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摘　要：本文以哈密市为例，以TOD模式在中小城

市公共交通枢纽片区规划的运用为主要研究内容，探讨

了TOD4.0模式下城市公共交通枢纽片区规划研究的重难

点。本文认为，TOD导向下城市公共交通枢纽片区规划

强调对“站城人”的统一，其运用有助于提高客运交通

效率、优化城市交通组织畅达性、改善枢纽地区的整体

性格、提升片区环境品质、促进地方经济发展和地域文

化展示。
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一、引言

城镇化的快速发展使得城市面临提升居民生活品

质、提高城市运转效率等挑战。TOD作为一种以公共交

通为导向的开发模式，成为推动站场经济圈发展、优

化城市空间结构、促进城市精明增长的有效途径[1]。

将其放置于片区规划中，是指将TOD理念作为核心要

素，将公共交通枢纽周边的土地利用作为TOD社区进

行整体规划[2]。在我国铁路局公司化改制、盘活铁路

周边原有低效用地、提升铁路站场环境品质等大背景

下，本文以哈密市为例，探讨以TOD模式带动客运资源

整合，实现客运枢纽周边社区品质与性格重塑的重难

点，以期为中小城市TOD模式在规划中的运用提供有效

参考。
二、TOD的内涵与基本模式

TOD是指“以公共交通为导向的发展模式”，其发

展已经从TOD1.0模式跨越到TOD4.0模式。TOD4.0是在谋

求城市交通问题解决方案的基础上，更加强调“站城人

一体化”发展。在空间上，“站城人一体化”发展力求

弱化站体内外公共空间的物理分割，通过地上、地面、

地下的联系使其形成连续一体。在功能上，以交通换乘

为基础促进片区商业、办公、休闲、酒店、居住等各类

功能的有机组合，强调高密度复合开发[3]。

本次研究中的公共交通主要包括高铁站、客运站、

公交枢纽站、公交停靠站等路面公共交通，其集聚分布

形成城市的综合客运枢纽片区。中小城市的TOD模式在

构建以及具体实施过程中，其存在的根本目的是为了

能够推动城市公共交通枢纽与公共交通网络的规划和

建设[2]。本次研究是以哈密市中心城区客运站外迁为契

机，以哈密市高铁站片区为核心，设计片区多元交通、

多样换乘的客运模式。并以“站城人一体化”发展为目

的，构建起哈密综合客运枢纽片区展示当地特色文化、

拓展城市个性，集商业、文化、休闲、居住于一体的站

场经济圈。

三、TOD导向下城市公共交通枢纽片区规划重难点

（一）土地利用与资源分配

TOD导向下的城市公共交通枢纽片区规划，首先无

疑将涉及大量的土地利用和资源分配与整合，这种资源

分配与整合需要在城市管理和市场机制的共同作用下逐

步实现。因此在枢纽设施规模确定时应在满足实际需求

的基础上遵循节地原则，同时兼顾片区功能的多样化，

以确保规划的可持续性和投资的平衡性。

至2022年哈密市总人口约62万，哈密高铁站作为全

市唯一的客运站、祖国内地进疆第一大站，承担枢纽内

各个方向的普速、动车组的始发、终到及通过作业。哈

密高铁站位于城市北部，现状中心城区客运站位于老城

区商圈内，为二级站。站场面积小，建设年代久远，四

周无扩建余地，缺乏公交专用场站和出租车停靠点，客

运车流对老城区造成不小冲击。

目前，哈密长途跨省市客运包括敦煌，奇台，罗布

泊钾盐矿，其余方向停运。据统计，2017至2018年期间

哈密长途旅客流失量达80%。然而近年来随着哈密惠民

政策的颁布与城市经济的发展，巴里坤、伊吾两县到市

区买房人数日益增加，形成农忙农闲往返人群。同时，

哈密外来游客及本地居民至巴里坤、伊吾两县旅游人数

不断攀升，形成了中心城区客运站中短途客运量增长态

势。心城区客运站距离高铁站约4公里，游人无法实现

高效的公铁换乘。碎片化分布的客运资源不仅难以实现

客流的高效流动，而且难以承载不断扩大的客流规模。

因此，中心城区客运站的外迁，各类客运资源的重新整

合迫在眉睫。现状高铁站片区用地复杂，包括货运场

站、城市酒店、市局办公、军供站等多级权属用地（图

1）。因此，中心城区客运站外迁选址及片区交通资源

的重新整合在土地利用与资源分配上，需考虑各类用地

在未来的还建、迁建等诉求。

图1 哈密市高铁站片区现状用地权属示意

（二）设施布局与交通互联

TOD导向下的城市公共交通枢纽片区规划，既需要
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通枢纽与公共交通网络的规划和建设[2]。本次研究是以哈密市中心城区客运站外

迁为契机，以哈密市高铁站片区为核心，设计片区多元交通、多样换乘的客运模

式。并以“站城人一体化”发展为目的，构建起哈密综合客运枢纽片区展示当地

特色文化、拓展城市个性，集商业、文化、休闲、居住于一体的站场经济圈。

三、TOD 导向下城市公共交通枢纽片区规划重难点

（一）土地利用与资源分配

TOD 导向下的城市公共交通枢纽片区规划，首先无疑将涉及到大量的土地利

用和资源分配与整合,这种资源分配与整合需要在城市管理和市场机制的共同作

用下逐步实现。因此在枢纽设施规模确定时应在满足实际需求的基础上遵循节地

原则，同时兼顾片区功能的多样化，以确保规划的可持续性和投资的平衡性。

至 2022 年哈密市总人口约 62 万，哈密高铁站作为全市唯一的客运站、祖国

内地进疆第一大站，承担枢纽内各个方向的普速、动车组的始发、终到及通过作

业。哈密高铁站位于城市北部，现状中心城区客运站位于老城区商圈内，为二级

站。站场面积小，建设年代久远，四周无扩建余地，缺乏公交专用场站和出租车

停靠点，客运车流对老城区造成不小冲击。

目前，哈密长途跨省市客运包括敦煌，奇台，罗布泊钾盐矿，其余方向停运。

据统计，2017 至 2018 年期间哈密长途旅客流失量达 80%。然而近年来随着哈密

惠民政策的颁布与城市

经济的发展，巴里坤、伊

吾两县到市区买房人数

日益增加，形成农忙农闲

往返人群。同时，哈密外

来游客及本地居民至巴

里坤、伊吾两县旅游人数

不断攀升，形成了中心城

区客运站中短途客运量

增长态势。心城区客运站距离高铁站约 4公里，游人无法实现高效的公铁换乘。

图 1 哈密市高铁站片区现状用地权属示意
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考虑片区内各客运节点的互相联通，又需要兼顾片区内

外客运流线的高效衔接，还需要搭建客运节点与周围社

区的畅通骨架，使其即相互通达，又互不干扰。这就需

要从更大范围重新整合梳理城市路网，以全局谋划适应

新生需求。

哈密高铁站片区地形东西狭长，南北进深130m，

东西长826m。南侧毗邻前进西路，与天山北路成T字交

叉，交叉口以红绿灯形式组织流线，现状道路拥堵与人

车冲突严重。八一大道、环城路为城市快速路，向北串

联G312沪霍线，是片区城际客流主要通道（图2）。目

前内外交通压力均流向前进西路，形成严重的过站交通

与进站交通冲突。

图2 哈密市高铁站片区交通现状示意

由于场地进深局限，现状高铁站到达方式为地面落

客，未规划地下落客空间。车行出入口与人行出入口未

做区分，前进西路T形交叉口附近交通组织类型繁多，

交通压力大。此外，现状公交车即停即走，缺乏公交停

车场地及管理办公场地。难以实现铁路客运、公路客

运、城乡公交、旅游专线、机场专线等客运方式的有效

换乘，削弱了城市的客流吸引力。如何以中心城区客运

站外迁为契机，构建哈密零换乘公铁联运综合客运枢

纽，成为片区设施布局与交通互联的重要课题。

（三）城市诉求与地方特色

TOD导向下的城市公共交通枢纽片区规划，应站在

城市发展诉求基础上，在功能构成上完善客运体系各项

职能。在形象展示上明确车站空间不单纯作为连接车站

本体与城市的移动空间，而应该负担起体现城市特征的

角色[4]。通过新建客运站构建标示性场所地标，通过多

种公共交通的叠加强化片区综合客运枢纽职能，通过多

样化功能的植入形成环枢纽商圈，以“城市映象+现代

需求+当代表达”整合功能，重塑区域性格。

哈密市对外综合交通运输体系已基本形成，未来随

着煤炭基地建设和人才引进以及东天山隧道打通，将极

大促进哈密一区两县的经贸往来和人文交流，届时哈密

两县一区将形成“1小时经济圈”，将有效促进旅游业

发展。现状中心城区客运站及高铁站均缺少旅游客运服

务功能，难以满足日益增长的游客人数。

此外，哈密高铁站片区现状货运站场、工业厂房占

据主体，未能形成品质良好的绿化开敞空间与商业空

间。片区紧邻多个政府办公单位，沿前进路两侧商旅住

宿、餐饮服务业态发达，但质量良莠不齐。建筑色彩与

形式缺乏统一，未能形成门户形象，天际线布局未能体

现哈密现代化城市建设面貌。如何超前谋划，展示地方

特色，为进疆首站营造表达地域与丝路文化的窗口，整

合枢纽资源、叠加枢纽优势，打造高品质城市特色门户

空间，是未来重点发展方向。
四、TOD导向下哈密市综合客运枢纽片区规划实践

（一）综合客运枢纽片区总体布局

1.客运站规模预测

哈密市中心城区客运站与国内其他县市客运站有着

同样的发展困境，长途客运线路的减少和合并已经成为

不可回避的趋势[5]，然而中短途客运量的逆势增长为其

扩建带来实际需求，多功能业态整合成为必要。

根据哈密公路客运站班次调查，现状公路客运枢

纽旅客发送量占公路客运量的50%-60%。参考同类城市

发展趋势，比重取值58%。至2032年，旅客日发送量为

8600人次（表1），规划为一级客运站。其各项生产规

模指标和主要设施配置规模详见表2。
表格1 各特征年客运综合体旅客发送量预测

年度 2025 年 2030 年 2032 年

公路客运量（万人次 /年） 468 516 537

旅客发送量（万人次 /年） 271 300 315

旅客日发送量（人次 /日） 7430 8200 8600

表格2 公路客运站主要设施配置表

序号 设施名称
面积
（m2）

1 场地设施

换乘设施

公交停靠站（首末站） 8000

出租车停靠站 1200

社会车辆停靠站 3000

非机动车停车场 360

12560 m2

站前广场（汽车站） 1290

停车场 13440

发车位 1920

29210 m2

2 旅客服务设施

候车厅 1290

其他 1321

2611 m2

3 生产辅助设施 2025 m2

4 绿化美化面积 与高铁站场统筹考虑

5 站前广场 与高铁站场统筹考虑

综合考虑哈密外迁客运站规模及片区现状各类用地

保留、还建、迁建等不同需求，明确规划边界条件。即

保留奥航国际酒店，客运站选址原军供站处，军事用地

异地安置。市场监督管理局、商务局、退役军人事务

局等民政办公用地回迁，通过规划综合办公楼以立体分

层实现不同企业需求（图3），同时增设自驾旅游集散

中心、公交公司办公、铁路办公、客运办公以及可对外

出租或出售的其他办公区。规划办公底商，布局特色餐

饮、特产售卖、商品零售等商服职能。

碎片化分布的客运资源不仅难以实现客流的高效流动，而且难以承载不断扩大的

客流规模。因此，中心城区客运站的外迁，各类客运资源的重新整合迫在眉睫。

现状高铁站片区用地复杂，包括货运场站、城市酒店、市局办公、军供站等多级

权属用地（图 1）。因此，中心城区客运站外迁选址及片区交通资源的重新整合

在土地利用与资源分配上，需考虑各类用地在未来的还建、迁建等诉求。

（二）设施布局与交通互联

TOD 导向下的城市公共交通枢纽片区规划，既需要考虑片区内各客运节点的

互相联通，又需要兼顾片区内外客运流线的高效衔接，还需要搭建客运节点与周

围社区的畅通骨架，使其即相互通达，又互不干扰。这就需要从更大范围重新整

合梳理城市路网，以全局谋划适应新生需求。

哈密高铁站片区地形东西狭长，南北进深 130m，东西长 826m。南侧毗邻前

进西路，与天山北路成 T 字

交叉，交叉口以红绿灯形式

组织流线，现状道路拥堵与

人车冲突严重。八一大道、

环城路为城市快速路，向北

串联 G312 沪霍线，是片区城

际客流主要通道(图 2)。目前

内外交通压力均流向前进西

路，形成严重的过站交通与

进站交通冲突。

由于场地进深局限，现状高铁站到达方式为地面落客，未规划地下落客空间。

车行出入口与人行出入口未作区分，前进西路 T形交叉口附近交通组织类型繁多，

交通压力大。此外，现状公交车即停即走，缺乏公交停车场地及管理办公场地。

难以实现铁路客运、公路客运、城乡公交、旅游专线、机场专线等客运方式的有

效换乘，削弱了城市的客流吸引力。如何以中心城区客运站外迁为契机，构建哈

密零换乘公铁联运综合客运枢纽，成为片区设施布局与交通互联的重要课题。
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图3 哈密市客运站功能布局示意

2.总体布局

综合考虑片区开发投资平衡、功能与业态多样化等

需求，打造多功能融合的客运枢纽经济商圈。除统筹布

局整合片区办公职能，形成规模化办公用地以外，配套

建设相应商住空间，打造具有时代特征的现代办公、

商业、居住活力区。同时，利用枢纽多样人群多样需求

特征，紧邻客运站、高铁站构建服务周边居民、疆外游

人、赶集村民的商业、酒店等服务性第三产业。形成哈

密市综合客运枢纽片区旅游、休闲、商务、文化等多样

化产业体系。

考虑客运站及高铁站站前复杂的开口及交通组织，

兼顾哈密现状无公交枢纽站的现实问题，在片区西侧远

离交通繁忙段规划公交枢纽站，既作为片区公交停靠资

源不足的补充，又作为城市综合客运枢纽的功能织补。

与此同时，兼顾盘活利用既有铁路周边土地资源、

改善铁路周边环境诉求，保留哈铁公寓及商业配套区北

侧部分铁路和绿植，通过景观营造，打造集生态、休

闲、商业、文化于一体的公园景观，作为改善片区环境

品质的重要节点（图4）。

图4 哈密市综合客运枢纽片区功能分区（左）

与总体布局（右）示意

（二）综合客运枢纽片区交通组织

1.外围交通梳理

针对哈密综合客运枢纽片区地形狭长、单面临路、

高铁仅地面换乘等限制条件，本次研究从全局出发，制

定片区外围道路改造方案。

从区域路网来看，枢纽站前仅有前进西路，该道路

作为城市主干道，不仅承担着枢纽站集散通道职能，还

承担着城市通勤交通职能，交通压力大。因此，建议研

究前进西路以南天马路向东延伸至复兴北路的可行性方

案，分流前进西路部分通勤交通，缓解交通压力。

同时，综合考虑分离过站交通与进站交通需求，制

定前进西路、前进东路主线下穿方案。规划站前约1km

主线双向4车道下穿（图5），实现过境车辆地下快速通

行。因现状前进东路为双向4车道，故对前进东路下穿

起点处路面进行拓宽改造，实现地面单向2车道通行。

图5 哈密市综合客运枢纽片区外围道路梳理（左）

及站前道路主线下穿改造方案（右）示意

2.内部交通组织

哈密综合客运枢纽片区内部换乘流线设计遵循人车

分离、公交优先原则。首先，分设客运大巴进出口，落

客区近高铁站一侧布置，便于通过绿色换乘通道快速换

乘。其次，分设客运站与高铁站集散广场，各自形成完

整门户空间，打造260m绿色换乘通道实现点对点无缝衔

接。结合高铁站地面落客特征，高铁人行换乘保留地面

分流为主，客运站将出租车、网约车流线布局于地下，

通过建筑内部直接换乘实现人车分行。由此客运站前广

场完全作为人流集散、商业休闲的城市开敞空间（图

6）。

图6 哈密市综合客运枢纽片区绿色换乘（左）

及各类交通组织（右）示意

同时，将现状公交站点横向拉长，居中布置于高铁

站与客运站之间。根据前述规模预测，确定片区公交停

靠站规模宜大于8000㎡，包括站前公交换乘中心和城市

公交枢纽站，其中站前换乘中心用地规模约2600㎡，未

来规划新增5路车进站停靠。设置公交专用出入口，东

进西出组织双线两台方式布局。公交换乘中心将提供城

市公交捷运、城乡公交快运、机场公交专运、旅游公交

特运等功能板块，满足不同需求。

（三）综合客运枢纽片区特色研究

1.景观布局

客运站作为哈密对外形象展示窗口，是城市文化载

体与标志。因此营建具有地方特色的空间体系，为旅客

提供感知地域文化的窗口、为本地居民提供具有场所记

忆的绿化空间，是城市建设与地方特色表达的主要诉

求。

哈密作为进疆首站，应强化其丝路驿站特质。首

先，提取哈密地域元素，放大丝路文化，将丝路缎带作

为统筹开敞体系的重要元素，传递文化价值体现民族自

表格 1 各特征年客运综合体旅客发送量预测

年度
2025
年

2030年 2032 年

公路客运量（万人次/年） 468 516 537

旅客发送量（万人次/年） 271 300 315

旅客日发送量（人次/日） 7430 8200 8600

表格 2 公路客运站主要设施配置表

序号 设施名称 面积(m2)

1 场地设施

换乘设施

公交停靠站(首末站) 8000

出租车停靠站 1200

社会车辆停靠站 3000

非机动车停车场 360

12560 m
2

站前广场(汽车站) 1290

停车场 13440

发车位 1920

29210 m
2

2 旅客服务设施

候车厅 1290

其他 1321

2611 m2

3 生产辅助设施 2025 m
2

4 绿化美化面积 与高铁站场统筹考虑

5 站前广场 与高铁站场统筹考虑

综合考虑哈密外迁客运站规模及片区现状各类用地保留、还建、迁建等不同

需求，明确规划边界条件。即保留奥航国际酒店，客运站选址原军供站处，军事

用地异地安置。市场监督管理局、

商务局、退役军人事务局等民政

办公用地回迁，通过规划综合办

公楼以立体分层实现不同企业需

求（图 3），同时增设自驾旅游集

散中心、公交公司办公、铁路办

公、客运办公以及可对外出租或

出售的其他办公区。规划办公底

商，布局特色餐饮、特产售卖、商品零售等商服职能。

图 3 哈密市客运站功能布局示意

2. 总体布局

综合考虑片区开发投资平衡、功能与业态多样化等需求，打造多功能融合的

客运枢纽经济商圈。除统筹布局整合片区办公职能，形成规模化办公用地以外，

配套建设相应商住空间，打造具有时代特征的现代办公、商业、居住活力区。同

时，利用枢纽多样人群多样需求特征，紧邻客运站、高铁站构建服务周边居民、

疆外游人、赶集村民的商业、酒店等服务性第三产业。形成哈密市综合客运枢纽

片区旅游、休闲、商务、文化等多样化产业体系。

考虑客运站及高铁站站前复杂的开口及交通组织，兼顾哈密现状无公交枢纽

站的现实问题，在片区西侧远离交通繁忙段规划公交枢纽站，既作为片区公交停

靠资源不足的补充，又作为城市综合客运枢纽的功能织补。

与此同时，兼顾盘活利用既有铁路周边土地资源、改善铁路周边环境诉求，

保留哈铁公寓及商业配套区北侧部分铁路和绿植，通过景观营造，打造集生态、

休闲、商业、文化于一体的公园景观，作为改善片区环境品质的重要节点（图 4）。

图 4 哈密市综合客运枢纽片区功能分区（左）与总体布局（右）示意

（二）综合客运枢纽片区交通组织

1.外围交通梳理

针对哈密综合客运枢纽片区地形狭长、单面临路、高铁仅地面换乘等限制条

件，本次研究从全局出发，制定片区外围道路改造方案。

从区域路网来看，枢纽站前仅有前进西路，该道路作为城市主干道，不仅承

担着枢纽站集散通道职能，还承担着城市通勤交通职能，交通压力大。因此，建

议研究前进西路以南天马路向东延伸至复兴北路的可行性方案，分流前进西路部

分通勤交通，缓解交通压力。

同时，综合考虑分离过站交通与进站交通需求，制定前进西路、前进东路主

线下穿方案。规划站前约 1km 主线双向 4 车道下穿（图 5），实现过境车辆地下

快速通行。因现状前进东路为双向 4车道，故对前进东路下穿起点处路面进行拓

宽改造，实现地面单向 2车道通行。

2.内部交通组织

哈密综合客运枢纽片区内部换乘流线设计遵循人车分离、公交优先原则。首

先，分设客运大巴进出口，落客区近高铁站一侧布置，便于通过绿色换乘通道快

速换乘。其次，分设客运站与高铁站集散广场，各自形成完整门户空间，打造

260m 绿色换乘通道实现点对点无缝衔接。结合高铁站地面落客特征，高铁人行

换乘保留地面分流为主，客运站将出租车、网约车流线布局于地下，通过建筑内

部直接换乘实现人车分行。由此客运站前广场完全作为人流集散、商业休闲的城

市开敞空间（图 6）。

同时，将现状公交站点横向拉长，居中布置于高铁站与客运站之间。根据前

述规模预测，确定片区公交停靠站规模宜大于 8000 ㎡，包括站前公交换乘中心

和城市公交枢纽站，其中站前换乘中心用地规模约 2600 ㎡，未来规划新增 5路

车进站停靠。设置公交专用出入口，东进西出组织双线两台方式布局。公交换乘

线下穿方案。规划站前约 1km 主线双向 4 车道下穿（图 5），实现过境车辆地下

快速通行。因现状前进东路为双向 4 车道，故对前进东路下穿起点处路面进行拓

宽改造，实现地面单向 2 车道通行。

2.内部交通组织

哈密综合客运枢纽片区内部换乘流线设计遵循人车分离、公交优先原则。首

先，分设客运大巴进出口，落客区近高铁站一侧布置，便于通过绿色换乘通道快

速换乘。其次，分设客运站与高铁站集散广场，各自形成完整门户空间，打造

260m 绿色换乘通道实现点对点无缝衔接。结合高铁站地面落客特征，高铁人行

换乘保留地面分流为主，客运站将出租车、网约车流线布局于地下，通过建筑内

部直接换乘实现人车分行。由此客运站前广场完全作为人流集散、商业休闲的城

市开敞空间（图 6）。

同时，将现状公交站点横向拉长，居中布置于高铁站与客运站之间。根据前

述规模预测，确定片区公交停靠站规模宜大于 8000 ㎡，包括站前公交换乘中心

和城市公交枢纽站，其中站前换乘中心用地规模约 2600 ㎡，未来规划新增 5路

车进站停靠。设置公交专用出入口，东进西出组织双线两台方式布局。公交换乘
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信。其次，有机整合站前广场、片区绿心，节点绿化等

形成统一，提升环境品质。同时，保留部分既有铁路构

筑物，延续场所记忆。最终，将哈密综合客运枢纽片区

景观布局按照场所职能划分为集散广场片区、商业片

区、公园片区，共同构成枢纽片区时光缎带绿廊（图

7）。

图7 哈密市综合客运枢纽片区景观布局示意

中心将提供城市公交捷运、城乡公交快运、机场公交专运、旅游公交特运等功能

板块，满足不同需求。

（三）综合客运枢纽片区特色研究

1.景观布局

客运站作为哈密对外形象展示窗口，是城市文化载体与标志。因此营建具有

地方特色的空间体系，为旅客提供感知地域文化的窗口、为本地居民提供具有场

所记忆的绿化空间，是城市建设与地方特色表达的主要诉求。

哈密作为进疆首站，应强化其丝路驿站特质。首先，提取哈密地域元素，放

大丝路文化，将丝路缎带作为统筹开敞体系的重要元素，传递文化价值体现民族

自信。其次，有机整合站前广场、片区绿心，节点绿化等形成统一，提升环境品

质。同时，保留部分既有铁路构筑物，延续场所记忆。最终，将哈密综合客运枢

纽片区景观布局按照场所职能划分为集散广场片区、商业片区、公园片区，共同

构成枢纽片区时光缎带绿廊（图 7）。

图 7 哈密市综合客运枢纽片区景观布局示意

集散广场片区通过整合客运枢纽集散广场形成一体化设计，布局象征时光穿

梭的流线铺装，打造站前开阔畅达的空间形象。商业片区以活力的红色系铺地构

筑自身商业氛围与休闲时光。公园片区保留部分铁路和绿植作为记忆印刻，通过

四季景观营造，打造集生态、休闲、商业、文化于一体的时光缎带公园景观。

2.建筑特色

客运站主体建筑、门户商服片区与哈铁公寓片区建议采用与高铁站相同色系

的黄棕色调，实现枢纽场站色调统一协调。主体建筑形体建议承接基地规划理念，

提取丝路缎带要素，进行建筑内部空间与外立面设计。同时客运站综合办公与商

业建筑应承担起引领片区天际线职能。使中轴对称的高铁站与客运站高层办公建

集散广场片区通过整合客运枢纽集散广场形成一体

化设计，布局象征时光穿梭的流线铺装，打造站前开阔

畅达的空间形象。商业片区以活力的红色系铺地构筑自

身商业氛围与休闲时光。公园片区保留部分铁路和绿

植作为记忆印刻，通过四季景观营造，打造集生态、休

闲、商业、文化于一体的时光缎带公园景观。

2.建筑特色

客运站主体建筑、门户商服片区与哈铁公寓片区建

议采用与高铁站相同色系的黄棕色调，实现枢纽场站色

调统一协调。主体建筑形体建议承接基地规划理念，提

取丝路缎带要素，进行建筑内部空间与外立面设计。同

时客运站综合办公与商业建筑应承担起引领片区天际线

职能。使中轴对称的高铁站与客运站高层办公建筑一起

形成高低起伏的片区重要标识（图8）。

五、结语

本次研究是通过对哈密高铁站、客运站、公交枢纽

站等客运资源的整合与梳理，从更大范围交通组织入

手，提高城市客运系统的流动性和效率。以TOD4.0“站

城人”发展模式为指导，增加城市绿化空间、商住空

间、客运地标等，改善客运枢纽区域性格与形象，实现

多功能业态整合。对于哈密城市未来外向性发展与游人

吸引，奠定地域化特色窗口形象。希望以上探讨能为我

国中小城市综合客运枢纽片区TOD模式运用与探索提供

有益参考。
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图8 哈密市综合客运枢纽片区天际线规划示意

筑一起形成高低起伏的片区重要标识（图 8）。

图 8 哈密市综合客运枢纽片区天际线规划示意

五、结语

本次研究是通过对哈密高铁站、客运站、公交枢纽站等客运资源的整合与梳

理，从更大范围交通组织入手，提高城市客运系统的流动性和效率。以

TOD4.0“站城人”发展模式为指导，增加城市绿化空间、商住空间、客运地标等，

改善客运枢纽区域性格与形象，实现多功能业态整合。对于哈密城市未来外向性

发展与游人吸引，奠定地域化特色窗口形象。希望以上探讨能为我国中小城市综

合客运枢纽片区 TOD 模式运用与探索提供有益参考。
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