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摘要：目前我国大中城市受规划、土地等因素制约，公交场站和枢纽用地保障不足，规模严重缺乏，导致公交线网缺少锚固点和

组织核心，线网难以优化，整体运营效率不高。为在城市土地资源紧缺约束背景下，较好的解决公交高效换乘问题，提出通过公

交路内换乘枢纽的规划设置来完善城市公交枢纽体系，对公交路内换乘枢纽的概念、类型、定位、功能及其设置方法做了详细

的研究和阐述，并以深圳市光明大道公交路内换乘枢纽为例进行了说明和实证。
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近年来，随着经济的快速发展，人们对公交出行多样化的需求日益增加，我国大中城市在积极推进轨道

交通建设的同时，不断创新和优化常规公交服务模式，公交快线、高峰线、社区支线等多样化公交服务方式

逐渐推出。 在公交方式多样化的同时，公交换乘枢纽作为衔接公交方式和串联各类公交网络的节点，是保障

不同公交方式和网络之间有效衔接，充分发挥公共交通系统整体效益的关键环节。 然而，受规划、土地、体制

等因素制约，公交场站和枢纽用地保障不足，规模严重缺乏已经成为我国大城市的通病，如何在城市土地资

源紧约束的背景下，较好的解决公交高效换乘问题，已经成为各大城市不断探索和急需解决的一个难题。 而

公交路内换乘枢纽原则上利用道路红线范围内用地，能更灵活的设置在客流汇集和集散点处，可实施性强，

对完善城市公交换乘枢纽体系，有效优化公交线网结构，提高公交网络整体运营效率和水平，具有十分重要

的意义。

从目前国内外公交换乘枢纽的研究成果来看，大多集中于路外独立占地枢纽场站的布局、选址和换乘

优化等方面，对公交路内换乘枢纽的研究很少，而且主要偏向于换乘枢纽的交通设计等方面，缺少从土地利

用、线网结构、客流特征方面对公交换乘枢纽的定义、功能、分类和设置进行系统的研究。

1 公交路内换乘枢纽的定义与分类

公交路内换乘枢纽也可以称为路内公交换乘站，是城市公交网络的关键节点与锚固点，原则上利用道

路红线范围内用地进行灵活设置，主要实现公交不同方式之间以及公交内部不同方向、不同层次线路之间

的便捷、无缝、高效换乘。 其作为城市公交网络换乘的重要组成部分，是公共交通发展到一定程度的产物，是

城市资源紧缺条件下的必然选择。

根据国内外经验借鉴，结合城市道路用地条件、公交线网结构和公交出行特征等，本文将公交路内换乘

枢纽分为通道式、交叉口式和末端节点式 3种类型。
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1.1 通道式公交路内换乘枢纽
通道式公交路内换乘枢纽主要布设于城市公交客流走廊上，实现公交走廊平行线路之间或走廊干线与

两侧接驳支线之间的公交客流高效换乘，如图 1所示。 其主要适应条件包括：
1） 空间条件：枢纽所在路段为城市客运走廊，路段两侧用地具备建设条件；周边 2 km 范围内应具备公

交场站用地，为枢纽点始发支线路提供蓄车和调度空间；如无场站支撑，周边道路应具备施划临时蓄车泊位
的条件。

2） 线网形态：该路段具有轨道交通线路或路段常规公交线路资源丰富；枢纽所在路段两端线网成发散
形态，或沿线两侧片区集散公交需求大，两侧公交接驳线路资源丰富。

3） 客流特征：路段主通道平行线路之间或路段主干线路与两侧片区接驳支线路之间换乘客流量大。

1.3 末端节点式公交路内换乘枢纽
末端节点式公交路内换乘枢纽的主要设置于客流主通道或轨道线路末端，实现主通道与末端出行片区

图 2 交叉口式公交路内换乘枢纽概念示意
Fig.2 Conceptual diagram of intersection type bus transfer hub within the road

1.2 交叉口式公交路内换乘枢纽
交叉口式公交路内换乘枢纽的主要布设于公交客流主通道的交汇处，一般是将交叉口范围内的公交站

点进行整合设计，形成一个组合式公交换乘枢纽，以实现同一方向或不同方向公交线路之间的客流高效换
乘，如图 2所示。 其主要适应条件包括：

1） 道路条件：公交客流走廊交汇处，交叉口一般为平面交叉口，交叉口范围内 4 个方向（尽量选择出口
方向）均具备公交停靠站建设条件。

2） 线网形态：交汇处公交客流走廊的线路资源均十分丰富，线路走向覆盖多个方向。
3） 客流特征：同一方向或不同方向线路之间公交换乘客流量大。

图 1 通道式公交路内换乘枢纽概念示意
Fig.1 Conceptual diagram of channel type bus transfer hub within the road
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2 公交路内换乘枢纽的定位与功能

2.1 公交路内换乘枢纽的定位
公交路内换乘枢纽的提出是对整个城市公交枢纽体系层面的有益补充，可进一步完善我市公交换乘枢

纽体系。基于此，根据城市公交枢纽的功能和作用，可以将城市公交枢纽体系分为三级。市级公交枢纽，是城
市的交通换乘中心，主要位于城市综合交通枢纽内，是城市综合交通枢纽的重要组成部分，内外多种交通方
式汇集；区域公交枢纽，是一个区域的交通换乘站，主要是独立占地或配建的公交场站，实现公交内部（包括
常规公交、轨道和出租车）之间以及公交与小汽车、自行车、步行之间的衔接和换乘；路内公交换乘枢纽，是
城市公交枢纽体系的最末端，是一个片区的交通换乘点，主要以途径线路和少量片区始发支线为主，实现公
交内部之间以及公交与慢行之间的高效换乘。

表 1 不同类型停靠站设置条件汇总
Tab.1 Setting conditions for different types of stops

枢纽类型 设置条件 线网形态 客流特征

通道式

枢纽所在路段为城市客运走廊， 路段两

侧用地具备建设条件；周边 2 km 范围内
具备公交场站用地，如无场站支撑，周边

道路应具备施划临时蓄车泊位条件。

路段具有丰富的轨道或常规公

交线路资源；枢纽所在路段两侧

片区集散公交需求大，两侧公交

接驳线路资源丰富。

路段主通道平行线路之间或

路段主干线路与两侧片区接

驳支线路之间换乘客流量大。

交叉口式

公交客流走廊交汇处， 交叉口一般为平

面交叉口，交叉口范围内 4 个方向（尽量
选择出口方向） 均具备公交停靠站建设

条件。

交汇处公交客流走廊的线路资

源均十分丰富，线路走向覆盖多

个方向。

同一方向或不同方向线路之

间公交换乘客流量大。

末端节点式

客流主通道的末端地段， 路段两侧用地

具备建设条件；周边 2 km 范围内具备公
交场站用地，如无场站支撑，周边道路具

备施划临时蓄车泊位的条件。

客流主通道线路资源较丰富；与

主通道衔接的末端片区公交出

行需求分散， 客流需求强度不

大，需要公交支线实现广覆盖。

主通道的主干线路与末端片

区的接驳支线之间有一定的

公交换乘需求。

之间公交客流的高效换乘，如图 3所示。 其主要适应条件包括：
1） 空间条件：客流主通道的末端地段，路段两侧用地具备建设条件；周边 2 km 范围内应具备公交场

站用地，为枢纽点始发支线路提供蓄车和调度空间；如无场站支撑，周边道路应具备施划临时蓄车泊位的
条件。

2） 线网形态：客流主通道线路资源较丰富；与主通道衔接的末端片区公交出行需求分散，客流需求强
度不大，公交干线深入会产生效率低，客流难以保证等问题，需要公交支线实现广覆盖。

3） 客流特征：主通道的主干线路与末端片区的接驳支线之间有一定的公交换乘需求。

图 3 末端节点式公交路内换乘枢纽概念示意
Fig.3 Conceptual diagram of terminal node type bus transfer hub within the road
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各类型停靠站设置条件汇总，如表 1所示。
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2.2 公交路内换乘枢纽的主要功能与作用
公交路内换乘枢纽作为局部区域的换乘点，相比路外枢纽能更灵活的设置于多层次、多方向公交线路

（含轨道）的汇集点处，可实施性强，是片区公交网络的组织核心与关键节点，也是区域公交出行的目标点与
吸引点，能实现公交客流的高效集散、分配与转换，对于对完善城市公交换乘枢纽体系，有效优化公交线网
结构，提升公交网络整体效率，提升公交服务水平，增强公交吸引力和竞争力具有十分重要的作用。

1） 为公交线网优化提供必要支撑，可有效提高网络运营效率。 公交路内换乘枢纽点形成后，周边片区
公交网络能以公交路内换乘枢纽点作为核心，建立完整的分层线网体系。 一方面，公交快、干线（含轨道交
通）负责中长距离、大跨度的客流运输，不用再深入社区，提高了干线的运输效率；另一方面，通过换乘点与
公交快干线（轨道交通）无缝衔接的公交支线和慢行系统，能对周边片区实现广覆盖，有效解决公交乘客的
最后一公里问题；在各层级线网的协调配合下，线路重复度降低，不必要绕行减少，可以有效优化公交线网
结构和形态，提高区域公交网络运营效率和服务水平。

2） 有利于引导市民乘坐公交，提高公交吸引力。 公交路内换乘枢纽点相比路外枢纽场站，能更灵活的
设置在客流汇集和集散点处，作为重要客流通道节点上多层次、多方向公交线路的汇集点，可以实现公交内
部不同方向、不同层次线路之间的更高效、无缝、便捷、安全的换乘服务，有利于形成区域公交出行的目标点
与吸引点，从乘客整体出行链的角度提供更加优良的公交服务和体验，有利于引导市民乘坐公交，从而提高
公交整体吸引力。

3） 占地小，投资小，易于协调与实施。 公交换乘枢纽作为公交网络的节点和锚固点，需要根据城市发展
和线网形态，在城市中多布点、广分布，然而目前我国大中城市受用地紧约束的制约，独立占地的公交场站
和换乘枢纽用地普遍难以落实。 而路内公交换乘枢纽主要利用道路红线以内的空余或绿化用地，具备占地
面积小、协调难度低、资金投入少、建设周期短等优点，投入小，效果好。

3 公交路内换乘枢纽的设置型式

公交路内换乘枢纽站的设置型式，应充分考虑选址周边的用地条件、道路交通环境、公交线路布设及配
套场站设施等客观实际情况，不拘泥于采取某种固定型式，因地制宜的积极寻求枢纽站切实落地和功能的
实现。 参考国内外相关城市的具体做法以及深圳市前期实践工作经验，一般公交路内换乘枢纽站设置型式
主要有以下几种。

1） 深港湾式。 深港湾式公交路内换乘枢纽是在道路外侧拓展两条或以上服务通道的港湾式中途站，以
使多辆公交车辆可以分别在不同通道上为乘客提供服务，一般将始发公交支线布设在港湾的最内侧通道。
对于在交叉口范围内的公交路内换乘枢纽，可以根据交叉口的形式、用地条件、公交线路规模、公交车

辆运行特征等因素，因地制宜合理设置。 可以在交叉口四个路口的出口方向设置港湾或深港湾公交停靠站，
公交停靠站设计与交叉口渠化、行人过街等设施设计一体化考虑，同时完善停靠站的换乘指引标识，将四个
方向的停靠站和交叉口行人过街设施一起组合成为交叉口式路内换乘枢纽，如图 4所示。

图 4 交叉口式公交路内换乘枢纽
Fig.4 The bus transfer hub with intersection

56



第 6 期

2） 环岛式。 环岛式公交枢纽站台外侧作为途径公交线路的上下客区，站台内侧作为始发线路的上下客
区，实现了真正的同台换乘，大大减少了人车间的交织，典型示范效应强。 同时，岛式组织型式使区段车辆的
交织点相对较多，协调工作也相对较多。

3） 长站台式。长站台式公交换乘枢纽站适用于道路腹地用地条件受限的客流通道中段或末端，由于无法
通过拓宽港湾或其它占地形式满足，采取拉长站台，沿路段多点布设方式，增加车辆停靠和乘客候车空间。 但
相比于以上两种枢纽形式，该类型换乘枢纽乘客换乘距离远，公交车辆组织与停靠对路段运行的其他社会车
辆影响较大。
对于无论何种形式的公交路内换乘枢纽，均应根据换乘枢纽的用地条件和换乘需求，结合枢纽站应地

制宜的设置公共自行车租赁点，实现公共自行车与公交的“零换乘”，达到吸引市民采用“自行车+公交”出行
的目的。 另外，公交路内换乘枢纽站一般位于城市中心区域，人流集散量较大，作为城市文明的窗口，有必要
结合周边城市环境进行景观一体化设计，打造安全宜人的步行和候车环境，提升换乘枢纽级周边整体形象。

4 公交路内换乘枢纽设置实例

以深圳市光明新区光明大道的路内换乘枢纽为例，说明路内换乘枢纽的规划设置方法。

4.1 基本概况
光明新区位于深圳市西北部，其核心区主要为光明高新园区（面积约 2 026 ha），位于光明新区中部， 片

区内现状共有公交线路 37条（运力 813台），其中内部线路 17条，对外联系线路 20条。
根据调研分析，目前区域公交主要存在问题为：片区线路主要集中分布光明大道、观光路等主要道路

上，而光明高新园、东周、木墩等纵深片区内部覆盖不足，由于缺乏明确的公交换乘枢纽站，现状利用部分

公交干线延伸深入片区内部，但由于各片区公交出行需求分散且强度较弱，一方面干线难以覆盖全面，满

足不了片区的公交出行需求；另外，干线深入片区内部，降低了运行效率，造成运力浪费，整体线网效率难

以提升。

4.2 枢纽设置
4.2.1 枢纽选址
根据调研分析，光明大道是片区内东西走向主要交通干道，贯穿光明新区，并直接连接龙大高速实现对

外快速联系。 目前，光明大道共有途经公交线路 9 条，是光明片区公交对内对外出行联系的重要公交走廊，
且两侧有设置深港湾枢纽站的空间条件。 经多方调研和比选分析，确定将片区公交路内换乘枢纽站设置于

光明大道华夏一路至华夏一路路段。 选址路段现状为双向 8 车道，红线宽度 60 m，设有中央隔离带，道路

西侧为一类工业用地（同富裕工业园），东侧为居住及办公用地，西侧工业用地与道路人行道之间为长约

260 m规划公共绿地。
4.2.2 功能定位
光明大道公交路内换乘枢纽站是光明高新园区公交线网组织的核心站点，是承接光明片区对内和对外

客流交换的中转站，实现片区公交线网结构向分层次、一体化方向发展的关键节点。 依托该公交路内换乘枢

纽站，对外实现片区与深圳南山、福田、宝安、龙华等片区的中长距离直达联系，对内，强化枢纽站始发线路，

实现对高新园、东周、甲子塘、木墩等纵深片区的微循环全覆盖，逐步引导片区乘客由使用单条线路出行向

使用整个公交网络出行转变，打造片区市民公交出行的目标点。

4.2.3 枢纽布局方案及设计要点
考虑道路两侧用地空间条件、土地利用状况、协调难度等基本情况，枢纽设置为深港湾型式枢纽站，其

中西北侧设置为双港湾式枢纽主站，东南侧设置为浅港湾式枢纽辅站。

枢纽主站：规划为双港湾型式，共设置泊位 9个；其中，内侧泊位 5个，外侧泊位 4个。
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枢纽辅站：位于光明大道西南侧，规划为浅港湾式枢纽，共设置泊位 3 个，线路容量为 9 条，主要为途径
线路停靠。

超车道设置：为确保枢纽站临时蓄车和始发线路发车功能，枢纽主站内侧设置超车道 1条。
枢纽内部人行设施设置：枢纽主站设置内部人行斑马线，确保行人乘车安全。

主辅站人行过街设施：主辅站间通过光明大道（华夏二路-华夏一路段）人行过街斑马线进行联系，确保
换乘。

公交专用道设置：光明大道双侧设置公交专用道，确保公交路权优先。
相关标识指引设置：为充分体现枢纽站便捷性，按照公交路内换乘枢纽站设计指引，在站内设置公交电

子站牌、导乘图、排队护栏、地面标识指引等相关枢纽配套标识指引设施，其中，公交电子站牌由市一级统一
安排建设，考虑岛式枢纽站台长度超过 85 m，岛内设置 3个公交电子站牌以及 3个导乘图。
4.3 线网组织优化方案
围绕公交路内换乘枢纽站进行线网组织优化的目的是以换乘枢纽站为核心，优化和明确不同线路的功

能，实现区域公交线网对内与对外的一体化换乘接驳联系，提高整网的运输效率。结合光明大道公交路内换
乘枢纽站的设置，以既有公交线路为基础，通过新增和优化调整，围绕枢纽站共配置公交线路 17 条。 对内，
共配置线路 9条（其中保留 3条，优化调整 4条，新增支线 1条），基本实现枢纽对周边片区的全覆盖。 对外，
配置跨区联系线路 8 条，保留既有途经线路 6 条，优化调整周边线路 1 条，新增始发快线 1 条，可实现直达
南山西丽、科技园、深圳湾口岸、福田中心区及龙华、宝安中心等深圳市主要区域。
4.4 实施效果评估
光明大道路内换乘枢纽站已于 2015年 6 月投入运营，效果显著，积极有效的引导了市民公交出行方式

由依靠单条线路出行向依靠整个网络出行转变，提升了片区公交整体吸引力。
1） 依托公交路内换乘枢纽站，通过优化区域公交线网，增加支线网络，片区公交线网覆盖水平提升了

26%。
2） 通过增加枢纽站点对外公交联系线路，避免了快、干线深入社区，提高了骨干线网的运行效率，加强

了该区域与宝安、龙华、南山、福田等城市其他主要中心片区的公直达性，片区居民人均对外公交出行时间
减少约 23%。

3） 依托该枢纽站为组织核心，通过优化片区公交线网结构，挖掘既有运输潜力，区域整体公交运输效
率提升了近 20%。

4） 通过在枢纽站配套完善的风雨连廊、候车座椅、整体导乘图、公交电子站牌、公共租赁自行车点等设
施，能全方位提升公交乘客的出行服务体验。

5 结语

在目前我国大中城市公交场站和枢纽用地普遍保障不足，规模严重缺乏的背景下，提出通过公交路内
换乘枢纽的规划设置来完善城市公交枢纽体系，根据线网结构、客流特征、功能作用创新性的将路内换乘枢
纽分为 3 种类型，给出了每类枢纽的功能作用和设置方法，并以深圳市光明区路内换乘枢纽为例对其设置
设计要点和实施效果做了说明。这为城市土地资源紧约束的背景下，较好的解决公交高效换乘问题，提出了
一种新的路径和思路。
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Research on Planning Method of Bus Transfer Hub within
the Bus Road

Ge Hongwei，Luo Jun，Zhang Bin，Chen Wenkai

（Shenzhen Transportation Design & Research Institute Co.,LTD., Shenzhen 518003, China）

Abstract：Currently, restricted by the planning, land and other factors in large and medium cities of China, bus
stations and hubs face the problem of shortage of land and scale with inadequate anchorage points and organizing
centers in public transit network, making it hard to optimize the network operation efficiency. To improve the ef-
ficiency of bus transfer, this paper proposes improving the urban public transport hub system through the plan-
ning and layout of bus transfer hub within the road under the condition of decreasing urban land resource. Be-
sides, it investigates the concept, type, function and setting methods of bus transfer hub within the road by taking
the bus transfer hub on Guangming Road in Shenzhen as the case study.
Key words： public transportation； bus transfer hub within the bus road； bus transit network； Shenzhen
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