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摘要：城市综合交通枢纽是城市公共交通系统中重要的基
础设施。本文以国内第一代交通枢纽(西直门枢纽)为研究对
象，分析建设模式对综合交通枢纽建筑布局、交通组织等方面
产生的影响，总结成功经验并发现问题，为北京未来交通枢纽
建设提供参考。
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一、项目介绍

（一）项目概况
西直门交通枢纽位于北京二环西北角，是由西北方向进入

首都核心功能区的交通要地。枢纽用地西至高粱桥路，东至西
二环，北起南长河，南至西直门外大街，项目规划用地约5.99 
hm2，总建筑面积约26.5 hm2，其中交通建筑面积约6.67 hm2，
综合开发（办公及商业）建筑面积约18.25 hm2。枢纽所在区
域人口、建筑密度极高，地理区位优势明显，作为国内第一个
开工建设的大型综合交通枢纽，目前每天接待旅客约40万人
次，是北京城市西北部地区最重要的乘客换乘中心。

（二）功能及总体布局
该枢纽功能定位以轨道交通换乘为主（地铁2号线、4号

线、13号线），地面公交接驳换乘为辅，集多种交通方式和综
合服务功能于一体的综合大型客运交通枢纽。除国铁北京北站
外，该枢纽主要分为东、中、西3个区域，东区主要为枢纽换
乘广场，围绕换乘广场地下设置了地铁2号线与4号线换乘车
站；中区为城铁13号线高架车站；西区包括商业开发（底层裙
房）、三栋高层写字楼及西北侧城铁指挥中心，枢纽综合体
功能包括地铁西直门站及换乘设施、公交首末站场、地下停车
库、商业开发及场地景观设计等。

（三）交通组织
人行交通：地铁13号线西直门站为高架站，地铁2号线、

4号线车站分别位于地铁13号线西直门站东南侧，地下呈“十
字”换乘关系，围绕场地东南侧广场的三层立体换乘大厅是枢
纽内部核心功能空间，枢纽换乘客流经地下换乘大厅可进入西
侧商业地块地下空间，出闸机后向北可进入北京北站。立体换
乘厅内宽阔的换乘通道由地下一层斜向连通地上二层，与地铁
13号线站厅层贯通联系，为乘客提供连续、便利的室内换乘条
件。

车行交通：公交停驻车场布置在枢纽西侧，出租车通过枢
纽东、西两侧出入口进入地下专用停车位。用地南侧和西北侧
的两个地下车库出入口为西区商业综合开发提供服务。原规划
方案中，社会车辆围绕枢纽开发、地铁13号线车站与国铁北京
北站间西侧路进行交通组织形成环路。

（四）建筑设计
该枢纽在功能定位基础上，从城市空间环境层面对枢纽建

筑群体进行了深入的研究。综合分析轨道换乘客流及多种交通
方式的流线组织，通过场地设计将各种复杂功能的建筑体有序
整合。结合东南角枢纽换乘大厅设置步行广场，形成面向西北
二环开放的城市公共空间和重要景观节点。三座百米高层办公
塔楼与水平商业裙房基座相连，高层建筑形体简洁优美，借鉴
北京传统屋顶形式，玻璃幕墙和水平遮阳构件结合，实现现代
建筑技术美与传统建筑形式美的艺术结合。

二、西直门枢纽建设模式研究

该枢纽是国内第一代大型综合交通枢纽，于20世纪90年代
末启动设计研究，作为北京市2001年重点工程建设项目开工建
设，地铁13号线车站于2002年9月建成投入使用，西区枢纽商

业综合体于2005年9月建成交付使用，枢纽主体及地下换乘通
道于2008年6月完工，项目建成历时8年，于2011年枢纽地下多
功能换乘大厅完整投入运营使用。

北京金融街建设开发有限公司作为该枢纽的业主单位，
承担了枢纽主体、西侧商业开发及枢纽周边配套道路的建设工
作，建设过程中得到了国家开发银行及中关村科技园区的大力
支持。该项目采用开发企业为主导，以枢纽配套开发代建交通
基础设施的建设模式，具有以下特点。

（一）开发代建模式的创新性
传统交通场站建设依赖政府大量的财政投入，难以实现城

市土地高效、集约利用。随着城市轨道交通线网的建设，以轨
道交通为骨架，多种交通方式相互衔接的立体、多层次交通体
系正逐步形成，交通网络重要节点处的枢纽为乘客提供便利换
乘条件的同时，也吸引大量客流成为地区活力中心，大幅提高
周边土地的商业价值。开发代建交通枢纽的模式，可充分发挥
市场化优势，在高效集约利用土地资源的同时有效缓解政府财
政压力。西直门枢纽的落成为该地区轨道三线换乘提供舒适、
便利的出行条件，西环广场商业裙房为城市增加了商业配套功
能，三座高层塔楼形成了地区的门户形象地标。

（二）开发代建模式的局限性
城市交通枢纽具有明显的社会公益属性，但优越的地理位

置及土地商业价值使开发企业较难在经济效益与社会效益间平
衡兼顾。以西直门枢纽为例，地铁换乘为商业综合体带来大量
消费客群，为写字楼办公人员轨道出行提供便利，但高密度的
商业开发吸引了大量社会车辆，进一步加剧了西直门立交周边
城市路网的交通负荷，规划设计中公交场站功能与枢纽主体脱
离，未能实现多种公共交通方式间的无缝换乘。

综合交通枢纽功能需整合多种公共交通方式（如：高铁、
地铁、长途、公交、出租车等）及城市外部路网，投资建设、
运营管理界面复杂。地产开发企业通常不具备全方位的资源整
合能力，难以完整实现设计使用功能，容易造成枢纽建设周期
延迟，以西直门枢纽为例，东侧环路至今未能与城市外部路网
连接投入使用。

综合交通枢纽专业复合性强，设计通常需要多家设计单位共
同协作。西直门枢纽主要设计单位就有6家，科学合理地确定设
计条件，清晰明确地划分工作界面，使设计单位间高效配合，优
质完成设计任务，是建设单位管理过程中必须解决的难题。

三、结论

北京综合交通枢纽的建设发展大致可分为三个阶段：第
一阶段，20世纪90年代中期至2007年，商业开发带建交通枢纽
的市场化模式，以西直门枢纽为代表；第二阶段，2007年底至
2019年，建管合一政府主导的建设模式，突出枢纽交通设施的
基本功能，实现对枢纽建设和运营的专业化管理；第三阶段，
始于2020年，随着对枢纽理解的不断深化，在推行政府主导建
设模式的同时，逐渐转向政府主导的市场化模式，开始在枢纽
投资主体、供地模式、运营管理等方面进行全方位探索，在学
习国外先进经验的同时立足当下，进一步优化解决在不同建设
模式中遇到的典型问题。
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