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摘要：缺乏足够的公交枢纽站是造成公交换乘不便、线路过

长、重复系数过高等问题的主要原因，亟须采取有效手段改变公

交枢纽站建设严重滞后的现状。首先分析公交场站特别是公交

枢纽站现阶段在规划、建设、运营方面面临的一系列问题。提出

引入综合开发模式建设公交综合体解决上述问题，强调进行有

效规划控制是实现交通效益与开发效益双赢的重点。从保证适

当的交通功能、控制合理的开发规模、选择最佳的布局模式三个

层面探讨如何实现有效规划控制。最后，详细阐述了武汉市武

胜路公交枢纽站的改造实践。

Abstract：Lack of adequate bus interchange terminal is mainly re-

sponsible for unfavorable transfer, excessive long bus routes and

redundant coverage of different bus service routes, which illus-

trates the urgent need for effective bus interchange terminal im-

provement. By summarizing the problems in the existing bus inter-

change terminals’planning, construction, and operation, this paper

points out that comprehensive development should be introduced

to solve the problem, and emphasizes that effective planning con-

trol is the key element to achieve win-win solution for transporta-

tion and commercial development. The paper discusses how to im-

plement effective planning control in three aspects: transportation

function maintenance, reasonable scale of development, and favor-

able arrangement pattern. Finally, the paper elaborates the improve-

ment of Wusheng Road bus interchange terminal in Wuhan.
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0 引言

近年来，为适应城市建成区规模的

迅速扩大，公共汽车的数量不断增加、

车型不断更新、线路不断延长。然而，

为公共汽车提供换乘、停车、保养等服

务的公交场站用地却未同步增长。一方

面，选址建设新的公交场站越来越困

难；另一方面，原有公交场站面临着外

迁甚至取消的压力。缺乏足够的公交场

站特别是公交枢纽站，造成公交换乘不

便、线路过长、重复系数过高，车辆空

驶距离过长等一系列问题，也加剧了

道路交通压力、降低了公共汽车的服务

水平。

本文结合武汉市武胜路公交枢纽站

改造的规划案例，探讨如何借助城市规

划手段，通过建设功能复合的公交综合

体，改变公交场站建设现状，提高公共

汽车服务水平，优化场站周边地区的城

市功能，将公交优先落到实处。

1 公交枢纽站面临的问题

公交场站主要包括枢纽站、首末

站、停车场、保养场等。与公共汽车车

辆和运营线路迅速发展不同，公交场站

的发展明显滞后，其中公交枢纽站面临
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的问题最为突出。

1) 用地控制困难。

公交场站用地作为重要的城市基础设施用

地，在不同层次的规划中均会进行规划控制。规

划控制的公交首末站、停车场、保养场用地往往

在城市外围，其用地控制较易实现。而公交枢纽

站为了获得支持运营的高客流，一般会选择在城

市密集地区。从城市经济发展角度考虑，用地高

度混合的城市密集地区，同时也是高投入、高地

价地段，用于建设公共交通设施的机会成本很

高。在发展公交和发展经济两种用地价值取向的

博弈中，政府往往注重城市短期的经济利益而舍

弃公共交通的长远社会效益[1]。为配合各类发展经

济项目的用地要求，公交枢纽站的控制用地不得

不调整甚至取消，用地控制越来越难。

2) 土地利用率低。

公交枢纽站作为多种交通方式及多条公交线

路的聚集处，具有良好的可达性。而传统公交枢

纽站的换乘区、停车区多为大规模的露天场站，

枢纽站整体的土地利用率很低，与其良好的交通

可达性明显不匹配，与枢纽站周边地块相比也明

显偏低。从某种程度上来说，传统的公交枢纽站

布局是对城市密集地区宝贵土地资源的浪费。

3) 建设严重滞后。

传统的公交枢纽站建设属公益性事业，其投

资完全依靠政府，几乎无社会资金参与，日常运

营也难以创造效益。公交枢纽站的建设又属于长

期、系统性的工程，对于交通状况的改善难以取

得立竿见影的效果。政府对公交枢纽站往往重视

不够，致使其建设严重滞后于公共交通的发展需

求。而位于城市密集地区的公交枢纽站的建设难

度远大于其他类型场站，其建设滞后现象更为严重。

4) 运营状况较差。

因现阶段各类公交场站及设施数量严重不

足，现有的枢纽站往往还要承担车辆停靠、调度

发车、维修保养甚至车辆加油等多种与换乘无关

的功能，各种功能相互干扰，降低换乘效率，恶

化了换乘环境。另一方面，公交枢纽站吸引的客

流量及良好的可达性对长途客运、餐饮、住宿、

零售等企业具有极强的吸引力。各种与公共交通

无关的功能也逐步向枢纽区聚集，当缺乏统一规

划和有效的管理时，这种自发的混合用地发展模

式将恶化公交枢纽站地区的交通运行状况和城市

景观环境。

2 公交枢纽站综合开发模式

公交枢纽站的功能是实现乘客在多条公交线

路或与其他交通方式间的换乘。为保证换乘效

率，枢纽站会积聚多条公交线路，并为部分车辆

提供停车服务。传统公交枢纽站的交通设施多为

平面布置，较多的线路和松散的设施布局形式使

得枢纽站用地规模较大，乘客在换乘其他交通方

式时，不得不在相距较远的交通设施间穿越，换

乘效率低。由于车辆与乘客均位于同一平面，进

出枢纽站的车流与人流存在大量的平面冲突点，

存在安全隐患，影响人流和车辆顺利进出。另一

方面，用地规模较大的公交枢纽站的上下客区距

离主要的交通源步行距离较远，不利于吸引这些

交通源的公交出行客流。借鉴国内外城市公交综

合体的案例，改变公交枢纽站传统的布局模式、

引入与公交枢纽站相结合的综合开发模式，是现

阶段解决公交枢纽站一系列问题的有效途径之一。

公交枢纽站综合开发模式指在公交枢纽站用

地中将公交系统与包括商业、商务办公、酒店、

居住等某一种或几种业态的开发部分共同进行设

计及建设，既可充分利用枢纽站良好的可达性，

也将实现公交场站土地价值的回归。综合开发部

分带来的社会效益和经济效益，使得利用社会资

金建设公交枢纽站成为可能，将有效改变公交场

站建设举步维艰的现状，促进公交事业的发展，

减少政府的经济负担。图 1为公交枢纽站多业态

综合开发模式的效益分析图，具体实践中应结合

枢纽站现状条件、开发需求及周边条件确定综合

某一种或几种业态进行开发。

公交枢纽站综合开发与单纯交通功能建设模

式的对比见表1。公交枢纽站综合开发模式能充分

释放场站用地的土地价值，实现较高的价值回

报；其建设资金不必完全依赖政府，改变单纯交

通功能的枢纽站建设严重滞后的现状。然而，开

发企业往往只追求综合开发的经济利益最大化，

忽视枢纽站的交通功能。因此，必须对综合开发
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的公交枢纽站进行有效的规划控制，才能实现交

通效益与开发效益的双赢。

3 有效的规划控制

通过保证适当的交通功能、控制合理的开发

规模、选择最佳的开发布局模式等一系列的城市

规划手段，可以对公交综合体的建设进行有效的

规划控制。

3.1 保证适当的交通功能

突出公交枢纽站的换乘功能，保留部分夜间

停车功能，弱化维修保养、加油等与换乘无关的

交通功能，将公交企业自身的办公需求放入综合

开发部分统一考虑。

对进入枢纽站的公交线路进行优化，将公交

首末站与中途停靠站有机结合。既要保证枢纽站

内公交线路的数量，也要尽量减少周边道路上公

交线路的重复系数和公交车站的数量。根据《城

市公共交通站、场、厂设计规范》 (CJJ 15—87)测

算公交枢纽站的设施需求规模，在综合体建设中

予以保证。

3.2 控制合理的开发规模

对公交综合体的投入与产出进行财务分析，

从经济可行性角度对开发规模进行分析。投入部

分包括征地拆迁、综合体建设、市政基础设施建

设、广场绿化、地下空间、不可预见费等，产出

部分主要是开发建筑销售。

通过交通影响评价手段，运用交通预测模

型，将拟开发项目新增交通量叠加到城市道路交

通自然增长量，以区域交通负荷为约束条件确定

最大开发规模。值得注意的是，公交综合体的建

设也为区域交通改善带来了契机，通过一系列交

通改善措施，可扩大公交综合体周边区域的交通

容量，满足较大的开发规模。

在确定合理开发规模的过程中，交通影响评

价结论最为重要。要严格依据交通影响评价结论

对开发规模进行控制，避免开发企业片面追求经

济利益最大化而忽视开发部分对城市交通的不利

影响。

3.3 选择最佳的布局模式

综合开发的公交枢纽站已不是单纯的交通设

施，而是混合城市公共交通和商业、居住等多重

功能的建筑体。选择最佳的布局模式并进行良好

的建筑设计，才能保证公共交通和开发部分实现

各自功能，使二者互通融合。

在建设公交综合体的实践过程中，针对公交

枢纽站与开发部分的布局，提出上盖和分离两种

布局模式。上盖模式指公交枢纽站位于开发建筑

底层，通过立体交通进行联系，见图2；分离模式

指公交枢纽站和开发建筑分离布置，通过中庭进

行联系，见图3。两种布局模式的具体比选见表2。
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图 1 公交枢纽站多业态综合开发模式效益分析图

Fig.1 Benefit of comprehensive development pattern
of bus interchange terminal

枢纽站建设模式

单纯交通功能模式
政府全额出资进行枢纽
站及周边区域建设

强势控制，保证枢纽站功能
的实现

政府资金投入大，建设速度慢，只建设保
证最基本交通功能的部分；土地利用效
率低，无法进行整体改善

综合开发模式
可采取企业筹资进行枢
纽站及周边区域建设

市场主导，资金来源广泛，提
高土地经济价值

需有效进行规划控制，保证交通功能的
实现，控制合理的开发规模

特点 优势 劣势

表 1 公交枢纽站建设模式比较

Tab.1 Comparison on different development patterns of bus interchange terminal
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4 武胜路公交枢纽站改造实践

4.1 枢纽站现状

武胜路公交枢纽站位于武汉市中心城区、毗

邻武汉市重要的过江(长江)走廊武胜路，由少量

低层建筑及大面积露天停车场组成(见图4)，占地

面积 3.3 hm2，容积率仅为 0.76，远低于该区域平

均 4.0的容积率。枢纽站为 7条首末线和 3条中途

线提供服务，日均客流集散量为 3万人次。枢纽

站还提供公交保养、车辆加油、电车整流站、公

交集团辅业单位办公等服务。枢纽站内部设施布

局松散，人车平面交织。同时，与已建成的轻轨

利济北路站直线距离仅 200 m，但因无便捷联系

需绕行480 m才能衔接换乘。

4.2 改造方案

将武胜路公交枢纽站进行立体化改造。由于

上盖模式可集约化利用土地，能改善公交枢纽站

的吸引力及综合开发部分的公交可达性，故将上

盖模式作为武胜路公交枢纽站改造的推荐模式。

在枢纽站上方建设商业、酒店、办公等物业，形

成裙楼加两栋塔楼的公交综合体(见图5)。公交枢

纽站与上盖物业通过换乘大厅实现衔接。强调换

乘功能，将与公交换乘无关的车辆保养、加油、

电车整流等功能进行搬迁。

公交枢纽站部分分两层布置。地面层为上客

区及停车区，地上二层为下客及换乘区，换乘区

与上客区间通过自动扶梯联系，见图6。同时，建

设 200 m长的人行天桥，将换乘区与轻轨利济北

路站直接连接，彻底改变公交枢纽站与轻轨车站

无便捷衔接的现状，见图7。公交车辆从地面层进

入，经高架匝道到达二楼集中下客，之后经高架

匝道到达地面层的停车区停车(地面公交停车场提

供18个泊位，满足高峰小时运营公交临时停车及

车辆调度的需求)或上客区候客；乘客在二层下车

公交办公及服务

公交枢纽站

地下空间

综合开发 综合开发

图 2 上盖模式示意图

Fig.2 Demonstration on superstructure development

公交枢纽站

开发建筑

图 3 分离模式示意图

Fig.3 Demonstration on separate development

功能布局
商业、办公置于枢纽站上方，公交可达性及商业效益较
好，空间利用率高；上盖开发部分核心筒的设置对底层公
交枢纽站的布置存在不利影响

公交枢纽站和综合开发部分相对分离，空
间利用率低；公交和综合开发互不影响，利
于布局

人流组织
侧重竖向组织，对交通设施及公交车辆性能要求高；综合
开发区域的公交可达性高；公交系统换乘吸引力强，大量
的换乘客流也能提高综合开发部分的经济效益

可平面组织交通，设施要求低；综合开发区
域的公交可达性稍差，公交系统换乘吸引
力稍低

车流组织 不利于公交车流和社会车流分离
易于将公交车辆出入口和社会车辆出入口
分离，利于公交车流和社会车流的分离

景观绿化
集中的开敞空间不利于景观塑造；绿化较为集中，建筑体
量较大

分离的开敞空间有利于景观塑造；绿化率
较高，中庭绿化有效分离枢纽站和商业建
筑，共享景观的同时减少相互干扰

上盖模式 分离模式

表 2 布局模式比较

Tab.2 Comparison on arrangement patterns

类别

46



王飞等：公交枢纽站综合开发模式的探索——以武汉市武胜路公交枢纽站改造为例

后，可选择到地面层换乘公交、通过人行天桥换

乘轻轨或者进入公交上盖开发部分[2]。

4.3 确定合理规模

1) 公交枢纽站的建筑规模。

强化枢纽站换乘功能，将进入武胜路公交枢

纽站的公交线路由现状10条增至20条，其中首末

线路 12条、中途停靠线路 8条。同时，合理归并

公交线路，适当缩短线路长度，减少周边道路上

的公交重复线路。参照规范，需满足首末站停

车、中途停靠线路上下客、回车道、候车廊、停

车坪、附属设施及管理用房的需求。充分考虑建

筑布局及建筑柱网布局对公交枢纽站的不利影

响，建议首末站按每条线路 2 000 m2，中途站按

每条线路 500 m2，市级公交枢纽站管理办公按

5 000 m2来估算公交枢纽站的建筑规模，并考虑一

定的公交发展预留空间，测算武胜路公交枢纽站

所需建筑面积为3.5~4万m2。

2) 综合开发部分的建筑规模。

按照国际经验，亚洲城市轨道交通车站周边

500 m半径范围内人口覆盖指标最低为5万人，推

算得到车站周边平均容积率最低为3.0。借鉴香港

九龙火车站交通综合体、香港沙田交通综合体、

日本池袋大都会广场、加拿大波纳文图尔广场等

案例，位于城市重要节点的地块中，等级较高的

枢纽站可以进行高强度的以居住、商业和办公为

主的土地建设，交通综合体容积率多为 4.5~7.0。

武胜路枢纽站处于重要的城市节点，周边区域现

状用地强度、复合度较高，毗邻轨道交通车站，

其客流集散能力强于普通轨道交通车站，可参考

等级较高的交通综合体建设案例。由此确定武胜

路公交综合体宜采取多业态的综合开发模式，容

积率控制为5.0左右。初步测算公交综合体总建筑

面积为 15.5万m2，其中综合开发部分的建筑规模

为 11.5 万 m2(包括商业 2.5 万 m2、办公 4.5 万 m2、

酒店4.5万m2)，公交枢纽站的建筑规模为4万m2[2]。

对公交综合体建设的投入和产出进行测算，

总投入 134 663万元，包括地价(50 000万元)、拆

迁腾退费用(10 991万元)、交通综合体建设(49 000

图 4 武汉市武胜路公交枢纽站现状

Fig.4 Wusheng Road bus interchange terminal in Wuhan

b 效果图

共享空间

酒店 写字楼

核心筒

商业空间中庭商业空间

公交枢纽站

公交办公及服务

社会车辆地下停车库
地下商业空间

a 剖面图

图 5 武汉市武胜路公交综合体设计

Fig.5 Wusheng Road bus complex design in Wuhan
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万元)、市政基础设施(1 803万元)、广场绿化(1 230

万元)、地下空间(21 639万元)；产出主要是新建

物业部分的销售收入(144 000万元)，总利润为9 337

万元。即使不考虑换乘改善的社会效益，该公交

综合体的建设也具有良好的经济效益。

3) 规模评价。

对规划建设的公交综合体编制交通影响评

价。基于EMME/3软件平台采取四阶段法进行分

析。交通发生/吸引率指标参考周边项目，出行主

要以“公共汽车+轻轨”为主。评价结果显示，区

域路网可接受的综合体开发部分的建筑规模为

9 万m2(包括商业 2万m2、办公 3.5万m2、酒店 3.5

万m2)。此时公交综合体总投入为127 663万元(交

通综合体建设费用降低为 42 000万元，其他投入

部分不变)，产出为 124 000 万元，亏损 3 663 万

元。此时，建设交通综合体几乎无利可图，难以

吸引社会资金进行建设。因此，提出结合枢纽站

改造契机，对整个区域的交通进行改善。通过拓

+6.0 m 10%/60 m

+6.0 m

8.1%

±0.0 m

±0.0 m

京
汉

大
道

公交停车区
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核心筒

核心筒

武
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首末线公交驶入

公交配套办公

至公交停车区

公交流线(地面层)
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图 6 武汉市武胜路公交综合体平面图

Fig.6 Layout of Wusheng Road bus complex in Wuhan
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图 7 武汉市武胜路公交综合体交通功能区示意图

Fig.7 Demonstration on intermodal transportation function in Wusheng Road bus complex in Wuhan

48



王飞等：公交枢纽站综合开发模式的探索——以武汉市武胜路公交枢纽站改造为例

宽车行道、对重要交通节点进行改造、加密周边

支路等一系列交通改善措施，增大区域的交通容

量，对公交车辆和社会车辆进出公交综合体的交

通组织方案进行优化。在交通改善条件下，项目

最大容许新增开发规模达到10万m2(包括商业2万

m2、办公 4万m2、酒店 4万m2)[3]。此时，公交综

合体总投入为 129 663万元(交通综合体建设费用

为44 000万元，其他投入部分不变)，产出为132 000

万元，总利润为2 337万元，可保证公交综合体吸

引社会资金建设的可行性。同时，利用公交综合

体建设及区域交通设施改造的契机，优化进出公

交综合体的公交线路，降低线路重复系数。

以交通影响评价的结论作为最重要的约束条

件，并考虑保证公交综合体吸引社会资金建设的

可行性，最终确定在交通改善措施得以落实的前

提下，武胜路公交综合体总建筑面积为 14万m2，

容积率为 4.1。其中，公交枢纽站的建筑规模为

4万m2，综合开发部分的建筑规模按10万m2控制

(包括商业2万m2、办公4万m2、酒店4万m2)。

5 结语

现阶段公交场站在规划、建设、运营等方面

面临一系列问题，公交场站不足已成为建设高水

准公共交通系统的主要短板。武汉市武胜路公交

枢纽站的改造对公交综合体建设进行了一次有益

尝试。通过对公交场站进行综合开发，引入社会

资金建设公交综合体，有可能解决公交场站面临

的诸多问题。同时，政府必须保证对公交综合体

建设进行有效的规划控制，才能实现交通效益和

开发效益双赢。公交综合体作为具有重要公共交

通功能的复杂建筑体，良好的交通设计与建筑设

计相结合是保证公交综合体功能实现的关键，这

还有待交通工程师和建筑师们开展进一步研究。
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5 结语

城市道路作为城市的脉络和骨架，除了承担

交通功能外，还具有生活功能、管线载体、景观

功能等。但究其本质最终是为“人”服务，因

此，道路设计中应将“人”作为根本出发点。结

合《深圳市城市道路建设指引》研究，本文尝试

从道路空间综合布局角度探讨城市道路设计，通

过空间合理布局来引导道路设计中资源的合理分

配和使用，帮助实现由“车本位”向“人本位”

思路的根本转变，从而实现道路总体功能最优。

然而，道路设计只是城市道路建设中的一个重要

环节，只有紧密衔接上位规划和下位科学管理，

才能真正实现道路系统建设的可持续性，真正落

实以人为本、公交优先。
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