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Strategies and Thoughts on Intensive Land Use of Urban Rail Transit Depot in 
Shanghai
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2014年上海市新一轮总体规划编制工作启动，开启了资源环境紧约束条件下上海城市发展新模式，轨道交通车辆基地（后

简称“轨交基地”）作为上海城市轨道交通中的一个重要部分，由于分布范围广、占地面积较多，亟需进一步的创新土地

利用方式，提高节约集约水平。通过梳理上海市轨交基地的分布、用地、可达性等现状特征，分析既有选址方法、用地标准

等规划管理中存在的问题，结合香港等城市经验，提出土地集约利用的相应策略及思考。

As the 2040 Shanghai Master Plan begins and land resource is reaching the upper limit, the development mode of Shanghai is 

marching into a new phase. Urban rail transit depot, with wide distribution and large area, is an important part of urban rail network 

so that it is necessary to improve its intensity of land use. By analyzing current problems of facilities allocation method, land use 

standards, accessibility etc., and summarizing the successful experiences of comprehensive depot development in Hong Kong, this 

paper puts forward strategies and thinking of intensive land use of urban rail transit depot in Shanghai.

0　引言

为了更好地集约利用土地，拓展提升城市

功能，上海市结合近年开展的闵行吴中路停车

场、浦东金桥停车场等项目，开始尝试对轨道

交通车辆基地加建上盖并结合周边土地进行

综合开发利用，并于2014年由市发展改革委员

会、市规划国土资源局联合发布《关于推进上

海市轨道交通场站及周边土地综合开发利用

的实施意见（暂行）》（沪发改城[2014]37号），

以及由市建管委牵头、市发改委、市交通委、市

规土局等部门联合发布《上海市轨道交通车

辆基地综合开发利用建设导则（试行）》两份

指导性文件。从全国内陆城市来看，最早的北

京四惠车辆段到近年的深圳前海湾等综合利

用案例，仍缺少市域层面的整体土地利用策

上海市轨道交通车辆基地土地集约利用的策略及
思考
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略。因此，本文通过梳理上海市轨交基地的数

量、占地、可达性等现状特征，分析既有选址方

法、用地标准等规划管理中存在的问题，结合

香港、东京等城市经验，提出土地集约利用的

相应策略及思考。

1　轨交基地的内涵及分类

城市轨道交通建设是一项耗资巨大的工

程，作为轨道交通工程重要的后勤基地，轨交

基地是列车停放、检修、保养的重要场所，是城

市轨道交通中的重要组成部分。上海市轨道交

通网络中的车辆基地通常由车辆运用检修、综

合维修、物资仓库3个系统组成，根据功能和规

模的不同可划分为3大层次[1]：停车场、定修段、

车辆段。
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停车场：是城市轨道交通车辆停放的场

所，承担城市轨道交通车辆的停放、清洁、列

检、维护和乘务工作；规模较小的停车场仅设

置停车列检设施，规模较大的停车场还设有周

月检、临修；停车场投资和占地都相对比较小，

规模与线路要求的存车量有关。

定修段：除了具有停车场功能外，一般还

具有能承担本线轨道交通车辆定、临修和月检

的功能，具有通信信号、机电、工务系统的综合

维修功能，并具有救援和抢修功能。

车辆段：是城市轨道交通车辆进行较大修

程的场所，在定修段的基础上增加车辆架大修

设施。同时，根据工艺要求，有一定的部件检修

能力；车辆段还包括综合维修中心和物资仓库

的功能；具有救援和抢修功能。

2　上海市轨交基地基本情况及特征分析

2.1　基地数量多， 分布范围广

上海市规划轨交线路22条，合计1 051 

km。配套的轨交基地现状及规划合计有36处

（图1），从布局来看，大多分布在中心城边缘

及外围地区。中心城外环线内14处，总面积约

4.5 km2，平均规模约32 hm2，基本位于内外环

之间，靠近外环线；中心城外22处，总面积约

6.0 km2，平均规模约27 hm2。其中，位于新城

新市镇的集中建设区内14处（其中3处位于

集建区边界上），集建区外8处。

从总体数量及分布来看，轨交基地数量

多，分布范围广，其综合利用需要与区域开发、

生态保护等城市总体发展策略有效衔接。

2.2　用地总量多， 单体面积大

现状建设及规划的36处轨交基地总面积

合计达到10.5 km2，其用地总量与上海市2012

年全年住房用地计划供应总量（1000 hm2）

相当。从单体面积来看，36个轨交平均单体

面积为28 hm2，其中18个未建基地面积平均

为34 hm2，大幅高于国际发达水平。相比之下，

近两年上海出让的住宅用地平均单幅面积约6 

hm2，商办类单幅面积约2 hm2，超过10 hm2的

单幅商品房用地出让已十分少见。

上海轨交基地的用地标准当前主要参照

《上海市基础设施用地指标（试行）》（沪建交

联[2007]548号）（表1），其中停车场对应的标

准用地规模最小，为15—20 hm2；定修段标准

用地规模其次，为25—30 hm2；车辆段标准用

地规模最大，单线用地规模为35—40 hm2。

从占地面积情况来看，对轨交基地开展用

地节约集约的方法研究在当前土地资源紧约

束的情况下尤为迫切①。

2.3　基地用地标准高， 集约利用水平低

从国际大都市的经验来看，上海轨交基

地的用地标准严重偏高。根据研究 [2]，与东京

相比上海轨交基地的收容效率仅为东京的

1/5—1/3；从占地面积来看，东京车辆段占

地一般为4—10 hm2，大幅低于上海用地标

准30—40 hm2（图2，表2）。可以看出，上海

市传统的轨道交通车辆基地的土地集约利

用水平与国际大都市的定位和发展导向不

相适应，亟需开展用地节约集约标准和方法

研究。

图1　现状及规划轨交基地空间分布情况
资料来源：作者自绘。

图2　国内外大城市轨道交通车辆段占地指
标对比（单位：m2/辆）[2]②

轨交基地 车辆段 定修段 停车场 辅助停车场
用地指标（hm2） 30—40 25—30 15—20 10—15

城市名称 车辆段名称 收容能力（辆） 占地面积（m2） 折合用地指标（m2/辆）

东京

绫濑 410 141 810 346
中野 190 55 675 293
深川 287 822 60 287
志村 400 137 665 344

大阪 森之宫 250 115 922 464
名古屋 日进 320 141 000 441
札幌 西车辆段 170 33 836 199

北京
古城 192 169 000 880

太平湖 288 190 000 660
四惠 320 262 000 819

上海
新龙华 304 284 000 934
宝钢 378 401 900 1 063

北翟路 344 338 000 983
广州 芳村 252 266 000 1 055

表1 上海城市轨道交通网络车辆基地用地指标表

表2 中、日典型城市轨道交通车辆段用地指标对比表[2]

资料来源：《上海市基础设施用地指标（试行）》（沪建交联[2007]548号）。

① 1999年《城市快速轨道交通工程项目建设标准》（试行本）建标[1999]81号相关内容：在每条运营线路中应设一个车辆基地，有条件的地方也可两条线合建一个车

辆基地。当运营线路长度超过20 km时，可根据运营情况在适当位置增设一个停车场。车辆基地的总体布局应根据列车运用整备和各专业检修工艺作业要求，并结合地

形条件可采用尽端式或贯通式布置，在满足功能要求的同时，力求用地紧凑、布局经济、合理。总体布局规模应按远期功能要求确定。占地面积可按0.1—0.13 hm2/车进

行控制。

②《香港规划标准与准则》关于轨交基地用地面积规定的表述：“铁路总站/车站及车厂的面积及设计，均须根据特别可行性研究的结果来厘定，这些研究须获运输署、

路政署及有关的委员会批准。”尽管香港对于具体的用地面积没有直接给出数字，但从现有9个基地的实际用地来看，平均用地面积仅约15 hm2。

注释
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图3　荃湾地铁站的交通走廊

 

2.4　建设周期等协调难度高， 建设投资量大

建设周期因素：轨交基地是轨道交通车辆

的停车定检、定修配套设施，需要与线路同步

建成、调试和运营，其建设时序需要与轨道线

路建设工程基本同步，这也是近年来各地轨交

车辆基地研究频繁的最主要原因（表3）。

技术及协调难度高：轨交基地开展综合利

用时还面临安全要求高、技术难度大等问题。

（1）在空间布局上，要整体考虑、统筹布局，对

轨交线路、库房、管理用房等进行合理布局，以

节省出更多的落地空间。（2）基地综合开发需

要系列突破技术难点，需要在实现轨道车辆基

地安全运营的前提下达到综合利用的条件，如

对于已建基地，基地运营和综合开发并行、增

加防火防灾、车库承重、隔音处理等均存在一

定的技术困难，尤其涉及普通住宅和商办等功

能供给。

投资量大：轨交基地综合开发首先要在基

地上方进行盖板，将产生大量的盖板和设计建

设成本。经初步估算，上海现有规模的轨交基

地加建上盖建设成本大约需要5000元/m2，相

应前期规划、设计建设及后期运营维护成本也

有所增加。

以位于上海市嘉定区的城北路停车场为

例，其用地权属已全部出售给日月光集团，规

划开发方向为集住宅、商业、办公、酒店为一体

的综合体，总建筑面积约79万m2。正是综合考

虑建设周期因素，现状其上盖的“盖子”已建

成，但考虑到周边产业氛围培育不够成熟，其

具体综合开发尚未启动。

从轨道线网建设周期、综合利用技术及

投资因素来看，轨交基地的综合利用尤其是

综合开发，需要超前规划引导，在开发的规

划、地块出让和开发机制上需要更积极的联

合工作机制。

2.5　传统选址较偏， 但仍具较好可达性

受到传统选址观念影响，轨交基地被认为

是噪音大、占地多的交通配套设施用地，选址

多选择在城市建设区的边缘③。这样导致的结

果是，一方面如果轨交基地要进行综合开发，

其经济社会效益会受到大大制约，另一方面对

于具有良好可达性等优势的基地，如果进行综

合开发，近30 hm2的开发将极大地冲击区域已

有的空间结构，给传统选址的建设区边缘带来

设施配套、生态环境方面新的问题。

由于轨交基地是轨道交通系统的一部分，

存在着一定程度的交通可达性优势（表4）。从

上海36处基地的实际分布来看，6成基地位于

轨交站点500 m范围内，其中9处甚至与轨交

站点融合，具有较好的开发利用潜力。

从基地选址来看，轨道网规划中需要优化

选址原则，在用地规模和布局更加集约的前提

下优化区位，充分利用其良好的交通可达性优

势服务区域发展。

3　香港相关经验借鉴

香港地铁发展，从20世纪60年代的地铁

线站建设逐步发展为地铁和物业综合发展的

“R+P”模式[4]，在节约集约用地方面积累了

丰富经验，有效利用车辆段及车站上盖空间进

行开发建设，也为居民提供一站式的优质社区

和便利的出行条件，同时也形成了一套完善的

规划管理、利用导向和开发模式的运作机制，

这为上海市未来轨交基地的综合利用提供了

很好的借鉴（图3）。考虑到香港在地势地质条

件、规划控制策略等方面与内地城市存在较大

序号 轨交基地 所在区县 规划工期

1 金桥停车场 浦东 2018年完成改扩建
2 徐泾车辆段 青浦 2015年初开始施工
3 虹桥停车场 闵行 规划未获批准
4 港城路车辆段（部分） 浦东 2014年底开工，2016年建成
5 朱家角停车场 青浦 2015年初开始施工
6 星华路车辆段 嘉定 2020年通车使用
7 澄江路车辆段 闵行 2020年通车使用
8 陈太路定修段（部分） 宝山 2020年完成改扩建
9 川杨河停车场（部分） 浦东 2014年底通车使用

10 航头停车场 浦东 2020年通车使用
11 平庄公路停车场 奉贤 2020年通车使用

基地与最近站点距离 数量（规划） 基地明细

融合 9（5） 金桥、徐泾、港城、澄江路、宝钢；城北、浦江、吴中
路、新龙华

500 m内 12（5） 虹桥、朱家角、星华路、航头、莘庄；石龙、龙阳、剑川
路、赛车场、九亭、川沙

500 m—1 000 m 11（4） 陈太路、平庄、横沙、崇明；蒲汇塘、三林、殷行路、川
杨河、治北、北翟路、富锦路

1 000 m—3 000 m 1 中春路
未明确 4（4） 真如、东靖路、嫩江路、场北路
合计 36

资料来源：申通集团，统计至2014年5月。

资料来源：作者统计。

表3 上海市近期轨道交通基地规划工期

表4 现状及规划轨交基地与轨道站点融合情况统计表

③根据2007年7月上海市城市规划设计研究院、上海申通轨道交通研究咨询有限公司共同编制的《上海市轨道交通网络车辆段和停车场布局规划》，确定的轨道交

通基地的布局原则第三条：“车辆基地布局规划的选址，原则上以方便运营减少列车空走距离、尽量选址在市郊，靠近线路两端”。

注释
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差异，香港轨交基地综合利用的相关规划经验[5]

主要体现在以下3个方面。

3.1　规划管理上， 有完善的规划体系和方

        法指导

（1）形成上位规划指导制度。香港将轨交

车辆基地综合利用纳入城市总体规划及近期

建设规划进行统筹考虑（图4），在总体区划规

划中确立了“综合发展区”及其特征和实施

审批机制，专门对全市的“综合发展区”提出

综合部署，轨道交通车辆基地也属于“综合发

展区”的一部分，针对性地提出布局规划导向。

而在整个香港的规划体系中，对“综合发展区”

的开发利用具有严格的审批流程，开发者必须

提交详细的“总纲发展蓝图”，在通过多个环

节的公共参与之后，交由香港的城市规划委员

会审批通过之后方可进行开发。

（2）制定相关规划技术规范。作为“综合

发展区”一部分的轨交基地，必须向城市规划

委员会提交“总纲发展蓝图”，除满足常规的

城市规划要求外，还需要提交“景观和城市设

计方案、环境评估报告、市政影响评估报告、交

通影响评估报告”，并通过《批地条款》和《建

筑管理条例》进行落实。

（3）科学引导工程建设时序。基地立体

利用部分的工程基础设施与基地整体同步施

工建设，但其上盖功能和开发规模则待周边地

区发展较为成熟之后才最终明确。对于开发时

序的合理控制一方面符合市场规律，另一方面

也可以更有效地利用土地。例如，在建的将军

澳“日出康城”项目占地34.8 hm2，总开发面

积165.3万m2，内部社区配套设施包括中学、小

学、幼儿园、社区会堂等，开放空间包括中央公

园、车站广场、平台休憩空间等，其计划开发时

间从2004年至2019年，长达15年。

3.2　利用导向上， 注重整体统筹并衔接区

        域规划要素

（1）全市整体统筹考虑，在推进都市区高

度集约的同时，维护郊区生态建设。香港地铁

现有7条重型铁路线、2条中型铁路线和1条轻

铁组成的城市轨道交通网络，配套的轨交基地

共有9处（表5）。其中位于香港中心区或新市

镇内的6处轨交基地开展了综合开发，这些基

地除何东楼车厂基地外均与地铁站直接相连，

位于生态走廊区域的小濠湾车厂、八乡车厂没

有开展综合开发。

（2）开发功能、风貌、交通等与周边地区

充分衔接。香港综合利用的轨交基地充分考虑

区位、交通、周边地区功能等因素。其中，位于

中心区的九龙湾车厂综合开发商业、办公和居

住功能，而中心区边缘及周边地区的荃湾、柴

湾、将军澳、屯门及何东楼车厂基地周边是成

熟的居住区，其开发功能则以居住为主，商业

配套设施为辅。

3.3　开发业态上， 综合利用以人为本，布

        局相关功能

香港轨交基地开发项目主要融合了交通

引导开发（TOD）、物业（PMD）和站点综合

开发（SID）等概念，形成高强度高密度的城

市综合体。一般将轨交基地设置于地面层，利

用其上盖平台作为二次开发的基地，结合轨交

基地比邻的地铁站点以及交通枢纽吸引的大

序号 轨交基地名称 与地铁站关系 区位情况描述 周边地区功能 本身功能
1 何东楼车厂 距离740 m 周边城市建成区内 居住为主 综合开发
2 九龙湾车厂 直接相连 中心区 居住商业办公 综合开发
3 荃湾车厂 直接相连 中心区边缘 居住为主 综合开发
4 柴湾车厂 直接相连 中心区边缘 居住为主 综合开发
5 将军澳车厂 直接相连 中心区边缘 居住为主 综合开发
6 屯门车厂 直接相连 周边城市建成区内 居住为主 综合开发

7 小濠湾车厂 距离约4 000 m 生态走廊地带 生态绿地 非综合
开发

8 八乡车厂 距离1 300 m 生态走廊地带 生态绿地 非综合
开发

9 大围车厂 直接相连 周边城市建成区内 居住为主 非综合
开发

轨交基地 住宅 建筑数目
（栋）

总住宅数
（套）

住宅面积
（m2）

总商业面积
（m2）

社区康乐设施
（m2）

轨交基地车
位数（个）

九龙湾车厂 德福花园 41 4 992 44—62 52 170 909 723
柴湾车厂 杏花村 48 6 504 52—114 26 741 19 562 849
荃湾车厂 绿杨新邨 17 4 000 43—63 15 548 13 562 651

表5 香港轨交基地综合利用表[5]

表6 3处典型轨交基地综合开发的业态情况[6]

图4　香港轨交基地部分相关开发政策及流程[5]
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量人流，对轨交基地进行综合开发（表6）。以

1984年建成的荃湾车厂基地综合体为例，其共

建有17座住宅楼，提供了4 070个居住单元，屋

顶平台配套有休闲设施包含喷水池、篮球场及

数个儿童游乐设施，对外开放；同时设有小型

购物中心——绿杨坊，内有多间酒楼、快餐店；

露天部分包括幼儿园、社区中心、地产公司、诊

所等社区服务业态。

4　土地集约利用策略

轨交基地综合利用的主要目的之一是针

对城市土地资源的紧约束，推进用地节约集约

使用，创新土地利用方式。总体来看，轨道交通

基地的土地集约利用策略主要有3种（图5）。

4.1　策略1： 网络资源共享

即在前期线网规划阶段，通过合理布局，

资源共享，提高土地集约。随着城市轨道交通

的建设线路越来越多，并形成网络化运营，若

按单条线路单独设置场站，其占地规模必然庞

大。因此在满足各线正常运营要求的前提下，

通过路网资源共享优化车辆段的规模、合理设

置联络线，以控制轨道交通用地，可节省用地

以及地铁工程投资[7-8]。上海市已建的18个轨

交基地中石龙路停车场、蒲汇塘停车场、龙阳

路定修段、川杨河停车场均服务多条轨交线

路，例如石龙路停车场服务线路包括轨道1号、

3号和规划15号线。

4.2　策略2： 基地布局优化

即结合维修体系完善，优化基地内部布

局[9-11]。维修体制是影响车辆段用地布局的重

要因素，而当前城市轨道交通车辆的维修体

制基本上沿用城市间铁路经验，在结合城市

轨交交通自身特点的研究还需要加强。根据

东京、大阪、香港等轨交发达的城市经验，通

过专业化和市场化的检修制度优化（表7），

一方面轨交基地可以大幅减少相应工艺流程

及相应设施布局，节约用地；另一方面，运维

检修效率可以直接影响备车数及设施的利用

率，进一步节约用地。

从车辆架大修来看，目前主要有厂修、段修

间的分修制和合修制。一般在规模较小或建设初

期的轨道交通网络中采用合修制，在轨道交通网

络发展较为成熟的城市应采用分修制，通过线网

间共享检修资源，减少车辆段的大修占地。

从车辆检修来看，与日本相比，上海地铁

车辆的日检、月检周期小于日本车辆的周期，

修停时间长于日本，这是造成我国车辆段规模

远大于日本的原因之一。

从利用社会资源来看，车辆段应避免分

工过细的建设模式，否则会加大车辆基地的规

模，且利用率不高。香港地铁的车辆部件维修

就是在专业工厂进行，巴黎地铁的车辆部件总

体大修及工艺技术的改进也是在专业工厂进

行，伦敦、东京也采用将车辆的部分维修委托

给专业部门的方式。

4.3　策略3： 基地综合利用

即根据完善城市功能的理念出发，增加其

图5　轨交基地土地集约利用方式
资料来源：作者自绘。

图6　上海蒲汇塘停车场屋顶绿化
资料来源：作者统计。

城市名称 车辆段名称 占地面积（m2） 收容能力（辆） 承担线路长度（km） 折合用地面积（m2/辆）
北京 回龙观车辆段 395 000 336 40.9 1 175
北京 古城车辆段 232 000 288 18.5 805
北京 太平湖车辆段 130 000 324 23.1 401
上海 新龙华 284 000 296 32.7 959
广州 芳村 266 000 252 18.5 1 055
东京 深川基地 82 226 470 30.8 302
东京 千住基地 36 068 336 20.3 234
大阪 沃孙子车辆工场 102 000 372 30.9 427

表7 中国、日本部分城市车辆段占地规模及收容效率[12]
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他城市功能的设施配置。根据公益性，综合利

用可分为综合性开发和公益性利用两大类。

综合性开发：利用交通可达性优势，提高

地块容积率，开展商业、办公、居住等开发，提

高土地利用效率，一定程度带动区域经济发

展。上海已经实施的案例有吴中路定修段和城

北路停车场。

公益性利用：结合区域发展需求，优先配

置文教体卫等公共服务设施，变电站、泵站等

市政设施，公交场站、停车场等交通设施，以及

公园绿地等公益性设施。上海已经实施的案例

有蒲汇塘停车场开展的屋顶绿化（图6）。

5　基地综合利用的初步建议

结合上海轨交基地现状特征和香港等城

市经验，建议轨交基地的综合利用应以节约集

约为前提，以完善城市功能为主要目的，具体

包括以下3个方面：

5.1　规划管理方面

（1）按照土地集约利用要求，同步推进网

络资源共享、基地布局优化和基地综合利用策

略的深化研究；抓紧更新轨交基地相关的用地

标准。

（2）加强规划引领，建立联动开发机制。

加强与新一轮总体规划的衔接，在符合上位规

划的情况下开展综合利用；减少轨交基地开发

对区域空间结构、交通等公共配套的影响，并

需要注意“TOD开发”和“TOD策略”的差

异；深化轨交基地选址方法，从区域、轨道沿线

等多个角度联动基地及周边用地的合作开发

机制。

5.2　利用导向方面

（1）避让生态敏感区域。轨道交通车辆基

地综合利用应位于规划集建区内。

（2）鼓励土地复合利用。与市域生态环境

改善整体联动，体现“功能混合、立体复合、生

态宜居”的理念。

（3）落实TOD开发模式。轨道交通车辆

基地综合开发应有轨交站点支撑，交通条件良

好；综合开发的基地优先考虑未来的城市中

心、多条轨道的换乘点，以及与轨道站点融合

等因素。

5.3　开发业态方面

需要以完善区域城市功能为目标，注重社

会公益性，优先建设绿化、市政、交通，以及幼

儿园、社区中心等社区配套设施。针对基地内

部居住开发或周边不足，可设置文教体卫等公

共服务设施；针对基地生态敏感区等区位及周

边不足，可设置开放式公园等绿化设施；结合

地铁站，可设置P+R停车场、公交场站等交通

设施。
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