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摘要：介绍法国巴黎城市枢纽高铁线路、

车站规划布局特点，以及郊区环形联络线的

行车组织模式，分析其成功的关键原因和

需进一步完善之处，并探讨远期线站规划和

行车组织模式。通过借鉴巴黎TGV模式的经

验，提出完善枢纽站线布置的重要因素。
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圈
着城市规模的扩大和人口的增长，城市枢纽铁路

网的布局越来越复杂，多中心客运站建设成为发

展趋势。如何通过合理规划线路和站点布置、优化客运

列车行车组织，使旅客中转时间最短、市内交通设施改

造量最小、高铁线路和站点建设费用最低，一直是交通

规划的难题。介绍法国巴黎城市枢纽高铁线路、车站布

局特点，以及郊区环线行车组织模式，并探讨铁路枢纽

站规划和行车组织模式。

1巴黎高铁特点

1．1路网和站点布设

巴黎是欧洲最早开行高速列车的城市，高铁年客

流量达l亿人次。以巴黎为中心的高速铁路网呈现典型

的放射状分布(见图1)，主要包括东南线(巴黎里昂

站至里昂)、大西洋线(巴黎蒙帕纳斯站至勒芒和图

尔)、北方线(巴黎北站至里尔)、巴黎郊区联络线

(连接戴高乐机场、谢尔西及马西站)、欧洲东部线

(巴黎东站至斯特拉斯堡)、地中海线(巴黎里昂站至

图1 法国铁路网示意圈
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瓦朗斯)和东南延伸线(瓦朗斯站至马赛、蒙彼利埃)

等。巴黎市区共有6个车站(见图2)，其主控列车分

别通往法国国内及欧洲其他城市，各车站间均有地铁联

络。其中，巴黎北、巴黎东、里昂及蒙帕纳斯站是高铁

站，车站采用尽头式布局，中转乘客只能通过市内公共

交通方式换乘。巴黎郊区有3个高铁站，分别为戴高乐

机场站、谢尔西站和马西站，巴黎郊区联络线将这3个

高铁站串联并从东部环绕巴黎，与北方线、东南线和大

西洋线相连。

图2巴黎市区铁路车站方位

1。2行车组织

建设高速铁路的目的是缩短巴黎一里昂、波尔多、

里尔、伦敦、布鲁塞尔、马赛、斯特拉斯堡等地的出行

时间。上述城市现在仍是从巴黎市区发出的高速列车的

主要终到城市(见表1)。

表1 巴黎市内各高铁站与终到城市的运行时间列表

高速列车除从巴黎市区始发，还包括经过联络线的

过境列车(列车的始发和终到站均为巴黎以外的城市和

地区，如里尔一马赛直达列车)。巴黎高速列车行车组

织的多样化，减少了旅客的换乘次数，提高了巴黎以外

地区间的通达性和高速铁路列车的服务水平，增强了高

铁的竞争力。同时。高铁以其快速性、方便性和安全性

的优势将更多的中短途客流吸引至高铁运输，增加了高

铁的收益。

巴黎郊区高铁联络线修建完成后，这类乘客实现了

真正意义的“零换乘”。联络线有戴高乐机场、谢尔西

及马西站3个重要节点站，其运营列车行车模式见图3。

戴高乐机场站位于北方线和欧洲东部线问的联络线上，

谢尔西站位于欧洲东部线和东南线间的联络线上，而马

西站位于大西洋线与联络线的交接处。各线路方向中，

只考虑经过巴黎高铁环形联络线列车，且去向为双向，

主要开行模式如下。

自北方线各站始发列车：(1)去往欧洲东部线

各站；(2)终到谢尔西站；(3)去往东南线各站；

(4)去往利摩日方向上各站(法国中部铁路)；(5)

去往大西洋线各站。其中，(1)和(2)均在戴高乐机

场站经停，(3)和(4)除在戴高乐机场站经停外，也

在谢尔西站停靠，(5)在联络线上3个重要节点站均停

靠。

自欧洲东部线方向始发列车：(1)去往东南线各

站，在谢尔西站停靠；(2)去往大西洋线各站，在谢

图3巴黎大区联络线客运列车组织模式示意图
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尔西和马西站停靠。

自东南线方向始发列车：去往大西洋线各站，在马

西站停靠。

通过查询法国TGV列车时刻表可知，1 d内在戴高

乐机场站停靠的列车有83列，在谢尔西站停靠的列车有

86列，在马西站停靠的有54列。经停任意两组合高铁站

的列车数见表2。由表2和上述数据可知，在戴高乐和马

西站同时停靠的列车，在谢尔西站也停靠。因此，由北

方线开往大西洋线列车有14列，大西洋线开往北方线有

18列；由北方线开往东南线有26列，东南线至北方线18

列；北方线至欧洲东部线有7列；由欧洲东部线至大西

洋线至少5列，大西洋线开往欧洲东部线至少4；／I]；欧洲

东部线与东南线之间至少10列；欧洲东部线与大西洋线

间至少9列；东南线与大西洋线之间至少13列。

表2经停任意组合站的双方向列车数 列

2巴黎TGV模式特点

巴黎TGV模式的成功之处在于吸引了不同类型的客

流，如通过巴黎大区的长距离客流，去往特定地点的客

流等，使得长距离客流实现了“零换乘”，节省了出行

时间。每年有超过600万名的乘客搭乘经由联络线高速

列车。另外，由于联络线上的戴高乐机场站、谢尔西站

(迪斯尼乐园)及马西站(巴黎科技园区)吸引的客

流量较大，其中，迪斯尼乐园每年吸引的客流量达1亿

人，为联络线上开行高速列车提供了客源保障。

巴黎TGV模式的优点：

(1)在联络线开行“零换乘”过境(通过)列

车，减轻了巴黎市区高铁站的压力，降低巴黎市区高铁

站升级改造费用。巴黎TGV模式运营后，戴高乐机场、

谢尔西及马西站3个郊区高铁站的客流增长速度远高于

巴黎市区高铁站。2000--2008年，巴黎里昂站的客流

量增长了32％，而郊区高铁站的客流量增长了72％。若

未修建高铁联络线，当巴黎市区的客流量增长20％以上

时，为满足客流量需求，要投入大量资金对巴黎市区高
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铁站及高铁线路进行改扩建。

(2)实现市区高铁站和郊区高铁站各司其职，合

理分工，既减轻了市区交通压力，又减少了巴黎大区以

外长距离客流的换乘次数和换乘费用。

(3)在郊区设置高铁站，能扩展高铁客流吸引区

域，减少郊区乘客到达高铁站的时间。

(4)将高铁线路延伸至戴高乐机场，高铁客流与

航空客流同站换乘，扩展了航空客流的吸引腹地，提高

枢纽机场的竞争力。

若高铁与航空的联运班列增加，其行李的托运方式

和安检方式有大幅度改善，通过高铁到达机场的客流比

例将有很大的上升空间。届时，高铁将成为旅客进出机

场的主要方式。

尽管这种运营模式有诸多优点，但郊区高铁站未能充分

发挥其客运枢纽站的效应，主要有以下几方面原因造成：

(1)环形联络线高铁站数量较少、分布较为分

散，且高铁服务范围较小，导致巴黎郊区乘客选择高铁

出行的比例较小。在200—500 km的出行距离，巴黎市

区乘客选择高铁出行的人数远大于选择汽车的人数，而

郊区乘客选择高铁出行的比例显著减少，更倾向于汽车

出行。

(2)乘客对环形联络线高铁站熟悉程度较差，对

高铁站衔接的列车去向及开行时刻不太了解。

(3)环形联络线高铁站列车的到发时刻与居民日

常出行时间规律不一致，郊区高铁站与其他站点的列车

时刻信息及列车衔接信息互通性差等。

3巴黎TGV模式发展规划

相关统计数据表明，巴黎大区的高铁客流量仍主要

集中在市区4个高铁站。巴黎有80％人口居住在郊区，而

环形联络线高铁站吸引的客流量仅占大区高铁出行量的

8％。在郊区高铁站的通达性保持不变的情况下，有必要

调整列车运营组织模式使其与客流的出行规律相符，充分

发挥TGV列车的优势。

为弥补当前高铁环形联络线运营线路及运用方案

的不足，法国国家铁路公司提出了增建巴黎郊区高铁站

及高铁线路方案：(1)计划新增的高铁站全部位于郊

区(北面的普莱耶尔(PLEYEL)、南面的奥利机场和

拉德芳斯商业区)。届时，巴黎高铁站将增加至lO个。
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(2)计划新建高铁线，包括奥利、拉德芳斯、普莱耶

尔站的联络线和巴黎一勒哈佛尔高铁线。新建联络线与

既有联络线对接，形成一个圆环形高铁网(见图4)。

图4圆环形高铁网列车组织模式示意图

圆环形高铁网建成后，从郊区到郊区的客流可以

经联络线直达，不需经过市中心，减少巴黎市内交通压

力；巴黎大区外区域的通达性强，长途客流的直达比将

明显增长；高铁相对于航空的竞争优势更加突出，特别

是在途时间不超过3 h的运输通道。

圆环形高铁网建成后，郊区乘客去往内地城市的出

行时间见表3。郊区乘客到达最近高铁站的时间大幅缩

短，即使高铁旅行时间有所增加，但总出行时间将减少

约1／3。

表3巴黎地区至法国内地的出行时间估计表
(修建新的高铁站后) min

4借鉴意义

巴黎TGV模式对我国大都市高铁站及城市枢纽高铁

线路的规划建设及列车运输组织有重要的借鉴意义。

(1)新高铁枢纽站的选址问题。需要重点考虑城

市发展规划的方针政策，选址地区近远期吸引客流量大

小及范围，是否能够体现重要节点站的交通价值及城市

功能价值等。

(2)联络线走向及衔接高铁线路设计。需考虑对

城市布局的影响，预测的客流量与线路能力匹配度，与

其他线路及高铁站点的衔接难易度等。

(3)行车组织优化问题。包括联络线上经过、始

发或终到列车的发到站及发到时刻的匹配，联络线上几

个高铁站的停靠站组织形式，各个高铁站衔接的各去向

列车分配等。

(4)机场附近有无设置高铁站的必要性论证。研

究在高铁客流与航空客流合作与竞争关系下的客流量变

化规律，以及何种组织模式下两者达到共赢。
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