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摘　要：高铁综合交通枢纽一般是集高铁、城市轨

道交通、出租车、公交车、机场大巴、私家车等各种交

通方式为一体的综合客运枢纽。轨道交通作为综合交通

枢纽的重要组成部分，其线站位选择、功能布局、流线

组织、换乘模式等设计是交通枢纽设计的重点，以福州

南站综合交通枢纽为例，分析研究轨道交通在枢纽中的

一体化设计方案。

关键词：综合交通枢纽；国铁站房；城市轨道交

通；便捷换乘；换乘设施及无障碍设计
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一、引言

近年随着城市的快速发展和建设，新建的大型高铁

站房几乎无一例外地融入高铁综合交通枢纽进行一体化

建设，高铁综合交通枢纽一般是集高铁、城市轨道交

通、出租车、公交车、机场大巴、私家车等各种交通方

式为一体的综合客运枢纽，在高铁综合交通枢纽建设之

初，前期的规划设计便成了重中之重。随着建设用地越

来越紧张、旅客对交通枢纽的乘车换乘体验要求越来越

高等因素影响，高铁综合交通枢纽的规划设计已由过去

的分区分块平面化布置各子交通模块向上下立体化、集

约使用土地的方向转变。近年投入使用的杭州西站、广

州白云站等高铁综合交通枢纽均是现代交通枢纽一体化

融合设计理念的代表。

本文将以福州南站综合交通枢纽为例，研究轨道交

通作为综合交通枢纽中客流量较大的重要组成部分，分

析其线站位选择、功能布局、流线组织、换乘模式等方

面的设计要点，重点研究在福州南站片区既有现状环境

因素影响下，新建国铁及轨道交通一体化设计的突破点

和难点。

二、福州南站综合交通枢纽方案

（一）区位介绍

福州南站是福州市仓山区新建的综合交通枢纽，新

建国铁福州南站与既有福厦铁路福州南站并场设站，在

既有福州南站东侧进行建设。是紧密联系福州、厦门、

泉州等城市的重要区域交通节点，在福州市东南方向

发展轴上，是联动老城与新区、传统与未来的“中继

站”，是城市跨越式发展的跳板，是引导城市发展的重

要战略枢纽。

（二）上位规划

福州南站位于福州东部新区核心区，是城市向东部

滨海延伸的区域发展轴，串联中心区、三江口片区以及

长乐城区、滨海新城发展的重要区域。福州南站还将衔

接地铁1/5号线、常规公交、出租、社会车辆等运输服

务的所有业务作业功能，给旅客以更多接驳选择。福州

南站片区形成前后临江，左右拥山的生态布局，未来火

车南站片区将形成良好的自然生态与现代城市环境融合

的宜居宜业的新中心。

（三）枢纽设计

图1为福州南站总平面图，福州南站枢纽由既有国

铁站房、新建国铁站房、城市轨道交通1/5号线、公

交、大巴、出租车、私家车等交通场站组成。在福州南

站站房东西侧分别设集散广场（东广场和西广场），中

央为国铁站房（靠东侧为既有老站房，西侧为新建站

房）。南北两侧合理利用新建桥下空间布置有社会停车

场、公交车场、出租车场等配套设施。轨道交通1/5号

线引入枢纽中央，其中1号线（地下二层）沿国铁站房

正下方东西向敷设；5号线位于既有国铁站房和新建站

房之间，沿南北方向敷设。西广场内设既有公交场站及

社会停车场，东广场内新建长途汽车站、大巴车场。

图 1  福州南站枢纽总平面图

既有福州南站站房形式为线侧下式，站房平行布置

于站场的两侧，为有两个候车室的线侧下式站房。旅客

进出站流线模式为下进下出，站场下方设有进站通道，

出站通道和城市连接通道位于地面层。既有地铁1号线

东西向敷设于国铁站房地下空间，与既有福州南站垂直

布置，福州南站既有站房与地铁1号线同步设计同步实

施。

在既有站房东侧并场设置新建福厦高铁站房，站

房形式为线正下+地面候车、夹层出站方案（腰部进

在综合交通枢纽内轨道交通车站设计方案研究与实践
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站）。在新建福厦客专轨道下方地面一层0.0米标高处

设进站及候车大厅，候车大厅内设通往站台层的楼扶

梯。将既有国铁东侧站房改造为联通新老站房之间的联

系厅，在新建候车大厅的西侧设有两组楼扶梯，直通

6.60m新老站房之间的联系厅，使得既有站与新建站房

能在6.6m标高安检区域内自由联通。地铁5号线南北向

敷设于既有国铁站房和新建站房之间。新建国铁站房、

新建桥下空间社会停车场等配套设施及新建地铁5号线

均为上下一体化同步设计合建，同步施工建成。

三、福州南站城市轨道交通与枢纽融合设计方案研

究

（一）城市轨道交通线站位布局设计

5号线福州火车南站线站位布局通过多方案比选，

分析了站位设于新旧国铁站房中间和设于新建国铁站房

东侧集散广场下方两个方案的优缺点。综合考虑5号线

与各交通方式间的换乘便捷性、工程实施难度等因素，

选择将地铁车站设置于国铁既有东站房和新建站房的中

间，与既有1号线十字交叉布设，该方案5号线与国铁、

公交车、社会车等交通的换乘距离较短，同时满足5号

线与既有1号线的便捷换乘，更好地提升旅客的换乘体

验。合理的选定了新建5号线的线站位走向，为地铁与

国铁等其他交通的便捷换乘提供了较好的空间基础条

件，在空间布局上可以有效减少换乘的走行距离。

（二）结构空间上下一体化设计

合理布局空间是实现枢纽“零换乘”和舒适性的基

础。在土地资源、空间资源量一定的条件下，只有紧凑

集约的空间平面布局结构才能提升换乘过程中的舒适感

和愉悦感，才可以有效减少换乘的走行距离。

新建国铁站为地上三层站，其中地面层为进站层

候车大厅，地上二层为出站层，地上三层为站台层，

站房形式为线正下+地面候车、夹层出站方案（腰部进

站）。新建5号线为地下三层车站，站台宽度为14米，

结构形式为单柱双跨结构，地下一层为站厅层，地下二

层为设备层，地下三层为站台层。新建地铁车站与新建

国铁站房上下合建，地铁站单柱结构与地上站房结构柱

共柱设计，使得结构设计更加节约合理，上下功能空间

更为紧凑。地铁出入口、风亭与国铁站房合建，节约地

面占地，减少出地面附属设施。

整合地铁站厅层平面布局，优化公共区换乘节点处

平面布局，将设备用房尽量集中布置到地下二层设备

层，使得站厅层空间更多地留给地铁公共区及换乘厅，

满足乘客便捷舒适换乘体验。

（三）城市轨道交通与枢纽其他公共交通便捷换乘

设计

福州南站综合交通枢纽集国铁、城市轨道交通、出

租车、公交、大巴、社会车等多种交通场站于一体。枢

纽内的地铁5号线除了需考虑与既有1号线间的便捷换

乘，还要依据不同的客流性质处理好与国铁、公交、出

租车等多种交通方式的换乘或接驳。根据客流预测，福

州南站枢纽内地铁与国铁之间的换乘客流量占枢纽内客

流量的一半以上，因此，应着重关注地铁与国铁之间的

换乘流线及换乘衔接空间。利用5号线与新建国铁站房

同步设计同步施工的有利条件，通过一体化、立体化的

零距离换乘设计，使换乘舒适衔接顺畅。

1.国铁免安检换乘地铁方案

作为交通枢纽车站，地铁福州南站设计采用了最优

的交通设计理念，在福州首次实现了国铁换乘地铁单向

免安检换乘，5号线福州南站位于既有国铁福州南站站

房与新建高铁站房之间，且地铁与国铁同址共柱合建，

国铁、地铁上下共建为便捷换乘提供有利条件。地上二

层为新建国铁站出站层，在北侧出站厅处设置国铁换乘

地铁免安检通道，国铁换乘地铁客流经免安检换乘通道

（如图2），通过换乘扶梯从地上二层直达地铁5号线地

下一层（地铁站厅层），实现了国铁换乘地铁单向免安

检进站，无须二次安检直接进站快速乘地铁5号线/1号

线，零换乘方便快捷，有效地节约了地铁安检排队等候

时间。

图 2  新建国铁出站层平面（地上二层）            

2.地铁便捷换乘国铁方案

地铁出入口布置充分考虑与国铁便捷换乘的需求，

将地铁A口与国铁站房合建，紧邻国铁进站口布设，地

铁换乘国铁乘客从地铁A口出站即可从国铁进站口换乘

国铁，换乘距离约20米（如图4）。

同时预留地铁免安检换乘国铁的土建条件，乘客从

地铁出站后在同层换乘厅经换乘扶梯直达国铁候车厅，

进一步缩小换乘距离，提高换乘效率。福州南站国铁地

面候车厅正下方的地下一层设换乘厅，换乘厅紧邻地铁

站厅公共区布置，国铁地面候车大厅预留换乘接口（近

期封闭）。将来待国铁与地铁安检互认，只需将地铁站

整合地铁站厅层平面布局，优化公共区换乘节点处平面布局，将设备用房尽量集中布置

到地下二层设备层，使得站厅层空间更多地留给地铁公共区及换乘厅，满足乘客便捷舒适换

乘体验。

（三） 城市轨道交通与枢纽其他公共交通便捷换乘设计
福州南站综合交通枢纽集国铁、城市轨道交通、出租车、公交、大巴、社会车等多种交

通场站于一体。枢纽内的地铁 5号线除了需考虑与既有 1号线间的便捷换乘，还要依据不同

的客流性质处理好与国铁、公交、出租车等多种交通方式的换乘或接驳。根据客流预测，福

州南站枢纽内地铁与国铁之间的换乘客流量占枢纽内客流量的一半以上，因此，应着重关注

地铁与国铁之间的换乘流线及换乘衔接空间。利用 5 号线与新建国铁站房同步设计同步施工

的有利条件，通过一体化、立体化的零距离换乘设计，使换乘舒适衔接顺畅。

1. 国铁免安检换乘地铁方案

作为交通枢纽车站，地铁福州南站设计采用了最优的交通设计理念，在福州首次实现了

国铁换乘地铁单向免安检换乘，5 号线福州南站位于既有国铁福州南站站房与新建高铁站房

之间，且地铁与国铁同址共柱合建，国铁、地铁上下共建为便捷换乘提供有利条件。地上二

层为新建国铁站出站层，在北侧出站厅处设置国铁换乘地铁免安检通道，国铁换乘地铁客流

经免安检换乘通道（如图 2），通过换乘扶梯从地上二层直达地铁 5 号线地下一层（地铁站

厅层），实现了国铁换乘地铁单向免安检进站，无需二次安检直接进站快速乘地铁 5 号线/1

号线，零换乘方便快捷，有效地节约了地铁安检排队等候时间。

图 2 新建国铁出站层平面（地上二层）

2. 地铁便捷换乘国铁方案

地铁出入口布置充分考虑与国铁便捷换乘的需求，将地铁 A口与国铁站房合建，紧邻国

铁进站口布设，地铁换乘国铁乘客从地铁 A 口出站即可从国铁进站口换乘国铁，换乘距离约

20 米（如图 4）。
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厅的两台安检机位置移到两个地铁出入口通道口，整个

地铁站厅层公共区均为已安检区，地铁换乘国铁客流出

站后在地下换乘厅即可完成检票进站国铁，无须二次安

检。

图 3  国铁进站层平面（地面一层）

3.地铁换乘地铁方案

新建地铁5号线与既有1号线换乘方式为付费区通道

换乘。1号线为地下二层车站，5号线为地下三层车站，

两线站厅层均位于地下一层，通过对1号线站厅层内部

设施布局（栏杆和闸机）部分进行改造，使得在5号线

站厅付费区与1号线站厅付费区之间设换乘通道连通，

实现付费区通道换乘。

4.地铁换乘其他公共交通

新建5号线地铁出入口布置充分考虑与公交、出租

车、社会车等公共交通之间的便捷换乘，结合公交场

站、出租车站点、社会停车场等配套设施的平面布局位

置，将地铁B口布置在公共车站点附近，方便地铁与北

侧公交、出租车、社会车的便捷换乘，其中与换乘量较

大的公共站点换乘距离仅30米。将地铁A口布置于南侧

国铁落客平台附近，方便地铁与南侧出租车、社会车的

便捷换乘。（如图5）

图 4  地铁换乘其他公共交通平面示意图

（四）换乘设施及无障碍设计

随着社会发展、经济水平提高，老年人及残障人士

等出行困难群体参与社会活动的需求不断增加，交通枢

纽内的换乘设施及无障碍设计成为设计师考虑的重要内

容。交通枢纽换乘设计在导盲系统、消除高差系统及标

识引导系统等方面的设计是影响换乘体验的重要因素。

为了给出行困难人群提供平等的、共享的乘车体验，在

国铁免安检换乘地铁通道中设置3部下行自动扶梯和一

部无障碍电梯，在地铁换乘国铁的换乘厅内设置两部上

行自动扶梯和一部无障碍电梯，在地铁A口处设上下行

自动扶梯和一部无障碍电梯，既满足大量换乘旅客快速

通过的需求，又提升了乘客换乘的舒适度。同时在地铁

站厅层非付费区设无障碍卫生间及母婴室，进一步提高

乘客满意度。

四、结语

随着近年来各都市圈之间国铁、城际等交通建设不

断提速，新建的国铁火车站几乎均呈现出规模越来越

大、各种公共交通融合、换乘流线复杂等综合交通枢纽

的特征，因而在建设前期需合理布局枢纽内部交通设

施，对各类交通设施、交通流线进行组织设计。尤其是

城市轨道交通作为枢纽的重要组成部分，在线站位布局

阶段，要结合换乘便捷、接驳客流量级进行总图布置，

换乘量大的尽量立体集中布置，使得换乘流线尽量简

单，换乘距离尽量缩短。换乘设计时应考虑国铁与轨道

交通安检互认模式设计或预留条件，避免二次安检，将

综合枢纽的换乘设计作为重点及难点。同时注重乘客出

行舒适度体验，加强枢纽中换乘设施及无障碍设施的设

计，形成一个换乘距离合理、换乘流线清晰、行人安全

舒适的交通枢纽。
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图 4 地铁换乘其他公共交通平面示意图

（四） 换乘设施及无障碍设计
随着社会发展、经济水平提高,老年人及残障人士等出行困难群体参与社会活动的需求

不断增加，交通枢纽内的换乘设施及无障碍设计成为设计师考虑的重要内容。交通枢纽换乘

设计在导盲系统、消除高差系统及标识引导系统等方面的设计是影响换乘体验的重要因素。

为了给出行困难人群提供平等的、共享的乘车体验，在国铁免安检换乘地铁通道中设置 3

部下行自动扶梯和一部无障碍电梯，在地铁换乘国铁的换乘厅内设置两部上行自动扶梯和一

部无障碍电梯，在地铁 A 口处设上下行自动扶梯和一部无障碍电梯，既满足大量换乘旅客快

速通过的需求，又提升了乘客换乘的舒适度。同时在地铁站厅层非付费区设无障碍卫生间及

母婴室，进一步提高乘客满意度。

四 结语
随着近年来各都市圈之间国铁、城际等交通建设不断提速，新建的国铁火车站几乎均呈

现出规模越来越大、各种公共交通融合、换乘流线复杂等综合交通枢纽的特征，因而在建设

前期需合理布局枢纽内部交通设施，对各类交通设施、交通流线进行组织设计。尤其是城市

轨道交通作为枢纽的重要组成部分，在线站位布局阶段，要结合换乘便捷、接驳客流量级进

行总图布置，换乘量大的尽量立体集中布置，使得换乘流线尽量简单，换乘距离尽量缩短。

换乘设计时应考虑国铁与轨道交通安检互认模式设计或预留条件，避免二次安检，将综合枢

纽的换乘设计作为重点及难点。同时注重乘客出行舒适度体验，加强枢纽中换乘设施及无障

碍设施的设计，形成一个换乘距离合理、换乘流线清晰、行人安全舒适的交通枢纽。
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同时预留地铁免安检换乘国铁的土建条件，乘客从地铁出站后在同层换乘厅经换乘扶梯

直达国铁候车厅，进一步缩小换乘距离，提高换乘效率。福州南站国铁地面候车厅正下方的

地下一层设换乘厅，换乘厅紧邻地铁站厅公共区布置，国铁地面候车大厅预留换乘接口（近

期封闭）。将来待国铁与地铁安检互认，只需将地铁站厅的两台安检机位置移到两个地铁出

入口通道口，整个地铁站厅层公共区均为已安检区，地铁换乘国铁客流出站后在地下换乘厅

即可完成检票进站国铁，无需二次安检。

图 3 国铁进站层平面（地面一层）

3. 地铁换乘地铁方案

新建地铁 5 号线与既有 1 号线换乘方式为付费区通道换乘。1 号线为地下二层车站，5

号线为地下三层车站，两线站厅层均位于地下一层，通过对 1号线站厅层内部设施布局（栏

杆和闸机）部分进行改造，使得在 5 号线站厅付费区与 1号线站厅付费区之间设换乘通道连

通，实现付费区通道换乘。

4. 地铁换乘其他公共交通

新建 5号线地铁出入口布置充分考虑与公交、出租车、社会车等公共交通之间的便捷换

乘，结合公交场站、出租车站点、社会停车场等配套设施的平面布局位置，将地铁 B 口布置

在公共车站点附近，方便地铁与北侧公交、出租车、社会车的便捷换乘，其中与换乘量较大

的公共站点换乘距离仅 30米。将地铁 A 口布置于南侧国铁落客平台附近，方便地铁与南侧

出租车、社会车的便捷换乘。（如图 5）


