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高铁线路进入机场的可行性与适配性分析
——基于效率、成本与区域协同的多维分析

高 栋
民航中南机场设计研究院（广州）有限公司 广东 广州 510405

摘� 要：本文围绕高铁线路进入机场的可行性与适配性展开研究，从效率、成本与区域协同等多维度进行分析。

首先阐述了研究背景与意义，包括综合交通枢纽“零距离换乘”的发展趋势、我国高铁与机场衔接的现状、高铁进

机场的现实价值及部分国内案例。接着分析了高铁线路进入机场的必要性，涉及提升旅客出行效率、整合区域交通资

源、支撑临空经济发展等方面。然后探讨了可行性约束，涵盖工程技术、经济成本和运营管理约束。最后研究了不同

类型机场的适配性模式，并得出结论与政策建议。研究表明，高铁与机场的衔接需遵循“规模适配、因地制宜”原

则，不同规模机场应采用不同模式，同时需构建跨部门协同机制、实施差异化成本分摊及动态评估调整。
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1 研究背景与意义

1.1  综合交通枢纽“零距离换乘”的发展趋势
综合交通枢纽“零距离换乘”正朝着多维融合方向

深化发展。政策层面，国家通过顶层设计推动一体化建

设，明确量化标准，要求多数枢纽实现短距离内便捷

换乘，强化不同运输方式的紧密衔接与协同管理，鼓励

开放式、立体化建设以优化流程。技术上，智慧化与数

字化革新重塑换乘体系，区块链等技术推动多式联运标

准化，智能调度与监管系统提升效率，同时绿色技术加

速应用，促进新能源与低碳模式整合。空间布局从单一

交通功能转向城市综合功能融合，以公共交通为导向的

开发模式推动枢纽与商业、居住等功能深度耦合，实现

空间集约化与站城一体化。整体呈现从物理衔接向高效

协同、从交通节点向城市有机单元的升级，可持续发展

理念贯穿规划建设全过程，助力提升综合效能与区域竞

争力。

1.2  我国高铁与机场衔接的现状
我国高铁与机场衔接形成“现状成网、规划提速”

的立体化格局。当前，京津冀、长三角等枢纽群为核

心，40余个城市以干线高铁、城际铁路构建空铁联运
网，覆盖超1500个车站，实现“高铁进航站楼”等无缝
衔接，如武汉天河地下高铁站12分钟达汉口站，全程换
乘45分钟。服务上，12306与航司系统对接实现“一码通
行”，部分枢纽提供行李直挂等服务，2024年石家庄正
定机场联运旅客超100万，辐射200-500公里。规划中，
2025-2030年将推进北京大兴、杭州萧山等机场的高铁
项目，探索“多站合一”破解两网分离。虽存区域不均

衡，2030年预计形成“全球12小时、全国3小时”联运体
系，成为区域协同与全球资源配置核心纽带[1]。

1.3  高铁进机场的现实价值
高铁进机场是综合交通协同的核心举措，价值体现

在多维度提升。出行上，空间衔接与流程整合将中转时

间压缩至30分钟内，效率提升超60%，满足长途组合与
中短途灵活需求，降低时间成本与焦虑。资源配置上，

高铁分流500公里内短途客源缓解机场压力，“高铁腹地
+航空全球”协同网络避免同质化竞争，节省30%土地资
源，降15%～20%单位客流碳排放。经济社会层面，推动
枢纽从“流量节点”升级为“价值平台”，带动产业集

聚，强化城市群联系（如京津冀“1小时机场群”），为
偏远地区提供“借航空出海、靠高铁联城”通道。长远

看，其跨部门协同实践为构建“一体化、智能化”交通

体系提供样本，实现从“各自为战”到“系统最优”的

质变。

1.4  国内高铁进入机场的案例分析（部分机场）
1.4.1  上海虹桥枢纽：空铁联运的标杆范本
虹桥枢纽将虹桥机场与虹桥高铁站置于同一建筑体

内，步行换乘时间控制在10分钟内。其创新点在于服务
流程的无缝衔接：2024年启用的“东航空铁联运换乘服
务中心”允许旅客在高铁站直接办理值机和行李托运，

覆盖长三角7个城市，日均服务超56万人次。此外，虹桥
枢纽通过12306平台接入东航、国航等航司数据，实现
“一次购票、一证通行”，2024年空铁联运覆盖全国194
个火车站、6551条线路。

1.4.2  北京大兴机场：京津冀协同发展的枢纽引擎
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大兴机场通过京雄城际、津兴城际与怀兴城际形成

“三轨交汇”，实现京津冀三地1小时直达。怀兴城际大
兴机场站与既有京雄城际站相距400米，旅客可通过地
下换乘大厅直达航站楼，2024年调图后新增廊坊北至北
京西、石家庄等地的高铁班次，日均输送旅客超3000人
次。高铁车厢采用“2+2”座椅布局，通道宽度增至1.01
米，专门适配大件行李运输。

1.4.3  成都天府机场：技术创新的全球典范
天府机场站是全球首个实现“时速350公里高铁不减

速下穿航站楼”的高铁站，通过254套隔振器系统消减
90%的振动，并构建电磁屏蔽网隔绝设备干扰。其“全高
自适应屏蔽门”可自动识别不同车型车门位置，站台显

示屏实时显示上车点，旅客步行100米即可在GTC换乘大
厅办理值机。2023年投用后，春运期间日均空铁换乘旅
客占比达80%，成为成渝双城经济圈的核心枢纽。

1.4.4  武汉天河机场：中部地区的效率标杆
天河机场站位于T3航站楼地下，22趟高铁每日往返

汉口站，单趟最快12分钟，换乘时间压缩至45分钟。机
场设立12306空铁联运服务中心，在汉口站引入航班动态
显示和自助值机设备，2024年服务覆盖汉十高铁沿线13
座城市，旅客满意度达93%。

1.4.5  海口美兰机场：热带枢纽的精细化运营
美兰站与机场“楼上楼下”一体化设计，换乘时间

仅6分钟，2024年空铁联运旅客占机场总客流的26%。通
过“馨美兰”党员服务队提供“五馨”服务（温馨、暖

馨、真馨、爱馨、全馨），并联合航司推出“空铁退改

无忧”产品，旅客满意度测评提升至93%。
2 高铁线路进入机场的必要性分析

2.1  提升旅客出行效率的核心诉求
高铁进机场能显著提升旅客出行效率，核心在于压

缩换乘时间与优化体验。传统“高铁+接驳车”模式存在
明显痛点：接驳车平均等待10～15分钟，极端达30分钟
以上，加上行驶与步行，全程需13～35分钟，且易受路
况、天气影响延误。而高铁直接进机场通过室内无缝衔

接，消除等待耗时，步行仅5～10分钟，大幅缩短时间并
提升确定性。体验上，传统换乘需多次搬运行李，极端

天气户外接驳易致不适或延误，还带来“找路、等车”

的心理压力[2]；高铁进机场则通过封闭通道解决这些问

题，简化行李转运、隔离天气影响，减少身心损耗。这

种模式精准响应旅客对“时间更短、确定性更高、体验

更顺”的需求，是出行链条的高效优化。

2.2  区域交通资源整合的内在要求
高铁进机场是区域交通从分散到协同的关键，体现

多维度整合需求。系统效率上，“一次进站、无缝换

乘”将中转时间压缩至30分钟内，优化客货集疏运，
降低综合成本。网络协同上，融合高铁线网与机场功

能，形成“国内高铁+国际航空”联运通道，突破单一
方式辐射局限。资源集约上，共享航站楼等设施可减少

30%～50%枢纽用地，避免重复建设浪费。服务适配方
面，“空铁联运”满足不同群体需求，提升系统包容

性。更深层看，这能加速临空经济区与沿线城市要素流

动，推动区域经济从单中心向多节点协同转型，是交通

资源“整体最优”的必然选择。

2.3  支撑临空经济发展的现实需求
高铁进机场对临空经济发展有多重支撑作用。其构

建的多式联运网络提升枢纽能级，如北京大兴机场32.7%
旅客选高铁或轨道出行，合肥新桥机场借城际铁路服务

1.2亿人口。同时扩大机场辐射范围，南宁吴圩机场因南
崇铁路货邮吞吐量增长21.7%，广深第二高铁促进大湾区
协同。物流上，河南“空高联运”降本30%，南宁机场缩
短货运时间吸引企业集群。旅客体验方面，北京大兴机

场高铁分流15%公路客流，海口美兰机场换乘效率提升，
满意度达93%。产业经济上，上海虹桥枢纽吸引大量总部
企业，GDP增长显著；青岛临空区高新技术企业产值增
长15.6%。投资效益上，北京大兴、合肥新桥等枢纽降低
成本，是支撑区域高质量发展的关键路径。

3 高铁线路进入机场的可行性约束

3.1  工程技术约束
高铁进机场需突破多重技术约束，核心是高铁标准

与机场安全的协同。空间上，机场净空区（跑道两端

15km、两侧1.5km）限制线路，地面设施密集易冲突；结
构上，软土地基可能致轨道沉降，威胁机场设施，需高

精度施工控变形。振动与电磁干扰风险大，高铁振动影

响机场精密设备，接触网电磁干扰空管通信，需隔离措

施。换乘衔接要解决大跨度结构受力、客流荷载及消防

兼容问题；信号调度存在壁垒，CTCS系统与空管系统可
能互扰，协同难。施工需控噪声、扬尘，用非开挖工艺

避管线风险；环境上，飞机尾气等加速设施老化，需强

化防腐抗风设计。需通过三维选线、微扰动施工等技术

平衡空间、控制与协同。

3.2  经济成本约束
高铁进机场面临高投入与收益不确定的矛盾。建设

成本高，为避机场设施多采用地下隧道（每公里3-8亿
元，是地面3-5倍）或大跨度桥梁，高精度技术进一步
推高造价；机场周边征地拆迁成本比普通区域高50%以
上，核心区迁改费达数十亿元。运营维护成本高，腐
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蚀环境使轨道等维护周期缩短30%-50%，年均费用增
20%～30%；跨系统设备需超千万元，高铁因航班优先降
速，能耗增15%～20%。土地机会成本显著，机场周边
土地商业开发收益或超交通功能，每平方米年收益差数

百元。风险成本难量化，施工影响机场运营或赔数百万

元；换乘率低于15%则投资回收期超30年，加剧债务压
力。区域差异大，中小机场难回本，大型机场边际效益

递减，易陷“建得起用不起”困境。

3.3  运营管理约束
高铁进机场的运营管理核心是跨主体、跨系统协同

壁垒与效率的冲突。调度上，高铁固定时刻表与机场动

态运营易冲突，高峰时列车晚点率上升，系统不互通

致资源闲置。客流组织中，旅客行李差异大，换乘通道

易成瓶颈，跨系统退改签成功率低。安全管控上，机场

与高铁安检标准不一，互认或双重安检各有问题，需保

障高压电与易燃易爆区距离，增加安防成本。人员维护

上，跨领域培训周期长推高成本，维护时间重叠降低效

率。收益分配因主体不同存争议，影响积极性。特殊场

景下，高铁应对航班延误疏散慢，疫情等情况管理模式

难衔接。本质是多主体利益与一体化服务的冲突，需靠

跨部门协作破解。

4 不同类型机场的适配性模式探讨

4.1  大型枢纽机场：“全接入”模式
4.2  大型枢纽机场“全接入”模式适用于年旅客超

3000万人次、高铁密集的枢纽（如北京大兴、广州白
云），核心是空间深度整合与系统协同。工程上“空间

预埋”，如大兴预留地下高铁通道、白云T3规划地下枢
纽，成本较高但规避运营干扰。运营通过“硬衔接+软
协同”，实现“零距离”换乘、行李直挂，统一调度班

次、推行安检互认。经济上造价高，却能带动换乘量与

区域经济增长，需政府协作与年超800万换乘量，以15分
钟换乘效率提升区域竞争力。

4.3  中型区域机场：“部分接入”模式
中型区域机场“部分接入”模式适用于年旅客

1000～3000万人次、依托区域支线高铁的场景（如长沙
黄花、西安咸阳），核心是“高铁外围锚固+短途捷运接
驳”。工程“空间分离”降本，高铁不进净空区，接入

周边枢纽再接驳，成本低、无干扰、门槛低。运营优化

换乘链，硬件直连设行李点，软件按“30分钟衔接窗”
调度，效率提升。经济上投资少、成本可控、利用率

高，可扩容[3]。

4.4  小型支线机场：“外围接驳”模式
小型支线机场“外围接驳”模式适用于年旅客低于

1000万、高铁薄弱的三、四线机场，核心是依托城市中
心既有高铁站，通过公交等地面交通接驳，低成本保障

联运功能。工程无需高铁延伸至机场，仅改造既有高铁

站及道路，增设接驳点，单公里成本100～500万元，不
足“部分接入”1/10；施工以路面优化为主，避开机场
核心区，周期6～12个月，技术门槛低。运营聚焦低成
本适配，接驳班次依航班动态调整（每日6～12班，高
峰加密），无需复杂调度；虽需两次安检，但日均换乘

200～500人次，无拥堵。经济优势显著，总投资低于1亿
元，年运营成本500～1000万元，可通过票务分成与补
贴覆盖，避免客流不足致资源闲置。该模式精准匹配需

求，以最小投入满足基本联运，为未来增长预留空间，

平衡实用与经济。

结论

高铁与机场衔接需遵循“规模适配、因地制宜”原

则。大型枢纽机场（年吞吐量超3000万人次）采用“全
接入”模式，实现零距离换乘；中型机场（1000～3000
万人次）以“部分接入”平衡成本效率；小型机场（低

于1000万人次）通过“外围接驳”保障基础联运。核心
差异在于“接入深度”与“投入产出比”的动态平衡，

需结合机场能级、区域经济及交通网络决策。
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