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粤港澳大湾区多层次轨道交通

一体化融合研究 
刘  鹏 

（广州航海学院智能交通与工程学院，广州 510725） 

摘  要: 针对目前粤港澳大湾区多层次轨道交通发展存在的跨层次、跨制式、跨区域融合不足等问题，采用实证

分析方法，从政策制度设计、规划建设、运营主体协同等方面对其深层次影响因素进行研究。在分析粤港澳大湾

区多层次轨道交通发展现状与存在问题的基础上，探究国内外城市群多层次轨道交通发展成败得失与经验启示，

提出进行一体化融合体制机制与政策规范建设、加强一体化规划建设管理、促进综合交通枢纽一体化融合、完善

土地支持政策与投融资配套政策、建立大湾区多层次轨道交通运营企业联盟等对策。研究成果以期为粤港澳大湾

区多层次轨道交通一体化融合决策提供参考。 
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Integrated Development of Multi-level Rail Transit in the  
Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area 

LIU Peng 

(School of Intelligent Transportation and Engineering, Guangzhou Maritime University, Guangzhou 510725) 

Abstract: In response to the problems of insufficient cross-level, cross-standard, and cross-regional integration in the development 

of multi-level rail transit in the Guangdong Hong Kong Macao Greater Bay Area, empirical analysis methods were used to study 
the deep-seated influencing factors from the aspects of policy system design, planning and construction, and coordination of 

operating entities. On the basis of analyzing the current situation and existing problems of multi-level rail transit development 
in the Guangdong Hong Kong Macao Greater Bay Area, this paper explores the successes, failures, and lessons learned from 

the development of multi-level rail transit in urban agglomerations at home and abroad. It proposes countermeasures such as 
establishing an integrated integration system mechanism and policy norms, strengthening integrated planning and construction 

management, promoting the integration of comprehensive transportation hubs, improving land support policies and investment 
and financing supporting policies, and establishing a multi-level rail transit operation enterprise alliance in the Greater Bay 
Area. The research results can provide a reference for the decision-making of multi-level rail transit integration in the Guangdong 

Hong Kong Macao Greater Bay Area. 
Keywords: Guangdong-Hong Kong-Macao Greater Bay Area; multi-level rail transit; all-in-one integration; intermodal 

transportation; cross-regional integration 
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近年来，粤港澳大湾区(以下简称“大湾区”)多

层次轨道交通获得了快速发展，同时也存在一些突出

问题，主要体现在各层次轨道交通系统相对独立发展，

功能分工不尽合理，枢纽节点衔接不够紧密，互联互

通融合程度不高等方面。多层次轨道交通是引导和支

撑城市群、都市圈形成与发展的重要基础设施；大湾

区多层次轨道交通一体化融合规划建设管理研究，对

于方便民众美好出行、畅通“双循环”堵点、促进大

湾区社会经济融合快速发展，有着十分重要的意义。 

很多学者在轨道交通融合方面进行了研究。陈小

鸿等[1]提出针对不同空间尺度界定骨干交通模式的服

务目标，构建适应圈层、轴带、珠链等不同空间形态

的轨道交通系统结构及模式。马小毅等[2]提出了面向

用户的轨道交通规划思想，以单程通勤出行时间不超

过 45 min 作为都市圈轨道交通通勤的判断指标。这种

以时间约束作为规划控制的手段，在具体应用实践上

常会遭遇线位资源紧缺、枢纽衔接困难、工程造价超

标、各方利益诉求差异等诸多系统性的难题。基于此，

陶志祥等[3]提出基于“空间、需求、供给”理论基础

的“四网融合”规划理念，主张从网络、通道、枢纽、

运营等方面提高一体化水平。陈川等[4]提出大湾区应

强化重要廊道跨城轨道设施布局，促进“多网融合、

多线共廊”。 

综上，较多学者在多层次轨道交通规划、建设、管

理等某个领域提出了相应的理念和对策，但这些理念

对策容易出现顾此失彼的结果，缺乏整体的系统性的

应对方法，在应用上往往可操作性不强或者出现较大

偏差。大湾区多层次轨道交通一体化融合发展系统是

一个包含轨道交通制式标准、土地开发、客流需求、

投融资、体制机制、多运营主体等多个要素的复杂非

线性系统，涉及“一个国家、两种制度、三个关税区”，

具有区别于国内其他城市群甚至国际湾区的独特特

征，需要进行针对性、系统性研究。因此，本文采用

实证分析方法进行大湾区多层次轨道交通一体化融合

发展探索，针对实际问题，结合客流需求和未来发展

趋势，从体制机制、网络融合、枢纽融合、跨区域融

合、运输协同等方面提出大湾区多层次轨道交通一体

化融合与高质量发展的对策与建议。 

1  大湾区多层次轨道交通存在问题分析 

经过多年建设与积累，大湾区多层次轨道交通发

展取得了很大成就，但仍存在以下问题与不足。 

1.1  缺乏完善的政策制度设计和统一的指挥协

调机构 

1) 与大湾区多层次轨道交通融合发展相关的政

策制度设计较为滞后。大湾区现有的干线铁路、城际

铁路和城市轨道交通都出台了各自独立的运输政策、

管理条例和规范标准，部分冲突较大，且缺乏统一的

指挥协调机构。目前广东省铁路重大项目建设总指挥

部及下设的广州都市圈、深圳都市圈城际铁路项目专

项指挥部主要负责城际铁路这一单一层次轨道交通建

设的协调问题，没有覆盖整个“轨道交通四网”融合

发展的协调问题，多层次轨道交通融合发展难度大，

如安检互认、实名制、客票优惠政策、规范标准、车

辆制式标准等，存在较大差异。 

2) 轨道交通项目与沿线及周边土地综合开发、土

地开发收益反哺轨道交通建设、社会资本引入、投融

资创新等未形成良好的联动机制和发展模式；轨道交

通建设投融资困难，项目协调推进缓慢。 

3) 大湾区各市财政实力参差不齐，资金筹措能力

差别较大，存在跨城轨道交通项目资本支付分担、属

地建设费用承担、运营补亏等诸多资金问题，跨城轨

道交通项目协调推进困难重重。 

1.2  大湾区轨道交通结构体系不合理和多网跨

制式融合不足 

1) 大湾区轨道交通供给结构体系不合理，市域(郊)

铁路和城际铁路发展滞后。2022 年国际四大湾区多层

次轨道交通数据指标如表 1 所示。由表 1 可知：从城

际铁路和市域(郊)铁路的线网规模、线网密度、人均

密度、构成比例 4 个指标来看，大湾区比其他三个湾

区都低很多；其中大湾区城际铁路、市域(郊)铁路占

比仅为 9.56%、0.93%，而东京湾区分别为 39.80%、

45.15%，纽约湾区分别为 36.34%、59.40%，旧金山湾

区分别为 30.02%、51.88%。可见粤港澳大湾区轨道交

通供给体系构成不合理，城际铁路建设缓慢，市域(郊)

铁路规划建设严重滞后[5]。 

表 2 给出了大湾区客流出行公路与轨道分担率，

由表 2 可知：目前粤港澳大湾区 9 市城际出行轨道方

式客流规模约 58.8 万人次/d(含广佛线)，分担率仅 8%；

各城市湾区内跨城出行轨道方式分担率均在 10%以下

(广州有广佛线，比例稍高)，远低于公路方式分担率。 

进一步分析大湾区多层次轨道交通的结构、规模

和客流出行轨道分担率，目前大湾区城际间出行仍以

公路为主，城际铁路和高铁出行次之，市域(郊)铁路 
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表 1  2022 年国际四大湾区多层次轨道交通数据指标[6-7] 

Table 1  2022 International Bay Area multi-level rail transit data indicators[6-7] 

线网规模/km 线网密度/(0.01 km/km2) 人均里程/(km/万人) 

项目 
面积/

万 km2 

人口/

万人 高速

铁路

普速

铁路 

城际

铁路 

市域(郊)

铁路 

城市轨

道交通

高速

铁路

普速

铁路

城际

铁路

市域(郊)

铁路 

城市轨

道交通

高速

铁路 

普速

铁路 

城际

铁路 

市域(郊)

铁路 

城市轨

道交通

东京湾区 3.68 4383 228 0 1550 1758 358 0.62 0 4.21 4.78 0.97 0.05 0 0.35 0.4 0.08

纽约湾区 2.15 2340 0 0 3248 5309 380 0 0 15.10 24.69 1.77 0 0 1.39 2.27 0.16

旧金山湾区 1.79 760 0 0 511 883 308 0 0 2.85 4.93 1.72 0 0 0.67 1.16 0.41

粤港澳大湾

区(含港澳) 
5.60 8617 1321 792 368 36 1333.5 2.35 1.41 0.66 0.06 2.38 0.15 0.09 0.04 0.004 0.15

表 2  粤港澳大湾区客流出行公路与轨道分担率 

Table 2  Share rate of passenger travel by road and rail in the Guangdong Hong Kong Macao Greater Bay Area  % 

交通方式 广州市 深圳市 佛山市 珠海市 肇庆市 东莞市 中山市 江门市 惠州市 湾区合计

公路 83 90 92 93 95 96 96 97 98 92 

轨道 17 10 8 7 5 4 4 3 2 8 

 

出行缺失，城际出行轨道方式线路里程与密度仍然偏

低，且与平行的公路快速路相比缺乏竞争力。由此可

知，“轨道上的大湾区”刚刚起步，轨道规模及客流分

担还有较大提升空间。 

2) 大湾区多层次轨道交通规划整合力度不够，多

网跨制式融合不足。目前大湾区的干线铁路、城际铁

路、城市轨道交通分别由多个不同的投资建设主体负

责，各轨道交通网络规划独立性较强；市域(郊)铁路

规划尚未出台，缺乏统一的粤港澳大湾区多层次轨道

交通规划；同时，大湾区多层次轨道交通制式标准不

兼容、轨道交通多模式融合不充分；轨道列车共线运

输、过轨运输存在困难，乘客换乘次数增多。 

3) 大湾区多层次轨道交通相互之间以及与城市

其他交通换乘衔接不畅，换乘距离和时间过长。大湾

区轨道交通枢纽衔接不足，很多站点缺乏接驳公交线

路、“P+R”停车换乘和共享单车停放点，换乘距离和

换乘时间过长；交通出行最后 1 公里困难，严重影响

大湾区 1 小时生活圈目标实现。 

1.3  大湾区轨道交通多城跨区域融合不足和站

城融合效果不佳 

1) 跨区域跨部门融合不足。目前大湾区存在路省

(铁路和省)合作、省市合作、市市合作、市单独建设等

多种模式，且项目规划、审批、建设和运营等各个阶段

程序的运作模式差异较大。受制于行政条块分割和各方

利益诉求不同，导致各专项规划不能有机衔接，甚至出

现不同项目抢占通道资源、技术标准不统一等现象，不

利于通道资源的复合利用和多层次轨道交通融合发展。 

2) 产城融合不足。轨道交通线位站点与属地城市

的产业、空间、人口缺乏一体化规划，产城融合效果

不理想。 

3) 站城融合不足。轨道交通站点与周边土地开发

利用、城市综合交通衔接的联动发展不够，站城融合

和枢纽融合效果不佳。 

1.4  大湾区轨道交通多运营主体协同不足 

大湾区目前存在广铁集团、广州地铁集团、深圳

地铁集团、省铁投、佛山铁投、东莞地铁公司等多个

运营主体和多个调度指挥中心，相同制式轨道列车共

线运营、过轨运输组织不足，不同制式轨道列车运能

匹配、列车到发时刻衔接协调不足。 

从行车组织方面来看，缺乏一体化的调度指挥协

调中心，多层次轨道交通互联、互通、互运、互维体

系尚未建立。 

从乘客服务方面来看，缺乏一体化的票务清分中

心；行政藩篱、管理壁垒阻力重重，一次城际出行乘

客需要多次安检、多次购票，城际之间高速通行节约

的时间在交通站点换乘中消耗殆尽，旅客联程运输实

施困难。 

2  国内外城市群都市圈多层次轨道交通

融合发展探索经验与启示 

2.1  国际方面 

巴黎大区轨道交通分工明确，地铁系统与其他轨

道交通均以换乘方式进行衔接；巴黎区域快铁(RER)

与市域(郊)铁路可互通跨线；巴黎大区 RER、市域(郊)

铁路运输组织模式灵活多样，运营主体多元化，在票

务系统方面实现了运营管理一体化。东京湾区市域(郊)
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铁路与其他轨道交通衔接关系比较灵活，直通线路跨

线客流比重基本在 50%以上；东京后期规划建设的地

铁线路，在设计阶段充分考虑了与市域(郊)铁路的贯通

运营需求。纽约市域(郊)铁路均深入中心城区内部，与

地铁系统以换乘形式衔接，在部分客运需求较大区段存

在并行的地铁线路承担市内客流，并可与市域(郊)铁路

换乘；在大型对外交通枢纽可与其他铁路线路换乘。 

2.2  国内方面 

通过对国内上海机场联络线、广州 18 号线和 22

号线等案例进行分析，得到国内方面的经验主要有： 

1) 在轨道交通规划层面，应统筹考虑各种轨道交

通方式服务范围，做好通道各方式的资源整合及预留。 

2) 做好多层次轨道交通之间的无缝衔接，建立

“以人为本”“便捷换乘”的综合交通枢纽。 

3) 在轨道交通运营层面，一方面要做好不同轨道

交通方式之间的换乘，将不同类型的网络“串联”起

来，在服务链上相互渗透，在轨道交通功能上互为补

充，优化轨道都市区内外的交通通道与服务质量；另

一方面要加强运营主体之间的沟通协调。 

4) 在售检票系统一体化方面，应逐步做好不同轨

道交通方式之间的优化。 

5) 在轨道交通资源层面，应逐步做好不同轨道交

通方式之间车辆基地、停车场等资源共享。 

综上，东京湾区、纽约湾区等国外经验值得我们

借鉴，但完全照搬未必行得通，因为国情体制、发展

路径都不相同。大湾区城市用了 30 年时间就基本完成

了欧美日国家上百年才能完成的城市化进程，远快于

轨道交通的建设步伐；大湾区各大城市建成区绵延成

片，给多层次轨道交通线位站点布设与融合发展造成

了较多的困难。因此，需要结合大湾区轨道交通实际

问题和国情，发挥产学研联动优势，探索出具有中国

特色的多层次轨道交通融合发展之路。 

3  粤港澳大湾区多层次轨道交通一体化

融合探索 

3.1  一体化融合体制机制与政策规范建设 

建议建立粤港澳大湾区轨道交通一体化融合发展

联席会议制度，由分管省领导牵头，相关部门参与，定

期就大湾区轨道交通一体化规划建设管理中存在的政

策、规范、标准等重大问题进行工作研究和协调。具

体包括：一是解决基于管理权限和外部对接出现的工

作难题，分区域、分阶段破解“四网融合”政策和监

管体系壁垒。二是健全大湾区省管铁路法律法规。鉴

于国家和所在省均未出台省管铁路运营管理法规，省

管铁路运营管理因缺乏法规依据而遇到“应履职而不

能履职”困境等问题，建议加快推动修订《广东省铁

路安全管理条例》、出台《广东省省管铁路运营管理条

例》等配套法规，为省级政府合法履职提供依据和保

障。三是领导协调一体化调度指挥中心和一体化票务

清分中心建设。四是协调解决轨道交通项目建设的投

融资难题。建议借鉴浙江经验，调整相关政策，对支

线铁路、城际铁路、市域(郊)铁路和资源开发性铁路

向社会资本开放，推动股权置换；通过设立铁路发展

基金，使民间资本能够通过购买优先股等方式投资铁

路；加大多元化融资力度。 

3.2  一体化融合规划 

客流需求分析是轨道交通规划的基础，需在大湾

区客流需求分析的基础上进行多层次轨道交通一体化

融合规划研究。由于大湾区包含城市数量较多，且本

文侧重于分析三大都市圈之间及都市圈内部城市之间

的客流交流，因此以每个城市作为一个交通小区单元

进行客流交流预测，不涉及每个城市内部出行客流。

另外，广州、深圳是大湾区中心城市，分别对清远、

云浮、韶关、河源、汕尾的都市区也有较强的客流吸

引力，故在客流预测中将其纳入到交通小区划分中参

与客流预测。根据三大都市圈的统计年鉴和广州市交

通发展年度报告(2022 年)资料数据[8]，采用 TransCAD

软件进行客流预测，数据整理后得到三大都市圈城际

交通出行现状客流量(见图 1)。 

根据客流分析结果，广州都市圈、深圳都市圈内

部城市间日交互客流分别为 263 万人次、235 万人次，

较珠江西岸都市圈内部城市间日交互客流(73万人次)

大很多；深圳都市圈与珠江西岸都市圈之间日交互客

流仅为 14.5 万人次，较广州都市圈与深圳都市圈之间

的日交互客流 112 万人次、广州都市圈与珠西都市圈

之间的日交互客流 89 万人次低很多，受珠江口阻隔和

过江通道太少影响明显。 

根据远期客流预测结果，到 2050 年，粤港澳大湾区

多层次轨道网络成熟稳定后，深圳都市圈的 700 万人次/d

客流规模将超过广州都市圈的 533 万人次/d 客流规模

和珠江西岸都市圈的 128 万人次/d 客流规模；得益于

珠江口综合立体交通通道的持续建设与完善，深圳都市

圈与珠江西岸都市圈之间交互客流增长率达到 403%，

规模为 73 万人次/d，增长迅速；广州都市圈与深圳都
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市圈之间的交互客流增长 245%(交互客流规模为 292

万人次/d)，快于广州都市圈与珠西都市圈之间的交互

客流增长率 86%(交互客流规模为 128 万人次/d)；三

大都市圈客流规模情况见图 2。 

 

图 1  粤港澳大湾区三大都市圈城际交通出行客流现状 

Figure 1  Current situation of intercity transportation 

passenger flow in three major metropolitan areas 

 

图 2  三大都市圈城际交通出行远期 2050 年预测客流量 

Figure 2  Projected passenger flow for intercity transportation 

in three major metropolitan areas by 2050 

综上，随着粤港澳大湾区多层次轨道交通网络规

模扩大和日趋完善，远期大湾区内各市至邻市、跨市

出行轨道交通分担率将大幅增加；其中，远期广州对

外各通道轨道交通方式分担率基本超过 50%。因此，

大湾区多层次轨道交通融合发展势在必行；有必要提

前做好规划，在省级层面设立粤港澳大湾区规划建设

管理委员会，统筹指导粤港澳大湾区多层次轨道交通

一体化规划和各专项规划，为实现粤港澳大湾区多层

次轨道交通“一张网”规划、统一技术标准与管理规

范提供技术支撑[9-10]。 

3.3  一体化融合建设与管理 

粤港澳大湾区部分已建城际铁路存在城市站点较

偏僻导致乘客出行不便、中间站点建在人烟稀少区导

致客流不足、客流不足又促使车次减少造成恶性循环

等问题。此类问题大多是跨部门、跨区域协调不力造

成的，反映出不同部门、不同城市、不同地区的目标

诉求和利益博弈。轨道交通建设运营部门希望轨道站

点建在客流集中区以带来较多运营收益。线路所经地

区政府部门希望站点设在尚未开发地区以带动城市扩

展和土地升值。这些问题单纯靠行政手段难以落地实施

和可持续发展，仅依靠市场手段很容易受资本逐利影

响，因此需要扬长避短，综合运用“顶层设计+市场驱

动”的发展模式。可以在设立的大湾区规划建设委员会

的技术指导下，加强顶层设计，配套市场驱动机制，综

合施策以解决此类问题。具体包括以下机制措施： 

1) 在省级层面建立省管铁路建设调度重难点问

题协调机制。各项目建设单位和地市铁路建设主管部

门切实落实建设管理主体责任，充分发挥整体协调作

用，积极与沿线政府以及省、市相关部门和单位协调

对接，加大力度统筹保障项目建设资源要素，及时跟

进协调解决所辖项目建设过程中的重难点问题。 

2) 在省级层面建立健全省市联动、部门协作高效

的建设监管体制机制，创新建立省管铁路“上下联动”

的安全质量协同监管机制，“上”与广州铁路监管局开

展联合监管，“下”落实地市铁路主管部门的属地监管

职责，充分发挥主管部门“就近监管、就便监管”作用。 

3) 借鉴香港和深圳经验，引入市场机制和市场主

体，进行轨道交通与土地一体化开发；强化多层次轨

道交通建设跨区域管理和协调，推进跨城市、跨区域轨

道交通线路站点与属地城市产业、空间、人口之间的融

合发展，实现产城融合、枢纽融合和“一串城”目标[11]。 

3.4  综合交通枢纽一体化融合规划建设 

综合交通枢纽是多网融合的重要锚点。枢纽融合

可以从三个层面展开：一是从单个枢纽港站层面进行

多方式交通一体化衔接融合；二是从枢纽城市层面进
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行枢纽分类分级融合规划，如广州市在整个城市层面

构建“五主四辅”枢纽体系；三是从枢纽集群层面进

行综合交通枢纽体系融合规划。 

建议粤港澳大湾区从枢纽集群层面进行综合交通

枢纽体系融合规划，其中轨道交通枢纽体系规划是重

点之一，具体可从以下几个方面发力： 

1) 强化枢纽与城市功能布局的协调，完善枢纽功

能与衔接布局，推进枢纽互联互通。 

2) 构建层次清晰、衔接高效的轨道交通枢纽体

系。粤港澳大湾区多层次轨道交通枢纽根据功能规模

可分为Ⅰ型枢纽、Ⅱ型枢纽和Ⅲ型枢纽。其中Ⅰ型枢

纽为城市对外综合交通枢纽，推动干线铁路、城际铁

路、市域(郊)铁路、城市轨道交通“四网”及多条骨

干轨道交通线路高效衔接，枢纽内任意方式间换乘行

走时间不超过 5 min。Ⅱ型枢纽、Ⅲ型枢纽分别应推

动“轨道四网”中的“三网”“两网”高效衔接，换乘

行走时间分别不超过 3 min、2 min。 

3) 根据枢纽等级和功能，考虑不同层次轨道交通

之间的系统制式标准、互联互通类型、公交化运营模

式、扩展发展预留等因素，进行车站规模、站台长度、

车站折返能力的整体考量与优化设计。 

4) 在轨道交通枢纽站点配套建设集散交通与设

施，设立接驳公交线路、“P+R”停车换乘和共享单车

停放点，解决两端交通出行最后 1 公里困难问题，促

进粤港澳大湾区 1 h 生活圈目标早日实现。 

3.5  土地支持政策与投融资配套政策建设 

1) 同步推动土地综合开发方案研究。在推动综合

交通运输体系和综合交通枢纽规划中，应结合交通项

目所在地区现状和用地规划，同步开展土地综合开发

规划研究，落实重要场站周边土地综合开发方案，做

好用地控制和预留，为推动轨道交通和城镇化建设良

性互动、促进土地综合开发收益反哺轨道交通建设、

运营创造条件[12]。 

2) 推动完善轨道交通投资补偿机制。轨道交通具

有显著的公益性，项目自身难以实现财务平衡，需要

通过建立综合补偿机制，才能确保其健康持续发展，

才能有效吸引社会资本参与投资。《国务院办公厅关于

支持铁路建设实施土地综合开发的意见》(国办发〔2014〕

37 号)[13]和广东省政府《关于支持铁路建设推进土地

综合开发的若干政策措施》(粤府办〔2018〕36 号)[14]

等文件提出的“新建铁路项目已确定投资主体但未确

定土地综合开发权的，综合开发用地采用招标拍卖挂

牌方式供应，并将统一联建的站场、线路工程及相关

规划条件、铁路建设要求作为取得土地的前提条件”

等规定与现行《招标拍卖挂牌出让国有建设用地使用

权规定》[15]中“出让人在招标拍卖挂牌出让公告中不

得设定影响公平、公正竞争的限制条件”的规定存在

冲突，导致轨道交通项目的综合开发用地捆绑出让无

法实施。建议省市加强土地综合开发政策研究，并积

极争取国家支持，准许设定捆绑出让条件，方便轨道

交通项目建设投资主体取得开发用地，促进轨道交通

站点综合开发建设。 

3) 完善投融资配套政策。在做好交通和土地利用

政策协调的基础上，完善轨道交通投资相关政策配套，

充分利用土地政策杠杆作用，支持和反哺轨道交通建

设，促进大湾区多层次轨道交通协同与可持续发展。

支持与鼓励大湾区有关城市大胆探索，一市一策，求

真务实，解决好轨道交通投融资问题。 

3.6  多运营主体协同管理与联程联运 

1) 加强大湾区捷运体系建设。在客运方面，建立

大湾区捷运体系，推进乘客联程运输，实现大湾区

2 h 经济生活圈目标。加快市域(郊)铁路规划与建设，

采取既有铁路改造利用和新建市域(郊)铁路相结合，解

决大湾区三大都市圈通勤难题，推动“汽车上的大湾

区”向“轨道上的大湾区”转变。 

2) 加强大湾区绿色高效货运体系建设。在货运方

面，重视大湾区绿色高效货运体系建设。借鉴德国铁

路客货混运经验，充分利用大湾区轨道交通平峰时期

富余运能，进行大湾区城际间和都市圈内货物运输(货

运专列或货运车厢)，利用轨道运输解决大湾区货运瓶

颈问题，促进“双碳”目标顺利实现。 

3) 推进多层次轨道交通“硬联通”与“软联通”。

在多运营主体协同方面，借鉴东京湾区、巴黎大区多

个轨道交通运营主体成功协同运营经验，发挥政府主

导作用，采用市场化机制，推动广铁集团、广州地铁

集团、深圳地铁集团等轨道交通运营主体加强合作与

协调，推进粤港澳大湾区多层次轨道交通“硬联通”

与“软联通”[16]，提高大湾区轨道交通运营活力与

效率。 

4) 建立轨道交通运营企业联盟。建议在粤港澳大

湾区规划建设委员会指导下，组建大湾区多层次轨

道交通运营企业联盟，促进多运营主体管理协同，实

施行车组织一体化和运服联合，实现旅客联程运输

“一张票”目标[17-18]。 
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4  结束语 

本文通过对大湾区多层次轨道交通政策制度设计、

规划建设、运营主体协同等问题的实证分析，得出研

究结论如下： 

1) 建议建立粤港澳大湾区轨道交通一体化融合发

展联席会议制度，由分管省领导牵头，相关部门参与，

定期就大湾区轨道交通一体化规划建设管理中存在的

政策、规范、标准等重大问题进行工作研究和协调。 

2) 加强大湾区多层次轨道交通网络-通道-枢纽一

体化规划建设。 

3) 完善大湾区多层次轨道交通建设土地支持政

策与投融资配套政策。 

4) 加强大湾区捷运体系和绿色货运体系建设，推

进多层次轨道交通“硬联通”与“软联通”，建立轨道

交通运营企业联盟，实现旅客联程运输“一张票”目标。 

本文提出的对策建议可为粤港澳大湾区轨道交通

相关规划建设管理部门决策提供参考；部分目前较难

实施的对策方案，随着人工智能等新兴技术与轨道交

通的融合发展可能会迎刃而解；未来随着“双碳”目

标与绿色交通发展战略的推进，在多层次轨道交通一

体化融合的基础上，大湾区综合立体交通多网融合是

下一步的研究方向。 
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