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摘　要：随着时代的进步，集合化交通枢纽快速发

展，人们对于出行体验的要求也日益增高。交通枢纽建

筑作为旅客出行及不同交通方式汇聚的载体，不仅需要

满足其交通功能的属性，也需要提升旅客的舒适便捷体

验，本文从交通功能组织、建筑空间设计、室内氛围营

造三个方面，阐述以旅客体验为导向的杭州萧山国际机

场交通中心设计。
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一、前言

随着时代和城市的快速发展，航空、铁路等多种交

通方式的发展为人们的生活提供了便利，同时人们对于

出行体验也有着越来越高的要求。交通枢纽建筑作为城

市轨交、自驾、公共巴士、长途客运、高铁、航空等不

同交通方式汇聚的综合载体，是交通和工程技术高速发

展的产物，是现代化大都市交通综合水平标志，应满足

广大人民群众日益增加的交通出行体验需求。

交通枢纽是指以几种交通运输方式或多条交通线路

交会，并能处理旅客联运功能的各种技术设备的集合

体。它是以旅客始发、终到为基本功能，强调并突出旅

客换乘的交通网络中的重要环节。当代交通建筑的发

展。可以概括为逐渐由仅单一功能的交通建筑。如车

站、火车站、机场等较为纯粹的建筑类型，向集合化枢

纽化的趋势进行研究。因此，高铁站、航站楼等单一交

通建筑向综合交通枢纽的演化，不仅具有现实意义，更

是经济发展到一定程度的必然结果[1]。
二、项目背景

杭州萧山国际机场（以下简称萧山机场）位于浙江

省杭州市东部萧山区，位于钱塘江以东，距离西湖商圈

直线距离约27公里，距离萧山区（城厢镇）约15公里。

萧山机场作为国家级门户机场，是长三角机场群中仅次

于上海的城市机场，具有成为机场群核心机场之一的发

展潜力。机场规划近期9000万，远期1.2亿年旅客量的

服务需求，其中包括现有的三个航站楼共计可服务4000

万旅客量，以及于2022年投入使用的新建T4航站楼，其

设计容量为5000万人次。

在T123航站楼及新建T4航站楼之间，围合出了一个

超级陆侧交通中心，它是航空，地铁，高铁，私家车，

公交巴士，出租车，网约车，长途汽车，社会巴士等多

种交通模式汇聚的中心，也是涵盖了酒店、办公等上盖

开发为一体大型综合体。交通中心共计6层，其中，地

上2层，地下4层，总建筑面积约48万平方米（不含上盖

酒店办公开发）。

图1 杭州萧山国际机场鸟瞰效果图 图2 萧山机场交通中心总图

三、以旅客体验为导向的交通功能组织

萧山机场内部综合交通复杂，规划建成2条地铁、1

条枢纽快线；新建1座高铁站，引入9条高铁线；建成1

环机场高快速路网，是国内综合交通水平最完善的机场

之一。机场陆侧客流集散方式将向城市轨道交通、机场

大巴以及出租车和小汽车等多种方式转移，且轨道交通

承担的比重逐步增加。预测至 2030年，旅客在各交通

方式中分担比例，轨道交通35%，机场巴士及长途15%，

出租车20%，小汽车23%，社会大巴4%，高铁3%[2]。

萧山机场交通中心内需要解决多种交通方式，以及

除旅客之外的工作人员、上盖开发酒店办公等其他业态

带来的交通流量。新建T4航站楼的陆侧用地是利用了老

T123航站楼及T4航站楼之间围合的现状用地，可利用

面积有限，交通功能复杂，对于如何将地块高效组织利

用，同时又能兼顾到旅客的服务体验最优化，是一个很

大的挑战。

为达到这一目标，设计采用了“立体交通，多点换

乘，人车分流，化繁为简”的方式进行交通功能的组

织，同时也通过这些方式，将交通换乘的流线设计的更

为便捷，旅客体验更为人性化。

立体交通：设计将平铺的交通功能立体组织，在用

足地面面积的同时开挖地下空间，设置了地下四层，最

底层标高为负17米，地下总建筑面积约为39万平方米。

地下空间解决了所有私家车的停车，以及高铁、地铁与

航站楼之间的换乘功能。地面层则解决大巴，公交，出

租等其余的交通方式。新建T4航站楼的旅客到达设置在

6米标高的地上二层，与航站楼的到达层平层相接。地

下空间的开挖，大大提高了土地的利用率，解决的用地

不足的问题。立体的交通组织模式，也使得空间更加集

约化，缩短了旅客步行换乘距离。

多点换乘：机场内交通方式众多，若全部集中设置

会导致交通混乱，以及旅客管理难度的增加。设计采用

多点换乘的方式，分散了人流聚集的压力，同时通过立

体交通组织将这些换乘点串联起来，有效解决了交通方

式之间的换乘联系，旅客可以在到达航站楼之后，通过

标识系统的引导，抵达各个交通站点。各交通方式互不

干扰，同时某一相似类型的交通方式会临近组织，方便

旅客识别，也方便交通线路的规划。
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式汇聚的中心，也是涵盖了酒店、办公等上盖开发为一体大型综合体。交通中心共计 6

层，其中，地上 2层，地下 4层，总建筑面积约 48 万平方米（不含上盖酒店办公开发）。

图 1 杭州萧山国际机场鸟瞰效果图 图 2 萧山机场交通中心总图

三、以旅客体验为导向的交通功能组织

萧山机场内部综合交通复杂，规划建成 2条地铁、1条枢纽快线；新建 1座高铁站，

引入 9条高铁线；建成 1环机场高快速路网，是国内综合交通水平最完善的机场之一。

机场陆侧客流集散方式将向城市轨道交通、机场大巴以及出租车和小汽车等多种方式转

移，且轨道交通承担的比重逐步增加。预测至 2030 年，旅客在各交通方式中分担比例，

轨道交通 35%，机场巴士及长途 15%，出租车 20%，小汽车 23%，社会大巴 4%，高铁 3%[2]。

萧山机场交通中心内需要解决多种交通方式，以及除旅客之外的工作人员、上盖开

发酒店办公等其他业态带来的交通流量。新建 T4 航站楼的陆侧用地是利用了老 T123 航

站楼及 T4 航站楼之间围合的现状用地，可利用面积有限，交通功能复杂，对于如何将

地块高效组织利用，同时又能兼顾到旅客的服务体验最优化，是一个很大的挑战。

为达到这一目标，设计采用了“立体交通，多点换乘，人车分流，化繁为简”的方

式进行交通功能的组织，同时也通过这些方式，将交通换乘的流线设计的更为便捷，旅

客体验更为人性化。

立体交通：设计将平铺的交通功能立体组织，在用足地面面积的同时开挖地下空间，

设置了地下四层，最底层标高为负 17 米，地下总建筑面积约为 39 万平方米。地下空间

解决了所有私家车的停车，以及高铁、地铁与航站楼之间的换乘功能。地面层则解决大

巴，公交，出租等其余的交通方式。新建 T4 航站楼的旅客到达设置在 6米标高的地上

二层，与航站楼的到达层平层相接。地下空间的开挖，大大提高了土地的利用率，解决

的用地不足的问题。立体的交通组织模式，也使得空间更加集约化，缩短了旅客步行换

乘距离。

多点换乘：机场内交通方式众多，若全部集中设置会导致交通混乱，以及旅客管理

地铁，高铁，私家车，公交巴士，出租车，网约车，长途汽车，社会巴士等多种交通模

式汇聚的中心，也是涵盖了酒店、办公等上盖开发为一体大型综合体。交通中心共计 6

层，其中，地上 2层，地下 4层，总建筑面积约 48 万平方米（不含上盖酒店办公开发）。

图 1 杭州萧山国际机场鸟瞰效果图 图 2 萧山机场交通中心总图

三、以旅客体验为导向的交通功能组织

萧山机场内部综合交通复杂，规划建成 2条地铁、1条枢纽快线；新建 1座高铁站，

引入 9条高铁线；建成 1环机场高快速路网，是国内综合交通水平最完善的机场之一。

机场陆侧客流集散方式将向城市轨道交通、机场大巴以及出租车和小汽车等多种方式转

移，且轨道交通承担的比重逐步增加。预测至 2030 年，旅客在各交通方式中分担比例，

轨道交通 35%，机场巴士及长途 15%，出租车 20%，小汽车 23%，社会大巴 4%，高铁 3%[2]。

萧山机场交通中心内需要解决多种交通方式，以及除旅客之外的工作人员、上盖开

发酒店办公等其他业态带来的交通流量。新建 T4 航站楼的陆侧用地是利用了老 T123 航

站楼及 T4 航站楼之间围合的现状用地，可利用面积有限，交通功能复杂，对于如何将

地块高效组织利用，同时又能兼顾到旅客的服务体验最优化，是一个很大的挑战。

为达到这一目标，设计采用了“立体交通，多点换乘，人车分流，化繁为简”的方

式进行交通功能的组织，同时也通过这些方式，将交通换乘的流线设计的更为便捷，旅

客体验更为人性化。

立体交通：设计将平铺的交通功能立体组织，在用足地面面积的同时开挖地下空间，

设置了地下四层，最底层标高为负 17 米，地下总建筑面积约为 39 万平方米。地下空间

解决了所有私家车的停车，以及高铁、地铁与航站楼之间的换乘功能。地面层则解决大

巴，公交，出租等其余的交通方式。新建 T4 航站楼的旅客到达设置在 6米标高的地上

二层，与航站楼的到达层平层相接。地下空间的开挖，大大提高了土地的利用率，解决

的用地不足的问题。立体的交通组织模式，也使得空间更加集约化，缩短了旅客步行换

乘距离。

多点换乘：机场内交通方式众多，若全部集中设置会导致交通混乱，以及旅客管理



14

城镇规划

人车分流；交通中心内旅客流线及车辆流线，都是

互不干扰，互为独立的，旅客流线主要组织在地下负9

米层，及地上6米层，车辆流线主要在地面层解决，私

家车在到达T4航站楼楼前陆侧就能通过车辆引导，直接

进入交通中心地下三层或地下四层停车库内，从而缓解

交通中心核心区的交通压力。人车分流的组织，使得旅

客有更好的步行换乘体验，同时也保证了车辆流线不会

被人流流线干扰。

化繁为简：交通中心内部功能流线复杂，设计在组

织交通模式时，需要尽可能对空间和流线做减法，越是

清晰简单的流线，旅客在寻路过程中就越容易，交通组

织也越顺畅。在核心区的地面层，进离场主要通过南

北两条穿过航站楼的主干道来实现，规划道路均为单向

行驶，大型车和小型车尽量分离，不同流线之间相对分

离，避免因相互干扰造成的交通拥堵。主要交通设施以

方便旅客，简化流线，避免交叉为原则进行布置。

图3 交通中心核心区布局    图4 交通中心地面层平面图

四、以旅客体验为导向的建筑空间设计

类似萧山机场这样的大型交通枢纽，始发终到或者

中转换乘的旅客往往都希望能快速便捷地到达目的地，

在流程组织时应优先考虑高效的旅客动线组织，空间规

划尽可能明确清晰，为不同方向的旅客提供直接明了的

线路指引。同时为满足人们对旅行过程中的感官体验，

设计中需注重考虑人性化的布置，合理引入自然采光，

景观庭院，定制打造商业业态在动线上的合理布局，为

时间相对充裕的旅客提供驻足鉴赏或购物消遣的宜人时

光。交通中心内最主要的两大部分功能为旅客换乘大通

道，及停车库，在建筑设计中立足打造“高效便捷、指

向明确、尺度宜人、丰富舒适”的旅客空间体验。

（一）换乘大通道设计

交通中心最主要的旅客换乘连接体是位于负9米标

高的地下二层和6米标高的地上二层的两条换乘大通

道，这两条通道串联起了所有旅客换乘的交通方式。

位于负9米标高的地下二层为主要的旅客出发换乘

通道，西侧连接T4航站楼“荷花谷”，旅客到达该通道

后，可通过垂直交通直接上至T4航站楼17.4米出发层。

东侧连接T123老航站楼，出发旅客可先上至T123楼前地

面层，再从楼内至航站楼出发层。通道北侧连接地铁站

厅层，南侧通过通道连接高铁站厅层，旅客可在本层方

便的换乘地铁及高铁。通道北侧中部留有上至公交大巴

上客区的垂直交通设施。负9米标高换乘大通道总长度

约为423米，宽54米，通道中间沿人流行进方向设置采

光天窗，打造更为明亮丰富的地下空间效果。通道两边

设置以零售为主的商业设施，为换乘旅客提供所需的商

业服务。通道南侧设置4组拥有自然采光的停车库上下

垂直交通，北侧设置了5个室外景观庭院，为旅客提供

了休憩的空间，也更好的改善了地下通道的环境。

位于6米标高的地上二层为主要的旅客到达换乘通

道，西侧与T4航站楼衔接，旅客到达航站楼后可平层

进入交通中心，东侧连廊连接T123航站楼前高架垂直

交通体。通道中间有一处圆形空间节点，可垂直连接0

米层及负9米层换乘地铁、高铁。大巴、公交以及出租

车，在出T4航站楼后可通过就近的垂直交通设施下至

地面层进行换乘。6米层通道还结合了酒店、办公的主

要出入口进行设置，旅客到达机场后可无缝衔接直达酒

店大堂，步行距离仅90米。大通道东西方向总长度为

324米，由两条宽12米线性通道连接3个空间节点，通道

中间结合负9米层的天窗打造了沿人流行进方向的景观

带，同时也为6米层通道带来了更好的自然采光。换乘

通道两侧布置以餐饮零售为主的商业服务设置，打造一

站式商业体验，使原本纯功能性的空间显得生机勃勃、

充满活力。

图5 交通中心南北向剖面图

图6 交通中心东西向剖面图

图7 负9米通道平面示意图      图8  6米通道平面示意图

（二）停车库设计

停车库设置于交通中心地下负一至负四层，主要为

负5米、负9米层的南侧区域，以及负13米、负17米整

层。地下停车库总计约30万平方米，单层占地面积约为

10万平方米，体量大，停车数量多，为更好的组织并简

化停车流线，设计将单层停车库内停车区分为A、B、

C、D四个单元，每层中每个单元独立运行，自行组织车

辆进出。结合智能化停车位系统，旅客在进入停车库后

可知晓每个单元的剩余停车位数量，可以有选择的进入

任一停车单元。有效的解决了由于停车数量多，可能带

来的交通混乱及堵塞的问题。

每层停车库各单元内的中央位置设置有旅客上客

区，该区域结合垂直交通布置，旅客可方便的通过自动

扶梯或垂直电梯到达任一停车库楼层。出发旅客通过停

车库内垂直交通到达交通中心负9米层大通道，到达旅

难度的增加。设计采用多点换乘的方式，分散了人流聚集的压力，同时通过立体交通组

织将这些换乘点串联起来，有效解决了交通方式之间的换乘联系，旅客可以在到达航站

楼之后，通过标识系统的引导，抵达各个交通站点。各交通方式互不干扰，同时某一相

似类型的交通方式会临近组织，方便旅客识别，也方便交通线路的规划。

人车分流；交通中心内旅客流线及车辆流线，都是互不干扰，互为独立的，旅客流

线主要组织在地下负 9米层，及地上 6米层，车辆流线主要在地面层解决，私家车在到

达 T4 航站楼楼前陆侧就能通过车辆引导，直接进入交通中心地下三层或地下四层停车

库内，从而缓解交通中心核心区的交通压力。人车分流的组织，使得旅客有更好的步行

换乘体验，同时也保证了车辆流线不会被人流流线干扰。

化繁为简：交通中心内部功能流线复杂，设计在组织交通模式时，需要尽可能对空

间和流线做减法，越是清晰简单的流线，旅客在寻路过程中就越容易，交通组织也越顺

畅。在核心区的地面层，进离场主要通过南北两条穿过航站楼的主干道来实现，规划道

路均为单向行驶，大型车和小型车尽量分离，不同流线之间相对分离，避免因相互干扰

造成的交通拥堵。主要交通设施以方便旅客，简化流线，避免交叉为原则进行布置。

图 3 交通中心核心区布局 图 4 交通中心地面层平面图

四、以旅客体验为导向的建筑空间设计

类似萧山机场这样的大型交通枢纽，始发终到或者中转换乘的旅客往往都希望能快

速便捷地到达目的地，在流程组织时应优先考虑高效的旅客动线组织，空间规划尽可能

明确清晰，为不同方向的旅客提供直接明了的线路指引。同时为满足人们对旅行过程中

的感官体验，设计中需注重考虑人性化的布置，合理引入自然采光，景观庭院，定制打

造商业业态在动线上的合理布局，为时间相对充裕的旅客提供驻足鉴赏或购物消遣的宜

人时光。交通中心内最主要的两大部分功能为旅客换乘大通道，及停车库，在建筑设计

中立足打造“高效便捷、指向明确、尺度宜人、丰富舒适”的旅客空间体验。

（一）换乘大通道设计

交通中心最主要的旅客换乘连接体是位于负9米标高的地下二层和6米标高的地上

二层的两条换乘大通道，这两条通道串联起了所有旅客换乘的交通方式。

位于负 9米标高的地下二层为主要的旅客出发换乘通道，西侧连接 T4 航站楼“荷

花谷”，旅客到达该通道后，可通过垂直交通直接上至 T4 航站楼 17.4 米出发层。东侧

连接 T123 老航站楼，出发旅客可先上至 T123 楼前地面层，再从楼内至航站楼出发层。

通道北侧连接地铁站厅层，南侧通过通道连接高铁站厅层，旅客可在本层方便的换乘地

铁及高铁。通道北侧中部留有上至公交大巴上客区的垂直交通设施。负 9米标高换乘大

通道总长度约为 423 米，宽 54 米，通道中间沿人流行进方向设置采光天窗，打造更为

明亮丰富的地下空间效果。通道两边设置以零售为主的商业设施，为换乘旅客提供所需

的商业服务。通道南侧设置 4组拥有自然采光的停车库上下垂直交通，北侧设置了 5个

室外景观庭院，为旅客提供了休憩的空间，也更好的改善了地下通道的环境。

位于 6米标高的地上二层为主要的旅客到达换乘通道，西侧与 T4 航站楼衔接，旅

客到达航站楼后可平层进入交通中心，东侧连廊连接 T123 航站楼前高架垂直交通体。

通道中间有一处圆形空间节点，可垂直连接 0米层及负 9米层换乘地铁、高铁。大巴、

公交以及出租车，在出 T4 航站楼后可通过就近的垂直交通设施下至地面层进行换乘。6

米层通道还结合了酒店、办公的主要出入口进行设置，旅客到达机场后可无缝衔接直达

酒店大堂，步行距离仅 90 米。大通道东西方向总长度为 324 米，由两条宽 12 米线性通

道连接 3个空间节点，通道中间结合负 9米层的天窗打造了沿人流行进方向的景观带，

同时也为 6米层通道带来了更好的自然采光。换乘通道两侧布置以餐饮零售为主的商业

服务设置，打造一站式商业体验，使原本纯功能性的空间显得生机勃勃、充满活力。

图 5 交通中心南北向剖面图

图 6 交通中心东西向剖面图
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图 5 交通中心南北向剖面图
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图 7 负 9米通道平面示意图 图 8 6米通道平面示意图

（二）停车库设计

停车库设置于交通中心地下负一至负四层，主要为负 5米、负 9米层的南侧区域，

以及负 13 米、负 17 米整层。地下停车库总计约 30 万平方米，单层占地面积约为 10 万

平方米，体量大，停车数量多，为更好的组织并简化停车流线，设计将单层停车库内停

车区分为 A、B、C、D四个单元，每层中每个单元独立运行，自行组织车辆进出。结合

智能化停车位系统，旅客在进入停车库后可知晓每个单元的剩余停车位数量，可以有选

择的进入任一停车单元。有效的解决了由于停车数量多，可能带来的交通混乱及堵塞的

问题。

每层停车库各单元内的中央位置设置有旅客上客区，该区域结合垂直交通布置，旅

客可方便的通过自动扶梯或垂直电梯到达任一停车库楼层。出发旅客通过停车库内垂直

交通到达交通中心负9米层大通道，到达旅客则通过6米层大通道下至停车库内各楼层。

同时该区域还结合了天井及景观的设置，打造出有自然采光的停车库空间，带来更好的

旅客体验。

停车库地下一层至地下四层的南面为等级人防车库，在平时可作为常规私家车停车

库使用，战时作为二等人员掩蔽部，人防物资库使用。

图 9 停车库单元示意 图 10 停车库平面示意
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客则通过6米层大通道下至停车库内各楼层。同时该区

域还结合了天井及景观的设置，打造出有自然采光的停

车库空间，带来更好的旅客体验。

停车库地下一层至地下四层的南面为等级人防车

库，在平时可作为常规私家车停车库使用，战时作为二

等人员掩蔽部，人防物资库使用。

图9 停车库单元示意

图10 停车库平面示意

五、以旅客体验为导向的室内氛围营造

交通中心是枢纽建筑的核心空间，是涵盖多个目的

导向人群的集散中心，多条流线汇集，呈现客流量大，

客流群体特征复杂，是枢纽建筑的“首站空间”，影响

旅客对交通枢纽的第一印象，其室内环境与效果应以

旅客的体验为导向，以“兼容并蓄，导向明确，舒适体

验，人文展现”为原则进行设计。

兼容并蓄：设计需要充分体现交通中心复杂多样的

功能特性，成为各功能建筑的连接载体，同时打造有识

别性的标志性空间，为旅客提供易于寻找的空间节点。

交通中心大通道中央处设计了一座贯通各层的巨大圆形

中庭，这里是整个航站区的中心，也是交通中心最主要

的交通节点和标志性空间。环形阵列的V形支撑延伸而

上，即是结构又是建筑空间的表达，勾勒出内收的锥形

空间，与顶部花瓣状圆形天窗和遮阳系统构建出清晰的

数理逻辑，菱形的构成机理覆盖整个空间。在白天阳光

从天窗倾洒而下，夜晚通过不同的灯光效果营造出美轮

美奂的空间体验。

导向明确：强化交通中心快速疏散高密度人流的功

能属性，通过光线导向、色彩区分、标识指引等手法快

速识别和高效疏散人流。负9米层换乘通道，通过菱形

钢结构玻璃大天窗的设计，将自然光线引入地下空间，

明亮的自然光线更好的引导了旅客的行进方向，宽阔

的通道覆盖在拱形天窗下，东西贯通，如脊索般串连起

新老航站楼。大通道上，四个停车库单元的入口采用了

红、绿、粉、橙四种不同颜色以示区分，帮助旅客快速

找到相应的停车库。清晰明确、分级专业的标识系统也

是引导旅客快速疏散的重要方式。

舒适体验：交通中心主要为交通功能属性的建筑，

室内空间应以明亮的浅色系为主色调，营造更为宽敞的

空间效果。设计在通道北侧设置了5个室外景观庭院，

给功能性极强的交通建筑带来一种别有洞天的感受，让

旅途奔波的旅客可以有停留休憩的空间，带来身心放松

的体验。

人文展现：融入杭州地域文化和人文特征，创造具

有地域特色和可识别性的建筑形象。地下换乘大通道西

侧连接新T4航站楼的“荷花谷”，东侧是老T123航站楼

的“水滴涟漪”，在这里人文的传承串连起新老的演

化。

图11 交通中心换乘通道内景图

六、结语

在交通和建筑技术快速发展的今天，枢纽建筑应该

是基于最好的旅客体验和最有效率的运营布局而生成，

设计需综合交通流线组织，建筑空间设计、室内氛围营

造等方面，创造交通功能高效合理，旅客体验便捷舒适

的多元化建筑空间。萧山机场新老设施形成了一个形象

更加新颖、功能全面融合的一体化航站楼，航站楼之间

整合布局的各类交通换乘设施及陆侧商业开发，构建了

功能与体验一体化综合交通枢纽。
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