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摘要：粤港澳大湾区现代化交通运输体系基本形成，但与世界一流湾区相比，在轨道交通方面仍存

在网络规模总量不足、轨道交通体系构成不尽合理、部分城际铁路通道标准偏低、出行时耗长、市

域(郊)铁路发展滞后等不足。未来大湾区轨道交通体系应集中力量规划建设高标准城际铁路网络，

与国家铁路有效融合；积极谋划高等级市域(郊)铁路网络，促进湾区平衡发展；大力推进同城化地

区的跨市地铁一张网规划。通过构建多层次、一体化、互联互通的轨道交通体系，共同支撑粤港澳

大湾区融合发展。

关键词：区域交通规划；城际铁路；市域(郊)铁路；跨市地铁；互联互通；粤港澳大湾区

Rail Transit System Development Strategy of Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area
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Abstract: Using intercity railway to promote the interconnection of infrastructures in Guangdong, Hong

Kong and Macao, and further to support the integration of Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Ar-

ea, this paper first states that the existing rail transit network suffers from a series of deficiencies, including

inadequate planning, irrational structure, low standards and a long travel time, and etc. To overcome such

limitations, the Greater Bay Area is recommended to improve regional high- speed railway corridors, build

high- standard metropolitan/suburban railways, develop cross- city subways for balanced development in

the area. In addition, the area is also suggested to develop a multi-level rail transit system for integrating

and interconnecting the Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area.
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湾区是由一个海湾或若干相连海湾、港

湾、邻近岛屿共同组成的重点发展地区，具

有得天独厚的地理优势。世界上公认的湾区

有纽约湾区、旧金山湾区、东京湾区。作为

世界先进滨海发展的显著标志，湾区具有高

效的资源配置能力、强大的集聚外溢功能和

发达的国际交往网络。全球超过50%的经济

总量来自湾区[1-2]，排名前十的城市均是港口

城市[3]。2017年 3月，国务院总理李克强在

政府工作报告中首次提出“粤港澳大湾区”

概念，并逐渐上升为国家战略。2018年，粤

港澳三地发布的《深化粤港澳合作 推进大

湾区建设框架协议》提出构建高效便捷的现

代综合交通运输体系[4]。据此，研究粤港澳

大湾区轨道交通体系的发展对建设世界级湾

区、支撑粤港澳大湾区建设、发挥湾区核心

竞争力和辐射带动作用具有积极意义。

11 世界级湾区的轨道交通特征世界级湾区的轨道交通特征

湾区是城市群的表现形式之一，湾区经

济的发展可分为港口经济、工业经济、服务

经济、创新经济四个阶段，目前纽约、旧金

山和东京三大湾区均处于创新经济阶段，粤

港澳大湾区尚处于服务经济阶段。无论是服

务经济还是创新经济，湾区交通需求均呈现

明显的特征：对外要求空港、海港及铁路枢

纽等重大交通基础设施增强径向辐射能力，
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吸引全球各类发展要素向湾区集聚；对内要

求构建以轨道交通为骨干的区域公共交通体

系，形成湾区一小时交通圈，适应城市之间

高规模、高集聚、高时效、高品质的交通需

求特点，而不再是仅仅依靠以公路为主导的

交通网络。如旧金山湾区得益于铁路城市的

建设热潮、纽约湾区得益于《联合国国际货

物多式联运公约》 (United Nations Convention

on International Multimodal Transport of Goods)

等诸多法案的颁布实施、东京湾区离不开日

本战后高铁的飞速发展[5]。

总结湾区的轨道交通发展经验，主要具

有以下特征：

1） 世界湾区均拥有多层次、多模式、

大规模轨道交通网络。

东京湾区的轨道交通网络体系包括国家

铁路(新干线)、城际铁路、市郊铁路(JR线、

私人铁路线)和地铁。旧金山湾区的轨道交

通网络体系由城际铁路(加州通勤火车、省

会走廊列车、通勤列车)、市郊铁路(城市铁

路)、地铁(BART系统)、轻轨系统组成。纽

约湾区的轨道交通体系包括城际铁路(大都

会北方铁路、长岛铁路及新泽西铁路)、市

郊铁路(通勤铁路)和地铁。世界湾区基本形

成多层次、多模式的轨道交通体系，包括国

家(区域)铁路、城际铁路、市域(郊)铁路、

城市轨道交通。各湾区轨道交通系统网络组

成与规模等情况详见表1。

2）构建一体化湾区一小时交通圈，轨

道交通在湾区客运体系中发挥骨干作用。

东京湾区以东京都为核心，建立了轨道

交通与其他公共交通方式共同构成的立体交

通系统，与周边主要地区 1 h内可达。东京

湾区区部(623 km2)范围内，轨道交通出行占

公共交通出行比例达78%，且城际轨道交通

出行比例达30%[6]。纽约地铁日均客运量510

万人次，在每天 7:00—10:00 通勤早高峰时

段，进入曼哈顿中央商务区的客流有 62.8%

搭乘地铁[7]。旧金山湾区轨道交通里程占公

共交通总里程的50%以上，城际铁路日均客

运量 2.74万人次 [8]。2015年，BART系统运

送旅客已达1.26亿人次，工作日平均发送旅

客42.31万人次，在客运体系中起骨干作用。

22 粤港澳大湾区轨道交通体系发展现状粤港澳大湾区轨道交通体系发展现状

粤港澳大湾区包括广东省广州、深圳、

珠海、佛山、中山、东莞、肇庆、江门、惠

州九座城市以及香港、澳门两个特别行政

区，面积 5.65万 km2，2017年地区生产总值

(地区GDP)超过10万亿元人民币，人口6 957

万人。轨道交通作为粤港澳大湾区发展的重

要支撑，尽管历经多年发展，建设成就显

著，但与世界一流湾区对比，在总体规模、

网络层次、网络布局、技术标准等方面还存

在诸多差距。

22..11 轨道交通网络规模总量不足轨道交通网络规模总量不足，，轨道轨道

交通体系构成不尽合理交通体系构成不尽合理

网络规模方面，粤港澳大湾区轨道交通

里程超过3 000 km，总体规模高于旧金山湾

区，与东京湾区相当，但远低于纽约湾区

(见表 1)。线网密度方面，粤港澳大湾区仅

为0.038 6 km·km-2，人均里程仅为0.31 km·万

人-1，远低于世界三大湾区的水平。轨道交

通体系方面，世界三大湾区均构建了层级合

理、分工明确、衔接高效的轨道交通系统。

与湾区发展相适应，纽约湾区、旧金山湾区

表1 国际一流湾区轨道交通规模对比

Tab.1 Comparison of rail transit development with world-class bay area

项目

面积/万km2

人口/万人

线网
规模/
km

线网
密度/

(10-2km·
km-2)

人均
里程/
(km·
万人-1)

总量

国家
铁路

城际铁路

市域(郊)铁路

城市轨道交通(地铁)

总量

国家
铁路

城际铁路

市域(郊)铁路

城市轨道交通(地铁)

总量

国家
铁路

城际铁路

市域(郊)铁路

城市轨道交通(地铁)

高速铁路

普速铁路

高速铁路

普速铁路

高速铁路

普速铁路

东京
湾区

5.65

6 957

3 894

228

0

1 550

1 758

358

26.39

1.70

0

11.57

13.1

2.67

0.97

0.06

0

0.43

0.46

0.09

纽约
湾区

2.15

2 340

8 937

0

0

3 248

5 309

380

39.80

0

0

15.11

24.69

1.77

3.61

0

0

1.37

2.24

0.16

旧金山
湾区

1.79

760

1 702

0

0

511

883

308

7.79

0

0

2.85

4.93

1.72

1.82

0

0

0.67

1.15

0.4

粤港澳
大湾区

5.65

6 957

3 193

1 019

792

368

36

978

3.86

1.80

1.40

0.65

0.06

1.72

0.31

0.15

0.11

0.05

0.005

0.14

资料来源：根据中万宏源研究、中国指数研究院、中原研究院、南方网等数据整理。
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重点辐射范围约100 km，其中核心区范围主

要通过大运量的地铁、中低运量的轻轨和有

轨电车系统进行服务，50~100 km范围采用

市域(郊)铁路、通勤铁路等快速轨道交通系

统，超过 100 km 则利用城际铁路进行服

务。东京湾区拥有多种轨道交通系统，包括

地铁、私人铁路、JR、新干线高速铁路，分

圈层提供轨道交通服务，对外辐射日本大部

分城市。以广州、深圳、香港、澳门为核心

的粤港澳大湾区轨道交通体系由高速铁路、

普速铁路、城际铁路、市域铁路、地铁组

成，分别占比31.9%，24.8%，11.5%，1.1%，

30.6%，市域(郊)铁路发展相对滞后，轨道

交通体系构成不合理。

22..22 城际铁路技术标准偏低城际铁路技术标准偏低、、时耗长时耗长、、

端点布局不合理端点布局不合理，，与国家铁路干线与国家铁路干线

连通度不高连通度不高

城际铁路运营初显成效，对促进区域联

系发挥了重要作用。广深线(广深铁路)于

1998年完成准高速电气化，目前已实现“公

交化”运营，平均旅客发送量超过 23万人

次·d-1，年客运收入最高近 80亿元。地铁广

佛线于 2000年建成首通段，2018年底全线

通车，以跨市地铁的形式承担城际通勤交

通，跨市交换量达 12.9万人次·d-1。广珠城

际于2011年开通运营，平均旅客发送量接近

10万人次·d-1，其中，中山往广州的客流量

占绝对比例(70%)。

城际铁路仍存在技术标准低、时耗长、

端点布局不合理等问题。现状、在建及既有

规划的城际铁路时速均在 200 km·h-1及以下

(广佛线为地铁制式 80 km·h- 1、广深城际

160 km·h- 1、广珠城际铁路 200 km·h- 1)，

总体技术标准偏低。广佛肇城际铁路全长

约 110 km，但旅行时间超过 60 min(最长为

90 min)，出行时耗过长，不具备竞争力(如

果通过贵广、南广铁路，广州至肇庆旅行时

间可以控制在 40 min以内)。部分城际列车

止于城市外围车站，如广珠城际尽端站为广

州南站，距离城市中心区较远，接驳时间较

长，难以满足城际客流高时效性的要求。此

外，根据2018年7月最新运行图，广珠城际

铁路开行跨线客车仅为 19 对，包括贵广 7

对、南广 4对、武广 5对、广深港 3对。广

佛肇、莞惠城际铁路与国铁干线尚无跨线客

车，连通度不足，换乘成本增加。

22..33 地铁规模领先其他湾区地铁规模领先其他湾区，，市域市域((郊郊))

铁路发展滞后铁路发展滞后

国际一流湾区的地铁基本服务于核心城

市中心区，如东京地铁、轻轨线网主要服务

于东京市区 5~10 km范围，规模为 357 km。

旧金山地铁、轻轨主要服务于旧金山湾区核

心 10~15 km范围，线网总长 308 km。纽约

湾区地铁主要服务于纽约市区 20 km范围以

内，规模为 380 km(铺轨里程为 1 370 km)。

粤港澳大湾区地铁分布于广州、深圳、香

港、澳门、东莞等区域，线网规模已达到

978 km，地铁发展遥遥领先。但受限于行政

管辖、城市发展，粤港澳大湾区内部城市间

相对独立，相互间通过城市轨道交通的联系

较少，具有跨市联系性质的市域(郊)铁路发

展滞后，对连绵发展地区的轨道交通服务欠

缺，导致湾区发展不够均衡(见图1)。

33 粤港澳大湾区轨道交通体系发展战略粤港澳大湾区轨道交通体系发展战略

33..11 探索规划建设高标准城际铁路网探索规划建设高标准城际铁路网

络络，，与国家铁路有效结合与国家铁路有效结合

国家“八横八纵”高铁网颁布后，高铁

大通道技术标准提升至 350 km·h-1，粤港澳

大湾区对外空间尺度进一步拉大，但湾区城

际铁路技术标准偏低，难以适应高铁大通道

的发展要求。为进一步拓展湾区发展腹地，

衔接国家高铁网，填补往成渝方向、长三角

方向的对外高铁通道空白，同时强化湾区内

部互联互通，需要提升既有技术标准，规划

建设高标准城际铁路网络。

33..11..11 国家层面国家层面

采用“四向拓展”布局思路：东向沟通

海西、长三角、山东半岛等城市群；西向沟

通北部湾、滇中城市群；西南向沟通北部

湾、海南国际旅游岛、自由贸易试验区；北

向沟通长江中游、中原、京津冀等城市群；

西北向沟通成渝城市群等。通过衔接国家高

铁网，增强湾区与城市群之间的直达性，节

约出行时间与成本，扩大湾区的辐射范围。

在既有京广、广深港、贵广、南广、赣

深、深茂、广汕高铁、广湛高铁、广珠城际

等高铁线路的基础上，为填补广州东北部铁

路空白，带动沿线经济发展，串联珠三角、

海西、长三角，打造广州至杭州的沿海第二

通道，规划建设广河高铁。规划广永高铁，

目的是衔接“八横八纵”中的呼南通道，打 69
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造广州对外的新通道，缓解京广通道压力，

串联广州、清远、永州。规划远期，形成十

大对外高铁运输通道[9](见图2)。

33..11..22 湾区层面湾区层面

粤港澳大湾区的区域开发模式由点轴式

发展转变为多中心网络化格局[10]。随着多层

次铁路、高速公路、航空、航运等综合交通

体系进一步完善，以及广深科技创新走廊、

珠西先进装备制造带、国家自主创新区等加

快建设，形成以中心城市、重要节点城市为

主，特色城镇、重大功能平台有序协作的

“多中心网络化”大湾区一体化发展格局(见

图1 粤港澳大湾区现状轨道交通线网

Fig.1 Existing rail transit network in Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area

资料来源：《广州市交通发展战略规划》。

现状城际轨道交通

现状普速铁路

现状高速铁路

现状城市轨道交通

客运铁路枢纽

图2 广州市对外高铁通道规划

Fig.2 Guangzhou high-speed external railway corridor planning

资料来源：《粤港澳大湾区城际铁路建设规划》。

既有通道

新增通道
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图3)。大湾区传统的发展核为广佛、港深双

极，未来随着西岸的迅速崛起，多层次、网

络化交通设施加快完善，以及国家级新区、

广东自由贸易试验区、新城新区等高端发展

资源往环珠江口湾区集聚，大湾区逐渐由

“两极拉动”向“三极拉动、两圈拓展、轴

带支撑”转变[4]。其中三极为广州-佛山、香

港-深圳、澳门-珠海三大发展极；两圈为

环珠江口现代服务业集聚区(内圈)、珠江东

岸知识密集型产业走廊和珠江西岸先进装备

制造产业带(外圈)；轴带为六条区域经济发

展轴带(见图4)。

粤港澳大湾区开发模式与空间格局的转

变对轨道交通体系的线网规模与技术提出了

更高要求。在既有16条、长1 430 km，速度

标准为 200 km·h-1及以下的城际铁路网基础

上，将重要通道规划建设为 350 km·h-1的高

标准制式，提升城际客运效率。加密湾区内

各个中心极点的交流通道，加强湾区内互联

互通。为实现高铁进中心、提升广深港发展

主轴、支撑广佛—珠澳发展极轴、巩固南沙

副中心地位、打造湾区门户枢纽，提出以下

规划方案(见图5)：

1）延伸广深港高铁至广州站，实现深

港至广州中心区1 h互达。

延伸段线路由广州南站至广州站(23 km)，

西九龙至广州站长170 km，旅行时间约 60 min。

实现广州南站、广州站、广州东站、棠溪

站、北站五座大型枢纽互联互通，高效组织

运营。

2）规划研究广深第二高铁，实现莞深

至广州中心区1 h互达。

新建线路始于深圳机场，经东莞松山湖

引入广州东部新客站，深圳机场至广州东部

新客站全长约 165 km，旅行时间约 45 min。

在广州东部新客站继续向北衔接广河高铁、

经机场至北站衔接广永高铁；通过联络线衔

接广深五六线至广州东站。

3）新建广中珠澳高铁，实现珠澳至广

州中心区1 h互达。

新建线路始于广州东站，经莲花地区、

庆盛后引入南沙枢纽，继续向南延伸至中

山、珠海、澳门。主线为广州东站至横琴，

长约165 km，旅行时间约45 min；支线延伸

至知识城，长约 30 km。在万顷沙与深茂铁

路、在知识城与广河高铁贯通，在莲花站设

联络线与琶洲支线衔接。

4）谋划南沙副中心至深圳、香港直达

新通道，实现南沙副中心与香港30 min互达。

香港机场(城区)—前海—宝安机场—中

南虎城际虎门站，利用中南虎城际过江至南

沙站，新建线路全长 72 km。将香港至深圳

的规划西部快轨延伸至南沙枢纽，实现南沙

地区与深圳机场、前海自贸区、香港的快速

联系。

33..22 积极谋划高等级市域积极谋划高等级市域 ((郊郊))铁路网铁路网

络络，，促进湾区平衡发展促进湾区平衡发展

2017 年 6 月，国家五部委联合发布的

《关于促进市域(郊)铁路发展的指导意见》

(发改基础〔2017〕 1173号)，提出至2020年

珠江三角洲市域(郊)铁路骨干线路基本形

图3 粤港澳大湾区多中心网络化格局

Fig.3 Multi-center network of Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area

资料来源：《粤港澳大湾区城际铁路建设规划》。

珠三角核心城市

主要城市功能节点

城镇联系网络

一般城镇功能节点

城镇集中建设地区

图4 粤港澳大湾区空间发展格局

Fig.4 Spatial development of Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area

资料来源：《粤港澳大湾区城际铁路建设规划》。

区域性主中心
区域性副中心
地区性主中心
地区性副中心
重要功能节点
一般功能节点
区域发展主轴
功能拓展轴
城镇密集带
空间主要联系方向
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成，构建核心区至周边主要区域的一小时通

勤圈[11]。广州市已自主规划、设计、建设了

具有市域(郊)铁路性质的地铁18号线、22号

线，设计速度达 160 km·h-1，旨在实现广州

中心区、番禺区、南沙新区的快速联系，满

足 30 min 的时空要求，支持南沙自贸区发

展，同时加密中心城区线网，分担三号线客

流压力。深圳市建设了深圳福田至坪山高铁

快捷线，并被认定为国家市域(郊)铁路第一

批示范项目，实现福田中心区与坪山新区的

快速联系。借鉴广深既有规划及世界湾区经

验，结合粤港澳大湾区的发展特征，积极开

展市域(郊)铁路的发展规划。目前，广州市

在既有规划的基础上，已经开展了广州市新

一轮轨道交通线网规划修编及广州市域(郊)

铁路规划，进一步提升市域快线的技术标准

至 200 km·h- 1及以上，同时初步规划构建

600 km以上、两横四纵的高等级市域(郊)铁

路网络(见图6)。

33..33 大力推进同城化地区的跨市地铁一大力推进同城化地区的跨市地铁一

张网规划张网规划

广佛两市相关部门于 2015 年组织编制

《广佛两市轨道交通衔接规划》，明确广佛两

市轨道交通总体衔接通道构架与模式，保障

两市线网无缝对接。规划提出11条轨道交通

对接通道，其中规划 9 条，远期预留 2 条，

近期衔接线路总长 98.2 km。其中广州线路

向佛山延伸通道 3条、佛山线路向广州延伸

通道5条、两市贯通线3条(广佛线、广州19

号线与佛山10号线贯通运营、佛山6号线与

广州12号线贯通运营)[12](见图7)。

随着广佛同城深度融合、广清一体化加

速、广深科技走廊的提出，粤港澳大湾区内

同城化、城市连绵发展趋势越发明显。为加

强粤港澳大湾区内周边城市间的轨道交通衔

接，推进同城化地区的跨市地铁建设，吸取

广佛两市轨道交通衔接的规划建设经验，重

点加强广州、深圳与周边城市的轨道交通衔

接。规划广州至周边城市超过 30条以上的

轨道交通衔接通道，促进湾区一体化发展：

构建 17 条通道全方位融合的广佛一张网，

打造 6条通道相互渗透的穗莞一体化网络，

其他邻穗城市中心直达的跨市地铁网络。构

建深莞相互渗透的 5条轨道交通通道，预留

与惠州、香港联系的轨道交通通道。

44 结语结语

历经多年发展，粤港澳大湾区现代化交

通运输体系基本形成，并在航空、航运、铁

路运输等众多领域达到世界领先水平。但与

图5 新增高速铁路规划

Fig.5 New high-speed railway planning

资料来源：《广州市交通发展战略规划》。

新增高速铁路
现状国家铁路
客运铁路枢纽
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世界一流湾区相比，粤港澳大湾区在轨道交

通方面仍存在网络规模总量不足、轨道交通

体系构成不尽合理、部分城际铁路通道标准

偏低、出行时耗长、市域(郊)铁路发展滞后

等不足。为提升粤港澳大湾区核心竞争力，

需要进一步优化轨道交通体系，通过轨道交

图7 跨市地铁规划

Fig.7 Cross-city subway planning

资料来源：《广州市交通发展战略规划》。

广州市城市轨道交通

佛山市城市轨道交通

东莞市城市轨道交通

深圳市城市轨道交通

惠州市城市轨道交通

铁路枢纽

城市轨道交通车站

图6 市域(郊)铁路规划

Fig.6 Metropolitan/suburban railway planning

资料来源：《广州市交通发展战略规划》。

市域(郊)铁路

现状城际轨道交通

现状国家铁路

客运铁路枢纽
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通引导人口聚集，人口聚集推进经济聚集，

再反过来吸引人口聚集、促进轨道交通发

展，为粤港澳大湾区发展催生新的经济秩

序。未来大湾区轨道交通体系应集中力量探

索规划建设高标准城际铁路网络，与国家铁

路有效融合；积极谋划高等级市域(郊)铁路

网络，促进湾区均衡发展；大力推进同城化

地区的跨市地铁一张网规划。

此外，由于粤港澳大湾区在体制机制方

面的特殊性，仅依靠交通基础设施的连接将

远远达不到湾区发展要求，未来要做好从设

施的连通向体制机制的联通转变，在交通运

营方式以及信息、法律、服务机制等方面做

好保障，形成一体化的体制机制，真正建成

高质量的现代化交通系统。
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