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摘要：近年来，站城融合理念已成为“站”与“城”协同
发展的重要研究议题。本文首先解释了这一理念的基本定义和
内涵，以及我国目前推进这一理念所面临的挑战，然后以南京
北站为例，深入浅出地阐述了站城融合理念在方案设计过程中
的应用，旨在为未来我国铁路枢纽的设计建设提供指导和借鉴
作用。

关键词：站城融合；站场拉开；多点进站；路地红线；综
合开发；南京北站

引言

在世界高速铁路建设发展的过程中，中国以“建速快、里
程长、技术尖”等特点成为世界新建高铁的“主战场”。我国
十九大报告也提出“交通强国”的战略目标，高铁建设成为国
家重大战略需求。

伴随着我国高铁站房建设规模和数量的剧增，站城融合已
成为近年来高铁站房与城市空间协同发展的重要理念之一。铁
路综合交通枢纽不仅要满足自身的交通功能，还需要承载更多
的集约城市空间功能。

一、站城融合理念

（一）基本定义
“站城融合”的理念是基于新型铁路城市综合交通枢

纽建设发展上提出的，以满足城市公共交通为导向的发展
（Transit Oriented Development）和都市经济圈的发展为出
发点，将交通功能（换乘衔接）与城市功能（各类业态等）复
合化有机融合。

（二）基本特征
“站城融合”的新型综合交通枢纽具有交通隐形化、空间

一体化、衔接无缝化、管理集中化、服务智能化等特征，是铁
路高速化背景下与城市协调统一发展的新方向。

（三）基本内涵
站城融合理念的内涵具体可分为两个层面，一个是交通层

面的融合，一个是空间层面的融合。
1.交通融合
站城融合理念的实现，首先必须是以铁路“站”为核心的

多种交通方式的融合，包括高速铁路、市域快铁、城市轨道交
通、公交车、出租车、私家车等交通方式。

2.空间融合
站城融合理念中的“城”代表城市空间，由各个具有功能

复合化地块组成，包括商业空间、居住空间、公共服务空间、
交通空间等。站城融合应在交通融合的基础上，结合站城核心
区综合发展需求，合理布局各类城市空间，以两者的有机融合
促进城市的高效可持续发展。

（四）发展目标
站城融合理念主张多种交通方式与城市功能的有机融合，

打造有机的城市空间结构，集约土地开发，最终形成复合的
城市功能、完善的服务设施、高效的换乘衔接与舒适的人文环
境。

二、国内推行站城融合所面临的困难和挑战

（一）街区尺度大，步行距离长
以我国和日本铁路枢纽周边地块为例进行对比发现，我国

铁路枢纽周边街区平均尺度大致为日本的2倍以上，道路网密
度和2km2内街区数量均约为日本的三分之一。相比于站城融合
度更高的日本，我国的铁路枢纽站房附近的街区尺度较大，周

边区域乘客步行可达所需距离更长。
（二）交通用地为主，开发业态零散且不成体系
我国先期建设的铁路枢纽周边基本以交通轨道交通用地为

主，配套商业商务和住宅用地为辅，这也与我国国情、城市层
级、设站区位、城市国土空间发展方向等方面息息相关。这表
明了我国在早起的铁路枢纽建设时，尚未统筹考虑枢纽核心区
一体化用地功能，开发业态零散且不成体系。

（三）铁路线路割裂城市问题
当铁路线路穿越城区时（高架桥或地面路基），由于轨道

与城市的空间关系，大部分会造成对城市地块的割裂，造成铁
路与城市界限明确，难以“握手”，只能“碰拳”，沿线路方
向城市土地利用空间相对有限。

三、以南京北站为例，推动站城融合发展新模式

（一）项目概况
南京北站项目位于南京市江北新区浦泗路以北、朱家山河

以南、现状花旗村道路以东、龙盘路以西。铁路车场共设置3
场16台30线。其中高铁车场引入北沿江高铁，宁淮城际铁路、
宁滁蚌城际铁路，普速车场引入京沪铁路、宁启铁路。同时，
北站片区规划引入南京地铁3号线、4号线等若干条轨道线，
从而串联起整个江北、江南主城区，以及南京各个重要枢纽节
点。

（二）项目定位
南京北站是国家级新区江北新区最重要的铁路枢纽，是南

京铁路枢纽的三大客运主客站之一，是集铁路、公路、城市轨
道、公共交通为一体的综合性客运枢纽，旨在打造为北沿江高
铁的重要节点、南京区域辐射功能的重要载体、南京铁路客运
主枢纽之一，是江北旅游服务集散中心的核心区域。

（三）站城融合理念的应用
中国的铁路建设是以国家为主导，突出的是交通效益；

而城市发展则是以地方为主导，主要考虑经济效益和社会效益
等。由于价值取向不同，中国的站城关系是一种不同诉求指导
下的分工与协作关系。

以站城融合理念为出发点，在南京北站综合交通枢纽的设
计过程中提出了多项创新思路，涉及枢纽站房空间、旅客流线
组织、站场线路布局、区域城市空间体系等研究。综合来看，
我们将这一理念的应用总结为四个要点：站场拉开、多点进
站、路地红线和综合开发。

1.站场拉开
一般来说，地铁换乘高铁的旅客需要步行至高铁站房的

侧式站房区域检票进站，该换乘流线距离会随着站场规模的增
加而显著提高，对于老幼、携带大件行李及行动不便的旅客极
为不便。因此，通过拉开车场设置垂直快捷换乘系统，一方面
可以更大程度地缩短各种交通方式与国铁之间的换乘距离，同
时避免各种流线之间的相互交叉与影响；另一方面也可以引入
自然光线和空气交换对流，从而优化铁路线下采光和通风条
件，改善线下空间环境；还可以利用站场拉开分割普速场和高
速场，在不同时段分区域进行独立管控措施，优化铁路运营效
率。

2.多点进出站模式
通过对不同距离、不用类型乘客进出枢纽流线的梳理，设

计考虑采用多点进出、互不干扰的流线组织模式。既是对目前
大型综合交通枢纽“上进下出”模式的改良，也是适应南京北

基于站城融合理念的新型综合交通枢纽发展模式研究

——以南京北站方案设计为例
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自动扶梯的体积庞大，因此在进行运输和吊装时一旦出现
误差需调整时，将会破坏公共区域地面的石材。对此，相关施
工企业应在安装自动扶梯平台后方能确认石材铺贴的标高和间
隙，并要在安装出入口自动扶梯后确认墙面干挂石材的具体尺
寸和位置，因此自动扶梯的安装需要尽早完成。而垂直电梯则
应在安装结束后，确认其开关位置，并对电梯房进行装修。所
以，相关施工企业应将垂直电梯的安装进行提前进场安装；并
确保能够尽快完成，方便后续相关装修施工的有效进行。对于
自动扶梯和垂直电梯与地面石材之间的接口要高差一致，否则
将会导致乘客出现绊倒摔跤等现象，威胁到乘客的人身安全。
高差过大，石材铺贴重新返工，高差小时可采取扶梯和地面石
材之间的接口间距进行加长，并在安装完扶梯后按照由远及近
的顺序，采取顺坡到扶梯的方式有效铺贴石材。

4.对地面与无障碍电梯的接口进行处理
相关施工企业在对地面石材和无障碍电梯之间的接口进行

处理时，需要充分确保石材的铺贴能够和电梯控制门的标高保
持一致，并要保证衔接处的紧密和平齐，防止出现高度差，对
于留缝间隙则应该使用硅胶合理进行填筑。

5.对地面与导向标识的接口进行处理
地铁的公共区域地面石材在实际铺贴前，需要结合其具体

走向来有效敷设地面导向标识的相关管线。而对于地面导向标
识位置处的相关孔洞，需要在工厂提前进行开孔，如果需要在
施工现场进行开孔，则应对专业石材防腐剂进行使用，并在切
割部位进行涂刷，防止石材出现泛碱现象。而在对指示标识进
行黏贴时，则应采用硅酮密封胶进行固定。

四、不锈钢栏杆与其他专业接口处理

地铁站公共空间的临边安全防护不锈钢栏杆与站内的墙
面、售票厅、残疾人无障碍电梯设备以及自动扶梯等相关位置
都有着相应的接口，因此施工企业在地铁公共区域装修工程施
工中，需要对不锈钢栏杆和以上设备间的接口间隙进行有效处
理，做好相关的收口工作，当其间隙宽度在超过二十米后，施
工人员需要对挡板进行设置，以此来有效封堵间隙。在实际施
工中，相关施工人员需要结合不锈钢栏杆与具体设备之间的间
隙情况进行分析，并合理采取接口处理措施。由于相关接口间
的设备不同，因此所产生的间隙大小也会存在差异，施工人员
应该根据间隙实际情况采取专业化的处理对策，避免对地铁公
共区域的美观性和实用性产生影响。

五、结束语

综上所述，在地铁公共区域装修工程当中，不仅相关专业
比较繁多，而且各个专业之间还存在着许多接口，一旦接口处
理没有得到有效衔接和协调，将会产生相应的接口问题，进而
对工程的美观性以及使用者的舒适度产生影响。对此，相关施
工企业需要全面规范地铁装修工程的施工操作，并明确各专业
接口的处理要点，提升施工人员的专业水平，从而有效提高装
修工程的施工质量。
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站竖向站型的需要。
3.“路地大红线”概念
随着站城融合理念的深入人心，“路地大红线”概念不再遥

远，已在雄安城际站、杭州西站等近期实施的综合交通枢纽中得
以实现。车站与城市的边界逐渐模糊，路地双方都致力于合并成
为一个“大红线”概念，实现枢纽核心区在设计、建设、运营上
的一体化策略，且在施工、运营、管理、开发界面中可分可合，
从而实现集约利用城市复合空间，提高站城融合度。

4.上盖开发和线下空间综合开发
受北侧特殊用地、朱家山河及南侧老山景区影响，北站片

区开发强度受限，土地资源紧张。因此，充分利用线上和线下
空间进行综合开发显得尤为关键。例如在铁路咽喉区及桥下空
间，除考虑设置配套市政车场和铁路附属用房外，还将引入多
样化空间业态，融入多种城市功能，创新打造沿线桥下土地复
合化空间，以标志性体量，塑造24小时活力聚合体，成为带动
周边城市发展的标杆枢纽。

（四）探索TOD、HOD发展新模式
1.“TOD”模式引领，打造“轨道+城市更新”的新区极核点
南京北站贯彻“TOD（以公共交通为导向）”发展理念，

以交通引导先行，规划接入地铁3号线、4号线等轨道交通，且
从区域交通、周边交通、枢纽外部进出交通、枢纽内部四个层
面规划组织枢纽的集疏运系统以及周边地区的交通系统，实现
南京北站枢纽的高效集散，并保证北站周边地区的交通顺畅。

南京北站枢纽旨在打造“轨道上的新北站综合交通枢
纽”，创建“国铁及市政交通的交通极核点”，串联江北新主
城、江南主城，以及南京站、南京南站、禄口机场等重要枢纽
节点，服务扬州、淮安、滁州等都市圈重要城市节点。

2.站产城景一体，实践“HOD”发展新契机
南京北站枢纽紧密衔接老山景区、高新区等周边地区，

将探索“HOD（枢纽引导）”发展新模式，以枢纽引导城市发
展，形成以交通枢纽站为核心的开放性城市空间。紧紧围绕枢
纽核心，整合商业、文化、娱乐、休闲等多种城市功能，打造

科创研发产业基地，带动枢纽周边地区功能的升级和产业结构
调整，强化枢纽区产业、城市的充分融合，以枢纽支撑产业发
展，以产业推进城市发展，建设“站城一体、产城融合”的枢
纽经济区。此外，依托江北新区生态和文化资源，以交通集散
及其配套服务打造特色旅游新城，带动区域旅游服务产业发
展，打造江北文化休闲旅游中心。

四、结语

推动以铁路为基础的大型综合交通枢纽实现“站城融
合”，是指充分发挥综合交通枢纽和城市发展之间的联动效
应，将“站”与“城”高度统筹布局的战略思想，是铁路综合
交通枢纽设计体系中的重大变革，也是带动城市区域空间转型
发展的重要手段。

本文以南京北站为例，旨在运用“站城融合”理念指导
我国铁路客站的设计建设，使其以“交通枢纽+城市综合体”
的模式与城市在交通、社会、环境等多方面建立良好的协同关
系，满足目前城市集约化发展、高铁规模化建设和民众多元化
生活的综合需求，对于我国未来“站”与“城”的可持续发展
具有积极意义。
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