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摘要    换乘对于高铁站点的高效运营和个人便捷出行都十分重要. 既有的换乘效率评

价无法针对性的揭示当前高铁站点的规划布局情况. 本文从规划布局视角出发, 提出空

间换乘便捷度这一概念. 并在田野调查方法的基础上, 对长三角地区的42个高铁站点的

空间换乘便捷度进行统计评价, 最后提出三条改善建议. 
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1  站点空间换乘便捷度 

换乘在高铁站点的高效运营和个人便捷出行中

将扮演越来越重要的角色, 对高铁站点的换乘进行

研究具有重要意义. 对站点运营而言, 高铁站点正从

单纯的对外交通节点转变为城市-区域交通网络中的

重要枢纽, 成为集多种交通工具、多样出行目的“集

合器”[1]. 交通工具之间的换乘是“集合器”高效运转

的关键. 对于个人出行而言, 随着铁路客运速度的不

断提高, 途外附属时间在旅程时间中所占的百分比

越高, 乘客对途外附属时间(包括换乘时间)会越敏     

感[2].  

站点的规划布局是换乘系统构建的关键环节 , 

然而既有换乘效率评价无法针对性的揭示当前高铁

站点的规划布局情况. 在交通规划领域, 对站点换乘

效率展开了大量研究, 评价的指标体系涵盖运能、系

统运行有效性、衔接顺畅性、方便性和舒适性等多个

方面[3, 4]; 该类型研究面广量大, 综合了交通、规划、

管理、心理等各种因子, 具有一定的科学性, 但是无益

于针对性地解决问题, 尤其是从规划布局视角展开深

入研究.  

基于此, 本文提出站点空间换乘便捷度这一概念. 

从规划布局视角看, 站点的规划布局宏观层面上包括

站点在城市内部的区位, 微观层面上包括各种换乘工

具的站场、上、下客点的相对位置以及换乘流线的组

织等核心问题. 对应到换乘系统中, 这些要素共同决

定了换乘工具的种类、换乘时间和距离. 换乘工具的

种类越多, 换乘越便捷, 换乘时间和距离越短, 换乘

越便捷. 站点的空间换乘便捷度与换乘工具的种类成

正比, 与换乘时间和距离成反比. 空间换乘便捷度能

够针对性地反映高铁站点的空间布局情况, 为客观认

识站点的规划布局提供科学支撑.  

2  研究方法 

本文以长三角地区的高铁站点为研究对象, 通过

田野调查法, 对高铁站点的空间换乘便捷度进行统计

评价. 截至 2012 年 4 月长三角地区拥有 5 条新建高铁

线路和 4 条既有线提速的高速铁路(根据国际铁路联

盟 (UIC)的定义 : 新建高速铁路设计速度达到 250 

km/h, 经直线化、规矩标准化升级改造的高速铁路, 

其设计速度达 200 km/h.截止调研之日 2012年 4月起, 
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长三角地区有沪宁、沪杭城际、甬台温铁路、京沪高

铁、宁合城际 5 条新建高速铁路, 以及沪宁线、沪杭

线、萧甬铁路和浙赣线 4条升级改造提速的高速铁路). 

以县(含市区、县及县级市)为统计单元, 连接至高速铁

路的城市有24个, 高铁站点有46个. 本次共调查了其

中 42 个站点, 占所有站点 91.30%(图 1). 站点涵盖新

建站点、既有站点、改造站点等类型, 包括特大型的

交通枢纽, 大型站、中型站和小型站 4 个等级; 囊括城

市中心和城市边缘等各种区位. 从数量、规模、等级

及区位等特征上看, 能够代表长三角地区的高铁站点

的换乘情况.  

换乘交通工具的种类、换乘时间和距离是评价站  

 

 

图 1  长三角地区高铁站点分布图 
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点空间换乘便捷度的核心指标. 本研究将从换乘种

类、换乘时间和距离以及站点空间换乘便捷度 3 个方

面展开.  

第一, 换乘交通工具的种类: 从交通工具上看主

要包括飞机、普通铁路、长途大巴、地铁、城市公交、

出租车以及社会车辆共七种交通工具. 其中飞机、普

通铁路、长途大巴为对外交通工具; 地铁、城市公交、

出租车及社会车辆为市内交通工具. 本文将通过实

地踏勘的方法收集各站点能够提供的换乘交通工具. 

第二, 换乘时间和距离是指从换乘交通工具的

上、下客点至高铁站房的进、出站口的步行时间和距

离. 由于许多站点采用了立体式的布局方式, 通过自

动扶梯、电梯等有效地减少了步行距离, 因此换乘时

间和距离并不完全存在一一对应的关系. 换乘时间

和距离以多次步测取其均值的方式获取. 在实际的

测量过程中, 对于那些有多个进、出站口和多个换乘

工具站场的站点, 分别测算各个进、出站口至换乘工

具站场的时间, 取其平均值. 其中较为特殊的站点为

上海站, 该站有南、北两个站房, 高铁乘客均可从南、

北进、出站口同时上、下客; 其长途车站分布在北站

房一侧、地铁车站分布在南北两侧; 公交车站分布在

南、北广场上多处; 机场大巴位于南广场上; 在数据

测量过程中, 根据就近原则, 长途汽车换乘数据采用

北出站口——长途车站; 机场大巴换乘数据采用南出

站口至机场大巴上客点; 公交车换乘数据采用: 南出

口——南广场上的公交站场与北出口——北广场上的

公交站场的平均数据; 地铁、出租车数据测算方法同

公交车.  

第三, 站点空间换乘便捷度评价. 站点的空间换

乘便捷度与换乘交通工具种类成正比, 与平均换乘 

时间和距离成反比. 其中换乘过程中的进出站时间

和距离同等重要, 加权系数为 1.  

因此站点的空间换乘便捷度的计算公式如下:  

En= N/Tn+ N/T’n+ N/Sn+ N/S’n,       (1) 
其中 N 为换乘工具的种类, Tn 和 T’n 分别为 N 种交

通工具的平均进、出站时间, Sn 和 S’n 则为平均进出

站距离, E 为空间换乘便捷度. 

3  结果 

3.1  换乘交通工具种类 

长三角地区高铁站点除部分片区级的站点在出

站时仅能提供公交车和社会车的换乘外, 其余所有

站点均能提供出租车、公交车和社会车辆的换乘, 但

与对外交通工具(传统火车、长途汽车、飞机)之间的

换乘情况较差(表 1). 分别有 11, 15 和 7 个高铁站点

能够提供长途汽车、传统火车与飞机的换乘, 占所调

查站点总数的 26.19%, 35.71%和 16.67%. 截止调查

之日止, 在长三角地区, 仅上海和南京两个城市开通

地铁, 其中南京站、南京南站、上海站、上海虹桥站

4 个高铁站点提供了地铁换乘, 占调查站点总数的

9.52%. 

对于单个站点来说, 能够提供综合换乘的站点数

量较少. 仅上海站能够提供所有 7 种换乘工具. 能够

提供 6 种以上交通工具换乘的站点有 6 个, 占所有站

点总数的 14.29%. 约 54.77%的站点仅能提供 2~3种交

通工具的换乘(表 2).  

3.2  换乘时间和距离 

无论是进站还是出站, 飞机(机场大巴)、长途汽车 

 
表 1  长三角地区站点换乘种类 

 
市内交通换乘  对外交通换乘 

公交 出租车 社会车 地铁  长途汽车 传统火车 飞机 

进站站点数 42 42 42 4  11 15 7 

出站站点数 42 36 42 4  11 15 7 

    注. 部分城市片区级站点, 如戚墅堰、无锡惠山、昆山花桥站等, 由于站点区位相对较为偏远, 出站时无出租车提供换乘. 因此出租

车换乘中进站和出站数据并不一致. 

 
表 2   长三角地区站点换乘种类统计 

换乘种类 7 种 6 种 5 种 4 种 3 种 2 种 

进站站点数 1 5 4 9 24 0 

出站站点数 1 5 4 9 18 6 
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和传统火车的平均换乘时间和距离较长, 城市公交其

次, 出租车、社会车辆的最短. 地铁换乘情况较为特殊, 

其进站时间较长, 而出站时间较短. 以进站时间为例, 

机场大巴、长途汽车与传统火车的平均进站时间为

256, 219, 123 s; 而城市公交、社会车辆及出租车的平

均进站时间为 117, 62, 61 s (表 3).  

3.2.1  飞机、传统火车、及长途汽车站 

高铁与飞机的换乘有两种方式, 第一种在机场设

置高铁站点, 通过步行换乘; 第二种通过地铁、机场大

巴等快速交通连接机场与高铁站点. 上海虹桥站采用

了在机场附近设置高铁站点的模式, 但两者之间仅为

空间上毗邻, 高铁站点和机场庞大的建筑体量造成换

乘时间和距离很长. 以进站为例, 从机场出站口至高

铁站房进站口, 最短步行时间约 8~9 min, 步行距离为

800 m. 镇江、无锡、常州等站则是通过机场大巴连接

高铁站点与机场. 其中镇江站在站点周边设置专门的

机场换乘楼, 减少了换乘时间和距离, 改善了换乘环

境. 其他站点的换乘则围绕站前广场展开. 结果显示, 

镇江站和上海站的换乘时间和距离较短, 其余站点相

对较长(表 4). 

高速铁路与传统铁路的换乘相对较弱. 仅 33.33% 

的站点(15 个)能够实现与传统铁路的直接换乘. 其中

9 个站点利用既有铁路站点办理普速和高速客运(如南

京站、杭州站等), 1 个站点(苏州站)综合传统铁路和高

速铁路的新建站点; 4 个站点在既有铁路沿线站场另

一侧新建高铁站房, 但是这类站点的传统站房均不能

够办理高铁业务, 高铁站房也不能够办理普通客运服

务, 两者只能通过地下通道或周边道路连接. 步行换

乘时间约 5~10 min, 步行距离为 500~1200 m (详见表

5).  
长途汽车站与高铁站点一样, 需要独立的站房, 

通常位于高铁站房附近, 两者之间通过广场或地下通

道进行换乘. 能够实现换乘的站点中, 无锡东、余姚、

上海站的换乘时间和距离较短, 而镇江南、无锡、上

海虹桥的换乘时间较长(表 6). 

3.2.2  地铁 

与地铁实现换乘站点为南京南站、南京站、上海

站和上海虹桥站. 地铁站点与高铁站点一般采用上、

下叠合的布局模式, 地铁站房位于或者部分位于高铁

站房的下部, 结合当前高铁站点采用的上进下出的交

通组织方式, 其出站时间和距离均短于进站的时间和

距离(表 7).  

 
表 3  不同交通工具的平均换乘时间和距离 

交通工具 
进站  出站 

平均进站时间 (s) 平均进站距离 (m) 站点个数  平均出站时间 (s) 平均出站距离 (m) 站点个数 

城市公交 117 149 42  120 152 42 

出租车 61 78 42  97 129 38 

地铁 276 205 4  132 161 4 

社会车辆 62 81 42  113 150 42 

长途汽车 219 265 11  200 257 11 

传统铁路 123 172 14  155 198 14 

飞机(机场大巴) 256 352 7  351 479 7 

    注. 许多站点采用了立体式的布局方式, 通过自动扶梯、电梯等有效的减少了步行距离, 因此换乘距离和换乘时间并不完全存在一

一对应的关系, 下表 4~7 相同.  

 
表 4  与飞机(含机场大巴)的换乘时间和距离 

类型 站点名称 进站时间 (s) 进站距离 (m) 出站时间 (s) 出站距离 (m) 

站点附近设置专门的机场换乘楼 镇江 32 186 181 190 

站前广场设置机场大巴上下客点 无锡 111 159 659 915 
站前广场设置机场大巴上下客点 上海 134 197 171 247 
站前广场设置机场大巴上下客点 南京 273 328 240 288 
站前广场设置机场大巴上下客点 常州 372 403 372 403 
站前广场设置机场大巴上下客点 杭州 375 464 280 466 

在机场设置高铁站点 上海虹桥 492 729 556 649 

平均  256 352 351 451 
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表 5  与传统铁路的换乘时间和距离 

类型 站点名称 进站时间 (s) 进站距离 (m) 出站时间 (s) 出站距离 (m) 

分设国铁站房与高铁站房 镇江 606 782 423 549 
分设国铁站房与高铁站房 丹阳 668 1014 668 1025 

分设国铁站房与高铁站房 常州 448 615 527 448 

分设国铁站房与高铁站房 无锡 0 0 547 756 

新建站点综合国铁和高铁站房 苏州 0 0 0 0 

既有站点 南京、上海等站 0 0 0 0 

平均  123 172 351 479 

    注. 无锡站传统站房能够办理高铁业务, 而高铁站房不办理普通客运服务. 

 
表 6  与长途汽车换乘时间和距离 

站点名称 出站时间 (s) 出站距离 (m) 进站时间 (s) 进站距离 (m) 

无锡东 84 122 170 232 

余姚 130 173 145 197 

上海 140 203 176 243 

镇江 144 168 222 234 

常州 162 150 157 222 

南京南 173 230 273 305 

镇江南 239 312 250 360 

苏州 280 307 127 176 

苏州北 294 402 135 190 

无锡 334 483 441 502 

上海虹桥 224 272 313 254 

平均 200 257 219 265 

 
表 7  高铁站点与地铁的换乘时间和距离 

 进站时间 (s) 进站距离 (m) 出站时间 (s) 出站距离 (m) 

南京南 415 307 167 205 

南京 300 260 168 112 

上海 154 179 143 174 

上海虹桥 234 101 131 202 

 

3.2.3  城市公交、出租车及社会车辆 

城市公交、出租车与社会车辆与高铁换乘时间和

距离相对较短. 其中出租车和社会车辆的进站时间和

距离要优于出站的时间和距离, 其中最短仅需 10 s, 

如温岭站、嘉兴南站、苏州园区站等. 这得益于一些

车站通过高架道路将下客点以立体形式引入站房, 缩

短了下客点与站房入口的时间. 在出站过程中, 部分

站点通过出站大厅, 社会车停车场、出租车停车场等

有机组织起来, 也有效的缩短了换乘时间和距离.  

公交换乘仍然以广场换乘为主. 站前广场上, 公

交车停车场距离站房的远近决定了换乘时间的长短. 

其中三门县站、台州站等换乘时间较短, 南京南站、

南京站的换乘时间相对较长. 值得注意的是, 上海虹

桥站通过站房周边的高架车道的道路断面的合理安排, 

将公交车的下客点设置在高架车道上, 极大地缩短了

公交的进站时间和距离, 为进一步改善公交换乘提供

了现实经验.  

3.3  站点空间换乘便捷度 

根据(1)式计算出各个站点的空间换乘便捷度, 并

将数值规格化后如表 8 所示, 并根据数据的分布特征

将其分为 4 类, 其中 0~20 分的站点空间换乘便捷度较

低、20~40 分的站点便捷度一般, 40~60 分以上的站点

便捷度相对较高, 60 分以上的站点便捷度高.  

从表 8 中可以看出, 无论是大型枢纽, 还是中小

规模的站点, 其空间换乘便捷度均有高有低, 比如大

型枢纽中, 上海站的空间换乘便捷度相对较高, 上海

虹桥站则相对较低; 小规模站点中, 如三门县站的空

间换乘便捷度较高, 而惠山、阳澄湖站的空间换乘便

捷度相对较低. 这说明不同等级的站点, 均可以通过 
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表 8   站点空间换乘便捷度评价 

站点名称 
空间换乘便捷 
度规格化数值 

分类 

三门县 100 高 

上海金山北 70.11 高 

诸暨 65.81 高 

上虞 63.88 高 

余姚 60.80 高 

杭州南 59.64 较高 

奉化 56.77 较高 

宁海 55.93 较高 

台州 55.72 较高 

上海 55.22 较高 

绍兴 48.31 较高 

临海 47.81 较高 

嘉兴南 46.51 较高 

宁波东 44.42 较高 

苏州园区 43.58 较高 

南京 42.59 较高 

温岭 39.56 一般 

余杭 38.72 一般 

杭州 38.72 一般 

桐乡 36.65 一般 

苏州 35.19 一般 

海宁西 33.35 一般 

嘉善南 32.56 一般 

无锡东 30.74 一般 

镇江 28.14 一般 

无锡新区 27.56 一般 

常州北 24.76 一般 

上海虹桥 24.36 一般 

无锡 24.17 一般 

上海松江南 24.06 一般 

镇江南 23.79 一般 

苏州新区 23.60 一般 

丹阳北 23.43 一般 

南京南 23.28 一般 

常州 22.56 一般 

苏州北 20.57 一般 

惠山 20.38 一般 

阳澄湖 19.55 低 

花桥 18.16 低 

昆山南 14.72 低 

丹阳 14.18 低 

戚墅堰 14.03 低 

高质量的规划布局达到较高的空间换乘便捷度. 本评

价将为我们下一步研究规划布局中的影响空间换乘便

捷度的关键要素提供研究基础.  

4  结论与建议 

规划布局是站点换乘系统构建的关键环节. 从空

间布局视角对站点换乘系统进行研究具有重要的研究

价值. 既有换乘效率评价面广量大, 无法针对性的揭

示当前高铁站点的规划布局情况, 本文提出站点空间

换乘便捷度这一概念, 旨在为深入研究站点的规划布

局提供科学支撑. 站点空间换乘便捷度与换乘种类成

正比, 与换乘时间和距离成反比. 换乘种类越多、换乘

时间和距离越短, 空间换乘便捷度越高.  

在此基础上, 对长三角地区 42 个高铁站点的空

间换乘便捷度进行深入研究. 研究发现, 当前高铁站

点均能提供与市内交通工具(出租车、公交车、社会车

辆及地铁)之间的换乘, 但与对外交通工具(传统火车、

长途汽车、飞机)之间的换乘情况较差. 在换乘时间和

距离上, 无论是进站还是出站, 机场大巴、长途汽车和

传统火车的平均换乘时间和距离较长, 城市公交其次, 

出租车、社会车辆的最短. 最后, 综合换乘工具种类、

换乘时间和距离, 对空间换乘便捷度进行评价.  

针对长三角地区高铁站点换乘过程中的特征及

问题, 本文提出以下改善建议.  

1) 加强对外交通工具与高铁站点的空间整合. 

当前高铁站点的换乘无论是从换乘工具的种类, 

还是换乘时间和距离, 与对外交通工具的换乘显得尤

其薄弱, 尚未建立完整的换乘系统. 与对外交通工具

换乘系统的构建, 不仅能够提高高铁的利用效率, 同

时也有助于其他交通基础设施的发展. 从“空铁联运”

到“公铁联运”, 国际、国内的各种实践给了我们有益

的启示[5]. 具体而言, 与飞机换乘系统的构建中, 镇江

站给我们提供了一个很好的范例, 通过在站点附近设

立机场候车楼的方式, 采用立体化的交通方式将高速

铁路与机场大巴有机组合在一起, 提供了便捷换乘路

径, 缩短了换乘时间和距离, 促进了“空铁联运”的实

施. 与传统铁路的换乘中, 对于那些有条件提供直接

换乘的站点, 需要加强既有站房与新建高铁站房的联

系, 通过高架或者地下的方式将两者合二为一, 避免

两个站房、两种服务的现象, 造成乘客换乘过程中的

紊乱. 与长途汽车换乘, 需要突破既有平面布局模式,  
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整合高铁站场、站房与长途汽车站站房、站场等设施, 

探索高铁站房与长途车站立体式布局等新的空间布局

模式.  

2) 以公交为导向, 注重公交系统与高铁站点的

接驳. 

 许多高铁站点通过立体化的交通组织, 缩短出

租车、社会车辆的换乘时间和距离, 然而公交车仍然

以传统的广场换乘为主. 上海虹桥站给我们提供了一

个很好的范例. 注重公交导向, 实现公交系统与高铁

站点的无缝衔接是站点空间规划亟待解决的问题.  

3) 优化空间布局设计, 缩短换乘时间和距离.  

站点的空间布局决定了进、出站口与换乘工具上

下客点之间的空间关系, 其对换乘距离和时间有重要

影响. 原则上讲, 进站口应当与换乘工具的下客点接

近, 方便乘客以最短时间和距离进入候车大厅; 出站

口应尽可能接近换乘工具的上客点. 优化站房、换乘

工具站场以及上下客点的空间关系对于提高空间换乘

便捷度至关重要.  

因此, 站点应尽可能提供多样化的交通换乘工具, 

缩短旅客的换乘时间和距离, 在空间布局上为各种交

通模式的转换提供便捷的路径, 降低换乘阻力, 塑造

多层次的、多样化的换乘空间, 实现真正的无缝换乘.  
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