
上海、杭州两地过江通道建设比较与借鉴

俞露

杭州需要借鉴上海等先进城市过江通道建设的经验，加快过江通道建设。加快谋篇布局、构建高效合

理过江通道，优化建设时序、推进沿江区域协同发展，强化互联互通、完善越江立体交通体系

自古以来，江河先天的文化特色、资源禀赋、发展空间优势，为城市发展提供了巨大的发展潜力。无

论是伦敦的泰晤士河、巴黎的塞纳河，还是上海的黄浦江，每一座拥江发展的城市都经历着从沿江发展、

到跨江发展、再到拥江发展的转变，而拥江发展的关键之一就是如何解决江河对城市交通的制约。当前，

杭州正处于“后峰会前亚运”的战略机遇期，需要借鉴上海等先进城市过江通道建设的经验，分析通道建

设之中存在的问题，加快推进通道建设，助力打造“独特韵味、别样精彩”的世界名城。

上海、杭州过江通道现状对比

（一）黄埔江过江通道基本情况

黄浦江上游接金泽水库、淀山湖、太湖，下游于吴淞口注入长江汇进东海，全长约 113.4 公里。1971

年建成的打浦路隧道、1976 年建成的松浦大桥分别是黄浦江上的第一条越江隧道和第一座桥梁。经过 40

余年的发展，黄浦江两岸先后建成 12 座大桥、28 条江底隧道（含 11 条轨道交通隧道）和 17 条轮渡线，

平均每 2 公里就能找到一条浦西通往浦东的过江选择，这些桥梁、隧道跨越上海现代化国际大都市的“主

动脉”，将浦江两岸连为一体。

（二）钱塘江过江通道基本情况



从 2018 年市规划局发布的《杭州市拥江发展战略规划》看，钱塘江流域包括钱塘江、富春江、新安江

和千岛湖四段，简称为“三江一湖”，千岛湖湖区之外的江段全长约 235 公里。其中钱塘江中心城区段（从

最东段的钱江通道到最西端的袁浦大桥）长度约 72公里，截至 2019 年底已先后建成 10座桥梁、6条隧道

（含 3条轨道交通隧道），另有袁浦轮渡 1处，平均4.2 公里有一处过江通道。

道路过江方面，目前，全市共建成桥梁和隧道12个，在建项目有新彭埠大桥、博奥路过江通道和艮山

东路延伸线跨江通道。在《杭州市城市综合交通专项规划（2007—2020）》（2018 年修订）中规划预留了

同协路隧道、江东三路通道、萧山新城路接下沙 11号路通道、靖江路通道。未来，中心城区段道路过江通

道将达到 19条，平均间距 4 公里。轨道过江方面，截至 2019 年底，全市已建成运营 3条过江地铁线路，

包括 1 号线、2 号线、4 号线。在建项目中，涉及过江线路的是地铁 1 号线三期（地铁延伸段）、5 号线、

6 号线一期、6 号线二期、机场轨道快线、7 号线、8 号线，预计到 2022 年 6 月底前，中心城区段将实现

10 处轨道过江通道。

铁路过江方面：现状仅有 3 处铁路过江通道，一条是钱塘江大桥铁路过江通道，为单线轨道。另外两

条是彭埠大桥和钱江铁路新桥，包括一条普速、两条高铁。目前，规划新建望江门越江隧道和江东铁路越

江隧道，未来将形成望江门越江隧道、铁路彭埠大桥、钱江铁路新桥、江东铁路越江隧道、富春江大桥组

成的“一轴两翼”铁路过江通道体系。

（三）上海、杭州过江通道对比

从通道密度上看，黄埔江的现有通道密度（含轮渡）为 2公里/条，规划密度（含轮渡）达到 1.6 公里

/条，远高于钱塘江（中心城区段）现有 4公里/条和规划密度2.1 公里/条。从现状情况看，复兴大桥到彭

埠大桥之间的江段（约 10公里）将是杭州过江通道最为密集的江段，现有通道密度 1.25 公里/条，规划密

度达到 0.8 公里/条，对比上海和首尔的过江通道密度，略高于上海，但仍低于首尔。据了解，南京、武汉

等地也在全面推进过江通道建设，预计到2020年武汉市将拥有 22条过江通道，到 2035 年南京市域范围内

将建成 25处 28 条过江通道。

从过江方式上看，黄浦江过江通道中桥梁占比 30%，隧道占比42.5%，轨道交通占比27.5%；钱塘江上

桥梁占比 66.6%，隧道占比16.7%，轨道交通占比 16.7%，由此可见上海市在桥隧选择上更加倾向于隧道过

江的方式，而杭州市则倾向于桥梁过江的方式。此外，上海市还建设了供游人行走的外滩观光隧道，并同

步保留了 17条轮渡线路，市民在过江方式的选择上更为丰富。

从建设进度上看，1976 年松浦大桥建成后，1991 年、1993 年、1995 年、1997年……黄浦江上相继建

造了南浦大桥、杨浦大桥、奉浦大桥、徐浦大桥等共计 12座桥梁，平均每 2 年建设一座大桥；自 1971 年

打浦路隧道建成起，平均每 3年规划建设一条隧道；自 2009 年 11 号线建成运行起，平均每 1 年建设一条

越江轨道交通线。钱塘江中心城区段桥梁建设的高峰期主要集中在 2002 年至 2013 年，平均每 1.6 年建成

一座大桥，隧道和轨道交通建设则主要集中于 2010 年之后，平均建设速度分别为每 3年/座和 3年/条。

从发展理念上看，上海市跨江发展起步于 1990 年 4 月 18日，党中央、国务院同意上海市加快浦东地

区的开发,为上海市跨江大发展提供了原动力。伴随着浦东的开发，南浦大桥、杨浦大桥、徐浦大桥、卢浦

大桥陆续建造，多条隧道的相继贯通，黄浦江真正成了穿城而过的城市“内河”，浦东新区也成为了上海

金融和航运中心建设的重要载体以及新兴高科技产业和现代工业基地。杭州市跨江发展起步较晚，首次提

出是在 2001 年杭州市城市发展战略目标“城市东扩、旅游西进、沿江开发、跨江发展”中，直到 2010 年

首条贯穿钱塘江的庆春路隧道才正式开通。2017 年，杭州市在跨江发展的基础上提出实施拥江发展战略，



以钱塘江为主轴打造“沿江开发、跨江发展”升级版，把钱塘江沿线建设成为“独特韵味，别样精彩”的

世界级滨水区域。

杭州过江通道建设存在的问题

（一）过江通道供给不足的矛盾日益显现

上海、杭州过江通道对比

铁路过江设施明显滞后。钱塘江大桥铁路过江通道，因文保要求，列车通行时速只能降到 50公里以下，

从萧山到城站，要耗时近 50 分钟，高铁列车根本无法通行。彭埠大桥和钱江铁路新桥，由于每天要应对

800 多趟列车，目前也已经接近饱和。过江通道路“太窄”，已经成为杭州铁路的病根。

公路过江通道能力已显不足。近几年，随着之江新城、钱江世纪城、萧山科技城等区域的开发建设，

公路过江的交通量日益增加，过江通道面临巨大交通压力，复兴大桥、庆春路隧道、九堡大桥、江东大桥

早晚高峰拥堵严重，节假日车辆通行时间超过 2小时。从供需情况看，已出现明显的过江交通瓶颈问题。

过江通道分布仍不均衡。复兴大桥和彭埠大桥之间的过江通道最为密集，10公里范围内已建成各类通

道 9 个。除此之外，像袁浦大桥和之江大桥间距约 9.2 公里，彭埠大桥和九堡大桥间距约 5 公里，下沙大

桥和江东大桥间距约 9.3 公里，而国外类似拥江发展发展的城市中，如韩国首尔、纽约东河的城市中心越

江设施平均间隔分别为 1 公里和 2 公里。过江设施间距过大，不利于跨江两岸的互动交流，设施布局亟待

优化。

（二）主城区一体化发展的短板亟待补齐

2001 年萧山区、余杭区相继撤市设区，但在推进过程中一直存在“合而难融”的现象。2014 年，杭州

市出台《关于进一步加快萧山区余杭区与主城区一体化发展的若干意见》，重点对公共服务一体化和深化

政府管理体制改革提出了多项目标任务，但未提出加快跨江通道建设的举措。此后的一段时间内，余杭区

利用“无缝对接”的优势实现深度融杭，而萧山区与主城区在“隔江相望”到“跨江融合”的进展上依旧

缓慢，融杭事项大多停留在理念阶段。从上海黄浦江两岸建设过程中发现，过江手段的不足是造成浦江两

岸发展不均衡的主要原因，当时在老百姓中流传着这样一句话——“宁要浦西一张床，不要浦东一间房”。

由此可见，过江通道不足造成的融杭交通短板，在一定程度上也制约了萧山区的融杭发展。

（三）过江车流疏解不畅的问题难以缓解



通过交通部门的监控和流量数据分析发现，造成过江通道拥堵，除了过江通道太少外，还有车流量过

江后无法及时分流的原因。以钱江三桥为例，在机场快速路和秋石高架建成后，往北、往南都可以快速疏

散，拥堵状况得到缓解。但如秋涛路、中河路的车流，因为没法及时疏散，则导致车越堵越多，越堵越长。

2019 年 12 月 15日，望江隧道的建成通车实现了 3分钟过江的愿景，但因隧道开通后将对望秋立交带来较

大影响，只能永久关闭望江路上匝道，反而给市民出行造成了新的不便。因此，在规划建设过江设施的过

程中，除了开辟更多的过江通道外，还要及时分流过江后的地面交通，优化过江设施与中心城区路网的结

合。

加快过江通道建设的举措建议

（一）加快谋篇布局，构建高效合理过江通道

结合杭州市“十四五”综合交通运输规划编制，进一步加密两岸之间的交通路网，提高过江通道的使

用效率，构建功能复合、布局合理的过江通道，从而实现省际交通“主动脉”到市区“毛细血管”的无缝

对接。

大力发展轨道交通。据统计，一条地铁过江隧道高峰小时单向最大可以运送 3 万人次以上，是同样一

条单向 3车道机动车隧道通行能力的 4倍以上。要加快推进 1号线三期、5号线、6号线、7号线和 8号线

建设，在新一轮城市轨道交通线网规划中规划更多过江线路，引导人们转变过江方式。

加快建设多功能、复合型过江通道。着力推进铁路、公路、城市交通合并过江，集约、节约使用过江

通道资源。目前，钱塘江大桥、彭埠大桥为铁路和道路复合通道，在建项目中仅新彭埠大桥为城市轨道和

道路复合通道。

妥善处理快速路网与核心区过江通道的关系。亚运会前，杭州将基本建成“四纵五横三连十一延”的

快速路网，其中时代大道、风情大道、彩虹快速路等道路将会产生大量的过江交通流量，对沿江核心区范

围内的过江通道造成通行压力，建议学习上海在过江通道密集江段限建快速路网的做法，将城市核心区内

过江通道作为城市一般道路使用。

（二）优化建设时序，推进沿江区域协同发展

根据杭州市委十二届六次全会提出的“东整、西优、南启、北建、中塑”的发展路径和推进萧山、富

阳与主城区深度融合的总体要求，三江口区域和钱塘新区将成为未来杭州发展重点区域之一，这些地区也

将会产生大量的过江交通需求。

优先推进重点区域的通道建设。目前，三江口区域仅有袁浦大桥和之江大桥，存在过江设施间距过大

的问题，需要在三江口区域的规划编制中，谋划新的过江通道。钱塘新区现状只有江东大桥和服务过境交

通的钱江隧道，其与主城区之间的过江通道严重不足，需要加快推进艮山东路过江通道、地铁 1 号线三期

和地铁 8号线的建设，适时启动江东三路和靖江路隧道建设。

着力提升萧山区过江通道密度。如果说前期萧山区的融杭之路受到过江交通的制约，那么未来随着萧

山区钱江世纪城和主城区钱江新城之间近十条过江通道的建成，将使城市新核心区的资源、人流可以相互

循环流动，形成能量巨大的发展核心。如上海在新一轮城市规划中，将在浦东陆家嘴和浦西外滩的传统CBD

（中央商务区）基础上，共同打造升级版的 CAZ（中央活动区），也就相当于城市的精华地区。此外，彭



埠大桥下游江段的萧山科技城和杭州临空经济示范区作为萧山区未来发展的重大产业平台，同样需要加密

过江通道，促进人才和要素的流动，助力萧山区产业转型发展。

提前考虑人口布局对过江通道建设的影响。如上海黄浦江两岸的开发，浦东新区人口与浦西城区人口

之比已从 2008 年 60%上升到了 2016 年 72%；首尔通过拥江发展，原先人口稀少的江南地区现在反而多于江

北地区，由此形成新的过江通道需求。随着钱塘江南岸的不断发展，人口的不断导入，未来也必将促进过

江通道的交通需求。

（三）强化互联互通，完善越江立体交通体系

与上海较为完善的越江交通体系相比，杭州现有过江方式仍然相对单一，越江立体交通体系亟待完善。

一是加快铁路过江通道建设。加快推进铁路望江门隧道和江东通道的规划选址和前期准备，形成服务杭州

城站和江东站的辅轴。二是恢复轮渡过江方式。目前，钱塘江上大部分桥梁缺少非机动车过江通道，庆春

路隧道和望江路隧道也不具备非机动车通行条件，建议结合钱塘江水上风景线的打造，研究制定轮渡线路。

如上海黄浦江轮渡每天仍然承担日均约 15万人次的客流，既承担通勤功能，又兼具旅游功能。三是完善沿

江慢行体系。加快完善覆盖沿江区域的“慢行交通系统”，统筹考虑步行过江和骑行过江的交通方式，鼓

励市民绿色出行。如上海市建设了外滩观光隧道，供行人和观光车通行；武汉市组织编制了《武汉市都市

发展区慢性和绿道系统管控规划（2016-2030 年）》，提出在中心城区建设总长 2433 公里的自行车网络，

形成自行车过江环线。四是增设越江公交环线。由于杭州不具备建设上海轨道交通 4 号线这样的过江地铁

环线的条件，因此建议新增越江公交环线，依托公交环线、地铁 4 号线和 6 号线形成以钱塘江为中轴的跨

江环线，实现对各条过江地铁和沿江景观的串联。


