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中小城市高铁站点绿色换乘模式研究 
——以湖州高铁站为例 

韦  震, 钱晨绯, 唐洪雷 
（湖州师范学院 商学院, 浙江 湖州 313000） 

摘要: 探讨如何实现中小城市高铁交通绿色换乘. 以湖州高铁枢纽站换乘为例, 通过调查总结得

出, 城市内部交通和高铁枢纽站换乘交通的出行结构有较大差异, 不同规模城市高铁枢纽换乘

方式结构存在显著差异, 中小城市的高铁枢纽绿色换乘比例较低. 通过对比不同换乘方式的服

务, 得出实现中小城市居民绿色换乘的关键是能否提供便捷换乘的公共交通服务. 针对中小城

市的高铁枢纽换乘特点, 提出适合中小城市居民高铁出行的绿色换乘模式.  
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中国的高铁时代已经到来, 不仅省会城市大

多开通了高铁, 很多中小城市也跨进了高铁时代. 

高铁的大容量、高速度、便捷性等特点极大地改变

了居民的出行格局. 高铁客运站作为城际交通与

城市交通换乘的连接点, 是居民城际出行的关键

节点. 但目前国内高铁枢纽在开发模式、内外设施

布局、换乘服务系统等方面还存在不少问题.  

当前中国大城市的城市交通在前期发展过程

中, 城市道路资源较多地向机动车倾斜, 城市交通

发展目标与环境保护、土地高效利用脱节, 造成了

城市交通拥堵、城市空间布局混乱等问题, 这些问

题在中小城市身上同样普遍存在, 而且愈演愈烈. 

因此交通枢纽的绿色换乘备受关注.  

高铁绿色换乘是指通过科学规划设计、建设和

高效运营管理, 使全过程实现节能减排, 尽可能以

公共交通为主要出行方式的绿色接驳换乘体系, 

旨在满足人们日益增长的出行需求, 更好地保护

环境、节约资源. 不少学者就此开展了研究, 斯卡

洛夫详细地论述了城市交通枢纽间的衔接协调问

题, 总结了城市不同运输方式的适用范围[1]. Hall

系统分析了城市不同出行方式换乘关系, 提出多

种模式优化不同出行方式间的衔接时间[2]. Jin研究

了公共交通的可达性与连通性, 通过模型得出出

行时间和费用是影响公交出行的最重要因素[3]. 翟

娜分析总结了对外交通之间、内部交通之间、对外

交通与内部交通之间几种主要的城市综合客运枢

纽的换乘模式[4]. 何丹从旅客到离站的时间特性和

换乘心理特征出发, 判断旅客出行时会如何选择

交通换乘方式[5]. Ceder提出从设施布局、流线组织

等方面进行客流疏导是实现高效换乘的关键 [6]. 

Cevallos 等[7]利用遗传算法对公共交通系统的时间

进行优化, 从而实现了换乘时间与接驳时间最小

化. 孙立山等[8]从舒适性、便利性和协调度评价指

标出发, 评价不同换乘组织方案的优劣.  

上述主要是围绕大城市交通枢纽的换乘方式

展开研究工作, 对于中小城市的交通换乘模式研

究较少. 中小城市高铁枢纽站点因为建站时间较

晚, 加上受传统习惯、出行压力等原因的影响, 换

乘规划建设较为滞后. 并且由于城市规模的差异, 

中小城市的出行需求与大城市需求存在较大区别, 

不可照搬大城市交通发展模式. 高铁枢纽内多模

式交通方式间的衔接换乘在我国中小城市的居民

出行规划与建设中还是一个薄弱环节, 急需科学

的理论指导. 本文将以湖州高铁站为例, 探讨中小
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城市绿色换乘模式.  

1 湖州高铁枢纽站的基本情况 

湖州市地处浙苏皖三省交界, 是长三角地区

与广大内陆市场联系的重要纽带. 湖州高铁站总

建筑面积 19 920 m2, 主要包括道路、站前广场、地

下停车场、公交首尾站、综合管理和商贸建筑以及

景观绿化等[9].  

目前湖州站是宁杭高铁上第三大客运点, 每

天停靠 47个车次, 日客流近 1万余人次, 从湖州站

出发乘坐高铁 3 h 内可以到达长三角的任一城市. 

高铁站有对应的换乘设施, 7 条公交路线通往市内

主要客流需求点, 地下停车场有近 900个车位供乘

客停车换乘. 同时, 正在建设的杭商高铁将从湖州

站经过, 预计 2019 年建成; 沪苏湖城际铁路的建

设也提上日程, 未来湖州将成为宁杭线与杭商线

的客流交集点, 成为长三角城市网络中的关键性

与战略性的节点, 客流量将进一步上升.  

2 中小城市高铁站点换乘特征 

要合理规划中小城市绿色换乘的交通模式 , 

必须系统地分析中小城市枢纽站的布局特点、居民

的出行习惯等, 通过比较分析, 做到因地制宜地组

织中小城市的换乘交通[10-13].  

2.1  枢纽组织集约化程度低 

大城市高铁枢纽越来越强调零距离换乘理念, 

尽可能地为乘客打造多种出行方式集聚的交通综

合体, 以南京南站为例, 其集聚了客运汽车站、高

铁站、地铁、常规公交等多种方式, 乘客可以快速

由长途出行切换到室内交通. 而中小城市则普遍

存在交通设施布局分散的现象, 以湖州市为例, 高

铁站与汽车站之间长期处于分离状况, 站点之间

接驳不便. 中小城市交通设施集约化程度低, 给居

民出行带来较大的不便.  

为推动集约换乘, 建议中小城市枢纽组织集

约化发展, 打造涵盖不同方式的交通综合体, 有效

缩短换乘距离, 减少换乘时间, 最大限度地提高公

共出行的吸引力, 从而实现绿色交通, 低碳出行.  

2.2  高铁城际换乘出行和市内通勤出行结构存在

显著差异 

高铁城际换乘出行指的是乘客在前往高铁站

的途中或高铁站到达后采用的出行方式, 而市内

通勤出行主要是居民上下班的出行方式.  

通过在湖州市高铁站发放调查问卷 300份, 整

理得出湖州居民的高铁换乘方式前三位分别是公

交车为39%, 出租车为37%, 其次为私家车为15%, 

绿色出行率为 50%(图 1).  

 

图 1  湖州高铁站的换乘方式比例 

根据 2012 年度《湖州市区公共交通综合规划

(2011~2020)》进行出行调查[14], 湖州市内出行前三

位分别是步行为 29%, 电动车为 29%, 自行车为

12%, 而公交车出行仅占 7%, 绿色出行比例约占

78% (图 2).  

 

图 2  湖州居民市内通勤出行方式比例 

通过对比可以发现, 高铁换乘出行和市内通

勤出行存在较大差异. 中小城市绿色换乘比例不

高, 有较大的提升空间. 高铁枢纽的绿色换乘是个

系统问题, 和城市内部出行系统息息相关, 需要系

统性地解决问题. 目前中小城市交通出行方式普

遍存在比例失调, 亟需绿色出行模式的顶层设计, 

以及科学的交通供给和交通需求管理.  

2.3  不同规模城市高铁枢纽换乘方式存显著差异 

图 3显示, 南京南站换乘方式所占比例的前三

位分别是地铁 52%, 公交车 17%, 出租车 16%. 对

比可以看出, 大城市高铁站地铁出行占据了较大

比重, 整体绿色换乘比重要比中小城市高. 主要是

由于大城市交通基础设施相对完善, 居民对外出

行可选择的范围比较大, 同时道路拥堵、停车不便
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等情况迫使居民放弃小汽车换乘.  

 

图 3  南京南站的换乘出行方式比例 

图 4显示, 湖州市居民能够接受的公交出行时

间在 20~30 min之间占 55%, 30~40 min占 12%, 40  

min 以上的占 8%, 而同等时间下的南京居民所占

比例分别占 28%, 34%, 25%. 大城市居民能够承受

的换乘出行时间明显高于中小城市, 这和城市空

间特征、居民长期出行习惯行程的心理预期息息相

关. 在日常出行中, 一旦公共交通不能达到其出行

预期, 出行者将会根据不同交通工具的出行等时

线寻求替代方式.  

 

图 4  湖州居民能承受的最大公交出行时间  

出行等时线指的交通工具从某点出发行驶不

同时间的可达范围. 湖州高铁站的公交 30 min 等

时线覆盖范围主要在市中心以及主城区西侧, 公

交60 min等时线基本覆盖主城区. 而小汽车30 min

等时线基本能覆盖主城区, 60 min等时线则包含了

织里, 太湖度假区等新城区.  

显然小汽车的出行时效远高于公共交通. 尤

其是在中小城市, 建成区范围较小, 小汽车的交通

出行成本不大, 居民在高铁换乘时候, 往往选择出

租车或者小汽车. 要想提高公交出行的比重, 扩大

公交出行的等时线范围, 提高公交服务质量是重

要的一环.  

2.4  公交服务水平有待提高 

公交换乘作为高铁站乘客换乘的主要方式 , 

其服务质量好坏直接影响居民的出行选择.  

根据 2012 年的公共交通调查显示[14], 湖州居

民对公交的很满意百分比占 9.3%, 满意百分比占

13.7%, 比较满意占 26%, 一般满意占 46.8%, 对公

交的整体满意度仅在 49%, 说明公交的满意度有

待提高.  

对于不选择公交作为出行首选换乘的受访者

而言, 公交速度慢是主要原因(30%); 其次是换乘

不方便(23%); 另外, 公交不舒服、行车不准时也

是影响居民出门不选择公交的重要原因.  

湖州市近年来已经将公共交通发展放在重要

的位置, 交管部门做了很多卓有成效的工作, 如编

制公共交通发展规划、建设公交站电子显示牌、加

大公交车辆的投入等等, 这些都一定程度上提升

了公交服务水平, 但是仅仅靠这些措施仍然不够. 

绿色出行模式实际上就是一场公共交通和小汽车

出行比拼服务的比赛, 需不断从模式、服务质量、

保障机制等多方面提高公交服务质量, 增加公共

交通使用率, 最终实现绿色出行.  

3 中小城市高铁枢纽站点绿色出行发展模式 

中小城市绿色出行面临着重大契机, 需要因

地制宜构建与城市发展目标相协调的绿色交通模

式, 根据城市特点规划城市交通发展的顶层设计, 

强化公交引领规划的交通出行模式, 持续改善慢

行交通出行环境, 增强非机动车出行与公共交通

出行间的换乘便捷性. 以下将以湖州高铁枢纽换

乘系统为例, 探讨适合中小城市高铁枢纽的绿色

换乘模式.  

3.1  基于 TOD模式的城市交通模式 

TOD(Transportation Oriented Development)模

式被称为“以公共交通为导向的开发模式”[15]， 是

一种高效利用土地空间资源的开发模式, 通过建

设以公共交通为核心出行方式的交通模式以减少

小汽车的使用程度. 对于城市未开发区, 通过前期

交通和土地利用的综合规划, 提升出行便捷性以

及地块价值, 吸引居民在该区域集聚, 引导城市向

着多组团式发展, 使“交通引导城市发展”的理念

达成广泛共识. 

在能源、土地资源紧缺与城市空气质量、生态

环境不断恶化的多重压力下, 强化交通与城市空

间布局、环境保护、土地高效利用的整合, 继而实
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现交通引导城市发展. 一些国内外著名城市如香

港、库里蒂巴、首尔都通过 TOD 模式, 打造先进

的公共交通出行系统, 使其变成举世闻名的生态

出行城市.  

构造 TOD 发展模式是湖州城市空间发展的必

由之路. 湖州市中心城市由湖州城区、东部新区、

南浔片区三部分构成, 具有十分明显的带状组团

式特征. 三组团之间既相互独立, 又相互联系. 目

前东部新区是重点开发的地区, 但公交服务能力

比较弱, 三个片区的交通联系主要靠小汽车沟通, 

绿色出行率比较低.  

根据 TOD 模式, 湖州应开辟三组团间的快速

公交客运走廊, 不仅可以加强湖州片区、东部新

区、南浔片区三个组团之间的客运交通联系, 满足

跨组团出行的客运需求, 有效利用公共交通对城

市发展、土地开发的引导作用, 促进不同区域之间

一体化综合开发, 支撑城市发展趋势, 也为高铁的

公交换乘持续地培育客流. 建议在有条件的地方, 

如吴兴大道、二环东路、太湖路、西塞路等逐步建

设快速公交系统(BRT), 连接高铁站.  

3.2  构建多层次的城际居民出行绿色换乘系统[16] 

中小城市的居民出行特征决定了高铁枢纽绿

色换乘体系, 湖州高铁枢纽的绿色换乘可分为 A、

B、C 3个层次, A层次为最佳选择, B层次为次优

选择, C层次为补充选择.  

A 层次: 常规公交、快速公交(BRT). 常规公

交、BRT将支撑未来湖州市内绿色出行的关键, 也

是实施 TOD模式的落脚点.  

B 层次: 电动车、自行车、步行. 中小城市的

电动车出行在居民出行中有较大比重, 湖州市电

动车出行分担率高达 30%, 而城际出行换乘比率

仅为 2%. 中小城市的高铁站通常情况离城市人口

密集区不远, 为电动车作为换乘工具提供一定的

空间, 同时自行车、步行可以成为直接换乘的一种

补充模式, 通过面向慢行的友好道路系统, 引导居

民出行方式的改变.  

C 层次: 出租车、小汽车. 城市的出行方式应

该是多样化的, 以满足区域内不同层次的人群出

行需求. 部分群体对私人空间的需求较高, 或者离

公共交通设施较远, 因而会更加倾向于出租车和

小汽车两种交通出行方式. 

3.3  推广绿色“P+R”模式 

3.3.1 传统模式 

“P+R”模式是指“停车+换乘”模式, 传统“P+ 

R”模式主要指的是出行人通过小汽车出行, 并在

客运站点停放, 再通过其他交通方式出行, 返程后

通过之前小汽车返程. 目前国内很多交通枢纽站

都设置停车场, 以湖州高铁客运站为例, 有近 900

个车位, 居民可以开车直接进入高铁站内部实现

零换乘.  

3.3.2 “绿色 P+R”模式 

“绿色 P+R”模式主要依靠绿色交通工具实现

停车换乘(图 5).  

 

图 5  多模式绿色 P+R换乘模式 

自行车、电动车的“P+R”模式. 通常意义上

中小城市的出行距离不长, 在 5 km 以下, 可以创

造一定的出行空间条件鼓励电动车、自行车直接到

高铁站停车换乘. 也可以在公交线路节点推广“P+ 

R”模式, 即居民在最后一公里可以骑自行车、电

动车到公交站点进行停车换乘, 即“自行车+公交”

模式. 主管部门可以在自行车、电动车车流较大的

道路设立特色专用车道、站点设置特定的停车区域, 

为“绿色 P+R”创造必要条件.  

“小汽车+公交”的“P+R”模式. TOD发展模

式强调道路资源向公共交通集聚, 但中小城市的

部分僻远地区公交出行不像大城市方便, 考虑到

城市外围地区的用地条件, 可以在部分客流较大

点设立小汽车停车站点, 实现“小汽车+公交”的

换乘模式, 并通过价格杠杆调节流量, 从而一定程

度上实现绿色换乘.  

4 结论 

绿色换乘将是我国高铁枢纽规划建设长期的
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指导理念和实践目标, 以湖州高铁站换乘为例绿

色换乘研究有助于推动中小城市出行的高效换乘. 

中小城市居民绿色换乘的关键是能否提供便捷换

乘的公共交通服务系统.  

绿色交通换乘是一个复杂的系统工程, 除了

推广绿色出行模式外, 需要多种手段共同作用, 需

要加强交通需求管理, 推广清洁能源车辆, 完善智

能服务网络、强化居民绿色出行宣传.  

我国城市高铁绿色出行面临着重大的战略机

遇, 当然, 发展过程中也会伴随着各式各样的问题, 

但通过科学规划和建设必将实现绿色换乘的目标, 

保证绿水青山, 从而实现金山银山.  
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Study on green transfer pattern of high-speed rail hubs in small and 
medium-sized cities with case on Huzhou high-speed railway station 

WEI Zhen, QIAN Chen-fei, TANG Hong-lei 
( School of Business, Huzhou University, Huzhou 313000, China ) 

Abstract: The paper discusses how to realize the green transfer pattern for passengers of high-speed rail hubs in 
small and medium-sized cities. It is found in the case of Huzhou high-speed railway station that there are 
significant differences between city internal traffic and transfer travel of long distance, and there are significant 
differences in the transfer structure of high-speed rail hubs in different scale cities, and the proportion of green 
transfer of high-speed rail hubs is found to be low in small and medium-sized cities. Through comparing the 
service time lines of different transfer patterns, a conclusion can be drawn that the key factor to realize green 
transfer is how much convenience the public transport services can offer. Given the transfer characteristics of 
high-speed rail hubs, the paper puts forward the green traffic development pattern for small and medium-sized 
cities. 
Key words: green transfer; high-speed rail hubs; travel characteristics 
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