交通车站高密度开
发，鼓励出行者使用大运量
公共交通服务

站城融合 TOD

图1 站城融合与TOD内涵比较

Fig.1 Comparison of the concepts of station-city integration and TOD

域可达性提升，铁路客站站域立体开发和土

地节约集约利用逐渐成为共识，站城关系日

益紧密。立足新发展格局，站城融合顺应了

区域更高质量一体化发展的形势和要求。

1）聚点：推动城市综合客运枢纽从换

乘节点向区域目的地转变。

城市综合客运枢纽是构建现代综合交通

运输体系的关键节点，在国民经济发展中具

有战略牵引能力和要素集聚能力。随着区域

一体化进程加快和都市圈轨道交通网络的迭

代扩展，其运营模式呈现公交化趋势，催生

了大量依赖区域化生产和服务的跨市商务、

通勤出行需求，为站城融合发展提供了现实

基础 [2]。作为中国内地最早探索“站、场、

城”融合的实践地区，虹桥商务区历经10余

年的功能快速集聚，已成为中国最具代表性

的高铁商务区之一。杭州西站摒弃机动车优

先和大广场的传统理念，以步行网络有机衔

接站房与站前商务、商业和服务设施，成为

步行优先、站城紧密融合的典范地区[11]。

2） 连廊：构建内外贯通的交通走廊，

支撑新城发展和机遇区更新。

重点推动战略性轨道交通走廊建设，促

进创新链和产业链跨区域深度融合，依据区

域战略配置资源，形成若干承载城市核心功

能的区域经济新据点。《新城法》 (New

Towns Act 1946)颁布后，伦敦通过快速交通

干线走廊连接米尔顿‧凯恩斯、北安普顿等

新城，强化市域服务功能，支撑新城发展；

《内城法》 (Inner Urban Areas Act 1978)颁布

后，大伦敦发展重心回归城市中心区。1987

年第一条道克兰轻轨 (Dockland Light Rail,

DLR)开通，连接机场、金丝雀码头等地

区，有力支撑了道克兰地区再开发。1996年

英法海底隧道铁路连接线(Channel Tunnel Rail

Link)开通，圣潘克拉斯车站成为欧洲之星

列车终点站，国王十字区更新计划由此启动，

并编制完成《机遇增长区域和强化开发地区

规划框架》 (Opportunity Area/Intensification

Area Frameworks)[12]。

3）拓面：强化站城融合地区作为优化

区域空间结构的理想地区。

适应区域交通和经济一体化发展，以枢

纽站为核心的站城融合地区成为“轨道上的

都市圈”的区域门户和城市节点，推动区域

空间从追求增长转向追求良性增长。依托航

空与铁路双重门户优势，虹桥商务区成为上

海重构与长三角腹地空间关系、促进区域一

体化的战略性地区。《上海市城市总体规划

(2017—2035年)》将其确定为 4个主城片区

之一[13]，2021年国务院批复的《虹桥国际开

放枢纽建设总体方案》将虹桥商务区面积从

86 km2 扩展至 151.4 km2，统筹区域发展空

间，形成“一核两带”发展格局。苏州北站

规划站场规模为 12 台 30 线，引入 2 条高

铁、2 条城际线路，联动虹桥国际开放枢

纽，在总部经济中找准了功能契合点。

11..33 面临的主要挑战面临的主要挑战

高速铁路和城际铁路具有快速准点、集

约高效、绿色低碳等优势，已成为区域客运

交通的主体方式，具备将城市综合客运枢纽

周边地区培育成区域性功能集聚地区的条

件。但站城融合的内在动力在中国大多数城

市尚未形成，同时在管理体制和实施机制方

面也面临诸多挑战。

1）内生动力方面，车站就是目的地的

需求尚不强烈。

随着区域交通系统和城市交通接驳系统不

断完善，车站周边区域已成为城市交通高可

达地区，但车站就是目的地的需求仍未充分

显现[2]。日本铁路人均乘次高达74次‧人-1‧a-1，

平均运距仅为 29 km；而在北京、上海、广

州等中心城市，铁路人均乘次仅为 5.3~9.5

次‧人-1‧a-1，平均运距却达100 km左右[14]。上

海站南广场的“不夜城”计划虽吸引了一定

规模的酒店、写字楼和商业设施，但主要

功能仍以旅客服务为主，未能成长为综合

性、高品质的城市地区。作为全国最成功

的站城融合案例，上海虹桥枢纽历经 10余

年开发建设，目前核心区实际开发面积也仅

约3 km2[11]。

2）管理体制方面，铁路与城市发展缺

乏顶层制度统筹，场站孤岛现象依然明显。

铁路项目的立项、规划、建设、运营自

成体系，缺乏在顶层制度上的统筹设计，制

11
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约了城市整体竞争力和发展水平的提升。松

江南、安亭北、上海西等车站是上海“四主

多辅”铁路客站的重要辅站，由于与城市建

设统筹不足，尚未形成区域中心增长极。此

外，由于产权、设计及施工界面等因素影响，

枢纽周边空间尺度过大，站城空间难以实现

紧密“握手”，往往只是生硬“碰拳”。例如上

海南站周边地区道路网密度仅 4.0 km‧km-2，

不足日本东京站周边地区的60%。

3）实施机制方面，土地权属与开发路

径分离，一体化发展面临现实制约。

铁路站场建设和城市开发路径分离，造

成铁路项目实施与用地规划、产业运营等脱

节。例如，上海铁路北郊站周边待转型低效

用地约 0.76 km2，地块形状不规则、分布零

散且权属情况复杂；同时，由于地区场站设

施更新滞后，与周边区域及重要功能区之间

难以高效联通，制约了其功能开发和品质提

升。上海南站交通功能完备，但周边用地功

能仍以居住为主，创新转化能力不足，科研

机构数量偏少，与经济增长极的目标定位城

市存在较大差距，整体品质仍有待提升。

22 面向都市圈的站城融合城市综合客面向都市圈的站城融合城市综合客

运枢纽布局引导运枢纽布局引导

随着“轨道上的都市圈”建设全面提

速，应紧抓区域重大基础设施落地的重要机

遇，遵循“聚点、连廊、以线串点、以点带

面”的发展逻辑，主动把握当前关键的布局

窗口期，推动站城融合发展格局加速成型。

22..11 以圈层带动和支撑区域空间新格局以圈层带动和支撑区域空间新格局

形成形成

本文立足新城综合客运枢纽在都市圈、

市域及新城等层面的功能转变[15]，充分发挥

区域交通联系优势，强化大都市圈第一圈层

功能，促进节点间连接互动，支撑区域空间

新格局构建，积极应对区域发展不平衡问题。

1）增强新城综合客运枢纽对跨区域通

勤人口的服务能力。

基于 2019 年百度位置服务 (Location-

Based Services, LBS)数据分析发现，上海市

对外通勤量约占全市通勤总量的 1%，其中

约 7万常住人口在市域外工作，约 11.7万个

就业岗位由市域外人口填充。跨市通勤主要

发生在毗邻上海的周边区域，约占全市对外

通勤总量的 66.3%。新城是上海推动城市组

团式发展，构建多中心、多层级、多节点网

络型城市群的重要战略空间，综合客运枢纽

将成为区域时空融合的重要载体。但目前新

城综合客运枢纽吸引力不足，城市能级相对

较低，跨市通勤仍优先选择高速铁路或城际

铁路直连中心城区。现状约 29.6%的跨市通

勤人口在中心城区就业，其中通勤距离普

遍较长，10 km以内通勤仅占 19%。为支撑

5个新城成为区域格局中的战略纽带、重要

支点和前沿阵地，应明确新城综合客运枢纽

的区域协同发展节点、未来新城活力核心以

及“四网融合”的城市级以上综合客运枢纽

功能定位。规划引入不少于 2条市域(郊)铁

路线路，实现与 3个以上对外方向的直连直

通，并结合新城中心布局，强化集散服务

功能。

2）以新城综合客运枢纽串联打造主城

区外围环通辐射大都市圈的第一圈层。

《上海市国民经济和社会发展第十四个12

主城区 新城 重点地区
周边市县 廊道 水域

核心镇 副中心
国家(国际)级枢纽

嘉兴

松江新城
奉贤新城

南汇新城

上海自贸区
临港新片区

洋山枢纽

浦东枢纽

张江科学城

苏州

无锡

南通

青浦新城

嘉定新城
虹桥枢纽

主城区

北

海盐

平湖

金山

嘉善

莘庄

虹桥商务区

昆山

太仓

常熟

张家港

海门

启东

城桥

崇明世界级生态岛

宝山
吴淞

长三角生态绿色
一体化发展示范区

真如

江湾-五角场

金桥

花木-龙阳路

川沙

沿江廊道(北)

沿
江
廊
道

(南
)

沪宁廊道

沪湖走廊

沪杭廊道

沿湾廊道

图2 上海“十四五”空间格局

Fig.2 Shanghai's "14th Five-Year Plan" spatial pattern

资料来源：根据《上海市国土空间近期规划(2021—2025年)》绘制。
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五年规划和二〇三五年远景目标纲要》提

出，将五大新城建设成为长三角城市群中具

有辐射带动作用的独立综合性节点城市，加

快形成“中心辐射、两翼齐飞、新城发力、

南北转型”的空间新格局。上海“十四五”

空间格局如图 2所示。新城发力旨在实现从

单一中心城区对外辐射向强化 5个新城在区

域多中心、网络化格局中的战略地位转变，

而便捷高效的交通条件是其最重要支撑因素

之一。欧洲和日本城市铁路客站数量众多，

这些车站不仅能为周边地区提供便捷的乘车

和服务，还可实现由铁路部门主导的公交化

运营，在显著改善枢纽周边地区便捷性和可

达性的同时，不断优化城市空间结构、促进

地区经济增长(见图 3)。上海市城市总体规

划确立了“主城区—新城—新市镇—乡村”

的市域城乡体系，但目前新城人口规模、城

市能级与主城区差距显著，且依托干线铁路

布置的铁路客站主要集中于主城区。随着

“廊道—网络”发展模式的不断演进，依托

都市圈轨道交通“四网融合”，新城综合客

运枢纽将逐步实现多点锚固。需要充分依托

沪宁城际、沪昆铁路、嘉闵线、示范区线等

放射性线路，强化新城与长三角及近沪城镇

的连接；同时以宝嘉线、嘉青松金线、南枫

线等市域(郊)铁路构建新城联动环，促进新

城之间的要素流动，进而形成主城区外围环

通辐射大都市圈的第一圈层。

22..22 以廊道引领和强化增长极产业空间以廊道引领和强化增长极产业空间

协同发展协同发展

沪宁、沪杭等既有发展廊道功能持续增

强，沿江、沿湾、沪湖等主要发展廊道建设

进度超出预期，正逐步成为促进区域紧凑发

展的空间骨架，引导创新要素和特色功能向

廊道和沿线节点加速集聚。

1）充分发挥区域发展廊道的引领作用。

抓住国家多重战略叠加与区域轨道交通

加快建设的战略机遇期，立足区域发展廊道

现状及规划情况，统筹优化沿线城市综合客

运枢纽布局和功能，实现与机遇区的高效整

合和功能联动。以G60科创走廊为例，该廊

道集合了沪昆铁路、沪昆高铁、沪苏湖高

铁、沪杭城际等多条干线，承担高速铁路、

城际铁路及普速铁路客运功能，未来还规划

开行市域(郊)短途通勤列车。廊道整体功能

较强，潜在客运需求大，但也面临沿线车站

服务功能不均衡的问题。为进一步发挥G60

科创走廊沿线机遇区的科技创新策源、高端

产业引领和开放枢纽门户等功能，《上海铁

路枢纽总图规划(2016—2030年)》 (铁发改函

〔2019〕 227号)提出：强化上海南站城际客

运功能，提升松江枢纽能级，并新增莘庄、

枫泾枢纽，以有效疏解枢纽功能过度集聚的

现状，弥补服务城市功能需求的不足。

2）强化沿线重点地区在开发时间和机

制上的协同。

着眼于从服务城市到塑造城市的目标，

结合廊道沿线用地开发时序、实施条件、交

通设施布局等因素，通过政府、市场、社会

多方协同，凝聚发展共识，进而统筹协调形

成各枢纽节点的发展愿景，并制定近远期相

结合的开发方案。作为G60科创走廊的中间

过渡点，莘庄枢纽是城市级枢纽和莘庄城市

副中心的核心枢纽综合体。为有效改善莘庄

地区城市面貌并提升综合服务能级，2015年

启动站城融合综合体建设，规划地上、地下

总建筑面积约 70万m2。松江枢纽是松江新

城“一廊一轴两核”空间新格局中的南部核

心节点，承担新城对外门户和副中心支撑联

系纽带的双重功能，也是上海市城市总体规

划中确定的重要城市级枢纽。2020年，结合

沪苏湖铁路建设，通过铁路客站与地区城市

功能的一体化整体设计，松江枢纽着力打造

北

国际客运枢纽
区域客运枢纽

Transilien通勤铁路
城市客运枢纽

RER

奥利机场站

马西站

凡尔赛站

楠泰尔·拉德芳斯站
圣旦尼站
勒布尔热机场站

戴高乐机场站

里昂车站

M18

M14
M15

M17

M6

M2
M16

大巴黎快线内圈

大巴黎快线外圈

大巴黎快线外圈

图3 巴黎轨道交通网络与综合客运枢纽布局

Fig.3 Paris rail transit network and layout of comprehensive passenger

transportation hubs

资料来源：根据上海市《轨道交通中环线及沿线地区专项规划》绘制。
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城市新地标。作为沪杭铁路廊道在中心城区

的起始节点，上海南站已被定位为区域级客

运枢纽和上海 4个铁路主站之一。未来将结

合上海铁路枢纽布局优化调整，推动功能转

型及周边地区复兴，重塑枢纽品质和门户

形象。

22..33 以枢纽集群联动推动跨区域合作和以枢纽集群联动推动跨区域合作和

跨界要素融合跨界要素融合

“轨道上的都市圈”建设将推动客流资

源从干线铁路主导下的单一车站集中模式，

逐步转向多个不同功能节点分散布局的模

式，进而形成以枢纽集群和网络化单元统筹

要素配置与功能组织的空间发展形态。

1）服务区域联系和产业发展，探索枢

纽“分区”空间组织模式。

伴随城市空间形态演变，综合客运枢纽

与城市互动融合的特征日益凸显。在构建综

合交通节点的同时，应充分考虑综合客运枢

纽所处区位的优势条件，寻求与城市发展需

求的契合点。在上海综合客运枢纽三级体系

基础上，强化枢纽布局的统筹谋划与联动发

展，突出国际(国家)级枢纽极化引领、区域

级枢纽多点布局、城市级枢纽均衡分布，逐

步形成多向辐射、优势互补、高质量发展的

枢纽集群联动发展格局(见图 4)。其中，北

向依托沪宁、沿江等发展廊道，以安亭、宝

山等枢纽为核心，重点推动产业用地转型和

城市更新；西南向围绕沪湖、沪杭等发展廊

道，以上海南、松江等枢纽为核心，聚焦科

技创新策源功能培育；东南向重点依托沿

海、沿湾等发展廊道，充分发挥东方枢纽

的辐射带动作用和临港新片区的政策驱动

优势。

2）应对区域内部发展不均衡的问题以

及枢纽对外联系方向的差异，倡导“多中

心”布局。

大中型铁路客站普遍兼顾短途功能，因

而客流构成较为复杂，需通过优化调整综合

客运枢纽的自身功能定位，在强化对外交通

服务功能的同时，充分发挥枢纽的节点辐射

带动作用。以安亭西/安亭北站为例，该站

位于沪宁发展廊道上，是嘉定新城主要的综

合客运枢纽，但距离新城中心约 14 km，且

交通衔接效率不足，导致对新城的功能带动

和服务作用较为有限(见图 5a)。亟须加强枢

纽与交通干线的有效衔接，实现机遇区之间

的快速联系与联动开发，统筹平衡日常出行

需求与功能带动需求。《上海市轨道交通线

网规划(2025—2035年)》通过宝嘉线衔接安

亭枢纽(见图5b)，并围绕新城中心增加丰茂

路枢纽，在打破安亭枢纽“孤岛效应”的同

时，促进上海马东地区产城融合发展，实现

枢纽节点功能和地区场所功能的双重提升。

33 适应不同类型综合客运枢纽的站城适应不同类型综合客运枢纽的站城

融合发展要求融合发展要求

基于枢纽带动经济发展的目标，需对站

城融合范围内的交通组织、空间布局、功能

业态等要素进行整体化规划设计，构建要素

高度集聚、功能全面互联、组织高度协同的

高质量发展空间载体。针对新城枢纽、铁路

枢纽、既有中心区枢纽 3种不同类型综合客

运枢纽的差异化发展要求，应分别从从无到

有的功能培育、由小到大的能级跃升以及转

型升级的关系融合3个方面精准施策。
14

国际(国家)级枢纽

发展廊道 枢纽集群

区域级枢纽 城市级枢纽

水域

市域枢纽

北

杭州方向
金山

奉贤新城

新片区枢纽群

四团

东方枢纽
上海南

松闵枢纽群

松江

湖州方向 青浦新城
上海虹桥 上海

苏州方向

安亭

宝山

嘉宝枢纽群

北向：聚焦产业用地转型和城市更新

西南向：聚焦科技
培育创新策源功能

东南向：充分发挥东方枢纽的辐射带
动作用和临港新片区的政策驱动优势

南通方向

图4 上海市综合客运枢纽集群联动发展格局

Fig.4 Cluster-based collaborative development pattern of comprehensive

passenger transportation hubs in Shanghai
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33..11 提升枢纽核心区出行便利性和舒适度提升枢纽核心区出行便利性和舒适度

随着人们生活和工作偏好的变化，站城

融合地区将形成独特的活动中心，支撑城

市生活方式的多样化发展。根据枢纽规

模、所在区位及客流特性的不同，宜以步行

5~15 min范围划定站城融合核心区。其中，

新城枢纽主要依托市域(郊)铁路线路形成换

乘枢纽，车站规模较小、辐射范围有限，核

心区范围应控制在 1 km2左右。铁路枢纽是

干线铁路的重要车站，车站规模较大、客流

较多、能级较高，核心区范围宜在 3 km2左

右，如虹桥商务区核心区面积3.7 km2。既有

中心区枢纽区位条件良好，轨道交通换乘条

件优越，但周边产权关系复杂，核心区范围

宜结合实际情况确定，如位于伦敦市中心的

国王十字区域，占地仅为27 hm2。

站城融合发展应以提升枢纽功能为前

提，满足乘客多元化需求，丰富出行体验，

有效提升便利性和舒适度。一方面，要顺应

都市圈空间协同、市域空间格局优化、重点

地区发展支撑等要求，结合“一张网、多模

式、广覆盖、高集约”的轨道交通网络，通

过网络编织和枢纽锚固，实现新城枢纽从无

到有、铁路枢纽由小到大、既有中心区枢纽

转型升级。例如，随着欧洲之星线路规划和

圣潘克拉斯国际火车站扩建，《伦敦规划：

大伦敦空间发展战略》 (The London Plan:

Spatial Development Strategy for Greater London)

将周边区域划为机遇区。另一方面，要突破

铁路与城市界限，注重车站与城市建筑的一

体化设计，对枢纽刚性交通流线与地区弹性

非机动交通流线进行统筹，形成连续的城市

界面和完整的站城步行路径，打造多维立体

的站城融合空间。例如，东京涩谷站以辐射

状、环状街道连接车站与城市，构建多尺

度、多层次的步行空间网络，有效增强了街

道界面的功能多样性。

33..22 充分发挥枢纽的要素集聚能力和辐充分发挥枢纽的要素集聚能力和辐

射效应射效应

加速推动站城融合发展，促进创新链和

产业链跨区域深度融合，有利于将高等级交

通枢纽打造为区域经济新据点。例如，法国

里尔和柏林中央车站均借助国际高铁线路引

入市中心区的契机，带动周边发展，形成具

有高等级城市功能的城市副中心。站城融合

型枢纽通常能级更高、辐射范围更广，对城

市发展和产业结构具有较强的牵引和带动作

用。重点应立足自身资源禀赋，耦合城市空

间与业态布局，精准刻画枢纽核心区客群画
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干线铁路 市域(郊)铁路
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图5 上海市嘉定区综合客运枢纽布局规划调整

Fig.5 Adjustments to the layout plan for comprehensive passenger transportation hubs in Jiading district, Shanghai



专题

U
rban

TransportofC
hina

Vol.24
N

o.3
M

ay
2026

城城
市市
交交
通通

二二○○
二二
六六
年年

第第
二二
十十
四四
卷卷

第第
三三
期期

像，合理确定功能导向，打造满足不同人群

需求的空间载体。

新城枢纽应以建设功能集聚、特色鲜明

的城市副中心为目标，通过特色鲜明的景观

形象强化枢纽地区的空间意象。例如，以苏

州北站为核心的相城区高铁新城，已成为苏

州最重要的交通枢纽中心和市域次级商务商

贸中心。铁路枢纽应充分发挥高可达性优

势，围绕核心圈层加强产业功能布局引导，

提供多样化的生活场景与交流空间，推动从

交通综合体向城市综合体转变。例如，虹桥

枢纽核心区重点布局枢纽经济、总部经济以

及高端商务功能。既有中心区枢纽应以促进

车站与周边社会经济关系的融合与修复为重

点，创建国际化的多功能城市空间，服务城

市核心功能振兴。例如，作为东京规模较大

的存量更新地区，汐留站地区通过提升枢纽

功能，逐步发展成为东京新的金融、商业和

文化副中心。

33..33 探索契合站城双方发展策略的联动探索契合站城双方发展策略的联动

开发机制开发机制

站城融合是一个有序渐进的更新过程，

需要因地制宜推进开发与建设，注重一体化

规划设计，分期分步实施，提高项目开发的

总体收益，反哺交通设施建设，形成良性循

环。例如，日本涩谷站跨越20年、分4期持

续开发，并不断滚动开发(见图 6)。同时，

站城融合涉及多方利益主体，需推动综合客

运枢纽周边不同产权单位及相关部门形成共

识，积极参与一体化开发。尤其针对铁路枢

纽，需要确定站城双方的发展策略，优化项

目审批程序及管理机制，在顶层设计的多方

参与、三维开发的分层确权、开发统筹的路

地同步、动能激发的条件奖励等方面，加大

机制和政策创新力度(见表 1)。例如，致力
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图6 日本涩谷站周边站城融合滚动更新

Fig.6 Rolling renewal of station-city integration around Shibuya Station, Japan

资料来源：根据《站城一体开发Ⅱ)》绘制。
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于打造“虹桥 2.0版”的东方枢纽，通过强

化路地联动，实现铁路审批与地方审批流程

的串并联设计，首次在铁路客站咽喉区上方

实施大规模开发，并通过地上地下空间的多

元主体合作开发，有效提升土地综合效益。

44 站城融合理念下综合客运枢纽规划站城融合理念下综合客运枢纽规划

建设模式建设模式

站城融合发展对站城关系的塑造是一个

动态过程，需要围绕“强枢纽、提品质、促

转型”的总体思路，因地制宜选择站城融合

发展模式，实现从“有没有”到“够不够”

再到“优不优”的品质提升。

44..11 增强与功能中心耦合机遇增强与功能中心耦合机遇，，实现网实现网

络编织和新城枢纽从无到有络编织和新城枢纽从无到有

把握交通设施规划建设机遇，将站城融

合发展作为新城融入新发展格局的重大战略

选择。奉贤新城位于杭州湾北岸，曾依托公

路系统成为上海南部门户，但由于沪乍杭铁

路建设滞后且偏离城区，在区域时空格局重

塑中面临边缘化风险。亟须优化区域轨道交

通网络，强化与中心城区、临港新片区以及

杭州湾沿线城镇的快速直联直通，为打造

“四网融合”的立体综合交通枢纽提供强力

支撑，重塑南部枢纽地位。

随着“轨道上的都市圈”加速推进，区

域铁路将从高铁廊道走向多层次网络融合，

城市综合客运枢纽布局也将逐渐演变为一城

多枢纽的格局。为进一步增强枢纽选址与功

能中心耦合机遇，补齐沪乍杭铁路对新城服

务能力的短板，规划推动市域(郊)铁路南枫

线与城市轨道交通5号线、15号线在望园路

站形成 3线换乘枢纽，在锚固轨道交通网络

的同时，实现奉贤新城综合客运枢纽从无到

有的突破。以建设功能集聚、特色鲜明的城

市副中心为目标，划定面积约 1 km2的核心

区，重点导入高能级商业办公、居住、文

化、休闲等功能，打造动静结合、开放活力

的生态商务区和枢纽活力区。

44..22 促进空间紧凑发展和资源要素集促进空间紧凑发展和资源要素集

聚聚，，推动铁路枢纽由小到大推动铁路枢纽由小到大

作为长三角一体化的重要战略项目，松

江枢纽将为城市提供“高效、顺畅、安全”

的换乘体验以及高品质出行服务。松江南站

于 2010年建成通车，站场规模为 2台 4线，

站房位于站场北侧，为下进下出、线侧下式

站房。该站位于G60科创走廊，枢纽核心区

也是松江新城建设的“双核”之一，承担综

合客运枢纽与城市开发的双重职责，凸显城

市与枢纽统筹建设的重要性。但由于枢纽引

入线路少、辐射扇面小、功能定位偏低，加

之偏离城市发展方向、与新城整体发展脱节

等问题，客运量仅占全市铁路客运总量的

1.6%，远低于松江区常住人口在全市 7.5%

的占比，难以适应大都市圈多中心、网络化

和多元化的发展需求。

规划采用“化零为整”的建设模式，打

造综合客运枢纽，促进空间紧凑发展与资源

表1 国内外站城融合机制和政策创新案例

Tab.1 Case studies of station-city integration mechanisms and policy

innovations at home and abroad

机制和政策

顶层设计
多方参与

三维开发
分层确权

开发统筹
路地同步

动能激发
条件奖励

案例

1）伦敦：圣潘克拉斯国际火车站改造完成后，由地产商与铁路
公司合作启动整个街区开发；
2）法国：建立铁路、企业、政府三方协调平台

重庆东站：采用“统一设计、统一审批、统一建设、分层确权、
投资分摊”的模式，避免了因多方配合导致的效率低下及各类交
通疏解滞后等问题。将铁路红线与地方开发红线整合为统一红
线，实现站与城的开发目标统一

1） 杭州西站：通过建立协调机制，杭州市组建路地双方联合
体，铁路部门与杭州市针对杭州西站的综合开发组建合资公司，
统筹综合开发各项进度；
2）重庆沙坪坝站：重庆市采取异地补偿土地、原地移交房产等
方式，给予铁路部门利益补偿，由重庆市主导综合开发相关事宜

日本《都市再生特别措施法》：在铁路客站及周边区域设置的
“都市再生紧急整备地区”，可突破现有规划法规中的多项限制，如
放宽容积率、道路上空利用等规划条件，同时缩短审批程序期限

二类住宅组团用地
三类住宅组团用地
四类住宅组团用地
基础教育设施用地
社区级公共设施用地
商业服务业用地
文化用地
体育用地
医疗卫生用地
教育科研设计用地
商务办公用地
其他公共设施用地
铁路用地
道路用地
轨道交通站线用地
社会停车场用地
公共汽车场站用地
广场用地
综合交通枢纽用地
其他交通设施用地
供应设施用地
环境卫生设施用地
消防设施用地
公共绿地
生产防护绿地
公共设施备建用地
水域

Rr2

Rr3

Rr4

Rs

Rc

C2

C3

C4

C5

C6

C8

C9

T1

S1

S2

S3

S4

S5

S6

S9

U1

U3

U6

G1

G2

Xc

E1

北

整单元范围3.99 km2

示范样板区范围2.47 km2

松江枢纽北站房

交通枢纽

松江枢纽南站房

图7 上海市松江枢纽布局及周边用地规划

Fig.7 Layout of the Songjiang hub and land use planning for the surrounding

area in Shanghai

资料来源：根据《松江新城SJC1单元(松江枢纽核心区)控制性详细规划修编》绘制。
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要素集聚(见图 7)。线路引入方面，将沪昆

铁路松江段改线调整，与沪昆高铁、沪苏湖

铁路共用通道，形成复合型、廊道化的铁路

通道布局，减少对松江新城的空间阻隔。站

场布局方面，新建沪苏湖高铁场和沪昆铁路

普速场，站场规模为7台19线，并采用交通

服务中心衔接松江枢纽，形成“新站房—交

通中心—老站房”依次串联的空间格局 [16]。

功能分工方面，将普速铁路由上海南站搬迁

至松江枢纽，并在既有轨道交通 9号线基础

上引入嘉青松金线等多层次轨道交通，规划

打造成为上海西南方向重要门户枢纽。地区

开发方面，以构建站城融合、产城融合的综

合性节点城市门户枢纽为目标愿景，划定示

范样板区面积 2.47 km2，承接虹桥发展势

能，突出综合科创、科技影都、先进制造和

居住休闲等功能。

44..33 利用既有铁路资源激活周边地区发利用既有铁路资源激活周边地区发

展潜力展潜力，，推动既有中心区枢纽转型推动既有中心区枢纽转型

升级升级

强化既有铁路资源利用，推动公交化运

营，并对车站周边轨道交通资源进行整合，

让既有中心区枢纽为存量更新地区转型发展

注入新活力。利用既有铁路资源是发展市域

(郊)铁路的重要方式。《国务院办公厅转发国

家发展改革委等单位关于推动都市圈市域

(郊)铁路加快发展的意见》 (国办函〔2020〕

116号)明确提出，大力支持利用既有铁路富

余能力或对既有铁路适当改造后开行市域

(郊)列车。充分考虑上海铁路枢纽资源特

点，重点完善城市副中心、新城与中心城区

间的快速轨道交通系统，覆盖主要交通走廊

和市域重点功能组团，这一发展模式将推动

市域(郊)铁路从交通保障型向功能引导型

转变。

良好的站城关系，不仅能充分发挥铁路

运力，还有助于提升城市综合经济实力，节

约土地资源，促进城市更新转型。规划以既

有铁路廊道为对象，以站城一体、融合发展

为目标，构建“区域综合交通枢纽、中心区

枢纽、沿线重点车站”的站城融合开发体

系。南何支线串联了市北、南大、桃浦、吴

淞等科创板块，《上海市城市总体规划

(2017—2035 年)》 将其定位为市域 (郊)铁

路，其中北郊站作为重要的中心区枢纽(见

图 8a)。规划建议推动北郊站地区转型，打

造以枢纽为核心的综合功能组团，整合空

间、交通网络和经济社会要素，实现建筑、

设施与车站一体化，显著提升市北地区的交

通区位优势、拓展发展空间，进而成为连接

上海大都市圈的中心区枢纽和汇聚人气的北

上海城市副中心及创新极核(见图8b)。

55 结束语结束语

交通枢纽是连接城市经济要素的重要纽

带。在加快培育现代化都市圈的背景下，站

杨行站

研发办公组团

北

吴淞创新城

南何支线

桃浦站

南大地区

桃浦科技
智慧城

市北高新区

北郊站

北
杨
支
线

a 区位 b 地区转型更新设想

研发办公组团

R =1 200 m

R =300 m

南何支线

研发办公组团
住宅组团

商业办公
商务办公

商业办公

滨水生态绿廊

居住、办公、商业

商业办公

商业办公

商业办公

军事用地

住宅组团

滨水生态绿廊

住宅组团

住宅组团
商住混合

站城一体
核心区

文化
展示

金库
商业办公

研发办公

图8 上海市北郊站区位及地区转型更新设想

Fig.8 Location of Beijiao station in Shanghai and conceptual plan for regional transformation and renewal

资料来源：根据《北郊站地区规划研究》绘制。
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城关系正面临转型与重塑，站城融合发展将

成为城市综合客运枢纽建设的重要方向。借

鉴东京、伦敦等城市的经验，这些城市通过

站城一体化开发，培育了若干承载城市核心

功能的高密度经济枢纽。由此可见，推进站

城融合既是城市高质量发展的内在需求，也

是畅通经济循环、融入新发展格局的必由之

路。尤其是在新发展格局下，应借助区域重

大基础设施落地的战略机遇，优化、联动区

域的枢纽布局，以顺应区域更高质量一体化

发展的要求。但鉴于不同城市站城融合发展

的现实基础与服务要求不尽相同，必须明确

以需求和服务为导向的发展重点。同时应清

醒认识到，站城融合是一种理念，而非某种

固定模式，需要契合站城功能需求与空间特

质，在实施过程中持续推进城市综合客运枢

纽规划建设模式的创新。

注释：

Notes:

①经国务院批准，国家发展改革委、交通运输

部、中国铁路总公司于 2016年 7月 13日印

发《中长期铁路网规划》，提出“打造一体

化的综合交通枢纽，与其他交通方式高效

衔接，形成系统配套、一体便捷、站城融

合的铁路枢纽”。
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