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综合交通枢纽系统性后评估——以虹桥枢纽为例 

 

 

王铭艳 

 

 

【摘要】虹桥综合交通枢纽是国内综合交通枢纽规划及运营的典范，本文通过虹桥枢纽的客流效益、

城市配套集散交通系统、枢纽内部换乘交通系统进行了系统性的后评估分析，与枢纽建设规划的目标进行

对比分析，以确定枢纽建设的目标实现情况、主要效益指标的完成程度、枢纽规划设计的合理有效性，明

确现状存在的问题及主要成因，既为了不断完善虹桥枢纽运营体系、应对未来客流增长的需求提供了科学

的依据，也为大型综合交通枢纽的规划及运营提供借鉴经验。 

【关键词】综合交通枢纽；后评估；客流效益；城市集散交通；内部换乘交通 

 

 

1 背景 

1.1  研究背景 

虹桥综合交通枢纽（下简称虹桥枢纽）是一个包括高速、城际铁路、机场、磁浮、高速

巴士等各种大交通主枢纽在内的巨型综合枢纽。它的建成不仅极大的改善上海对外交通水平，

也进一步提高了上海立足长三角、服务全国的能力。虹桥枢纽已经成为国内外综合交通枢纽

规划及运营的典范。 

为了不断完善虹桥枢纽运营体

系，也为大型综合交通枢纽的规划

及运营提供借鉴经验，需要针对虹

桥枢纽系统性地交通评估，确定枢

纽建设的目标及主要效益指标是否

实现，枢纽规划设计是否合理有效，

明确存在的问题及主要成因。 

1.2  综合枢纽后评估体系 

虹桥枢纽涵盖四大对外交通、五种城市交通方式；客流组成包括旅客、接送客、枢纽员

工等三大客流类型，作为一个复杂的巨系统需形成一套完善交通评估指标体系，包含着客流

效益评估、配套设施评估及内部换乘评估三个部分内容。 

 

 

图 1 虹桥枢纽设施布局 
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表 1 综合交通枢纽评估体系表 

评价内容  评价指项  评价指标 

客流效益 
对外交通客流  客流规模、客流来源 

城市集散交通  客流规模、客流组成、方式结构 

配套设施服务水平 

集散道路系统  机动车流量、高峰饱和度、拥堵节点 

集散轨道交通 
线路拥挤度、发车班次、站点上下全日规模、站点

上下客高峰规模 

公交系统  运营线路方向、发车间隔、上客点客流规模 

各类停放车  停车利用率、周转率、收费状况、交通流线 

车道边  下客点拥堵情况、上客点发车效率、乘客排队情况

枢纽换乘组织 

换乘规模  客流规模 

换乘便捷性  换乘距离、换乘时间、换乘方式 

换乘流线组织  流线冲突、拥堵节点 

换乘标识  规范、统一、简洁 

1.2.1 交通规模及特征评价体系 

交通规模及特征是交通功能的直接体现，对枢纽交通功能的判断和形成机理，直接有赖

于对客流特征的分析，通过计算主要交通指标，分析枢纽自身实际运营状况与预测的差异，

评价项目预期交通功能或目标的实现情况。 

1.2.2 城市集散交通系统评价体系 

枢纽配套集散系统是枢纽平稳运营的关键，针对枢纽集散交通系统中的道路交通、轨道

交通及站点、公交系统、出租车、社会客车、非机动车交通等设施组成包括设施规划、客流

情况、运营组织等评价体系建立。 

1.2.3 枢纽内部换乘交通系统评价体系 

作为一个综合交通枢纽，虹桥枢纽内部的换乘是十分复杂的，本文针对枢纽内部换乘交

通系统中的换乘设施、换乘流线、换乘标识等相关内容建立评价体系。 

2 虹桥枢纽客流效益评估 

2.1  虹桥枢纽整体客流效益情况 

现状客流吞吐量已经达到设计规模的 68%、城市集散交通与对外大交通呈现“倒挂”

现象。虹桥枢纽规划客流规模达到 110 万人次/日，其中对外交通日均发送量达到 60 万人次

/日，内部换乘量 10 万人次/日、城市交通 50 万人次/日。枢纽客流吞吐现状日均客流达到

74 万人次/日，接近设计规模的 68%，极端高峰日客流接近 97 万，接近设计规模的 90%。

与规划预测相比较，城市集散交通与对外大交通呈现出“倒挂”的现象，34 万人次是来自

对外大交通，40 万人次是来自城市集散交通，城市集散交通规模大于对外交通规模。 
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2.2  对外交通客流效益评估 

（1）对外交通总体到发量日均 34 万人次，达

到设计规模的 56%。虹桥机场日均到发 10 万人次，

达到设计规模（4000 万人次/年）；铁路虹桥站日均

到发 23 万人次/日，达到设计规模（1.5 亿人次/年）

的 58%，铁路客流快速增长成为枢纽客流增长的

主要因素、铁路虹桥站跃居为上海第一大铁路客运

站；长途西站日均到发 1 万人次，为设计规模（1000

万人次/年）的 40%，成为嘉青松区域性客运站、

发挥了枢纽配套车站的作用。 

（2）虹桥枢纽初步实现对长三角及更大范围

的辐射作用。枢纽 12%对外交通客流来自上海以外，

通过机场与高铁、城际铁路网络的衔接初步实现枢

纽对长三角区域及更大范围的辐射，但这一数值低

于规划数值中的 1/3 旅客来自上海以外。铁路 1/3

的外地客流是铁路内部中转客流，虹桥火车站成为

华东地区重要的铁路中转枢纽。机场旅客外地客流

主要集中在临近的苏州、南通、嘉兴等没有机场的

城市。 

2.3  城市集散交通客流效益评估 

（1）枢纽城市集散交通规模为 40 万人次

/日，达到规划预测的 80%。极端高峰日接近

55 万人次/日，已经超出规划预测。其中，40

万城市集散交通中始发旅客规模约 31 万人次/

日、接送客 6.5 万人次/日、通勤交通 2.5 万人

次/日。 

（2）枢纽实现了多方式均衡的城市集散

目标。虹桥枢纽刚开通机场呈现出个体交通为主体、虹桥火车站启用后集散方式结构发生较

大变化，地铁比例迅速上升，现状集散方式结构基本趋于稳定，现状地铁比例在 50%，公

交上升至 6%，出租车 24-26%，社会客车 20%，接近规划预测目标值，实现了多方式均衡

图 3 虹桥枢纽整体客流分布

图 4 枢纽集散方式结构变化情况 

图 2 虹桥枢纽现状总集散交通组成
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的交通集散方式结构。其中虹桥机场轨道+公交比重 42%，个体化方式为 58%；铁路、长途

部分轨道+公交高达 64%，个体化方式为 36%。 

3 虹桥枢纽配套设施服务水平评估 

3.1  集散道路系统服务水平评估 

 

（1）枢纽车流规模接近规划规模、分布呈现“南高北低：枢纽规划建设的“一纵三横”

已建成“一纵二横”，现状进出枢纽的高架道路流量为 15.7 万 PCU/日，折合全日规模为 19.6

万PCU/日，接近20万PCU/日的规划规模，

车流分布呈现出南高北低的情况，造成现状

车流分布不均衡的原因主要是“一纵三横”

快速路未建设完成，且枢纽对长三角的辐射

力度低于预期。 

（2）道路集散设施建设相对滞后、与

中心城联系通道拥堵。G50 入城段承担了虹

桥枢纽超过 50%出入车流，现状高峰高方

向饱和度达到 1.3；北翟高架相对枢纽运营

初期，车流量有较大的上升，现状高峰饱和度达到 1.1 左右；嘉闵高架路、崧泽高架路高峰

饱和度均在 0.4 以下。 

3.2  公共交通系统服务水平评估 

3.2.1 轨道站点服务及线路水平 

（1）地铁虹桥火车站站高峰客流疏散压力大。虹桥枢纽规划“三横一纵”轨道线路，

现状开通了 2 号、10 号两条线路，设有虹桥 2 号航站楼站（2、10 号）、虹桥火车站站（2、

图 5 虹桥枢纽高架衔接道路车流分布

图 6 外围集散道路高峰服务水平 
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10 号）和虹桥 1 号航站楼站（10 号线）3 个轨道站点。现状“二线三站”近 20 万人次,虹桥

火车站站占 77%，T2 号航站楼站占 17%、T1 航站楼站占 6%，极端高峰日枢纽地铁客流接

近 30 万人次，大客流期间虹桥枢纽火车站两个地铁站点面临的疏散压力较大。 

（2）缺少机场专线轨道、枢纽集散轨道中心城区段高峰拥堵。轨道交通 2 号线和 10

号线在枢纽段供需总体平衡，但 2 条轨道线路经过上海中心城密集开发区域，中心区三高断

面拥挤度均达到 100%以上，呈拥挤断面增多，高峰客流压力大，轨道出行舒适水平较差。 

3.2.2 配套公交线路服务水平 

常规公交服务方向和时间存在薄弱区域、公交分担比例低。虹桥枢纽现状 17 条常规公

交线路、区内设置 1 条接驳线（枢纽-爱博家园），主要公交线路是开往新城方向。公交枢纽

上下客流约 2.5 万人次/日，公交承担 6%左右的旅客和枢纽员工集疏运量，这与预期的公交

集疏运比重 10%相比偏低，主要原因是缺少公交线路对轨道空白地区和空白时间段的服务，

且部分线路发车间隔过长，达到 30～45 分钟，公交吸引力较低。 

3.3  各类停放车服务水平评估 

3.3.1 社会停车库服务水平 

（1）受过夜车辆积压影响，机场

社会车库超饱和服务。虹桥机场停车

现状日均近 1 万辆，停车平均周转率

为 2.2～2.4 车次/日。停车规模较 2012

年增长 13%，但利用率却由 2012 年的

50%上升至 2014 年 90%，主要是受

2012 年过夜停车费下调影响，导致过
图 8 虹桥东交通中心停车库一周变化 

图 7 虹桥枢纽“两线三站”的客流规模及线路服务水平 
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夜车比例过高，过夜车规模占总泊位的 40%～50%（实际停车泊位为 3720 个）。受航空商务

客出行规律的影响，周四-周五车辆积压最为严重，严重影响短时停车的效率。 

（2）铁路停车设施供求平衡，但节

假日存在短时供不应求。铁路现状停车

达到日均 1 万辆，停车平均周转率为 4.4

车次/车位。受铁路到发特征及铁路旅客

出行习惯的影响，铁路停车时长较短、

过夜车比例小，西交通中心停车库运行

较为平稳，利用率逐步上升至现状 65%。

但由于铁路客流在节假日呈现大幅上涨，节假日高峰密集时刻会出现短时的车辆排队进出情

况。 

3.3.2 出租车蓄车场服务水平 

机场蓄车场未按规划做足规模、导致高峰时段蓄车场车流外溢。虹桥枢纽规划 4 个出租

车蓄车场，现状开启 3 个，磁浮蓄车场未启用，总蓄车位 2750 个。枢纽出租车蓄车场日均

发车现状达到 2.6 万辆，机场为 1.4 万辆、铁路为 1.2 万辆，铁路出租车发车量呈现逐年上

涨的趋势。由于机场蓄车场未按原规划设计做足规模，仅 750 个泊位（规划 1000 个），机场

夜间航班集中到达高峰时段，蓄车场使用率近 100%，导致蓄车场周边申昆路排队严重。 

3.3.3 非机动车停车场服务水平 

员工非机动车停车为增设临时停车，存在后续使用问题。枢纽规划之初，未重视枢纽员

工非机动车的问题，后增设两处非机动车停车场，一处位于磁浮空置用地以北（2000 辆），

一处位于申贵路以北，现在基本满足枢纽员工非机动车停车需求。但磁浮处停车场为临时停

车场，一旦磁浮空间利用后，需要重新选址。 

3.4  枢纽车道边服务水平评估 

（1）出发车道边整体运行情况良好，但存在部分拥堵节点。由于南北车流分布不均衡，

航班及高铁出发高峰时段南侧出发层车流近 5000PCU/小时，受航站楼值机柜台分布及高铁

安检口的影响，南侧的出发层小客车车道边出现排队情况。 

（2）机场出租车上客点运行高效有序、铁路上客点存在高峰发车能力不足问题。虹桥

机场出租车上客点效率目前位居国内机场首位，共设置两组车道边，采用锯齿状上车位，上

车位可达 18 个，确保出租车候车时间不超过 15 分钟。铁路上客点分为南北两个上客点，发

车布局平峰采取“两列三排”，高峰采取“三列三排”，发车效率有所提高。但大客流高峰车

图 9 虹桥枢纽西交通中心停车利用率 
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流、客流排队情况仍旧严重，旅客排队长度达 400～500 米。 

4 虹桥枢纽内部换乘组织评估 

4.1  内部换乘客流规模 

表 2 虹桥枢纽现状换乘客流规模及规划预测情况（万人次/日） 

对外-对外换乘 对外-城市换乘 

换乘项目 规划预测 现状 换乘项目 换乘项目 规划预测 

机场-铁路 1.3 0.5 铁路-轨道 11.0 14.7 

机场-长途 2.2 0.1 铁路-出租车 8.8 4.2 

铁路-长途 1.8 0.1 铁路-小客车 8.8 4.8 

机场-磁浮 0.7 — 铁路-公交 5.6 1.0 

铁路-磁浮 3.4 — 机场-轨道 2.5 4.5 

磁浮-长途 1.0 — 机场-出租车 2.6 5.0 

铁路内部中转 未预测 0.4 机场-小客车 2.5 3.3 

机场内部中转 未预测 0.2 机场-公交 1.5 1.4 

   长途-轨道 0.3 0.36 

   长途-出租车 0.3 0.02 

   长途-小客车 0.3 0.10 

   长途-公交 0.2 0.12 

   磁浮-城市交通 6.2 — 

合计 10.4 1.3 合计 50.4 39.6 

（1）枢纽内部换乘规模未达到规划预期。受磁浮未建设的影响，虹桥枢纽内部对外-

对外中转客流规模约 1.3 万人次/日，占枢纽对外交通规模的 8%，仅为规划规模的 13%；其

中空-铁中转规模最大，达到 0.5 万人次/日。 

（2）对外-城市换乘交通规模多项超出预期。城市换乘客流则已经达到设计规模 80%，

对外-城市换乘交通规模多项超出预期，尤其是轨道承担的客流规模高于预期。这一定程度

是受到对外-对外换乘功能不完善及枢纽常规公交不完善的影响。轨道交通承担的客流比重

高，但轨道车站的疏散能力有限，轨道交通站点客流疏散在大客流期间将是一个严峻的安全

问题。 

4.2  内部换乘组织评估 

对外综合枢纽功能一定程度实现，但内部换乘水平尚待提高。 

（1）枢纽缺少内部换乘捷运系统，空铁联运换乘服务水平有待提高。铁路与机场之间

换乘直线距离高达在 800 米，步行需要 15 分钟以上，通过地铁换乘，垂直交通、候车等时

间也需要 15～20 分钟。对于携带大行李的旅客来说并不便利。现状空铁中转 55%是通过地

铁进行转换，37%是通过步行，8%是通过出租车及接驳巴士 
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（2）虹桥火车站节假日高峰存在人流疏散隐患。地铁虹桥火车站站平日高峰进出站客

流 1.0～1.5 万人次/小时，节假日可达 2～2.5 万人次/小时，容易发生换乘流线冲突。现状主

要换乘流线冲突有两处，一是地铁

虹桥火车站站上下扶梯处，受垂直

交通设施能力限制，形成客流拥堵

点；二是在铁路虹桥火车站到达层

（B1 层）西侧至出发层（2 层）的

自动扶梯，汇集地铁、公交、长途、

社会客车等多种方式出发客流，极

易形成客流对冲点。 

（3）枢纽内部换乘标识有待

进一步改善。作为包括不同交通设施、不同主管部门、服务标准有待统一的综合枢纽，枢纽

内部换乘标识要实现规范、简洁、统一的要求，需要一个逐步完善的过程，未来三个主要的

改进方向：一是枢纽应统一高铁、机场等不同区域的标识，实现标识的统一；二是部分指标

不明显，应保证确保换乘过程信息连续性；三是适当简化换乘通道上的指示牌，做到简洁。 

5 虹桥枢纽后评估总结 

从实际运营的效果进行评估，虹桥枢纽初步实现立足上海、服务长三角的规划功能定位，

客流规模增长迅速，仅 4 年时间就达到规划规模的 70%，实现了多方式均衡的集疏运目标，

交通设施总体供求平衡，集疏运服务水平处于国内外先进水平。但由于浦东-虹桥两场快速

轨道联系的缺失、铁路集散设施的既有规划不足、外围集散路网建设相对滞后等问题，枢纽

在运营过程中也暴露出一些交通问题，需要通过加快设施建设、完善运营手段等方式解决。 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 10 枢纽内部待改善的换乘标识 
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表 2 虹桥枢纽主要指标现状规划对比 

评价内容 评价指项 
评价指标 

现状 规划 实现程度

对外交通 

客流规模 34 万人次/日 60 万人次/日 56% 

客流来源 
上海 88% 

上海以外 12% 

上海 2/3 

上海以外 1/3 
差距较大

城市集散 

客流规模 40 万人次/日 50 万人次/日 80% 

客流组成 
旅客 78%、接送客及员

工 22% 

旅客 80%、接送客及员

工 20% 
基本实现

方式结构 
地铁 50%、公交 6%、

小客车 21%、出租 23%

地铁 50%、公交 10%、

小客车 20%、出租 20% 
基本实现

内部换乘 客流规模 1.3 万人次/日 10 万人次/日 13% 

进出 

枢纽交通 

客流规模 74 万人次/日 110 万人次/日 68% 

车流规模 19.6 万 PCU/日 20 万 PCU/日 98% 

车流分布 
南 51%、西南 13%、 

西北 13%、北 23% 

南 22%、西南 19%、西

北 30%、北 19% 
差距较大
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