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Evaluation and Amendment Suggestion on Land Use Standard for Bus 
Terminals and Depots

许  佳   何洪波    XU Jia, HE Hongbo

公交枢纽场站是城市交通基础设施用地的重要组成部分，在城市发展过程中必须予以保障。为了体现集约节约用地的

总体发展要求，满足公交转型发展和实际运营需求，首先评估既有用地标准的适用情况和存在问题，结合行业统计数据

和案例调查提出标准修订的基本方向。以符合上海市城市总体规划、体现区域差别化和满足公共交通发展需求为主要

原则，对枢纽场站用地使用要求（包括功能分类、选址布局、建设形式和车型能源等）和用地控制指标两方面内容提出

修改建议，以期为后续规划建设管理提供参考。

Bus terminals and depots are an important part of urban transport infrastructure, which must be guaranteed in urban 

development. In order to reflect the overall development requirements of intensive land use and meet the transitional 

development and actual operation needs of public transport, the study first evaluates the application of existing land standards 

and existing problems, and proposes the primary direction of standard revision based on statistics and case studies. Based 

on the main principles of meeting the overall planning of Shanghai, reflecting regional differentiation, and meeting the 

development needs of public transport, the paper puts forward suggestions on the land use requirements (including functional 

classification, site selection and layout, construction form and vehicle type energy) and control indicators, which can provide 

references for the subsequent planning and construction management.

0   引言

城市公交枢纽场站主要包括公交首末站、

枢纽站及公交停车场、保养场。公交首末站、枢

纽站与公交线网密切相关，直接影响公交线网

布局和公交运营组织；公交停车场、保养场与公

交车辆密切相关，主要为营运车辆提供停放地

和保养维修地。因此，公交枢纽场站建设是城市

交通基础设施的重要组成部分[1]，在城市发展过

程中必须予以保障，其规划建设水平应与城市

公共交通发展模式、规模及要求相适应。

2008年上海在国内率先研究并发布公交枢

上海公交枢纽场站用地标准评估及修订建议
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纽场站规划建设标准[2-3]。近年来随着轨道交通

的快速发展，城市空间格局和交通方式均已发

生显著变化，设施规划面临新的挑战。

（1）城市总体规划提出建设用地负增长、

减量化及功能适度混合的要求，公交枢纽场站

现状用地规模、布局和建设适应性有待评估。

（2）城市总体规划提出新的城市空间布局

和城镇体系，原标准对于区域差别化的表达已

不合时宜。

（3）国家及地方连续多年出台新能源公

交发展政策，2020年上海中心城地面公交将
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100%使用新能源车辆，同时中运量公交、“最后

一公里”公交需求增加，非标准车型、非传统能

源车辆对枢纽场站规划建设提出更高要求。

为了应对以上挑战，满足公交转型和实际

运营需求，有必要客观评估既有用地标准，结合

最新理念和技术提出用地使用要求和用地指标

建议，为后续建设管理提供指导。

1   既有标准评估

1.1   既有标准综述

2008年上海在国内率先制定了两项技术

标准，分别是《公共汽车和电车首末站、枢纽站

建设标准》（DG/TJ08-2057-2009）和《上海市

公交停车、保养场设计与建设标准》（Q/GJ003-

2008）。2011年住建部颁布行业标准《城市道

路公共交通站、场、厂工程设计规范》（CJJT 15-

2011），但是采用的标准车型和测算方式与上海

实际情况不同。同期，北京[4]、深圳[5]等地相继出

台地方标准，其中北京枢纽场站功能与上海不

同，整体用地规模偏大；深圳标准中关于绿化、

建筑限界等要求与上海不同，多层车库的用地

规模又偏于紧张。

在规划管理中，各地均有单独用地标准。以

上海为例，主要依据《上海市基础设施用地指

标》（2007）和《上海市控制性详细规划技术准

则》（2016年修订版）进行用地控制[6]。但是由于

标准车型和绿地率计算的差异，规划标准小于

行业标准，用地标准的不一致对设施规划建设

影响重大（见表1-表2）。

1.2   现状用地规模

随着城市空间的不断拓展和轨道交通网络

的延伸，上海地面公交客流已呈下降趋势，但是

为了提供较高的网络覆盖率和服务水平，全市

公交基础设施规模仍保持稳定。上海市公交客

流调查显示[7]，2018年全市公交枢纽和首末站

数量达到1 490余座；公交停车场、站和保养场

达到150余处。

1.2.1    公交首末站、公交枢纽站

外环以内约有75%的公交首末站、公交枢

纽站拥有独立用地（含临时用地、结合建设等

形式），其余站点处于占路、占绿等非独立用地

状态；外环以外区域拥有独立用地的首末站、

枢纽站比例低于50%。拥有独立用地的首末

站、枢纽站中，相同线路规模的站点用地面积

基本落在行业标准范围内，说明行业标准能够

较好地满足日常使用需求。但是从极端数据来

看，由于周边交通用地紧缺，部分枢纽站集中

了过多线路，实际线均用地仅200 m²，运营组

织困难（见表3）。

从区域差异分析，在拥有独立用地的首末

参照标准 停车场 保养场 备注

《上海市基础设
施用地指标》

150 m2/标
准车

（多层不高于130 m2/
标准车，建筑层数不宜
超过4层，停车数量不

宜超过500辆）

不高于250 m2/标
准车

新建场（库）绿地率宜按
20%—30%设置，改建停车

场（库）不宜低于15%

《上海市控制性详
细规划技术准则》

70—80 m2/标准车
小于100辆时，车均
规模为144—180 m2

（标准车×ky）
无

《上海市公交停
车、保养场设计
与建设标准》

150 m2/标准车 不高于250 m2/标
准车

新建场（库）绿地率宜按
20%—30%设置，改建停车

场（库）不宜低于15%

参照标准 1条线路/m2 2条线路/
m2 3条线路 3条线路以上 备注

《上海市基础设施
用地指标》 1 000 1 500 2 000 m2

每增加1条线路，
用地面积增加

560 m2

不包括配建的自行
车停车位（场）和
公共用地

《上海市控制性详
细规划技术准则》 600—800 1 200 3条公交线路及以上的，按每增

加1条线路，增加500 m2控制 无

《公共汽车和电车
首末站、枢纽站建

设标准》

800—
1 000

1 500—
2 000 （700—900×n）m2

不含绿化、公共厕
所、社会停车场和
出租车停车位

指标
运营线均用地规模/m2

1条线路 2条线路 3—5条线路 6—10条线路 10条以上
（64%） （17%） （14%） （4%） （1%）

交通行业标准 800—1 000 750—1 000 700—900 700—900 700—900
实际范围 750—1 000 700—1 000 450—2 000 350—1 800 200—1 400

实际中位数 950 900 900 800 700

表1  公交首末站、枢纽站用地标准比较

Tab.1  Comparison of land use standards for bus terminals

表2  公交停车场、保养场用地标准比较

Tab.2  Comparison of land use standards for bus depots

表3  现状不同规模公交首末、枢纽站用地情况

Tab.3  Current land use for bus terminals of different scales

表4  现状不同区域公交首末、枢纽站用地情况

Tab.4  Current land use for bus terminals in different areas

资料来源：笔者根据现行标准整理。

资料来源：笔者根据现行标准整理。

资料来源：笔者根据已建枢纽场站规划设计资料和现状调查整理。

资料来源：笔者根据已建枢纽场站规划设计资料和现状调查整理。

指标
分区域线均用地规模/m2

内环内 内外环间 外环外
交通行业标准 700 800 900

实际范围 300—750 400—1 200 200—2 000

注：n为站点线路条数，n≥3。

注：用地系数ky：当保养车辆数小于100辆时，ky值取1.2；保养车辆数为100—200辆时，ky值取1.1；保养车辆数为

200辆以上时，ky值取1。
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站、枢纽站中，内环内、外环沿线、新城核心区均

出现了用地紧张态势（见表4），原有区域划分

方式已不合时宜。

1.2.2    停车场、保养场

据调查显示，外环内公交停车场、保养场

用地保障度较高，并且有近50%的停保场采

用立体建设形式，集约利用程度较高，立体车

库单车用地面积为90—150 m²；其余场站采

用平面建设形式，个别单车用地面积超过250 

m²；外环外公交停车场、保养场建设相对滞

后，现状夜间停车分散在枢纽站、首末站及临

时空地上。

1.3   现状运行问题

通过以上对比，全市公交枢纽场站的用地

保障并不理想，已有用地且正常运行的枢纽场

站规模与既有交通行业用地标准较为接近，但

是在功能选址和建设条件上仍有以下不足，须

在标准修订中予以完善。

（1）用地选址方面：规划滞后，分布不均

部分区域交通专项规划编制滞后于城市

规划，导致公共交通基础设施的规划预留不

足。中心城仍有部分首末站无独立用地；郊区

枢纽站多是原有汽车站改造而成，集中了大量

线路，与实际公交客流需求并不匹配。

公交停车场、保养场方面，呈现“北多南

少”格局，公交停保场集中在中外环间，中心

城西南片及各远郊区均存在服务空白；内环

内及外环外约有85%线路进场空驶距离超过

5 km经济范围。

（2）建设条件方面：用地条件受限，外围

配套缺乏

部分枢纽场站的规划用地条件并不理想。

例如，受到地块尺寸限制（见图1a），枢纽出入

口必须合并设置，不利于日常运营；地块边线坑

洼不规整（见图1b），且整体形状过于方正，为

保证公交车辆的转弯半径，地块利用率不高。

部分枢纽场站的周边条件不理想，如衔接

道路等级过高、周边道路建设时序滞后、结合

建设的建筑标高不一致、紧邻居住区学校等，

导致基本功能出现障碍。

（3）运营管理方面：服务功能不全，运行

效率低

由于周边区域用地紧张，部分公交枢纽

站兼做始发和停车使用，实际乘客换乘面积不

足；部分首末站缺少调度用房和生活配套设施

（如职工休息室、厕所等），站点内部引导标识

缺失。部分公交停保场夜间处于满负荷状态，

通道内停满车辆，存在较大安全隐患。

（4）其他方面：新车型、新技术的使用

新车型：上海现有车型包括中运量18 m

公交车辆、常规12 m公交车辆以及7 m“最后

一公里”车辆等，如何在用地规划阶段兼容多

种车型是一个难题。

新能源设施：上海现有节能环保型公交车

8 000辆以上，包括纯电动、油电混合、插电式

混合、双源无轨等多种类型。新能源枢纽场站

新改建涉及内部空间布置优化和用电设施用

地增加。

信息化管理：上海中心城已基本完成公交

集群调度中心建设，郊区正陆续建设区级集群

调度中心，可集中整合分散的调度站房，适当

减少单点调度用房面积，提高运营效率。

2   标准研究基本原则

2.1   符合城市总体集约节约用地要求

城市总体规划“鼓励和引导各项城市建

设节约集约利用土地，加大存量建设用地挖潜

力度”。在此背景下全市公交枢纽场站的用地

总量不可能无限制增长。但是为了应对城市空

间结构和公共交通需求的持续变化，提高存量

用地使用效率、鼓励新增用地综合开发、立体

建设将成为主导方向。

2.2   体现区域差别化建设要求

城市总体规划提出了新的城市空间布局，

原标准的区域差别要求已不合时宜。同时，随

着城镇化建设不同主题的推进、城市轨道交通

网络在不同区域的拓展，地面公交基础设施供

应的区域化差异仍然存在，对公交枢纽场站规

划建设提出区域差别化和分类使用要求，仍然

是标准研究的重点。

2.3   满足公共交通发展需求

公交枢纽场站最终要服务于城市公共交

通系统运行，应在既有标准评估的基础上，进

一步提高建设标准、完善功能配置、优化设施

布局，满足新能源、新车型、智能化管理等技术

升级要求，保证一定时期内公交枢纽场站既定

功能的实现，同时鼓励综合枢纽、综合车场等

建设形式，提高运营服务效率，满足便捷出行

要求。

3   用地标准研究

公交枢纽场站用地规模是城市用地规划

调控的结果，但是公交枢纽场站用地本身却

是各项交通服务功能组合或叠加的结果。因

此，用地标准的研究绝不能脱离使用功能而

单列指标。

图1  公交枢纽场站平面布局问题示例

Fig. 1  Examples of bus terminal layout
资料来源：已建枢纽场站规划设计资料。

a 地块尺寸问题 b 地块形状问题



交通规划 | 133 

3.1   用地使用要求

3.1.1    功能分类更具实效、更加灵活

既有行业标准和多个地标关于枢纽场站

的功能定位存在明显差异：上海地标中首末

站、枢纽站几乎同等对待，两者区分是按服务

的公交线路条数来确定的。而《城市道路公共

交通站、场、厂工程设计规范》[8]中不仅区分首

末站、枢纽站，还将首末站分成首站、末站，并提

出不同的技术规定和要求。《城市公共交通工程

术语标准》 《北京市城市建设节约用地标准》[9]

提出“公共交通综合枢纽”，其功能主要为停车

和线路始发，计算单位为所辖车辆数，用地规模

较大。从上述国家和地方标准来看，首末站、枢

纽站的界定存在两方面差异：（1）首末站、枢纽

站计算单位不同，应考虑是以线路计还是以车

辆数计；（2）枢纽站功能不同，应考虑是满足停

蓄车需求还是乘客换乘需求。

通过国内外案例研究发现，公交枢纽场站

的功能设定与后期运营组织有直接关系。例如

京都（见图2）、香港[10]公交枢纽在功能设定上

均以方便乘客换乘为核心，充分利用轨道站或

公共建筑周边道路、交叉口和建筑底层空间布

置各项设施，运营组织为单个候客位停靠多条

线路、车辆即到即走的方式，整个枢纽的客流

周转效率非常高。

结合上海市公交发展情况，对首末站、枢

纽站的功能分类进行以下补充。

（1）首末站建议沿用上海市原有标准，即

以线路为计算单位进行用地控制，不作首站和

末站区分，保留后期公交线网调整和运营组织

的灵活性。

（2）枢纽站在国家及上海市既有标准的

基础上，建议引入“换乘型公交枢纽站”类型，

即以乘客换乘为主要功能。未来在重要轨道交

通站点及商业中心的结合建设过程中探索实

施，提高乘客周转和土地使用效率。

3.1.2    选址布局适应城市交通发展需求

在全市用地减量化背景下，公交枢纽场

站用地条件在不同区域仍然存在差异，本文结

合新的城市空间布局，建立新的区域划分（见

表5）。首末站、枢纽站一类区域建议采用上下

限双向约束，从严控制用地规模，二、三类地

区采用上下限+可选配置调节，以满足实际用

地需求。一类、二类区域停车场布置应优先考

虑服务半径覆盖要求，服务半径宜控制在2—

5 km之间；三类区域及部分轨道交通服务水平

较低的二类区域宜布置在区域线网的重心处，

减少空驶里程。

3.1.3    建设形式更立体、更集约

目前，公交枢纽场站的建设主要包括独

立用地、非独立用地及与公共建筑结合建设

等形式。独立用地公交枢纽场站构成单一、功

能独立，但占地面积较大，规划新增难度较

大。非独立用地公交枢纽场站包括占用市政

道路、桥下空间、轨道梁下空间等形式。经过

多年实践发现，利用桥下空间、轨道梁下空

间甚至道路深港湾车站作为公交枢纽场站具

备可行性，建议将市政交通设施用地范围内

复合利用的公交枢纽场站一并纳入标准范围

（见图3-图4）。

国内外案例研究表明，与公共建筑结合建

图2　日本京都站综合枢纽平面布局

Fig.2   Kyoto Station layout
资料来源：https://www.kyoto-station-building.co.jp/guidemap/station.pdf。

区域类别 分区范围
一类区域 内环线内区域、城市主中心（中央活动区）、主城副中心
二类区域 主城区（除一类地区外）、新城、核心镇镇区
三类区域 主城区外区域（除一类和二类区域）

表5  区域划分标准

Tab.5  Criteria for regional division

资料来源：参照《上海市城市总体规划（2017—2035年）》调整。
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设的公交枢纽场站将成为发展趋势。目前，上

海、深圳[11]、成都等城市大多采取立体建设形

式，以实现集约用地目的（见图5-图6）。对于

立体建设的停车（保）场的用地控制，有两项

关键参数，分别为车库层数和场内布置方式。

（1）车库层数：多层停车库建筑层数宜为3层

（建3停4）或4层（建4停5）；（2）场内布置方

式：综合考虑墩柱与停车位协调、停车入库方

式以及集约用地等因素，推荐以垂直式停车为

主，局部采用平行式停车。

3.1.4    新能源、新车型兼容性更强

新能源公交停车、停保场在满足一般夜间

停车需求的同时，还需满足大量电动车的充电

需求，包括夜间不间断充电和白天快速补电。

根据已有经验总结[12-14]，夜间充电桩与停车位

的配建比一般取1: 3，按照场站停车位数量的

5%—10%设置应急充电桩位。综合以上因素，

改建新能源停车（保）场的建筑面积需求将

在原有基础上增加10%左右。

在无法确定实际运营车辆车型的情况下，

通常采用标准车型作为用地匡算基础。因此，

标准车型的选取应当与本地主流车型保持一

致。本文建议沿用上海标准车型（与国标不同）

和换算系数。在运营车辆车型明确的情况下，

应当按实际车辆尺寸匡算枢纽场站用地规模。

3.2   用地控制指标

3.2.1    公交首末站、枢纽站

首末站、枢纽站的规划用地由车辆运行设

施、综合服务设施、公共配套设施、安全环保设

施组成，其中公交车辆运行设施及综合服务设

施的用地面积是主要控制对象，经测算：

（1）一类区域公交服务水平普遍较高，发

车间隔短，结合高峰和平峰运营情况，可以适

当减少蓄车面积（见图7）。据此，1条公交线

路首末站用地面积为600—900 m²，2条公交

图5  上海成山路公交停保场

Fig.5  Chengshan Rd. bus depot   
资料来源：上海、深圳立体场站设计效果图。

图6  深圳月亮湾综合车场

Fig.6  Yueliangwan bus depot 
资料来源：上海、深圳立体场站设计效果图。

线路首末站用地面积不宜大于1 400 m²。

（2）二类区域、三类区域公交服务水平相

对较低，发车间隔较长，可以按停1蓄2的3个

等候发车位作为下限控制（见图7）。1条公交

线路首末站用地面积为800—1 000 m²， 2条

公交线路首末站用地面积不宜大于1 600 m²。

（3）三类区域枢纽站可选择增加公交停

车坪，但是规模较大的停车坪（超过50个）不

应作为枢纽站考虑，而应纳入停车场用地范

畴，停车坪用地按每辆标准车70—80 m²控制。

（4）绿化用地面积、公共配套设施用地面

积应根据要求另行增加。

3.2.2    公交停车场、停保场

停车场、停保场的规划用地标准，应按照

规划的停车规模和保养等级、建设形式、停放

类型等综合确定。以集约节约用地为原则，结

合上海近年实践经验（见表6），对原标准进行

优化。

①停车场：用地由150 m²/标准车，调整为

平面式120—150 m²/标准车，立体式70—90 

m²/标准车。

②停保场：每辆标准车用地由不高于

250 m²调整为平面式150—200 m²/标准车，

立体式90—120 m²/标准车。

4   结语

公交枢纽场站是城市交通基础设施用地

的重要组成部分。建议在用地标准颁布实施

图3  南浦大桥公交枢纽

Fig.3   Nanpu bridge bus terminal 
资料来源：已建枢纽场站实景照片。

图4  轨道交通3号线赤峰路站公交枢纽

Fig.4  Bus terminal at Chifeng Rd. Station 
资料来源：已建枢纽场站实景照片。
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功能 建设规模/辆 所在区域 用地面积/m2 车均规模/
（m2/标准车） 备注

停车场
115 浦东新区 14 577 127 平面
149 崇明区 20 046 134 平面

停保场
615 浦东新区 66 662 108 建4停5
350 浦东新区 35 194 101 建4停5
60 崇明区 12 085 198 平面

表6  近年上海停车场、停保场用地情况一览表

Tab.6  List of bus depots in recent years in Shanghai

资料来源：根据项目规划设计资料整理。

图7  公交首末站平面布局示意图

Fig.7  Layout of bus terminal
资料来源：笔者自绘。

中华人民共和国住房和城乡建设部. GB50137城

乡用地分类与规划建设用地标准（修订）（征求意

见稿）[S]. 2018.

Ministry of Housing and Urban-rural Development 

of the People's Republic of China. GB50137 code for 

classification of urban and rural land use and planning 

standards of development land[S]. 2018.

上海市城乡建设和交通委员会. DG/TJ08-2057-

2009公共汽车和电车首末站、枢纽站建设标准[S]. 
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