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区域一体化视角下云龙示范区轨道交通研究 

 

 

陈丽莎 王鑫 韩慧敏 

 

 

【摘要】云龙示范区是长株潭城市群东部重点发展轴上的重要节点，也是株洲市“一主四副”空间布局

的副城之一。位于株洲与长沙之间，是长株潭城市群五大示范区中最具发展潜力地区。在株洲市城市综合

交通规划中规划的轨道交通网络连接了云龙示范区，但仅依靠单一层次的城市轨道交通能否满足示范区发

展的需要？示范区需要什么样的轨道交通系统？通过对长株潭城市群空间结构解读、城市群城际轨道交通

线网、株洲城市发展及示范区发展需要等方面分析，借鉴国内外城市群城际轨道交通发展经验，提出云龙

示范区的轨道交通系统模式及规划建议。 

【关键词】示范区；城市群；轨道交通；城际轨道；区域一体化 

 

 

1 背景 

2007 年 12 月 14 日，国家发改委正式批准长株潭城市群为全国资源节约型和环境友好

型社会（简称“两型社会”）建设综合配套改革试验区。2008 年，湖南省决定重点布局建设

大河西、云龙、昭山、天易、滨湖五大示范区，力争到 2020 年，长株潭综合经济实力显著

增强，GDP 从现在的 3462 亿元增加到 20000 亿元以上，人民生活达到中等发达国家水平。 

云龙示范区（简称示范区）位于株洲市北部，范围包括学林街道办事处、云田乡、龙头

铺镇、仙庾镇和明照乡的行政管辖范围，总面积 178.7 km2。 

 

图  1    “两型社会”五大示范区位置图 
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示范区地理位置优越，紧邻长沙市区东南，其中心距黄花机场、长沙南站 20 km，距株

洲站 15 km 左右。优越的交通环境为示范区的发展带来了良好的契机。在株洲市城市综合交

通规划中，规划了 3 条城市轨道交通走廊，其中 1 号线走廊连接了示范区的主要功能区，并

连接株洲火车站、市级中心和株洲西站，可以满足示范区与城市主要交通枢纽和市级中心的

快速联系。但是，仅依托城市轨道交通系统能否满足示范区的发展需要？示范区需要什么样

的轨道交通系统？系统要如何建立？ 

 

图  2   株洲市城市综合交通规划提出的株洲市轨道交通线网方案 

2 示范区需要什么样的轨道交通系统 

2.1 示范区交通设施配置缺失，区域联系处于劣势 

《长株潭城市群区域规划（2008—2020）》（简称《长株潭城市群规划》）将城市群分为

核心区和功能拓展区。其中核心区由长沙、株洲和湘潭三市组成；功能拓展区为长沙、株洲、

湘潭三市市域以及益阳市的资阳区、赫山区和桃江县、娄底市区和双峰县、岳阳的湘阴县和

汨罗市。 

长株潭城市群核心区（简称城市群核心区）的空间布局为“一心双轴双带”高度集约化、

生态型、开放式城市群空间发展结构。 

一心：绿心，是建设“两型社会”创新发展的窗口。重点发展生态旅游、体育休闲、园

艺博览、休养度假及商务娱乐等城市功能，适度发展对空间环境、交通区位高标准要求的高
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新技术研发产业、文化创意产业、企业孵化与创业服务等功能。 

双轴：长株东线重点发展轴和长潭湘江重点提升轴，是城市和产业区一体化建设的综合

廊道。长株东线重点发展轴依托空港、高铁和高速公路等便利的对外交通设施，重点发展中

央商务、先进制造业、空港物流等高端产业和新兴功能。长潭湘江西线重点提升轴依托沿湘

江分布的大学高校、科技机构和高新技术产业区，大力提升自主创新能力、产业层次和城市

功能，组成一条具有生态绿谷、景观项链和经济走廊三大功能的创新发展轴。 

双带：北部东西综合发展带和南部东西优化发展带，是城镇和产业聚集发展的复合走廊。

北部东西综合发展带综合发展先进制造、高新技术和现代服务等产业，促进城镇产业的综合

协调发展。南部东西优化发展带加强对基础产业的优化和发展先进制造、高新技术、面向城

乡的服务等产业，是长株潭城市群重点向湘中辐射的重要轴线，使长株潭未来发展有更大范

围的协作区域。 

 

图  3   长株潭城市群核心区空间结构图 
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示范区位于城市群核心区东部重点发展轴上，该轴上有区域交通枢纽长沙南站、长沙黄

花机场和株洲火车站，对强化区域核心竞争力有突出作用，但区域交通规划并未有效连接这

些交通设施。2009 年国家发改委批复的《长株潭城市群城际轨道交通网规划（2009—2020）》

及以后编制的《长株潭城市群城际轨道交通网规划调整》中，线网重心均偏重于城市群西部

的联系，与城市群尤其是核心区的空间发展结构不符。 

 

图  4   长株潭城市群城际轨道交通线网规划方案图 

从长株潭城市群城际轨道交通线网规划可见，城际轨道服务于东部重点发展轴和西部重

点提升轴，在暮云分成 2 支，1 支进入株洲，1 支进入湘潭。表面上看，两条主轴均有服务，

深入分析后发现其服务均不到位，也削弱 2 条主轴上主要节点的联系。因此，从长株潭城市

群一体化发展角度出发，应在东部轴线上增加城际轨道，将轴线上各主要节点快速连接，借

助区域交通枢纽的优势增加城市聚集力，推动株洲产业转型与升级。 

2.2 轨道交通是推动株洲融入区域的主要动力 

对于以组团和新城为发展方向的城市，轨道交通系统对新兴组团的建设具有显著的带动

和促进作用。根据株洲市城市总体规划，2030 年城市空间结构呈“一主四副”。 “一主”指
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株洲主城区，承担文化、商务、消费、创新等综合服务职能。“四副”指主城区周边四个副

城，包括云龙副城、湘渌副城、罗塘副城和高新副城。其中云龙副城将利用云龙示范区的有

利政策，充分承载区域服务职能，成为株洲融入区域对接长沙的重要地区。 

云龙与主城中心区距离 15 km，主城中心与其他副城之间的距离也在 11~17 km 之间，

而云龙与其他副城之间的距离为 20~30 km，这也是轨道交通的最佳服务范围。因此，从株

洲城市发展角度，应开始着手轨道交通建设工作。而云龙与主城是互动、促进式发展关系，

示范区的发展与主城是相互推动的，近期云龙发展需要主城的带动，远期，云龙将成为株洲

面向长沙、融入区域的重要载体。主城与云龙之间建设城市轨道交通成为带动其发展的必然

选择。 

 

图  5 株洲市城市空间结构规划图 

从交通需求角度看，云龙也是与主城联系最为密切的组团。2020 年前，株洲市人口增

长的主要方向是云龙副城、高新副城。跨组团出行的主要方向为主城区—云龙副城，主城区

—高新副城。到 2030 年，跨组团出行呈以主城为中心、四大副城均衡化发展态势。 
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图  6    2020年和 2030年株洲市跨组团出行主要联系强度示意图 

预测至 2030 年主城区与云龙副城间的高峰小时客流量为 18.69 万人次/h，单向公交客

流为 5.6~6.5 万人次/h，以此推算，主城与云龙之间至少需要 1 条轨道交通线路。 

株洲市综合交通规划提出的轨道交通线网规划（见图 2），1 号线串联了高新区、株洲西

站、市级中心、株洲站、城际云龙站和云龙示范区核心区，使示范区可以快速连接株洲核心

区和区域交通枢纽，支撑了示范区与主城的互动，也快速衔接了株洲市的主要对外交通枢纽。

但是，仅依靠城市轨道交通系统促进示范区参与城市群发展，其能力、作用有限。  

2.3  示范区应有快线系统与城市群快速对接、普线系统与中心城区快速联系 

云龙示范区的城市性质是国家两型社会示范区、长株潭城市群东部现代服务业聚集区、

株洲产业升级引领区。职能是国家轨道交通装备业研发与制造基地，国家重要的实用技术教

育与创新基地，中部地区旅游服务中心之一，长株潭地区重要的商务服务与文化创意基地。

南部片区承担株洲的城市拓展功能，以装备制造和科教研发产业为重点；北部片区承担株洲

的区域服务功能，以旅游休闲、商务服务等临空型产业为重点。因此，从区域层面看，为了

更好地承担其区域服务功能，迫切需要规划、建设与区域重要节点快速对接的城际轨道交通

系统。从城市层面看，云龙作为株洲的副城之一必须建立以公共交通为主体的绿色交通系统，

特别是通过城市轨道交通建立与主城和其他副城之间的快速联系，支持城市空间布局形成，

促进两型社会健康有续发展，实现“资源节约”和“环境友好”并重发展要求。综上，云龙

示范区的功能定位决定了示范区应拥有快线系统与城市群快速对接、普线系统与中心城区快

速联系。 
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2.4  小结 

长株潭城市群城际轨道交通线网对城市群东线重点发展轴服务偏弱，而该轴是城市群中

央商务、先进制造业、空港物流等高端产业和新兴功能聚集区，必须有城际轨道快速串联该

轴上重要节点。云龙作为该轴上重要节点、城市群五大示范区中最具发展潜力的地区，需要

通过轨道交通衔接长沙南站、长沙黄花机场等重要区域交通枢纽，快速融入城市群。同时，

示范区的发展也离不开株洲主城的带动与支持，与主城建立完善的公共交通系统联系，是保

证示范区有序建设的前提。因此，从城市群一体化角度，城际轨道交通可促进示范区参与区

域一体化的分工协作；从株洲城市发展和示范区有序发展角度，示范区需要城市轨道交通系

统与中心城区快速连接。 

3 国内外城市群轨道交通发展经验 

3.1 东京与横滨之间的交通是复合通道联系，多功能多层次多点的衔接 

横滨是东京都市圈内的城市，位于神奈川县首府，距东京市区约 30 km，是日本最大的

港口城市，也是东京都市圈中第二大城市。面积 426.7 km2，人口 368 万多人（2010 年 8 月）。

在都市圈中承担国际港口和工业聚集职能。 

横滨市区与东京市区之间主要通过东海复合通道进行交通联系。复合通道是指由各类轨

道交通和城市干路构成的平行通道。复合通道上的道路交通与轨道交通发挥各自优势、功能

互补，轨道交通承担了主要客流，尤其是通勤客流。复合通道中的道路系统包括高速公路、

快速路、城市主干路，轨道交通包括新干线、JR 线和私铁等。东海道复合通道是东京最大

的公轨客流复合通道，轨道交通系统包括 JR 东海道本线、JR 横须贺线、JR 东海道新干线、

JR 京浜东北线、东急东横线 5 条线路，道路交通系统包括首都高速一号线、第一京浜道路、

第二京浜道路 3 条主要干路。 

横滨与东京的轨道交通联系不仅是单一走廊单一衔接点，而是多走廊多衔接点的。除东

海复合通道中的 5 条轨道交通线路外，JR 湘南新宿线、京浜急行线提供了横滨与东京新宿、

涩谷和池袋、品川的直达线路。同时京浜急行线还连接了羽田机场。而两市间轨道交通线路

在东京的衔接点也不仅仅局限于东京站，而是通过山手线上多个车站进行衔接，使乘客根据

需要进行多种选择，方便出行各方向，同时也避免乘客过于集中在某个换乘站，降低车站集

散功能。在横滨的主要衔接枢纽是横滨站和新横滨站。并通过市内的轨道交通系统疏解。 
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图  7 东京市区与横滨市区复合交通走廊示意图 

 

图  8 东京市区与横滨轨道交通联系示意图 

两市轨道交通系统也是多功能、多层次的。7 条轨道交通系统中有最高速度 275 km/h 的

新干线，也有最高速度在 95~120 km/h 的普通线路和快线；平均站间距 1.4~32 km，运营时

间在 15~40 min 不等，满足了不同层次的客流需求。 
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表  1 东京—横滨轨道交通线路组成及线路主要特征表 

线路  区间 
线路长

度/km 

车

站 

平均站间距
/m 

东京—横滨

运营时间
/min 

最高速度/

（km/h） 

运行时

速
/(km/h) 

JR京浜

东北线 

大宫‐

东京 
30.3  22  1 443      

100 

38 

东京‐

大船 
50.9  25  2 121    30~40  46 

JR东海

道本线 

东京‐

大船 
46.5  10  5 167    20~25  110  59 

JR横须

贺线 

东京‐

横须

贺 

62.4  16  4 160    20~30  95  51 

JR东海

道新干

线 

东京‐

大阪 
515  17  32187  15  275  115~213

JR湘南

新宿线 

大宫‐

东京 
27.4  5  6850    

120 

  

东京‐

大船 
52.2  11  5220  27  71 

私铁东

横线 

涩谷‐

横滨 
24.2  21 

4840~2690(运

营站间距） 
25  110  59 

3.2  珠三角城市群轨道交通系统及衔接启示（以东莞为例） 

东莞位于广州和深圳之间，是珠三角城市群广深主轴上的重要节点，地理位置突出。虽

然在广深主轴上有国家铁路系统、城际轨道交通系统，但在东莞市轨道交通线网规划中，结

合其地理优势及与广深连绵发展地区交通特点，预留了与广州、深圳市内的轨道交通线网衔

接条件。同时，广深两市也预留了与东莞轨道交通的衔接条件。 

珠三角城市群轨道交通系统主要由国家铁路系统、珠三角城市群轨道交通系统和各城市

内部的轨道交通系统三个层次组成。广深主轴上国家铁路系统主要由广深港高铁、广深铁路

组成，广深港高铁最高速度为 300 km/h，广深铁路为 160 km/h。广深主轴上城际轨道交通有

穗莞深城际轨道、莞惠城际轨道、中虎城际轨道、虎岗城际轨道和佛莞城际轨道等 5 条线

路。其中，穗莞深城际（广州—东莞—深圳）为珠三角东岸城际客运主轴，并衔接广州、东

莞、深圳三市的市区轨道交通线网。东莞市轨道交通线网与城际轨道换乘车站有 8 座。 
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图  9东莞市轨道交通网络与铁路和城际轨道衔接关系 

虽然三市的市区网与城际轨道均有良好的衔接，但三市的轨道交通网络仍然分别预留了

与相邻城市轨道交通对接的条件。如东莞的 1  号线西端麻涌西站预留延伸至广州的条件，

与广州 5 号线、13 号线在广州黄埔区的夏园站换乘衔接，形成综合换乘枢纽；1 号线东南端

黄江南站预留延伸至深圳的条件，未来沿 S358、光明大道延伸入深圳，在深圳光明新区与

深圳 6 号线在荔林站换乘衔接；2 号线南端长安新区东站预留延伸至深圳的条件，未来与深

圳 6 号线、10 号线或 13号线的主要换乘枢纽进行换乘衔接；3 号线南端长安镇海悦花园站

或长安步行街站预留深圳 11 号线延伸至东莞的换乘衔接条件；3 号线企石博厦站预留与惠

州城市轨道的换乘衔接条件。 



 

11 

 

 

图  10 东莞市轨道交通网络与周边城市轨道交通衔接方案 

3.3 对示范区轨道交通系统的启示 

3.3.1 示范区应建立多功能层次的轨道交通系统 

城市群内各主要城市之间的交通联系应是多种形式和多种功能层次的通道，衔接应是多

点、多模式的，特别是要与区域级交通枢纽、市级中心和城市轨道交通骨干线路衔接。示范

区的城际轨道交通应实现与长沙南站、株洲站和长沙黄花机场的快速衔接，并连接长沙市轨

道交通骨干线路。同时，城市轨道交通系统实现示范区与株洲各主要功能区的快速联系。 

3.3.2 长株两市轨道交通系统应充分对接，满足未来一体化发展需要 

未来云龙示范区与长沙具有连绵发展态势，连绵地区交通需求不是国家级铁路和城际轨

道交通快线的服务范畴，应充分考虑株洲与长沙市内部轨道交通线网衔接，满足连绵地区交

通需求。长株潭城市群起步晚于珠三角城市群，借鉴珠三角城市群发展经验，结合城市未来

发展趋势，应做好两市轨道交通系统的衔接预留，使城市群真正形成多功能层次的轨道交通

网络。 
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4 轨道交通系统规划方案 

4.2  新增长株城际轨道，加强示范区与东部轴上各重要节点的联系 

规划新增长株城际轨道，起点株洲火车站，途经云龙城际站、南部新城、职教中心、商

务中心、旅游服务中心，沿华强路进入长沙。在长沙经过黄榔组团、星马片区，并在星马片

区北部对接长岳城际轨道。该线在长沙分别与长沙轨道交通 4 号线、6 号线、3 号线和 8 号

线换乘。通过 4 号线可达长沙南站，与 6 号线换乘可达黄花机场，并可实现云龙核心区至这

2 个区域交通枢纽 30 min内到达的目标。 

4.3  株洲轨道交通 1 号线预留与长沙轨道交通 4号线衔接条件 

根据城市群发展经验，城市群沿轴带连绵发展，云龙与长沙的黄榔组团和航空港组团具

有连绵发展的态势。借鉴珠三角城市群经验，将株洲市轨道交通 1 号线终点站向北延至旅游

服务中心站，同时预留与长沙市轨道交通对接条件。建议长沙市轨道交通 4 号线南延，在时

机成熟时实现对接，满足相邻区域居民出行需求。衔接方式可采取株洲市轨道交通线延伸到

长沙 1 站，同时，长沙 4 号线也延伸到株洲 1 站，形成“穿袖子”式的 2个换乘站；也可以

商定衔接点，形成 1 个换乘站。 

 

图  11 新增长株城际线与长沙轨道交通衔接及两市轨道交通衔接关系图
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图  12   株洲、长沙两市轨道交通对接模式图 
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