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城市 CBD 区域公交体系综合优化提升研究 

——以长沙市五一商圈为例 

 

 

徐婷 文颖 

 

 

【摘要】长沙市五一商圈为五一广场及其周边商业区域，大致范围为长沙市营盘路、芙蓉路、人民路、

湘江大道的围合区域，现状交通问题突出，公共交通水平亟待提升。对五一商圈现状公共交通存在的主要

问题进行了深入剖析，并结合商圈以及长沙市现状发展情况和未来规划方向，提出了优化区域轨道线网、

推动区域 BRT 线路建设、结合轨道优化公交线路、区域公交线路优化调整、复合化增设公交首末站、公交

停靠站布局及形式优化、强化公交优先措施、公交换乘优化、引入智能公交新技术、加快公交车辆更新等

十大改善策略对促进商圈形成层次明确、功能完整、有吸引力的公共交通体系，缓解交通拥堵具有重要的

意义。 

【关键词】城市 CBD；五一商圈；交通拥堵；公交体系；综合优化 

 

 

1 引言 

五一广场处于长沙商业圈的最中心，其周边商业区域是整个城市中最为成熟和繁华的核

心地带，区域内名店云集、人气鼎盛，大型商家和星级宾馆、高档写字楼以及文娱场所等聚

集于此，赋予了整个区域充沛的活力与生机，营造并抬升了五一商圈在长沙的绝对霸主地位。

而根据长沙市城市总体规划和商业网点布局规划，五一商圈在未来将成长为市级商业中心，

以五一广场为核心，以开福万达广场、东牌楼九龙仓等重大项目为依托，打造长沙市乃至湖

南省地标性的商业载体，形成长沙市乃至区域性具有特色化、国际化的商业中心。 

在商圈蓬勃发展的同时，既有交通系统的压力也持续增大，一方面是商圈内极其有限的

路网资源，另一方面是不断增长的人流和车流，导致五一商圈及周边交通拥堵和停车难成为

常态。目前长沙市小汽车增长迅速，而五一商圈内公共交通水平仍然有待提高，这是造成居

民出行对小汽车依赖性不断加强、商圈拥堵日益加剧的重要原因。 

因此，基于以上背景，分析五一商圈内公共交通存在的主要问题，并对症下药，提出相

应的改善措施，提升公交服务水平，引导商圈形成“绿色出行”模式，是非常有意义的。 
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2 五一商圈概况 

2.1 重要地位 

历史背景：五一广场处于长沙商业圈的最中心，也是长沙历史最悠久的区域，古长沙的

城址即为今天的五一广场及其周围区域，在几千年的历史中，五一广场周围一直都是历代古

长沙的官署所在地，现状区域内仍保留有潮宗街、太平街等历史文化街区，具有深厚的历史

文化和商业发展底蕴，也是长沙市的对外名片之一。 

现状发展：现状的五一商圈是整个城市中最为成熟和繁华的核心地带，区域内名店云集、

人气鼎盛，大型商家和星级宾馆、高档写字楼以及文娱场所等聚集于此，土地使用高强度开

发，黄兴路步行街、解放路娱乐休闲酒吧一条街、王府井、平和堂、新世界百货、春天百货、

锦绣大厦、五一新干线等商业设施密集，分布于五一大道、黄兴路、解放路和中山路沿线，

目前区域内几个超大综合体万达广场、九龙仓、华远等相继开发建成。 

未来规划：《长沙市城市总体规划》（2014 年修改）强化综合服务功能，“退二进三”，

改善环境质量，完善基础设施，建设城市商务中心和商业中心，使之成为集信息、金融、商

务、行政办公于一体，环境优美、设施一流、高效集约的“极核”。同时定位五一商圈为集商

业、办公、文化于一体的多功能 CBD，形成以五一广场为核心的市级商业中心和商务中心。

按照市级中心的要求，外交通联系频繁，需与机场、高铁站、高速公路保持便捷的交通联系；

按照商业文化中心的要求，提供购物、娱乐、餐饮等消费性服务，需与新城、大型居住区保

持便捷的交通联系。 

2.2 用地情况 

五一商圈现状用地主要表现为：商圈内商业金融用地处于高强度开发，历史保护与城市

更新成为片区发展的重点。 

商业蓬勃发展：五一大道、黄兴路、解放路等沿线大量商业设施密集，万达广场、九龙

仓、华远等几个超大综合体相继开发建成。 
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图 1 五一商圈现状用地示意图 

历史韵味浓重：商圈内有两片历史文化街区，即潮宗街历史文化街区和太平街历史文化

街区，作为明清老长沙街区，相关地段内的建筑古朴，历史文化韵味浓重。 

 

图 2 五一商圈历史街区分布示意图 

老旧社区集聚：由于商圈地处老城区，部分区域存在不少棚户区，建筑老旧，基础设施

落后，城市更新成为片区发展的重点。 

图 3 五一商圈内老旧社区 
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2.3 道路交通情况 

2.3.1 交通设施 

区域内交通便利，周边路网基本形成方格网，由五一大道、芙蓉路、湘江大道、人民路、

营盘路等主干道和黄兴路、蔡锷路、中山路、解放路、建湘路等次干道组成“五横五纵”的干

路网格局。 

 

图 4 五一商圈干路网示意图 

2.3.2 交通运行 

五一商圈现状高峰期处于严重拥堵状态，平均车速在 10-15KM/H。南北向干道交通压

力大，湘江大道、芙蓉中路、五一大道等局部路段高峰期服务水平达到 F 级。其中，橘子

洲大桥和营盘路隧道承担湘江两岸 30%左右的交通量，五一大道和营盘路过境交通所占比

例较大；由于河东城区南北向贯通干道缺乏，湘江大道、芙蓉路承担过境交通压力较大，比

例均在 50%以上。 

 

图 5 五一商圈现状交通服务水平及过境交通情况 
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3 公共交通现状分析 

3.1 资源布设 

常规公交：现状区域内共布设有 26 对公交停靠站点，共计有 53 条公交线路经过。区域

内干道公交线路布设情况如下表所示： 

表 1 五一商圈公交设施布设情况 

主要道路 
公交站点数（单

侧） 

公交线路数（最

大） 

东西向 

营盘路 3 个 11 条 

中山路 3 个 13 条 

五一路 4 个 19 条 

解放路 4 个 19 条 

人民路 2 个 1 条 

南北向 

湘江大道 3 个 16 条 

蔡锷路 2 个 10 条 

黄兴南路 0 个 7 条 

建湘路 2 个 10 条 

芙蓉中路 3 个 12 条 

 

图 6 五一商圈公交设施布设示意图 

轨道交通：目前长沙市地铁 2 号线已开通试运营，为东西走向经过五一大道，在商圈内

设置三个站点；地铁 1 号线正在施工中，预计将于 2016 年建成通车，为南北走向经过黄兴

南路，除与轨道 2 号线的换乘站点外，在商圈内设置两个站点。 



 

6 
 

 

图 7 五一商圈轨道线路布设示意图 

3.2 合理性分析 

3.3.1 线网布设 

(1) 线网层次 

现状区域内公共交通构成为“地铁+常规公交”，其中地铁 1 条线，常规公交有 53 条线。 

目前，城市轨道交通未成体系，城市 BRT 系统缺乏，且常规公交没有快速线路与一般线路

之分、区间线路与区域内线路之分，存在公交线网层次不明确、功能单一等问题。 

 

图 8 五一商圈公交线网层次示意图 

(2) 线网覆盖面 

商圈内部线网覆盖情况：商圈内常规公交线路、站点资源布设较充足，公交线网在区域
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内线网密度达到 3.7 km/km2，满足《城市道路交通规划设计规范》对城市中心区规划公交线

路的要求，站点 300m 半径覆盖率在 90%以上，远远超过规范要求值，相关指标计算如下表

所示： 

表 2 五一商圈内公交覆盖情况 

相关指标 区域值 规范建议值 

线网密度 3.7km/km
2 
 3~4km/km

2 
 

站点300m半径覆盖

率 
90%以上 50%以上 

商圈外部线网覆盖情况：线网对外联系情况，80%以上的公交线路在主城区内部运行，

或主要联系主城区与岳麓区，与周边其他区域公交联系相对薄弱。区域与周边片区的公交联

系情况如下表所示： 

表 3 五一商圈对外公交联系情况 

周边片区 区域值 

岳麓片区 21 条公交线路，1 条地铁线路 

星马片区 3 条公交线路 

金霞组团 5 条公交线路 

坪浦组团 1 条公交线路 

高星组团 1 条公交线路 

黄梨组团 1 条地铁线路 

 

图 9 五一商圈线网覆盖情况示意图 

3.3.2 线路布设 

(1) 线路非直线系数 

线路非直线系数能够反映线路运行时效，非直线系数高则公交吸引力低。 
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现状商圈内线网平均非直线系数值达到 1.59，超过规范要求的 1.4。部分线路迂回曲折，

非直线系数大，准点率低，增加了乘客的出行时间，影响公交吸引力， 例如 142、112、202

路线路非直线系数都超过 2.0。 

表 4 五一商圈内线路平均非直线系数计算 

线路平均非直线系数 规范要求值 

1.59 不大于 1.4 

(2) 线路重复系数 

线路重复系数能够反映线路运行效率，线路重复度高则公交运行效率低，且对道路交通

产生负面影响。 

五一商圈内现状线路重复系数较大，影响干道正常的交通运行，且易导致“公交火车”

和“公交赖站”现象。线路重复情况具体统计如下表所示： 

表 5 区域公交线路重复情况统计表 

 线路条数 占总线路的比例 

常规公交线路

重复情况 

连续重复 15 站以上的线路 11 条  21% 

连续重复 10 站以上的线路 28 条  53% 

连续重复 5站以上的线路 43 条  81% 

地铁与常规公

交重复情况 

共线 5km 以上的线路 3 条  5.7% 

共线 2.5km 以上的线路 5 条  9.5% 

(3) 线路布设均衡性 

线路分布均衡性是指公交资源在区域道路分布的均衡情况，公交线路过于集中在某一条

或某几条道路将对正常道路交通产生影响。 

五一商圈内由于道路资源有限，各城市干道公交线路均较多，但线路分布受商业分布影

响较明显，线路在五一大道、解放路较集中，其中，五一大道（地铁 2 号线通道）最多有

15 条公交线路经过。 而部分道路由于周边商业用地少，经过的公交线路少，如人民路仅 1

条公交线路通过。公交线路布局情况如下图所示： 
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图 10 五一商圈公交线路布设均衡性示意图 

3.3.3 场站布设 

(1) 公交停靠站 

 对向站点设置 

根据《城市道路交通规划设计规范》，公交车站的设置应符合下列规定： 

3.3.4.1 在路段上，同向换乘距离不应大于 50m，异向换乘距离不应大于 100m；对置设

站，应在车辆前景方向迎面措开 30m。 

目前，商圈内部分道路沿侧对向公交站点设置距离远，甚至缺乏对向站点，为市民公交

换乘带来不便。 

 站点换乘情况 

根据《城市道路交通规划设计规范》，公交车站的设置应符合下列规定： 

3.3.4.4 公共交通车站应与快速轨道交通车站换乘。 

目前，商圈内地铁 2 号线湘江中路站站点 400m 范围内无公交站点，轨道与常规公交换

乘不便。 

 站点间距设置 

根据《城市道路交通规划设计规范》，公交车站的设置应符合下表： 

表 6 公共交通站距设置 

公共交通方式 市区线(m) 郊区线(m)

公共汽车与电车 500~800 800~1000 

公共汽车大站快车 1500~2000 1500~2500

中运量快速轨道交通 800~1000 1000~1500

大运量快速轨道交通 1000~1200 1500~2000
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目前，商圈内存在公交站点间距设置不规范现象，以设置于湘江大道的长沙轮渡站与坡

子街站为例，两站间距达到 1000m 左右。 

 站点形式 

根据《城市道路交通规划设计规范》，公交车站的设置应符合下列规定： 

3.3.6 快速路和主干路及郊区的双车道公路，公共交通停靠站不应占用车行道。停靠站

应采用港湾式布置，市区的港湾式停靠站长度，应至少有两个停车位。 

目前，商圈内港湾式公交站点设置少，仅湘江大道、五一大道、芙蓉中路部分站点为港

湾式，约占站点总数的 30%。 

 (2) 公交首末站 

根据《长沙市城市总体规划（2003-2020）》（2014 年修订）、《长沙市城市综合交通体系

规划（2010-2020）》（2011 年），在五一广场规划有市级综合交通枢纽站，但是，现状区域内

受用地条件限制，交通枢纽站布设条件差，上位规划实施难度较大。 

 

图 11 五一商圈公交站点布设情况示意图 

3.3.4 其他方面 

(1) 公交运力 

常规公交车行分类根据载客量一般包括双层巴士、大型巴士、中型巴士和小型巴士，具

体情况如下表所示： 
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表 7 公交车辆车型分类情况比较表 

  

双层巴士：常见有 10m、12m、13.7m、15m

等规模 

大型巴士：一般尺寸在 11m 以上，载客量超

过 60 人 

  

中型巴士：一般尺寸在 10m 以下，载客量

30-40 人 
小型巴士：载客量一般在 8-20 人之间 

现状长沙市车辆档次构成总体偏低，普通运力相对过剩，中高档运力相对短缺，公共汽

车总体运力不足，运力分布不合理。长沙市五区现状公交车辆配置情况如下表所示： 

表 8 2013 年底长沙市五区公交车辆状况统计表 

公交车

辆总数

（辆）  

营运车辆  

按长度分（辆）  
营运车辆按燃料分（辆）  

营运车辆按是否

使用空调（辆） 

7～10m 10～13m  燃油车 燃气车 
油电混

合车 

纯电

动车  
空调车  

非空 

调车 

4157  68  4089  1540  617  1945 55 3278  879 

 (2) 公交优先政策落实 

目前，商圈内公交专用道利用少，仅五一大道、芙蓉路设有公交专用道，且公交经过交

叉口信号无优先。  

(3) 公交能源保障 

目前，长沙市公交车辆的能源供应主要以社会为主，能源价格与供应量的波动对公交运

营影响大，部分公交加油时间长，不仅加大驾驶员的劳动强度，且不能保证公交车辆的安全

准点运行。  

(4) 公交调度 
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目前，尚未形成城市区域的或综合的调度能力，落后的调度方式与现代化城市交通管理

方式格格不入。  

(5) 公交信息化水平 

目前，商圈内公交信息化程度较低，公交管理者不能掌握动态变化的城市客流，居民出

行也无法享受公交信息化带来的便利。  

3.3 问题小结 

现状五一商圈内公共交通主要问题可以概括如下： 

 线网布设方面：线网功能单一，层次不清；与主城区外围区域联系相对薄弱。 

 线路布设方面： 线路非直线系数、重复系数、均衡性等方面有待加强。 

 公交场站方面：公交停靠站位置及形式需进一步优化；公交首末站缺乏。  

 公交运力方面：总体运力不足，总体分布不均衡。  

 其他方面：公交优先未有效落实；公交信息化程度低等。 

4 改善对策研究 

4.1 改善目标 

针对现状五一商圈公共交通存在的主要问题，应重点改善五一商圈公共交通线网布局、

场站设置等相关方面，促进区域形成层次明确、功能完整、有吸引力的公共交通体系。 

 

图 12 五一商圈公共交通改善技术路线 

4.2 改善策略 

 策略一：区域轨道线网优化 

根据《长沙市轨道交通线网规划修编》，远景年(2030 年)，五一商圈内共有地铁线路 2



 

13 
 

条，地铁站点 5 个，轨道服务水平与国内外其他城市的 CBD 区域相比偏低，建议加密轨道

线路，支持商圈公共交通。 

表 9 五一商圈内轨道规划与其他城市 CBD 对比 

CBD 名称  用地面积(公顷)  轨道(条) 站点(个)  

曼哈顿  199  8  20  

巴黎得方斯  160  4  6  

上海陆家咀  170  4  6  

北京 CBD  400  4  7  

深圳 CBD  607  6  11  

长沙五一商圈  307  2  5  

 策略二：推动区域 BRT 线网建设 

根据《长沙市公共交通规划修编》，至 2030 年长沙市将建成覆盖主要客运走廊的快速公

交 BRT 线路共 10 条，其中近期建设 BRT 线路 3 条，该 3 条线路都直接或间接地加强了五

一商圈与外部的交通联系，建议加快 BRT 线路的建设。 

 

图 13 快速公交线路近期建设示意图 

 策略三：结合轨道优化公交线路 

目前五一商圈内规划的两条轨道线路，地铁 2 号线已经开通试运营，地铁 1 好像预计将

于 2016 年建成通车，建议根据轨道线路走向调整原有的常规公交线路，适当减少部分与轨

道线路平行的长距离公交线路，保留主要服务轨道未覆盖地区和起轨道接驳作用的线路，同

时增加与轨道站点接驳的“L”形和“Z”形短线。 

 策略四：区域公交线路优化调整 
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目前商圈内公交线路非直线系数、重复系数、均衡性等方面均有待加强，应参考相关指

标、结合道路实际情况逐步进行调整。 

 策略五：复合化增设公交首末站 

建议在五一商圈内增设公交场站综合体，进一步支持商圈公共交通发展。 

未来公交首末站趋向于规模化和复合化发展，公交场站综合体的提出，能够提升区域公

交水平，同时也能满足商业开发、绿地建设等其他功能。公交综合体是公交场站用地与其他

类型用地功能复合型综合体，其功能组合类型包括：公交首末站与商业建筑的结合，例如成

都德源公交首末站；公交首末站与绿地广场的结合，例如上海外滩地下公交首末站；公交首

末站与办公建筑的结合，例如厦门农科所枢纽站综合楼项目；公交首末站与住宅建筑的结合，

例如厦门后公交首末站综合开发项目等。 

 

 

图 14 公交综合体开发效果示例  

 策略六：公交停靠站布局及形式优化 

目前商圈内公交站点布局有待优化，建议参考相关指标、结合实际用地情况进行调整；

另外，站点形式在条件允许的情况下应尽可能改造为港湾式。 

 策略七：强化公交优先措施 

为保障公交优先，建议在五一商圈内主要干道，即营盘路、人民路、湘江大道，增设公

交首末站，同时考虑到解放路两侧商业布局密度高、公交线路多，也建议考虑增设公交专用

道；同时，干道与重要道路相交的路口建议设置公交信号优先。 
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 策略八：公交换乘优化 

公共交通应与慢行交通、小汽车交通等良好衔接，共同支持商圈交通发展。 

 策略九：引入智能公交新技术 

建议公交公司引入智能公交调度系统、公交 ERP 系统等新技术；建议公交停靠站点，

尤其是停靠线路较多的站点，设置电子站牌，显示公交车辆动态信息。 

 策略十：加快公交车辆更新 

公交运力方面，建议主要公交线路提倡使用大型巴士，适当引入双层巴士，提升公交车

辆运力；公交车辆档次方面，建议加速淘汰非空调车辆、更新老旧车辆，提升公交车辆档次；

新能源车辆方面，提倡使用新能源、节能环保公交车辆等。  

5 结论与建议 

五一商圈是长沙市最为成熟和繁华的核心地带，交通需求大、路网资源有限，交通问题

突出，现状公共交通服务水平不高。本文从公交线网、线路、场站、运力等各方面入手深入

剖析了商圈公共交通存在的主要问题，并结合商圈以及长沙市现状发展情况和未来规划方

向，提出了优化区域轨道线网、推动区域 BRT 线路建设、结合轨道优化公交线路、区域公

交线路优化调整、复合化增设公交首末站、公交停靠站布局及形式优化、强化公交优先措施、

公交换乘优化、引入智能公交新技术、加快公交车辆更新等十大改善策略，对促进商圈形成

层次明确、功能完整、有吸引力的公共交通体系，缓解交通拥堵具有重要的意义。 
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