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杭州东站枢纽接驳交通体系运行分析及启示 

 

 

罗时春 刘树斌 

 

 

【摘要】本文以杭州东站枢纽例，分析高铁枢纽接驳交通体系运行效果，总结综合交通枢纽接驳交通

体系规划设计的成功经验与不足之处，指出构建以公共交通尤其是轨道交通为主体的接驳交通体系，是大

型综合交通枢纽良好运行的重要保障，同时，综合交通枢纽规划设计阶段应充分重视交通影响分析，加强

交通规划设计环节参与，更好地发挥综合交通枢纽的功能。 
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1 前言 

随着“四纵四横”客运专线以及经济发达和人口稠密地区城际客运系统规划建设推进，

高铁枢纽将成为各城市之间对外交通的主要转换节点。由于高铁网络的快速、高效的特点，

必然需要便捷、高效的接驳交通体系与之配套，以降低城市内部出行时耗、提高旅行效率。

高铁枢纽接驳交通系统在规划设计阶段研究成果较多且较为深入，但在实际运营中受条块分

割体制的约束，已运营高铁枢纽存在诸多不足，因规划、建设、管理主体不同，缺乏运行后

分析评估和经验总结。 

本文针对杭州东站高铁枢纽运营两年多以来，从规划、设计、管理等多方面，分析交通

接驳体系的成功经验及不足之处，以期为其他高铁枢纽接驳交通体系规划设计、运营管理提

供借鉴。 

2 杭州东站枢纽概述 

杭州东站枢纽位于主城东部城东新城，与传统市中心武林广场、杭州 CBD 钱江新城直

线距离均为 5km。 

杭州东站铁路规模为 15 台 30 线，其中宁杭甬场 7 台 13 线、沪杭长场 6 台 12 线、普速

车场 2 台 5 线，另预留磁悬浮 3 台 4 线。设计 2030 年发送旅客 5020 万人次/年（年均日发

送 13.75 万人次）。铁路站房总建筑面积 34 万平方米，分五层结构，地上二层，地下三层。

地上一层为火车站台，地上二层为候车大厅，地下一层为出站层，地下二、三层分别是地铁

1 号线、4 号线的站厅层和站台层。 

枢纽主要接驳设施包括轨道交通、地面公交、出租车、公共自行车、停车库、长途汽车

站、旅游集散中心及城市航站楼等。其中，地铁 1 号线、4 号线在站体下方实现与铁路立体
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换乘；公交枢纽站、出租车蓄车场、公共自行车服务点及地下停车库在东、西广场均有设置；

长途汽车站位于东广场，提供中短途大巴服务，接驳周边县市；城市航站楼亦位于东广场，

办理登机牌、接驳机场大巴等服务；旅游集散中心位于西广场服务旅游大巴。枢纽所在城东

新城由东侧沪杭甬高速公路、南侧艮山快速路、西侧秋石快速路、北侧德胜快速路等 4 条高

快速路围合，可与城市其他区块快速联系。 

表 1 杭州东站枢纽主要接驳设施 

接驳场站 
位置与规模 

东广场 西广场 站房地下 

轨道交通 - - 地铁 1 号线、4 号线 

地面公交 
公交枢纽站 1.68 万

㎡ 

公交枢纽站 1.54 万

㎡ 
- 

出租车 
出租车蓄车场 133

泊位 

出租车蓄车场 150

泊位 
 

公共自行车 服务点 2 处 服务点 2 处 - 

地下停车库 泊位 1882 个 泊位 2026 个 - 

长途汽车站（中短途大

巴） 
1 处 - - 

旅游集散中心 - 1 处 - 

城市航站楼 1 处 - - 

 

 

图 1 杭州东站枢纽各场站分布图 
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3 现状运行情况 

3.1 铁路客流特征 

3.1.1 客流总规模 

2013 年 7 月 1 日，杭州东站枢纽扩建后正式启用，初期办理沪杭、杭宁、杭甬高铁以

及部分普速列车业务，2014 年 12 月 10 日，新增办理杭长高铁客运业务。现状杭州东站开

行列车 180 对，包括高铁 132 对（始发 31 对）、动车 31 对（始发 9 对）、普速 17 对（全部

路过）。 

铁路旅客发送量随国铁运营里程的增加逐年稳步攀升，2013 年日均发送旅客 6.0 万人次、

2014 年日均发送旅客 7.8 万人次、2015 年日均发送旅客 10.9 万人次，年增幅分别为 30%、

26.9%。节假日期间客流较大，尤其是 2015 年“五一”长假日均发送旅客 16.4 万人次，最

高峰日 5 月 1 日发送旅客 18.4 万人次。 

3.1.2 时间分布特征 

根据列车运行时刻表，杭州东站每日最早列车发车时间为 6:19、最晚列车到达时间为

23:21，东站全天列车到发车次主要集中在 8:00-22:00，各时段分布总体较为均匀，到发列车

20-26 列次/小时。其中，早高峰 7:00-8:00 始发列车相对集中，始发 9 列，晚上终到列车集

中在 20:00-21:00、22:00-23:00，各终到 7 列，具有明显的“朝发夕至”的运行特点，早高峰

与城市交通有所叠加，但交通分布方向相反。 

 

图 2 杭州东站列车时刻分布图（单位：列次） 
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3.2 接驳交通体系 

3.2.1 周边路网 

枢纽主要集散道路为西广场新风路、东广场东宁路，下穿枢纽的天城路、新塘路，以及

枢纽四周环站东路、环站南路、环站西路、环站北路等主次干路。根据杭州市拥堵指数系统，

东站枢纽周边路网整体运行情况良好，处于比较畅通状态，但关键集散节点常发拥堵已经显

现。 

3.2.2 轨道交通 

枢纽规划配套 2 条轨道交通线路：1 号线、4 号线一期工程已开通运营。地铁车站客流

随铁路客流同步增加，高峰时段地铁车辆、车站客流基本处于饱和状态。2013 年日均进出

站 6.6 万人次、2014 年日均进出站 8.6 万人次、2015 年日均进出站 11.4 万人次，年增幅分

别为 30.3%、32.6%。2015 年“五一”长假日均进出站达 20.1 万人次。 

3.2.3 地面公交 

枢纽东、西广场各设置 1 个公交枢纽站，总共始发公交线路 19 条、途径 11 条。其中，

东广场公交枢纽站始发 8 条线路，途经 4 条线路；西广场公交枢纽站始发 11 条线路（含 1

条 BRT 线路）、途经 7 条线路。日均发送客流 2.85 万人次、高峰日客流 4.12 万人次。 

3.2.4 出租车 

枢纽东、西广场各设置 1 处出租车蓄车场，但供给水平处于瓶颈状态，打的难问题随着

铁路客流增加加剧。2013 年日均发送乘客 0.99 万人次、2014 年日均发送乘客 1.19 万人次、

2015 年日均发送乘客 1.38 万人次，年增幅分别为 20.2%、16%，远低于铁路客流的增幅，

节假日期间发送客流基本与平日持平，平均为 1.34 万人次/日，主要是因为出租车运力不足，

乘客高峰排队时长达 30min、甚至更长。 

3.2.5 地下停车库 

枢纽东、西广场地下停车库总泊位 3908 个，日均进库车辆 4502 辆次，日均周转率仅为

1.15。停车资源较为富余，利用率较低。 

3.2.6 其他场站 

长运汽车站主要联系东站与周边县市，现状开行 8 个班线，日均发送 60 班次、发送旅

客 839 人次、载客率为 14 人次/车。城市航站楼可办理登机牌、航空售票、行李托运和机场

巴士等服务，日均开行 56 班次、发送 1559 人次、载客率为 27.8 人次/车。旅游集散中心主

要供旅游大巴停放，2015 年日均接待大巴 136 车次、接待旅客 2672 人次、载客率为 19.6

人次/车。配套公共自行车服务点日均租还量为 1519 人次。 
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3.2.7 接驳交通结构 

铁路客流主要通过公共交通系统集散，节假日期间分担率更高。2015 年日均轨道交通

分担率为 52%、地面公交分担率为 26%、出租车分担率为 13%、小汽车为 6%、旅游大巴与

长运大巴分担率为 2%、步行与非机动车（含公共自行车）分担率为 1%。2015 年日均公共

交通（轨道交通+地面公交）分担率达 78%、节假日期间高达 86%，个体机动化出行比例较

低，接驳交通结构合理，有效保障了枢纽运行的安全、有序。 

表 2  杭州东站接驳交通结构表（单位：%） 

接驳方式 轨道交通 地面公交 出租车 小汽车 大巴 慢行 

平日比例 52 26 13 6 2 1 

节假日比例 61 25 8 3 2 1 

3.3 运营中存在的问题 

高铁旅客以企事业单位工作人员为主的职业构成特征，以及以出差、回家、旅游购物、

探亲访友等商务、休闲为主的出行目的特征，决定了其对出行的安全性、便捷性、舒适性具

有更高层次的需求[1]。结合高铁客流的需求特点以及实际运行情况，东站枢纽接驳交通体系

主要存在以下几方面不足。 

3.3.1 因规划设计阶段未充分考虑交通设计，交通组织及交通引导问题凸显且较

难改善 

枢纽在规划设计阶段主要由规划、建筑专业主导，缺少交通专业介入，且受条块体制分

割，接驳交通体系设计未得到重视，导致运行后部分节点交通组织不合理，较难弥补。如新

塘路‐铁西路口汇集了公交枢纽站出口、出租蓄车场出口、地下停车库出入口、贵宾候车室

出入口以及下穿铁路慢行通道，交通组织复杂、存在安全隐患，且难以改善。二层送客平台

匝道、地下停车库等场站设施 22 个出入口均集中布置在两侧集散道路 900m 范围之内，且

北送客平台匝道设置于支路上，与主城核心区方向流线以左转或掉头为主，效率较低，导致

节点常发拥堵。同时，二层送客平台设计为东广场进、西广场出，西广场进、东广场出，即

“东进西出、西进东出”，乘客普遍反映枢纽 “进不去”、“出不来”，无效绕行交通较多。

因流线不清晰、接驳场站出入口过于集中以及站房结构未预留标志牌杆件基础等，交通指路

标志设计难度较大。 
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图 3 杭州东站枢纽接驳场站出入口分布图 

3.3.2 作为大型综合交通枢纽，集疏运路网未与周边高快速路系统衔接、转换效

率低  

二层送客平台匝道及各场站出入口主要依托西侧主干路新风路、东侧次干路东宁路进行

集散，新风路、东宁路均无匝道直接与周边高快速路系统转换，需要通过城市路网转换至高

快速路系统，效率较低，与高铁枢纽便捷、高效的接驳需求不相符。北侧二层送客平台主要

服务主城方向，但上、下匝道设置在支路王家井街、花园兜街上，与新风路、东宁路右进右

出，导致主要流线为左转或掉头，效率较低，如天城路‐新风路口路高峰交通量西口 2 车道

左转为 879‐1318pcu/h，北口 2 车道掉头 328‐492pcu/h，进口车道已处于饱和排队状态，严

重影响路口运行。南侧二层送客平台上、下匝道设置在新塘路‐东宁路口、新塘路‐新风路口，

因路口通行能力限制，现状拥堵已经显现。其他场站如出租车蓄车场、公交枢纽站、地下停

车库、长途客运站、旅游集散中心等出入口分别设置在新风路、东宁路上。 

新风路、东宁路作为集散道路一方面承担了枢纽所有场站设施的交通集散，另一方面，

因枢纽地区按照站、城融合开发模式，还承担沿线地块的到发服务功能，且枢纽所在城东新

城尚处于开发初期，同时，新风路、东宁路均未与周边四条高快速路直接转换，导致枢纽机

动化交通过于集中又难于快速疏解。 

3.3.3 场站设施冷热不均，部分设施高峰期间超负荷运行 

因接人车辆与送人车辆均驶入二层平台，导致平台高峰较为拥堵，其中，南、北两侧二
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层送客平台客流分布不均，客流主要集中于北侧平台。地下停车库因出入口不明显、地库内

部流线复杂、停车收费等原因，接人车辆不愿驶入地下停车库，利用率较低。地面公交线路

较多、覆盖面广、运力充分，但各线路客流分布差异较大，“冷热不均”现象明显。出租车

运力始终处于瓶颈水平，高峰时段及节假日期间供需矛盾突出。 

轨道交通高峰时段或节假日期间基本处于饱和状态，远期随着轨道交通网络形成，客流

持续增加，在通过东站枢纽时已运力不足，难以疏散高铁客流，另一方面，铁路客流增长，

对地铁的需求将继续增加，既有 2 条轨道交通线路接驳压力将凸显。同比国内同等规模的高

铁车站，杭州东站配套轨道交通线路规模偏少，如南京南站、深圳北站均规划接驳 3 条轨道

交通线路、广州南站规划接驳 4 条轨道交通线路、上海虹桥站规划接驳 5 条轨道交通线路。 

3.3.4 场站设施名称缺乏统一行业标准，指路标志较为混乱 

枢纽内部有二层送客平台、地下停车库、出租车蓄车场以及大巴场站等不同场站设施，

均需要在道路上设置指路标志引导，但相关行业规范并无统一名称。国内主要城市铁路枢纽

功能区名称，或根据各自使用习惯，或沿用铁路部门叫法。北京南站针对铁路出发层、出租

车场站分别称为“二层进站平台”、“出租车待客区”，上海虹桥站分别称为“出发”、“出租

车蓄车场”，广州南站分别称为“出发平台”、“出租车场”，南京南站分别称为“铁路出发”、

“P 出租车”，杭州东站枢纽分别称为“铁路出发”、“出租车蓄车场”。另外，东站枢纽为避

免送人、接人车辆集中于二层送客平台，强调送人、接人应前往不同的功能区，针对铁路出

发层、到达层不同的行车目的，分别指示为“铁路出发（送站）”、“停车库（接站）”。 

4 主要启示 

杭州东站枢纽在规划设计阶段预留了多种交通场站设施，构建了大型综合交通枢纽，实

现了铁路、航空、公路客运等对外交通与地铁、地面公交、出租车、公共自行车、旅游大巴

及私人小汽车等城市交通多种方式无缝衔接换乘，极大方便了乘客换乘，且与城市融合发展。

引入大运量轨道交通，设置公交枢纽站，充分发挥公共交通的接驳主体作用，降低个体机动

化的出行需求是杭州东站枢纽可持续运营的重要保证。公共交通分担率在国内主要高铁枢纽

中处于较高水平，为枢纽良好运行发挥了巨大作用。但在实际运营中暴露出的一些问题需要

在规划设计阶段引起重视。 

4.1 在综合交通枢纽规划设计阶段应充分重视交通影响分析 

高铁枢纽建设受条块体制约束，铁路红线内外重点各不相同，红线内重点考虑站房建筑

与轨道结合的合理性，红线外重点考虑接驳体系与城市道路衔接的合理性，但往往站房设计
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占据绝对主导地位，接驳体系设计不断妥协。根据《建设项目交通影响评价技术标准

（CJJT141‐2010）》，重要的交通类项目应在选址阶段和方案设计阶段进行交通影响评价，枢

纽建设单位及行业主管部门应高度重视交通规划设计环节，接驳交通体系应符合城市交通相

关要求，避免后期运营管理阶段交通组织不合理、交通安全存在隐患、交通标志与监控杆件

基础无法安装等。根据经验，在规划设计阶段存在的交通问题，在运营管理中因主体单位不

同及结构施工完毕等主客观限制难以弥补。上海虹桥枢纽分别在枢纽本体的规划阶段、设计

阶段、枢纽地区的控制性详细规划编制阶段以及周边单个开发项目开发阶段开展了四轮交通

影响评价与相关交通研究，有力推动了虹桥枢纽本体及周边地区的规划设计成果的不断完善

[2]。 

4.2 合理规划设计枢纽集疏运路网体系 

大型高铁枢纽集散道路应主要为枢纽集散服务，并尽量与高快速路网体系衔接，提高接

驳效率，减少接驳出行时耗，满足高铁换乘便捷、高效的需求。枢纽集散道路应避免同时服

务沿线地块，减少枢纽集散交通与城市交通叠加，降低相互影响。枢纽集散交通主要流线应

以直行或右转为主，减少左转或掉头组织，提高通行效率。根据国内外大型高铁枢纽地区路

网规划的研究，构建放射型道路交通网络是支撑枢纽的基础，而快速衔接高快速路是实现交

通流快速集散的重要保证[3]。上海虹桥枢纽原规划方案中只设置 1  条联系主枢纽的高架道路，

通过交通影响分析论证，重新规划形成了南、北大分块、东西小分块的“分块循环”进出场

高架道路以及“一纵三横”配套快速路网方案，有效地改善了虹桥枢纽集疏运路网体系[2]。

因此，综合枢纽集散路网体系规划设计时应主要服务枢纽场站设施，大型高铁枢纽二层送客

平台应与快速路网体系良好转换，并根据需求预测、排队论等核算二层平台车道规模。 

4.3 充分预留接驳场站设施规模 

杭州东站枢纽公交枢纽站规模适中，始发线路基本覆盖主要区域，但出租车下客后至待

客区空驶距离较长，流线不合理，出租车运力始终处于瓶颈水平。社会停车场规模较大，但

利用率较低，需加强宣传引导。轨道交通现状已处于较为饱和运营水平，远期随着高铁网络、

地铁网络客流增加，压力将进一步增加。根据相关研究成果，当高铁枢纽客流规模较大时，

应结合城市轨道交通规划及客流，引入 2 条甚至以上轨道交通线路至高铁枢纽，形成以轨道

交通为主的接驳交通体系[4]。建议结合杭州市轨道交通线网规划建设推进，进一步论证东站

枢纽新增接驳轨道交通线路的必要性和可行性。 

4.4 统一规范枢纽场站设施名称 

国内各高铁枢纽配套场站名称说法各异，即使同一枢纽内部因场站运营主体不同，且无
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相关规范，引导系统与外围指路系统名称也不统一。因此，建议国家行业主管部门或相关部

门统一规范大型综合交通枢纽（火车站、汽车站、机场等）中各场站设施名称，包括铁路出

发、出租车蓄车场、旅游集散中心（大巴车区）、停车场库等，便于统一参照。同一枢纽内

部名称应由总牵头建设单位统一协调，避免出现名称不一致，指引不连续。 

5 结语 

随着国家客运专线及城际铁路系统完善，各城市之间的空间距离感逐渐拉近，高铁枢纽

间的出行时耗进一步降低，城市接驳交通体系便捷、高效的需求更加凸显。本文以杭州东站

枢纽运行两年多为背景，分析了接驳交通体系运行状态，指出以公共交通尤其是轨道交通为

主体的接驳体系是大型枢纽可持续运行的关键，在枢纽规划设计阶段应重视交通影响分析、

合理规划集疏运路网与场站设施规模以及统一规范场站设施名称等。 
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