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摘　要：针对铁路宝山站这一重要枢纽节点，分析

配套轨道交通的需求，重点研究预留轨道交通的总体方

案、工程规模和预留工程方案。
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根据《上海市综合交通发展“十四五”规划》，加

快推进上海东站、松江南站、宝山站等建设，形成“四

主多辅”的铁路客站格局。铁路宝山站为沪渝蓉高铁和

沪通铁路的重要枢纽节点，是上海北门户枢纽，是上海

铁路客站“四主多辅”的辅站之一。

一、铁路宝山站概况

根据《上海铁路枢纽总图规划（20 1 6 - 2 0 3 0

年）》，宝山站辅助上海东站，主要办理沪渝蓉高铁始

发终到及部分通过作业，部分南沿江城际、沪通铁路始

发终到及通过作业。

铁路宝山站位于宝山区杨行镇，是宝山区的中部片

区，车站位于G1503-锦友路-湄浦路-江杨北路围合地块

内。采用双层车场设计，高架车场是沪渝蓉高铁的起点

站，站台规模为4台8线；地下车场是沪通铁路二期的经

停站，站台规模为4台10线。铁路宝山站站台总规模8台

18线，预计近期（2035年）年旅客发送量为2300万人，

远期（2045年）年旅客发送量为2700万人次，最高聚集

人数为9000人。

为了把上海宝山站枢纽综合体打造为“四场合一、

双层车场”的铁路枢纽新典范，在24公顷的站城融合核

心区内，除站房外，同步考虑设置城市客厅、线上开

发、市政配套车场、宝山之门、站前开发等综合功能，

通过一体化规划设计、一体化批复、一体化实施范围、

一体化建设运营，打造多种交通方式融合、多种功能空

间集聚的综合交通枢纽。见图1。

图 1  铁路宝山站一体化设计范围及内容

二、上海大型客站配套轨道交通分析对比

根据国铁集团统计信息，上海已建成运营的大型客

站中，上海虹桥站综合车场规模为6台11线，高速车场

规模为10台19线，2019年旅客发送量为6985万人次，到

达量为6944万人次，到发量为13929万人次，现状配套

轨道交通3条（2号线、10号线、17号线），规划配套轨

道交通3条（嘉闵线、机场联络线、示范区线）；上海

站规模为7台15线，2019年旅客发送量为3364万人次，

到达量为3373万人次，到发量为6737万人次，现状及规

划配套轨道交通3条（1号线、3号线、4号线）；上海南

站规模为6台13线，2019年旅客发送量为1591万人次，

到达量为1600万人次，到发量为3191万人次，现状及规

划配套轨道交通4条（1号线、3号线、15号线、金山支

线）。

三、铁路宝山站配套轨道交通需求分析

根据铁路宝山站区位及铁路场站分工，其主要服务

区域为宝山、虹口、杨浦、嘉定、浦东北部及江苏临近

地区。根据客流预测，铁路宝山站主要出行方向为南

侧，比例约为72%。（42%来自宝山南部、虹口、杨浦及

其他中心城区；30%来自宝山东部、浦东地区；16%来自

宝山西部及嘉定；12%来自宝山北部）

上海轨道交通19号线工程是“上海市城市轨道交通

第三期及调整建设规划”中的一条贯穿上海市中心城及

中央商务区的南北向市区线，途径闵行、徐汇、浦东新

区、虹口、宝山等行政区。线路起自闵行区虹建路站，

终于宝山区宝山站，全长46.2公里，设站34座（其中换

乘站18座），可与17条地铁线、4条市域线、2条国铁线

换乘。根据客流预测，19号线远期106.3万人/天，远期

高峰4.32万人/时。从铁路宝山站客流需求（预计远期

年旅客发送量2700万人次，最高聚集人数为9000人）分

析测算，以及轨道交通19号线途径区域与铁路宝山站主

要服务区域的匹配度，可以判断轨道交通19号线运能基

本可以满足铁路宝山站集散需求。

经对现状及规划轨道交通的梳理可以发现，铁路宝

山站周边地区线网密集，宝山区东部地区现状线路以南

北向平行射线为主（轨道交通1号线、3号线、7号线、

15号线），东西向联络线少；规划线网密集，集中分布

在部分通道和节点（江杨北路通道和杨行站）。考虑到

预留远期弹性、支撑扩大铁路宝山站服务范围，结合宝

山东部地区规划轨道交通研究梳理，建议预留一条东西

向轨道交通。

根据上海轨道交通网络规划，上海北部地区规划有

一条东西向轨道交通，东起宝山杨行、西至嘉定安亭，
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旅客发送量为 2700 万人次，最高聚集人数为 9000 人。

为了把上海宝山站枢纽综合体打造为“四场合一、双层车
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体化批复、一体化实施范围、一体化建设运营，打造多种交

通方式融合、多种功能空间集聚的综合交通枢纽。见图 1。

图 1 铁路宝山站一体化设计范围及内容
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串联了吴淞（杨行）副中心和嘉定新城，可与多条轨道

交通换乘、可与市域线网中的嘉青松金线、嘉闵线等

互联互通或换乘。结合上海市南北转型、吴淞创新城规

划和铁路宝山站建设，建议调整该轨道交通规划（以下

简称“预留轨道交通”）走向，直接服务铁路宝山站地

区，增强对外集散能力。

由于铁路宝山站和轨道交通19号线均在加快推进前

期工作，即将开工建设，预留轨道交通项目引入铁路宝

山站需要结合铁路车站和轨道交通建设考虑提前实施部

分预留车站工程。

四、预留轨道交通工程研究

（一）总体方案

预留轨道交通主要功能是服务南北转型地区和新城

组团之间客流需求，兼顾铁路客站的集散功能。因此，

建议预留轨道交通在接入宝山站后具备延伸的条件，并

具备与其他规划线路衔接的条件。

结合线网规划，比选了预留轨道交通经铁路宝山站

后东延的两个方向，分别为根据线网总规的老杨行方案

和结合线网实施深化的铁力路方案。考虑到宝钢专用

线、南何支线等既有铁路功能调整的实施时机均存在不

确定性，建议宝山站为预留轨道交通规划上的中间站，

近期作为终点站。

（二）预留工程车站规模

预留轨道交通自宝山站向东延伸后，服务老杨行地

区或服务宝山东部地区均存在需求及合理性，如按照两

台四线控制预留工程规模可为预留轨道交通工程的东延

伸走向提供更大灵活性，但考虑到到预留轨道交通工程

的建设时机及控制投资等角度，建议铁路宝山站预留轨

道交通车站规模采用一台两线。

（三）预留工程折返方案

考虑到预留轨道交通宝山站近期的始发终到功能，

进一步比选了站后折返、站前双折返和站前单折返3种

方案。

从折返能力分析，站前单折返方案折返系统能力较

低（单司机12对/小时，双司机18对/小时），站前双折

返方案与站后折返方案系统能力基本相当（单司机20对

/小时）。

从运输组织分析，站后折返方案不带客过岔，旅客

舒适度高；站前单折返及站前双折返方案带客过岔，旅

客舒适度稍低。同时，站前单折返方案线路故障时对行

车影响较大。

从车站规模分析，站后折返方案车站规模约5.1万

平方米，站前单折返方案车站规模约2.7万平方米，站

前双折返方案车站规模约2.9万平方米。

从工程投资分析，站后折返方案投资估算约11亿

元，站前单折返方案投资估算约5.9亿元，站前双折返

方案投资估算约6.5亿元。

综合考虑折返能力、客流需求、运营组织和投资控

制，推荐采用站前双折返方案。见图2。

图 2  预留工程规模比选研究

（四）预留轨道交通方案

结合铁路宝山站实施方案深化，进一步比选研究了

预留轨道交通宝山站贴临铁路车场、位于城市客厅下

方、位于站前广场下方3个方案。

贴临铁路车场方案。预留轨道交通车站位于铁路南

站房下方，紧贴铁路宝山站地下沪通车场，与铁路车站

共用基坑，预留轨道交通车站需与铁路宝山站整体同步

实施。搭乘预留轨道交通的旅客到站后，在站厅层向南

步行约45米至城市客厅下方，通过楼扶梯、电梯等交通

设施上行至城市客厅后进入铁路进站厅。该方案换乘便

捷，可集约利用空间，并为站前开发留出最大空间，同

时可通过与国铁宝山站共建节省部分工程投资。该方案

预留工程投资估算约6.3亿。

城市客厅下方方案。预留轨道交通车站位于城市客

厅下方，与铁路宝山站地下沪通车场适当分离，可与铁

路宝山站基坑分开实施，但仍需要与铁路宝山站同步整

体实施预留轨道交通车站。搭乘预留轨道交通的旅客到

站后，在站厅层直接通过楼扶梯、电梯等交通设施上行

至城市客厅后进入铁路进站厅。该方案换乘便捷（由于

客流走行距离过短，高峰出行时间可能会发生旅客拥堵

情况），与国铁工程界面清晰，预留工程规模与贴临铁

路车场一致。该方案预留工程投资估算约6.6亿。与贴

临铁路车场方案相比，该方案未能最大程度利用站前广

场开发空间，且与铁路宝山站地下车场之间的夹心空间

难以有效利用。

站前广场下方方案。预留轨道交通车站位于铁路宝

山站站前广场下方，与铁路宝山站完全分离，仅需要结

合轨道交通19号线同步实施预留轨道交通车站局部节点

预留工程。搭乘预留轨道交通的旅客到站后，在站厅

案与站后折返方案系统能力基本相当（单司机 20 对/小时）。

从运输组织分析，站后折返方案不带客过岔，旅客舒适

度高；站前单折返及站前双折返方案带客过岔，旅客舒适度

稍低。同时，站前单折返方案线路故障时对行车影响较大。

从车站规模分析，站后折返方案车站规模约 5.1 万平方

米，站前单折返方案车站规模约 2.7 万平方米，站前双折返

方案车站规模约 2.9 万平方米。

从工程投资分析，站后折返方案投资估算约 11 亿元，

站前单折返方案投资估算约 5.9 亿元，站前双折返方案投资

估算约 6.5 亿元。

综合考虑折返能力、客流需求、运营组织和投资控制，

推荐采用站前双折返方案。见图 2。

图 2 预留工程规模比选研究

4.4 预留轨道交通方案
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层向北步行约55米至城市客厅下方，通过楼扶梯、电梯

等交通设施上行至城市客厅，进入铁路进站厅。该方案

在服务铁路宝山站的同时可兼顾南侧地区服务，预留工

程规模最小，工程相对独立，预留工程投资估算约0.5

亿。该方案将站前广场地下空间分割为南北两块，轨道

交通19号线将站前广场地下空间分割为东西两块，该方

案对站前综合开发影响较大。

铁路宝山站进站方式为通过城市客厅，进入铁路进

站厅，上述3个方案均可短距离便捷到达城市客厅并进

站，功能上差别不大。综合考虑集约利用空间、综合开

发、工程投资等因素，结合国铁集团方面意见，推荐采

用贴临铁路车场的方案。见图3。

图 3  预留轨道交通方案比选研究图 3 预留轨道交通方案比选研究

五、预留轨道交通车站预方案研究

由于缺乏立项依据等限制因素，在建设大型铁路枢纽时，

规划中的轨道交通车站往往以市政配套空间的形式提前预

留。不仅要考虑到宏观的线站位等区域性长远规划，也应注

重车站本身必要功能的前期预留。预留轨道交通车站位于地

块内地块之内，需要与国铁站房同步实施站点的出入口、换

乘、车站风井等土建工程，并在铁路站房整体设计时，同步

考虑换乘厅形式、换乘方式、国铁换乘轨道交通免安检通道

等流线设计，以及疏散直通室外等强制性规范要求。

六、结论

高铁车站作为站城融合理念的重要载体，渐渐由功能单

一、布局孤立的站房演变为多种交通方式融合、多种功能空

五、预留轨道交通车站预方案研究

由于缺乏立项依据等限制因素，在建设大型铁路枢

纽时，规划中的轨道交通车站往往以市政配套空间的形

式提前预留。不仅要考虑到宏观的线站位等区域性长远

规划，也应注重车站本身必要功能的前期预留。预留

轨道交通车站位于地块内地块之内，需要与国铁站房同

步实施站点的出入口、换乘、车站风井等土建工程，并

在铁路站房整体设计时，同步考虑换乘厅形式、换乘方

式、国铁换乘轨道交通免安检通道等流线设计，以及疏

散直通室外等强制性规范要求。

六、结论

高铁车站作为站城融合理念的重要载体，渐渐由功

能单一、布局孤立的站房演变为多种交通方式融合、多

种功能空间聚集的枢纽综合体。结合车站的地区综合开

发可以引领片区产业发展，提供岗位，吸引人才聚集。

预留轨道交通的引入不仅能进一步为铁路培育客流、增

强集散能力，也能为综合开发提供便捷交通、提高岗位

吸引力，从而支撑地区发展。

综合考虑功能需求、便捷换乘、投资控制、开发效

益等因素，推荐铁路宝山站预留轨道交通工程采用一台

两线规模、站前双折返方案，贴临铁路车场设置。铁路

站房初步设计阶段重点深化多种交通模式换乘客流的流

线组织，打造便捷换乘的站城融合综合交通枢纽。见图

4。

参考文献

[1]聂鑫，站城融合理念下综合交通枢纽内城市轨

道交通融合设计的探索与实践——以雄安高铁站综合交

通枢纽为例，城市轨道交通研究，2022（S2）：32-38.

间聚集的枢纽综合体。结合车站的地区综合开发可以引领片

区产业发展，提供岗位，吸引人才聚集。预留轨道交通的引

入不仅能进一步为铁路培育客流、增强集散能力，也能为综

合开发提供便捷交通、提高岗位吸引力，从而支撑地区发展。

综合考虑功能需求、便捷换乘、投资控制、开发效益等

因素，推荐铁路宝山站预留轨道交通工程采用一台两线规模、

站前双折返方案，贴临铁路车场设置。铁路站房初步设计阶

段重点深化多种交通模式换乘客流的流线组织，打造便捷换

乘的站城融合综合交通枢纽。见图 4。

图 4 铁路宝山站剖面示意图
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