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空间规划

城市轨道交通站点周边交通衔接设施规划设计方法与应

用分析
文 /卢　亮  南昌市城市规划设计研究总院集团有限公司

摘  要：本文聚焦城市轨道交通站点周边交通衔接设施的规划设计方法与应用。系统阐述了步行、非机动车、地面

公交、临时接送车、机动车停车换乘（P+R）及导向标识系统等多元衔接设施的规划要点。提出“站城融合”导向的

空间协同原则、“以站定线”的动态调适方法以及分级配置的量化控制体系等规划原则与方法。围绕空间布局与流

线组织，指出分层布局、换乘距离分级控制及流线隔离等关键策略。以南昌轨道 4 号线为例进行典型案例分析，深

入剖析项目背景、规划目标，形成规划方案并提出道路整治与土地协调方面的重要保障建议。研究旨在为城市轨道

交通站点周边交通衔接设施的规划设计提供科学依据与实用方案，推动城市交通系统的高效整合与可持续发展。
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引言

轨道交通系统是现代城市公共交通的重要载体之一，

是减轻城市道路拥堵、提高城市交通运行效率的重要手段。

轨道交通站周边交通接驳一直是影响轨道交通整体出行服

务的重要因素。公交、自行车、步行、专线巴士、错时停

车场（P+R）、机动车停车换乘等与轨道交通的紧密衔接

是乘客便捷出行和城市交通运行效率的重要保障。因此，

城市轨道交通站周边不同接驳交通设施的规划设计方法的

研究是深入探讨城市交通结构优化及城市空间再开发的重

要命题。本文就不同接驳交通设施的规划提出方法和设计

重点，并结合实践提出优化建议，为城市轨道交通站周边

不同接驳交通设施规划提供依据和解决思路，对构建高效

便捷的城市交通系统具有一定的现实指导意义。

一、城市轨道站点交通衔接设施规划

（一）步行衔接设施与非机动车衔接设施

步行设施是最基本的接驳方式，需保证轨道站点出

入口周边形成连续、无障碍的步行接驳通道，尽可能设

遮阳避雨系统；如道路通道条件受限于中心城区的空间

资源，宽度不宜低于 3m，新城开发区宽度预留宜超过 5m

以应对高峰时段的大客流；要求在距离车站 200m 的场

地范围内设置连续和清晰的导向系统，便于客流引导。

非机动车衔接设施主要服务共享（电）单车以及私家自

行车（含电动），车站周边需设置停放区域。西安地铁

1 号线沣河森林公园站 A 口增设了非机动车停车场，提

供 1100 余个免费车位，以缓解周边非机动车停车难题，

方便市民出行。贺嘉怡等提出了简单的巢式Logit模型，

此模型旨在增加城市轨道交通与其他方式的有效衔接率，

提高城市交通运营效率 [1]。

（二）地面公交衔接设施与临时接送车设施

中长距离接驳的核心方式为地面公交，轨道站点公

交设施的布局需尽可能缩短换乘距离。北京的“50 米换

乘圈”规划要求 90% 轨道站点的公交站台距离地铁出入

口 50 米以内，枢纽站点布置港湾式公交车站，实时显示

到站信息，调整线路高峰出行时间与地铁到发出站时刻

的匹配度，2 分钟之内可完成换乘。针对乘客中转出行

方式的出租车、网约车和私家车在站点地下一层或地面

一层布置“即停即走”车道，临时车停靠车道长度不小

于 30 米，并配套电子监控设备，规定停车时间段不超过

3分钟。贾文峥等在相关研究中，提出了 1小时通勤圈，

使地面公交衔接设施更加完善 [2]。

（三）机动车停车换乘（P+R）设施与导向标识系统

P+R 停车场主要面向郊区出行办公人士，宜设置在

距离轨道站点 300m 范围内。P+R 停车场规模需与车站

换乘客流规模匹配，一般站 100 ～ 200 个泊位、枢纽站

500 个泊位以上，还应考虑设置充电桩。停车场收费可

采取联票制“停车 + 轨交”的方式，以吸引长距离通勤

人员采用轨道方式接驳停车换乘的出行方式。

交通信息导向系统引导多交通方式间换乘，采取分

级指引。一级标识引导位于出入口处 50m 以内，显示多

种方式换乘整体信息；二级标识则布置在通道的转角处，

指引具体设施；三级标识设置于具体设施入口，指引设

施的使用规范。如采用 LED 显示屏，动态提醒乘客公交

进站时间及轨道交通的拥挤度信息，提高信息的及时性。

城市轨道站点交通衔接设施规划要素与技术标准如表 1

所示：

表 1 城市轨道站点交通衔接设施规划要素与技术标准

施类型 核心功能 布局要求 规模标准 关键技术指标

步行设施 基础接驳、客流集散 出入口 200 米全覆盖 通道宽度 3-5 米 无障碍坡度≤ 1：12

非机动车设施
短距离接驳、解决“最

后一公里”
出入口 50 米范围内 结合客流量布局 充电桩占比≥ 10%
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地面公交
中长距离接驳、客流干

线输送
出入口 50 米内设站 根据客流分级配置 平均候车≤ 8分钟

临时接送区 快速周转、临时停靠 地下一层或地面层 停靠位≥ 30 米 停留时间≤ 3分钟

P+R 停车场
截流外围机动车、促进

换乘
站点外围 300 米内 100-500 车位 /站 联票优惠

导向标识
多方式信息整合、路径

指引
三级布设系统 动态信息覆盖率≥ 70% 标识辨识距离≥ 30 米

二、规划原则与方法体系

（一）“站城融合”导向的空间协同原则

改变传统“先定轨道后配设施”的被动模式，推行

轨道交通站点与城市功能一体化开发（TOD）。在用地规

划阶段即预留衔接设施空间，例如北京东花市站结合商

业综合体地下层设置公交枢纽，实现“出站即换乘”；

重庆沙坪坝枢纽将高铁、轨道、公交等 6 类交通设施垂

直叠合，乘客在 50 米半径内完成所有换乘行为，耗时不

超过 2 分钟，此类项目通过统一规划、统一设计、统一

施工的分层开发模式，显著提升土地利用效率——重庆

沙坪坝项目通过盖上商业开发获得 34 亿元土地收益，反

哺了交通设施建设。

（二）“以站定线”的动态调适方法

根据站点客流特征与周边用地性质，动态优化公交

接驳网络。北京市建立轨道公交融合指标体系，2025 年

计划围绕 50 个重点车站优化 90 条以上公交线路，包括

增设微循环支线、调整大站快车路线等。对于医院、学

校等特定功能区，实施“需求响应型公交”——如北京

试点预约公交系统，在儿童医院、中关村软件园等区域，

乘客可提前30分钟预约接驳车，系统动态规划最优路径，

减少无效绕行。

（三）分级配置的量化控制体系

依据轨道站点客流规模及区位属性，将衔接设施划

分为三级配置标准：（1）综合枢纽站（日均客流≥ 10

万人次）：配置全方式接驳设施，公交线路≥ 8 条，

P+R 车位≥ 500 个，非机动车位≥ 1000 个。（2）城市

组团站（客流 3-10 万人次）：侧重公交与非机动车衔

接，公交线路 4-6 条，非机动车位 300-800 个，P+R 车

位 100-300 个。如西安地铁 10 号线高陵站，结合半小时

通勤圈需求，开通直达园区的摆渡车。（3）社区末端站（客

流 <3 万人次）：以慢行接驳为主，设置社区巴士及共

享单车集散点，公交线路1-2条，非机动车位150-300个。

三、空间布局与流线组织

（一）分层布局实现空间高效利用

大型枢纽站立体化空间布局，可分为地下二层、地

上二层和超高层建筑：地下二层 P+R 停车，地下一层为

的士 / 专车的落客区，地上一层为公交枢纽、非机动车

场地，2 层及以上与超高层商业垂直联系。如重庆沙坪

坝枢纽成渝高铁、4 条地铁、23 条公交线路共在一座 8

层大楼之内，“零换乘”则通过垂直交通：电梯、楼梯；

广州地铁十号线东湖站，建筑高度 20m 的站厅及 5m 的夹

层非机动车车库，使地面层为公交回转场。

（二）换乘距离分级控制

接驳换乘距离影响交通方式的换乘决策，行人、自

行车、公共汽车合理接驳距离分别为 300—500米、500—

2000 米和 2—5公里。在设施分布上要保证梯度分布的规

则性，即在 50m内优先布置公交站、共享（电）单车、打

车点等便捷换乘设施，在 50m—100m 内布置自行车停车、

社会车辆临停、共享汽车等次高频次使用设施，在100m—

300m内布置旅游大巴、社会车辆停车等低频次使用设施。

（三）流线隔离保障安全效率

通过物理隔离实现人流与车流、慢行与机动车的空间

分离。在地铁出入口周边，尽可能设置专用通道——步行

道（宽度≥4米）、非机动车道（≥2.5米）、机动车道（≥3

米），以绿化带或护栏分隔，也可以利用地下通道或空中

连廊剥离冲突点；若条件受限，可采用彩色铺装强化视觉

引导，如红色为非机动车车道，灰色为人行道。轨道站点

周边不同交通方式的合理接驳距离范围如表2所示：

表 2 轨道站点周边不同交通方式的合理接驳距离范围

交通方式
最佳接驳距离

（米）
可接受极限距离

（米）
典型接驳时间
（分钟）

主要服务半径

步行 ≤ 300 ≤ 800 3-8 核心区通勤

自行车 /共享单车 ≤ 800 ≤ 2000 5-10 城市建成区

地面公交 ≤ 50（换乘距离） ≤ 200 8-15 5 公里范围

P+R 私家车 100-300（换乘距离） ≤ 500 10-20 郊区及外围组团

四、典型案例分析——以南昌轨道 4号线为例

（一）项目背景

国家部位相关文件明确要求，城市轨道交通轨道车

站交通衔接是项目适应性分析重要内容，应明确交通衔

接设施的建设原则、大型设施的布局、规模以及组织实

施的管理主体和管理措施，确保各项设施能够同步实施、

同步设计、同步建设和同步投入使用。轨道交通作为城

市发展的轴线与客运交通骨干通道，其建设也需要与城

市发展协调，在《轨道交通沿线交通设计导则》中也特

别强调要提高轨道沿线站点配套设施的建设水平，轨道

交通站点的交通设施应当与各交通子系统进行有机衔接，

并推动城市建设的 TOD 发展。轨道交通与私人交通方式
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不同，它难以完成门到门的交通出行，需要通过其他交

通方式的转换，而对交通衔接设施考虑不周，容易导致

包括城郊地铁站接驳点设置不足、公交与地铁衔接不便、

地铁站周边缺乏非机动车停靠点等问题，从而影响轨道

交通出行服务水平，因此，需要对各站点的衔接设施建

设高度重视。南昌市轨道 4 号线在项目可研阶段，进行

了站点交通衔接设施一体化规划，该规划作为控制层面

规划，重点明确各站点设施建设总体要求。为保障一体

化规划的落地实施，协调站点设施与周边用地的开发，

有效提高周边城市品质，在轨道 4 号线工程设计阶段，

同步开展了站点设施详细规划编制工作，确保交通衔接

设施同步规划设计、同步建设，以加强轨道交通与其他

交通方式的良好衔接，提高轨道交通的服务区域及效率，

实现轨道交通与城市的可持续发展。轨道 4 号线站位方

案示意图如图 1所示：

图 1 轨道 4号线站位方案示意图

（二）规划目标

在城市交通系统的协同和轨道站点周边建设空间环

境优化方面，结合不同轨道交通站点周边用地、设施的

开发需求及其功能组织，做好轨道交通站周边用地范围

内现状调查及规划图纸资料的梳理工作，保证规划工作

能够实施落地，实现交通系统和城市发展的一体化。对

各项交通设施，尤其是轨道交通和其他交通运输方式的

衔接应进行详细规划，切实保证交通系统的衔接、协调，

使轨道交通站点建设与周边用地一并进行综合开发建设，

在实现提高土地价值、引导城市建设与轨道交通协调开

展的基础上，合理地进行地面交通与轨道交通的接驳，

提升人们的出行体验，更好地扩大轨道交通服务能力，

从而提高轨道交通的客流与运输潜力。在充分利用好轨

道交通、常规公交等多种客运方式的基础上，加强各项

子系统之间的相互补充与融合，降低客流相互竞争和城

市综合客运系统运输能力的浪费情况，更有效地实现轨

道交通对城市交通的支撑，细化轨道交通车站周边附属

设施、环境景观的综合优化设计工作，从而实现建成真

正满足城市交通需求和发展的一体化交通系统。

（三）规划方案

规划对轨道 4 号线一期工程 29 个站点分别开展详细

规划方案设计，基于交通衔接需求分析，开展车站出入

口及附属设施布局方案评估、公交、步行、自行车、出

租车、小汽车等各类交通衔接设施总体布局、道路交叉

口详细规划等方案设计，并构建评价指标体系，对衔接

设施供需和换乘效率进行评价。规划贯彻TOD开发理念，

在保障交通衔接效率的基础上，设施布局充分考虑车站

沿线用地规划和开发需求，提出方案优化和连接通道等

设施预留相关要求，保障轨道与用地的融合发展。规划

基于 ArcGIS 的网络分析功能，以路网、地上地下通道等

设施为基础，对站点周边慢行可达性进行评估分析，发

现问题并提出改善方案，以实现慢行交通最大可达性。

（四）实施保障

道路是轨道站与其他交通方式衔接的载体和前提。

根据轨道 4 号线开通运营的节点时间表，分析和研究线

路沿线各相关道路建设及改造规划，对外围组团及外围

片区相关规划道路的建设规划提出建议，以促进相关道

路提前建设，有利于轨道站客流的培育。对于旧城和城

北片区内部，加快断头路的打通和连接工作，尤其重视

支路和微循环道路的加密，增加步行道的设置，提高沿

线轨道站周边的道路可达性和便利性。

城市轨道交通与其他交通方式的衔接设施规划一旦

明确，就需在用地层面予以落实，以此保障此类设施的

顺利实施。对于公交首末站、公交枢纽站以及“P+R”停

车场等占地面积较大的设施，在土地利用规划管理程序

方面，通常有两种方法来支撑设施用地的落实。其一，

依据轨道站点交通衔接设施规划的需求，对相关的控制

性详细规划进行调整。对于处于已审批控规范围内的衔

接设施用地，建议尽快依照地块控制要求推进控规调整

工作；对于处于在编控规范围内的衔接设施用地，建议

与控规编制单位展开沟通协调，将其落实到在编控规之

中。其二，维持原控规的用地性质，通过结合用地开发

来加载衔接设施的功能。在规划管理程序上，把衔接规

划中所确定的衔接设施附加到土地出让条件中，借助强

制条件来确保设施的落实；或者由轨道公司对地块进行

收储，通过地铁上盖物业进行统一落实。

结语

本文系统阐述步行、非机动车、地面公交、临时接

送车、机动车停车换乘（P+R）及导向标识系统等多元衔

接设施规划要点，提出“站城融合”导向的空间协同原则、

“以站定线”动态调适方法及分级配置量化控制体系等

规划原则与方法。以期为城市居民提供更便捷高效出行

服务，推动城市交通系统可持续发展。
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