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南沙区城建项目公交站场配建技术指引（条文）
东莞市公交站场配建技术指引（条文）


[bookmark: _Toc26388308][bookmark: _Toc28297343][bookmark: _Toc28297465]1 总则
[bookmark: _Toc26388309][bookmark: _Toc28297344][bookmark: _Toc28297466]1.1 编制背景
1.1.1东莞市在城市转型升级时期，以公共交通为导向的城市开发战略是城市集约化、高效益发展的重要保障。随着城市的快速发展，土地高强度开发，城市用地将更为紧张，独立占地的公交站场建设模式难以适应城市发展要求，亟需对公交站场的建设模式进行调整，探索符合东莞实际、可持续发展的公交站场规划建设道路。
1.1.2 交通运输部2013年发布了《交通运输部关于贯彻落实<国务院关于城市优先发展公共交通的指导意见>的实施意见》，要求提升规划调控能力：加强规划编制、加强规划调控、加强规划落实；提升公交基础设施服务能力：完善公交基础设施服务网络、加强公交基础设施运营管理；提升公共交通服务品质：扩大公共交通服务范围、提高换乘便利性、提高出行快捷性。
1.1.3 东莞市2017年发布了《东莞市公共交通规划修编（2017-2020）》，提出了相应的规划目标：城市公交分担率明显提高，机动化分担率达40%以上，准点率90%以上，公共汽车线网覆盖率达100%，万人公交车拥有量12标台以上，公交在城市交通中的地位得以确立，公交系统服务水平、质量以及吸引力显著提升。
1.1.4 目前，东莞市固定用地的公交站场面积约23.6万㎡，缺口大。规划公交站场实施率低，现状站场以租赁为主，公交站场历史“欠账”较多，制约了东莞市公共交通的发展。
1.1.5 为落实和推进公交优先发展战略，规范东莞市公交交通站场的建设管理，改善公共交通基础设施，提升公交服务水平，特编制本技术指引，指导城市公交站场规划建设、土地出让及建设移交，促进城市土地集约利用，为确定公交站场配建规模、标准等提供决策依据，有效提升公共交通服务水平。
[bookmark: _Toc26388310][bookmark: _Toc28297345][bookmark: _Toc28297467]1.2 编制目的
1.2.1 规范配建公交站场审查管理与建设实施机制，梳理各相关部门职能，规范建设项目配建公交站场在规划编制、土地出让、建设移交、管理养护等环节的流程，保障配建公交站场的建设落实。
1.2.2 明确建设项目配建公交站场的配建要求、配建阈值及相关控制指标，提高配建站场的设计和建设质量，提升公共交通运作效率和服务水平。
[bookmark: _Toc26388311][bookmark: _Toc28297346][bookmark: _Toc28297468]1.3 编制依据
1.3.1 本指引是基于国家相关规范标准，参考先进城市的规范，并结合东莞市公交站场的发展现状及规划而制定。本指引是科学、合理地确定东莞市配建公交站场的选址、配建规模、设施布置等相关指标的地方性推荐标准。
[bookmark: _Toc26388312][bookmark: _Toc28297347][bookmark: _Toc28297469]1.4 适用范围
1.4.1本指引是编制配建公交站场相关规划的指导性文件，也是相应规划方案、初步设计、施工图审查、规划许可审批、站场竣工验收等工作的参考依据。
1.4.2本指引适用于东莞市辖区范围内的新建、改建的居住、商业服务、商业办公、行政办公、文化娱乐、教育科研、医疗卫生、新型产业等项目的配建公交站场，不适用于采用独立用地建设的公交站场和客运枢纽配套接驳公交站场。
[bookmark: _Toc26388313][bookmark: _Toc28297348][bookmark: _Toc28297470]1.5 编制原则
1.5.1 以人为本原则：尽量营造规范合理、安全舒适、方便快捷的交通环境，实现人车分流，保障乘客安全。
1.5.2 需求适应原则：应考虑常规公交运行特点和乘客出行需求，保障站场能够满足当前需求及未来发展的需求。
1.5.3 土地节约原则：应集约化使用土地，提高土地利用率。
1.5.4 绿色环保原则：应选用环保材料并符合循环经济的要求，应引入减少能耗的措施，符合节能减排的规定。

[bookmark: _Toc26388314][bookmark: _Toc28297349][bookmark: _Toc28297471]1.6 其他
1.6.1 配建公交站场的建设应符合《城市道路公共交通站、场、厂工程设计规范》 等国家及行业现行的相关标准、规定。
1.6.2 本指引未规定的相关内容应按现行的相关规范执行，本指引所引用的规范若有修订，应采用修订后的规范。


[bookmark: _Toc26388315][bookmark: _Toc28297350][bookmark: _Toc28297472]2 站场功能定位
[bookmark: _Toc26388316][bookmark: _Toc28297351][bookmark: _Toc28297473]2.1 公交站场体系
2.1.1 东莞市应形成以公交枢纽站、首末站为支点，以综合车场为保障的公交站场体系，其中，公交枢纽站为公交客流转换节点，公交首末站为公交线路的始末站，综合车场为公交停车、维修和保养综合服务基地。
[bookmark: _Toc26388317][bookmark: _Toc28297352][bookmark: _Toc28297474]2.2 公交站场建设模式
2.2.1 形成以配建公交站场为主，独立用地站场为辅的建设模式。优先采用配建公交站场建设模式，提高土地利用率，同时，在有独立用地条件的区域，鼓励采用混合用途、多层立体化的综合开发建设模式。
2.2.2 配建公交站场，是根据局部区域公交客流需求，结合大型建设项目配套建设的公交站场，具备公交线路掉头、发车、上下客、乘客等候、充电以及部分夜间停放等功能。
配建公交站场分为两种类型：配建首末站和配建枢纽站。其中，首末站指常规公交线路的起终点站，承担客流集散服务，司乘人员的后勤服务，公交车辆运营调度管理服务；枢纽站承担多条公交线路始发以及换乘服务。
2.2.3 综合车场，其功能应当包括洗车、加油、充电、维修、夜间停放等，未来的综合车场应采用多层立体开发的建设模式，以集约利用土地。


[bookmark: _Toc26388318][bookmark: _Toc28297353][bookmark: _Toc28297475]3 实施机制
[bookmark: _Toc26388319][bookmark: _Toc28297354][bookmark: _Toc28297476]3.1 规划编制
3.1.1 规划编制阶段主要包括公交站场专项规划、控制性详细规划。其中，公交站场专项规划主要是在国土空间规划、城市综合交通体系规划等上层规划的指导下，从公交运行需求出发制定的专项规划，涉及轨道交通站场TOD地区的，增加轨道交通站场TOD综合开发规划作为编制公交站场专项规划依据之一。控规阶段工作主要是依据公交站场专项规划中所提相应地块及配建要求进行规划调整。
3.1.2公交站场专项规划环节：
3.1.2.1公交站场专项规划应通过对区域人口规模、出行强度、公交出行分担率等的定量分析，对项目配建公交站场的需求规模、选址布局、线路规划等提出明确要求。
3.1.2.2 编制公交站场专项规划时，应对每个专项的用地进行充分排查，综合考虑地块现状使用情况，掌握协调土地权属等各方面因素，确保专项规划的可落地性。
3.1.2.3公交站场专项规划报送前，各镇街（园区）应当将公交站场专项规划草案通过报刊、信息网络或其他媒介进行公示，公示时间不得少于三十日，并采取论证会、听证会或其他方式征求专家和公众的意见。
3.1.2.4 各镇街（园区）编制完成公交站场专项规划后，应报市交通运输局。
3.1.2.5 各镇街（园区）应定期对专项规划中公交站场实施情况进行评估，及时对不适应发展需要的公交站场专项规划进行修改。
3.1.3 控制性详细规划环节：
3.1.3.1各镇街（园区）在编制（修编）控制性详细规划时，应当根据公交站场专项规划，在相应地块中明确落实公交站场的配建要求；涉及公交站场配建要求的，组织编制主体在控规报批前需征求交通主管部门意见，以保证公交站场配建要求的落实，强化法定规划与专项规划间的衔接。
3.1.3.2 控制性详细规划中配建公交站场用地的规划安排一经生效，不得擅自变更；确需变更的，应当先行修改公交站场专项规划，再按照控制性详细规划的编制程序对控制性详细规划进行修改，或者对公交站场专项规划及控制性详细规划进行同步修改、同步报批。
3.1.4 申请用地规划条件环节：
3.1.4.1各镇街（园区）在申请建设用地规划条件前，应会同交通主管部门明确公交站场配建要求，并将公交站场配建要求纳入建设用地规划条件申请材料中。
[bookmark: _Toc26388320][bookmark: _Toc28297355][bookmark: _Toc28297477]3.2 土地出让
3.2.1 土地出让计划：各镇街（园区）制定土地出让计划时，应根据城市发展需求及公交站场专项规划，优先落实需配建公交站场相关地块的出让。
3.2.2 地块出让条件：应结合地块周边人口产业结构、周边公交资源配置、公交站场专项规划以及规划条件，将具体的配建要求（类型、面积、功能、设施配置等）落实到土地出让条件中，制作地块出让方案报建设用地供应与开发利用监管会审工作小组集体审议。
3.2.3 土地出让合同：在签订土地出让合同时，应明确将配建公交站场配建要求及无偿移交要求纳入出让合同，成为后续规划审批、验收及移交等环节的法律依据。
3.2.4 项目建设主体应当在签订国有土地使用权出让合同（集体建设用地使用权流转出让合同）前，与项目所在镇街（园区）签订配建公交站场履约监管协议。配建公交站场履约监管协议应当明确建设主体所应履行的配建公交站场建设、移交义务，以及违约责任等内容。
[bookmark: _Toc26388321][bookmark: _Toc28297356][bookmark: _Toc28297478]3.3 建设移交
3.3.1 项目建设
3.3.1.1 规划报建阶段主要由自然资源主管部门对建设单位的规划设计方案进行审查，自然资源主管部门对工程设计方案审查时，应就配建公交站场的流线组织、规模、设施要求等征询交通主管部门意见，并确保相应的配建要求落实到建设方案中，才给予核发建设工程规划许可证。如不符合审查要求的，应当要求建设单位进行改正。
3.3.1.2项目建设主体在进行建筑施工图设计时，应对照建设工程规划许可证核准的公交站场配建要求及公交站场技术规范，确保在施工方案中有效落实。住建主管部门核发建设工程施工许可证前，应征求交通主管部门意见。
3.3.1.3 经批准的项目工程设计方案中，有关配套公交站场的内容需要变更的，建设单位应当报交通主管部门及自然资源主管部门核准。项目建设时，项目配建公交站场的建设标准应当按照法律、法规的有关规定及相关技术标准确定。
3.3.1.3 项目配建公交站场的主体结构建成后，建设主体应完成公交站场配套设施（含装修）的建设，内容应包含站场基本配套、供电系统、供水系统、通风系统等，配套设施及装修方案需征求交通主管部门意见。
3.3.1.4 配建公交站场的建设，住建主管部门依职责纳入建设项目主体工程勘察设计、招标投标、质量监管、安全生产、工程竣工验收等建设全过程动态监管。
3.3.2 项目验收：
3.3.2.1 项目配建公交站场建成后，由住建主管部门、自然资源主管部门、交通主管部门、交投集团等进行竣工联合验收，验收内容包括公交站场配套设施（含装修），并出具验收意见。
3.3.2.2 验收阶段要确保配建公交站场须与主体建设工程同步验收。尤其是对分期开发建设的项目，必须要求在一期开发项目中完成配建公交站场的建设任务，且作为第一期开发项目验收的前置条件。
3.3.2.3 配建公交站场未与建设项目同步建成，未按照规划条件或建设工程设计方案要求建设，或者不符合相关建设设计规范和标准的，自然资源主管部门不予核发建设工程规划条件核实证明，住房和城乡建设主管部门不予办理工程竣工验收备案手续，并要求建设主体在项目正式投入使用前一次性整改完成。
3.3.3 项目移交
3.3.3.1 配建公交站场竣工验收合格后，建设主体应于5天内书面通知市停车事务中心办理移交手续，15天内完成配建公交站场的用地资料、报建审批资料、施工图纸、验收文件等资料的移交。
3.3.3.2 市停车事务中心在接到书面通知起5天内向建设主体反馈移交意见，明确接洽方式。30天内完成资料审核及现场踏勘，与符合移交标准的建设主体签订配建公交站场移交协议，做好产权变更工作。
3.3.3.3 配建公交站场完成移交接收后，建设主体应按双方签订的移交协议有关约定，配合做好产权变更工作。
3.3.3.4 配建公交站场应为无偿移交。在站场移交时明确规定配建公交站场建筑产权归市停车事务中心所有，并单独办理项目产权证，办证过程所产生的所有税费及其它相关费用由建设主体承担。
3.3.3.5 建设主体在项目配建公交站场建成验收后到移交手续办理完成期间，可临时移交配建公交站场的使用权，避免配建公交站场的闲置浪费。不得将应移交停车事务中心的配建公交站场转让他人，或者进行分割、出租、抵押、改变用途等活动。
[bookmark: _Toc26388322][bookmark: _Toc28297357][bookmark: _Toc28297479]3.4 管理养护
3.4.1 配建公交站场在移交前及移交后质量保修期内的安全责任及相关维修费用由建设主体承担。移交后质量保修期外的维修责任和维修费用由接收单位承担。
[bookmark: _Hlk19146138]3.4.2配建公交站场移交后，由市交投集团负责日常运营管理并承担移交后质保期外的管理、养护费用，相关费用纳入公交企业运营成本。
3.4.3 配建公交站场启用后，应当按照公交基础设施用途进行使用，不得闲置或挪作他用。确因特殊情况需要改变用途的，应当征得交通主管部门同意，并报自然资源主管部门批准，同时应当采取相应措施，保障原有需求。
[bookmark: _Toc26388323][bookmark: _Toc28297358][bookmark: _Toc28297480]3.5 奖罚机制
3.5.1 容积率奖励政策：建设主体在积极配合提供配建公交站场用地的情况下，项目内配建公交站场不纳入计容建筑面积，提高其对配建公交站场的积极性。
3.5.2 处罚措施：建设主体未按规划条件完成公交站场建设，或不符合相关建设设计规范标准的，应对项目进行整改并给予相应的罚款，直至项目按要求完成配建。


[bookmark: _Toc26388324][bookmark: _Toc28297359][bookmark: _Toc28297481]4 配建标准
[bookmark: _Toc26388325][bookmark: _Toc28297360][bookmark: _Toc28297482]4.1 公交站场配建原则
4.1.1需求导向原则：配建公交站场应符合地区公交出行需求，优先在大型居住区、商务办公区、综合商业区以及人流量较大的公共建筑等项目地块配建公交站场，便于乘客快速安全集散和换乘。
4.1.2 便利性原则：配建公交站场应方便乘客和公交车辆到达和离开，宜邻近现状或近期计划建设的市政道路。考虑公交车辆的运行性能需求，配建公交站场宜设置在建筑的地面一层，在用地较困难的地方，可设置在地下一层，但须满足相关设计规范。
4.1.3 安全性原则：大型居住区的配建公交站场应避免对小区生活和安全环境产生不利影响，且其布局宜靠近小区外围道路，满足小区内外乘客与站场的快速联系。
4.1.4 协调性原则：配建公交站场应与主体建筑整体设计相协调，降低对主体建筑的负面影响，促进站场与建筑的有效融合。
[bookmark: _Toc26388326][bookmark: _Toc28297361][bookmark: _Toc28297483]4.2 区域配建要求
4.2.1 按照供需平衡原则，片区配建公交站场与其他形式站场（不含临时性站场）的规模之和，应满足片区整体站场配建需求。
4.2.2 配建公交站场用地面积应按每标准车100㎡-120㎡计算；万人公交车拥有量应为12标台。
4.2.3 片区内达到需配建公交站场建筑规模阈值的建设项目中，应当在先行开发地块落实建设配建公交站场。
4.2.4 配建公交站场除服务主体建筑公交出行需求外，还应服务城建项目周边500米范围的公交出行需求。建议开展交通专题研究，充分考虑项目用地条件的前提下，适当增加站场规模以满足周边需求。
4.2.5 若站场需求规模较大，单个地块项目无法满足周边配建需求，应考虑临近地块参与合建，分担相应的配建需求规模。
4.2.6 在达到配建阈值的项目仍未能消化片区配建规模的情况下，应考虑通过其他地块的建设项目补充配建。
4.2.7 在控规片区内无单个建设项目达到配建阈值的情况下，若片区人口（岗位）规模达3万人以上，应通过交通专题研究，确定该片区公交站场需求规模，合理配置公交站场，满足公交出行需求。
4.2.8 为考虑站场配置过密导致的资源浪费及公交线网配置的合理性，配建公交站场间中心间距不宜小于1000m，高强度开发区域视具体情况而定。

[bookmark: _Toc26388327][bookmark: _Toc28297362][bookmark: _Toc28297484]4.3配建启动阈值
[bookmark: _GoBack]4.3.1为体现不同区域公交客流的差异性，将全市划分为两类区域。其中，一类区包括中心城区、中心镇（详见条文说明4.3.1）、松山湖、滨海湾新区、水乡新城及轨道站点TOD地区；二类区包括市域范围内除一类区外其他区域。
4.3.2 不同类型建设项目需配置公交站场的建筑规模阈值（需配建公交站场的最小建筑规模）应满足表4.3.2的规定。
表4.3.2 各类型建设项目需配建公交站场的建筑规模阈值（单位万㎡）
	配建阈值
（万㎡）
	建筑类型

	
	居住
	商业办公
行政办公
	商业服务
	文化娱乐
	教育科研
医疗卫生

	一类区
	9
	6
	7
	4
	11

	二类区
	12
	8
	10
	5
	14


注：（1）上述建筑规模阈值是指达到配建一条公交线路首末站的项目开发量（即建筑面积）；（2）新型产业类项目参照办公类项目的建筑规模阈值确定。
4.3.3对于混合功能的建设项目，应根据建筑规模阈值匡算各类用地的规模需求，再合算该项目的公交站场规模总需求。
4.3.4 居住类项目汇总的保障性住房、安居房等，为提高其公交站场供应水平，可适当降低配建阈值，配建阈值建议降低50%。


[bookmark: _Toc26388328][bookmark: _Toc28297363][bookmark: _Toc28297485]4.4 站场规模
4.4.1 单个项目站场最大规模控制指标
4.4.1.1 对于居住类建设项目，考虑公交站场对客流的基本需求，及除公交站场外其他公共配套服务设施的用地需求，配建公交站场占地规模不宜超过居住类项目用地的10%。适合配建公交站场的居住类项目用地面积宜大于10000平方米。
4.4.1.2 商业类建设项目，由于首层建筑商业价值较高，配建公交总站占地规模不宜超过用地面积的15%。适合配建公交总站的商业类项目用地面积宜大于6500平方米。 
4.4.1.3 其他类型用地的建设项目，建议配建公交站场用地规模不宜超过项目用地的20%，适合配建公交站场的其他类型项目用地面积宜大于5000平方米。 
4.4.1.4 不同类型建设项目可配建公交站场的最小用地规模控制标准应满足表4.4.1.4的规定，在公交出行需求缺口较大，土地利用条件较困难的情况下，可适当降低控制标准，以满足需求。
表4.4.1.4 不同类型建设项目可配置公交站场的用地规模控制标准
	用地类型
	配建公交站场项目用地面积
（平方米）
	站场占地面积占项目用地面积的比例（%）

	居住
	≥10000
	≤10

	商业
	≥6500
	≤15

	其他
	≥5000
	≤20


4.4.2 站场最小规模控制指标
4.4.2.1 配建公交站场的规模，应结合用地实际情况，按照规划的公交线路数、高峰时段的发车频率、候车乘客数、站内交通组织等确定。
4.4.2.2 配建公交站场的最小规模宜符合表4.4.2.2的规定，若部分站场规模难以满足各项基本功能的要求，应根据实际需求扩大配建公交站场的规模。
表4.4.2.2 配建公交站场最小规模（单位：平方米）
	公交站场线路数
	公交站场规模（平方米）

	
	一类区
	二类区

	1条线路
	800
	1000

	2条线路
	1200
	1400

	3条及以上线路
	每增加一条线路，增加500
	每增加一条线路，增加600


注：一类区包括中心城区、中心镇、松山湖及轨道站点TOD地区，二类区包括市域范围内除一类区外其他区域。


[bookmark: _Toc26388329][bookmark: _Toc28297364][bookmark: _Toc28297486]5 附则
5.1 乡镇企业、乡（镇）村公共设施、公益事业、农村村民住宅等乡（镇）村建设，参照执行。
5.2 本技术指引由市交通运输局负责解释与适时修订。
5.3 本技术指引自颁布之日起实施。


[bookmark: _Toc26388330][bookmark: _Toc28297365][bookmark: _Toc28297487]附录A 术语与定义
1.大型建设项目：指开发量大、客流集中的大型公共建筑、商业办公建筑、大型居住区（安居房、保障性住房）等。
2.公交首末站：常规公交线路的起终点站，承担客流集散服务，司乘人员的后勤服务，公交车辆运营调度管理服务。
3.公交枢纽站：承担多条公交线路始发以及换乘服务。
4.配建公交站场：根据区域公交客流需求，结合大型建设项目配套建设的公交站场。
5.综合车场：提供公交车辆的夜间停放，运营车辆的维修、保养、充电，以及公交线路运营与站场管理等功能的公交站场。
6.公共交通标准车：为准确衡量各类型公交车辆占用设施资源的大小关系而选取的基准车型。按《城市道路交通规划设计规范》的规定，车场7-10m的公交车辆换算系数为1.0，其他类别车辆按车长折算。
图A-6 各类型公交车辆换算系数标准
	类别
	车长范围（m）
	换算系数

	1
	5≤-≤7
	0.7

	2
	7＜-≤10
	1.0

	3
	10＜-≤14
	1.5

	4
	＞14
	2.0

	5
	双层（10-12）
	1.8


[bookmark: _Toc26388331][bookmark: _Toc28297366][bookmark: _Toc28297488]
附录B 本细则用词说明
1.为便于在执行本指引条文时区别对待，对于要求严格程度不同的用词说明如下：
（1）表示很严格，非这样做不可的用词：正面词采用“必须”；反面词采用“严禁”。
（2）表示严格，在正常情况下均应这样做的用词：正面词采用“应”；反面词采用“不应”或“不得”。
（3）表示允许稍有选择，在条件许可时，首先应这样做的用词：正面词采用“宜”或“可”；反面词采用“不宜”。
2. 条文中指明必须按其他有关规范/标准执行的写法为：“应按……执行”或“应符合……的要求（或规定）”。
3. 条文中非必须按所指定的规范/标准执行的写法为：“可参照……的要求（或规定）”。


[bookmark: _Toc26388332][bookmark: _Toc28297367][bookmark: _Toc28297489]附录C 相关规范参考
1.本实施细则编制过程参考了以下文件：
（1）国家相关标准规范文件
《城市道路交通规划设计规范》 GB50220-95
《城市道路工程设计规范》 CJJ37-2012
《城市道路公共交通站、场、厂工程设计规范》 CJJ/T15-2011
《城市公共汽车和无轨电车工程项目建设标准》 B99-104
《城市公共交通工程术语标准》 CJJ/T119-2008
《汽车库建筑设计规范》 JGJ100-98
《民用建筑设计通则》 GB50352-2005
《城市公共交通标志》 GB/T5845.3
（2）东莞相关标准规范文件
《东莞市公共交通基础设施规划建设指引》
《东莞市城市规划管理技术规定》
（3）地方相关标准规范文件
《香港规划标准与准则》（2011版）
《北京市公共汽电车站场功能设计要求》 DB11/T715-2010
《上海市公共汽车和电车首末站、枢纽站建设标准》 DG/TJ08-2057-2009
《深圳市大型建筑公交站场配建指引》
《深圳市民用建筑配建公交站场设计导则》
《广州市南沙区城建项目公交站场配建技术指引》
《西安市常规公共交通基础设施规划建设标准（试行）》
《中山市公交场站设计技术指引（实行）》
《上海市公共汽车和电车客运管理条例》（2010）
《哈尔滨市城市公共交通基础设施规划建设管理规定》（2010）
《武汉市城市公共客运交通管理条例》（2004）





东莞市公交站场配建技术指引
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[bookmark: _Toc25315195][bookmark: _Toc26388161][bookmark: _Toc28297369][bookmark: _Toc28297491]1 总则
[bookmark: _Toc25315196][bookmark: _Toc26388162][bookmark: _Toc28297370][bookmark: _Toc28297492]1.1 编制背景
1.1.1 根据广东省委指示精神，进入新世纪，东莞致力于发展模式创新，推进结构调整和产业升级，从出口加工基地型城市向区域性经济中心城市转变。以可持续、绿色、高品质的公共交通系统为导向进行城市开发，一方面要大力提升公共交通的服务水平，满足城区客流的集散压力，另一方面须秉持“公交导向城市发展”原则，以实现开发效益与公共服务效益的双赢。在土地高强度开发的背景下，独立占地公交站场建设模式面临用地落实难、土地利用不集约等问题，已不符合我市未来的发展要求和需要，需要对我市的公共场站建设模式进行调整，探索一条符合东莞实际、可持续发展的公交站场规划建设道路。
1.1.2 2012年，为缓解全国范围城市内逐步蔓延的交通拥堵问题，国务院发布了《国务院关于城市优先发展公共交通的指导意见》，2013年，交通运输部发布了《交通运输部关于贯彻落实<国务院关于城市优先发展公共交通的指导意见>的实施意见》，对公共交通基础设施建设提出了新的任务及要求，包括了提升规划调控能力、提升公交基础设施服务能力、提升公共交通服务品质等。确立城市公共交通在城市交通中的主体地位，形成安全可靠、经济适用、便捷高效的公共交通服务系统，较好满足公众基本出行需求。
1.1.3 2017年，东莞市发布了《东莞市公共交通规划修编（2017-2020）》，提出十三五期间的规划目标：城市公交分担率明显提高，机动化分担率达40%以上，准点率90%以上，公共汽车线网覆盖率达100%，万人公交车拥有量12标台以上，公交在城市交通中的地位得以确立。实现全市域客运公交化、核心城区公交集约化、片区公交一体化，公交系统服务水平、质量以及吸引力显著提升，形成多层次、一体化、节能环保的公共交通服务系统。公交行业的窗口形象和品牌意识显著增强，公交可持续服务能力、社会公共服务功能全面提升，实现城市公交与城市经济社会协调发展，适应东莞提升城市品位，创建宜居城市，实现城市经济社会健康、持续、快速发展的需要。
1.1.4 东莞市公交站场的短缺由来已久。目前，全市现状在用公交站场面积约为59万㎡，其中约6成以上为租赁站场，不稳定性大，固定用地的公交站场面积仅约为23.6万㎡，缺口大，且规划公交站场的实施率极低，严重制约了东莞市公共交通的发展及服务水平的提升。
1.1.5 针对东莞市公交站场的发展现状，迫切需要从规划、管理方面等探索适合东莞市城市特色的配建公交站场发展政策。在上述背景下，为了加快推进公交站场建设，提高公交站场供给水平，促进东莞市公交站场设施的可持续发展，特制订本指引，指导城市公交站场规划建设，促进城市土地集约利用，为各部门在决策公交站场配建规模、标准等方面提供依据，实现东莞市公交站场设施的可持续发展，有效提升公共交通服务水平。
[bookmark: _Toc25315197][bookmark: _Toc26388163][bookmark: _Toc28297371][bookmark: _Toc28297493]1.2 编制目的
1.2.1 目前东莞市公交场站规划和实施管理机制不明确，很大程度上限制了公交场站的建设。因此，本指引梳理各相关部门职能，明确部门职责，规范建设项目配建公交站场在规划编制、土地出让、建设移交、管理养护等环节的流程，保障配建公交站场的有效落实。
1.2.2 本指引作为技术性指引，解决配建公交站场的功能定位及配建要求等问题是主要目的，因此，本指引从技术上明确了配建公交站场的配建阈值及相关控制指标，提高配建站场的设计和建设质量，提升公共交通运作效率和服务水平。
[bookmark: _Toc25315198][bookmark: _Toc26388164][bookmark: _Toc28297372][bookmark: _Toc28297494]1.3 编制依据
1.3.1 本指引的编制，首先参照国家及行业相关规范及东莞市相关标准的有关内容；其次，在借鉴国内外经验与总结东莞既有实践经验的基础上，结合东莞市的城市发展目标与实际情况，科学地编制适合东莞的公交站场配建技术指引。


[bookmark: _Toc25315199][bookmark: _Toc26388165][bookmark: _Toc28297373][bookmark: _Toc28297495]2 站场功能定位
[bookmark: _Toc25315200][bookmark: _Toc26388166][bookmark: _Toc28297374][bookmark: _Toc28297496]2.1 公交站场体系
2.1.1 东莞市应形成以公交枢纽站、首末站为支点，以综合车场为保障的公交站场体系，其中，公交枢纽站为公交客流转换节点，公交首末站为公交线路的始末站，综合车场为公交停车、维修和保养综合服务基地。
该体系主要体现了两个方面的优势：一方面，简化了公交站场类型划分，将功能更为简化的配建公交站场作为运营服务支点之一，将与线路运营关系不是非常密切的功能（洗车、维修、大规模夜间停车等）剥离综合车场集中解决；另一方面，拓宽了公交站场的选址选项，公交站场不一定需独立占地，可附设于建设项目进行配建，更有效地与客流相匹配。
[bookmark: _Toc25315201][bookmark: _Toc26388167][bookmark: _Toc28297375][bookmark: _Toc28297497]2.2 公交站场建设模式
目前，城市建设已进入土地二次开发的转型时期，既有独立占地公交站场建设模式缺乏动力，用低落时难，将公交站场的建设与城市土地开发相结合具有重要的现实意义。因此，形成以配建公交站场为主，独立用地站场为辅的建设模式。其中，公交首末站、枢纽站原则上采用配建模式，具备独立用地开发条件的区域，鼓励采用综合开发建设模式。鉴于综合车场的特殊性，难以通过配建方式解决，应在独立用地建设，未来的综合车场应采用多层立体开发的建设模式，以集约利用土地。
[bookmark: _Toc25315202][bookmark: _Toc26388168][bookmark: _Toc28297376][bookmark: _Toc28297498]
3 实施机制
[bookmark: _Toc25315204][bookmark: _Toc26388170][bookmark: _Toc28297377][bookmark: _Toc28297499]3.1 规划编制
规划编制阶段主要包括公交站场专项规划、控制性详细规划及用地规划申请。
其中，公交站场专项规划主要是在国土空间规划、城市综合交通体系规划等上层规划的指导下，从公交运行需求出发制定的专项规划，涉及轨道交通站场TOD地区的，增加轨道交通站场TOD综合开发规划作为配建公交站场专项规划依据之一。公交站场专项规划由各镇街（园区）负责编制，应通过定量分析，对配建公交站场的规模、选址等提出明确要求，并且充分掌握每个专项地块的使用现状及土地权属情况，编制完成后，应当上报交通主管部门进行审查并备案。各镇街（园区）应定期对专项规划中配建公交站场实施情况进行评估，及时对不适应发展需要的公交站场专项规划进行修改，并按原编制程序进行报批。在各镇街（园区）对控制性详细规划进行调整修编阶段，应充分落实专项规划中相应的配建要求，涉及公交站场配建要求的，组织编制主体在控规报批前需征求交通主管部门意见。各镇街（园区）在申请建设用地规划条件前，应会同交通主管部门明确公交站场配建要求，并将公交站场配建要求纳入建设用地规划条件申请材料中。

[bookmark: _Toc25315205][bookmark: _Toc26388171][bookmark: _Toc28297378][bookmark: _Toc28297500]3.2 土地出让
土地出让阶段主要包括制定土地出让计划、确定出让条件以及签订土地出让合同三个环节。制定土地出让计划主要是根据城市发展需要做好城市建设用地的出让计划，确定在出让计划中需要配建公交站场的地块。确定土地出让条件时，主要参照地块的规划情况，结合地块周边人口产业结构、周边公交资源配置、公交站场专项规划及规划条件，制作地块出让方案报建设用地供应与开发利用监管会审工作小组集体审议。在地块完成出让程序后，在签订土地出让合同时，要明确将配建公交站场的配建要求及无偿移交要求纳入出让合同，成为后续规划审批、验收及移交等环节的法律依据。
[bookmark: _Toc25315206][bookmark: _Toc26388172][bookmark: _Toc28297379][bookmark: _Toc28297501]3.3 建设移交
3.3.1 报建阶段主要包括规划报建和建设报建两个环节。规划报建主要由自然资源主管部门对建设单位的规划设计方案进行审查，确保地块规划条件有效落实到地块的开发建设方案中。在此阶段，应征求交通主管部门意见，对配建公交站场公交流线组织、规模和设施要求等提出专业意见。建设报建阶段，住建主管部门在核发建设工程施工许可证前，需征求交通主管部门意见。建设过程中，应当把配建公交站场的建设纳入项目主体工程同步监管。
3.3.2 竣工验收阶段主要是要确保配建公交站场须与主体建设工程同步验收，分期开发的项目要求在首期开发时完成配建公交站场的建设任务。验收时多部门联合验收，应包括公交站场配套设施（含装修），未按规定配套建设公交站场的建设项目应按要求进行整改，直至符合验收要求。
3.3.3 项目移交阶段主要包括产权移交和运营管理两个环节。产权移交主要是配建公交站场的产权无偿移交市停车事务中心所有，确保公交站场的稳定性。参考其他城市经验，采取配建站场不计容积率奖励措施，补偿建设单位的建设成本，提高其积极性。
[bookmark: _Toc26388173][bookmark: _Toc28297380][bookmark: _Toc28297502]3.4 管理养护
在运营管理方面，明确了在不同阶段养护费用的承担主体。公交站场启用后，不得改变其使用用途。确因特殊情况需要改变用途的，应当征得交通主管部门同意，并报自然资源主管部门批准。


[bookmark: _Toc25315207][bookmark: _Toc26388174][bookmark: _Toc28297381][bookmark: _Toc28297503]4 配建标准
[bookmark: _Toc25315208][bookmark: _Toc26388175][bookmark: _Toc28297382][bookmark: _Toc28297504]4.1 公交站场配建原则
4.1.1 需求导向原则是指配建公交站场要符合地区公交的出行需求。为了使公交站场的布局更加合理，覆盖范围更广，服务水平更高，配建公交站场规划建设应与城市土地利用、道路网、公交线网、以及其他交通方式相协调，优先设置在人流集中、客流集散量较大的地方，便于乘客快速安全集散和换乘。
4.1.2 便利性原则指配建公交站场应方便乘客和公交车辆的到达和离开。为方便乘客，建议公交站场设置在地面一层，并考虑公交车辆的运行性能需求，公交站场不宜设在地下，因为如设置在地下，公交车辆的爬坡一般会带来噪声和尾气等负面影响，而且上下坡道的设置会增加站场的用地需求，不利于站场与建筑（尤其是居住类建筑）的有效融合。若用地条件困难而站场需求较大，可考虑设置在地下层，但站场的设计（包括出人口、坡道、通风照明、防火等）须满足相关设计规范。
4.1.3 安全性原则指配建公交站场不应影响到主体建筑生产生活的安全。
4.1.4 协调性原则主要是指配建公交站场应与主体建筑整体设计相协调，包括设计风格、设施外部颜色等等，要尽量降低对主体建筑的负面影响。

[bookmark: _Toc25315209][bookmark: _Toc26388176][bookmark: _Toc28297383][bookmark: _Toc28297505]4.2 区域配建要求
4.2.2 根据《城市道路公共交通站、场、厂工程设计规范（CJJ/T15-2011）》，每辆标准车首末站用地面积应按 100㎡-120㎡计算；根据《东莞市公共交通规划修编（2017-2020）》，万人公交车拥有量达12标台以上。
4.2.3 为尽快弥补公交站场需求缺口，在片区范围内达到需配建公交站场建筑规模阈值的项目中，先行开发的项目应当先落实配建。
4.2.4 公交站点服务半径为500米，因此配建公交站场除了服务主体建筑外，还应考虑项目500米范围内的公交需求缺口，根据建筑规模阈值确定周边需求，并在充分考虑用地的前提下，适当增加站场供应。建议开展交通专题研究，对周边公交站场的需求进行缺口评估。
4.2.5 若站场需求规模过大，超过在单个项目地块中公交站场的最大控制指标，应考虑与相邻地块合建，分担部分需求规模。
4.2.6 若存在所有达配建阈值的项目配建后仍未能消化需求规模的情况，应开展专题研究，考虑通过其他未达规模阈值的建设项目合理补充配建。
4.2.7 若存在控规片区内无单个建设项目达配建阈值，但片区总规模需求较大，应通过专题研究，确定该片区的需求规模并合理配置。
4.2.8 为避免公交站场配置过密导致的资源浪费与线路配置的不合理，建议配建公交站场中心间距不宜小于1000m，但在高强度开发区和人流密集区域，可根据实际情况而定。
[bookmark: _Toc25315210][bookmark: _Toc26388177][bookmark: _Toc28297384][bookmark: _Toc28297506]4.3 配建启动阈值
4.3.1为体现不同区域公交客流的差异性，将全市划分为两类区域。其中，一类区包括中心城区、中心镇、松山湖、滨海湾新区、水乡新城及轨道站点TOD地区；二类区包括除市域范围内除一类区外其他区域。
其中，轨道站点TOD地区指：以城际轨道站点周边800米、城市轨道站点周边500米范围为基础，依据规划路网等要素确定的范围；中心城区包括：莞城、东城、南城、万江；中心镇包括：石龙镇、虎门镇、长安镇、厚街镇、大岭山镇、寮步镇、大朗镇、樟木头镇、凤岗镇、常平镇、黄江镇、塘厦镇、清溪镇。
4.3.2 对于建设项目需配置公交站场的建筑规模阈值计算方法，首先建立建设项目建筑开发量、规划人口（岗位）与公交出行需求之间的关系，然后基于公交供需平衡，测算多大开发规模的建筑应配置一条公交线路。根据其他城市相关经验，建设项目需配建公交站场的建筑规模阈值测算思路如下：
式1：站场需求=建筑开发量/人均居住、岗位面积×人均机动化出行率×常规公交分担率×平均换乘系数×首站使用比例
式2：站场供给=线路单向配车数×每辆标准车运力×首站分担率
由站场需求等于站场供给，得式3：
式3：需配站场的建筑规模=线路单向配车数×每辆标准车运力×首站分担率/（人均机动化出行率×常规公交分担率×平均换乘系数×首站使用比例）×人均居住、岗位面积
根据现状调查统计、参考先进城市相关经验参数以及结合东莞市综合交通模型，明确各项指标数值。通过上述计算公式，测算出不同类型建筑的配建规模阈值（需配建公交站场的最小建筑规模），具体计算结果见表4.3.2。
4.3.3 混合功能建设项目的公交出行需求与相应的用地开发类型有关，所以分别根据不同用地的需求总量来确定配建公交站场规模。根据建筑规模阈值分别匡算各类用地的规模需求后，再合算该项目的公交站场规模总需求。
4.3.4 对于保障性住房、安居房等户型较小的居住小区，收入水平相对较低，拥车水平也相对较低，其客流出行主要采用公交出行方式，故其建筑规模阈值可适当降低，以满足更多的公交出行需求。保障房单套面积主要以40㎡-60㎡为主，而一般住宅1个标准户为100㎡，因此，建议配建规模阈值降低50%。

[bookmark: _Toc25315211][bookmark: _Toc26388178][bookmark: _Toc28297385][bookmark: _Toc28297507]4.4 站场规模
4.4.1 单个项目站场最大规模控制指标
对于建设项目可配置公交总站的用地规模控制指标，主要考虑不同类型用地的公共配套设施需求、商业价值等因素，分析新建项目可用于配建公交总站的用地条件。
居住类建设项目中，需占地建设的公共服务设施包括：幼儿园、社区活动场地、垃圾收集站等。配建公交站场最小用地面积以约1000㎡计算，根据东莞实际并结合参考广州社区公共服务设施设置规范，考虑其他附属公共设施用地，居住用地地块至少需10000㎡才可配建公交站场，其中配建公交站场所占项目用地不宜超过10%。
由于商业类项目首层商业价值较高，参考深圳等城市经验，站场用地规模占项目用地面积的比例建议取15%，则商业类项目需配建站场用地面积宜大于6500㎡。
对于其他类型建筑，相关规范没有对其底层建筑的设施配置提出特别需求，参考广州、深圳、佛山、西安等多个城市的相关经验，站场用地规模占项目用地面积的比例建议取20%，项目用地面积宜大于5000㎡。
4.4.2 站场最小规模控制指标
依据《城市道路交通规划设计规范》（GB50220-95）第3.3.7条，界定公交场站用地的下限值。配建公交站场的用地面积包括两部分：车辆运行与乘客通行区域的面积和站务用房面积。站场规模主要取决于地块形状、站台形式及基本设施，其中基本设施的设置主要根据规划线路规模、发车频率、候车乘客数等确定。
为匡算站场的最小规模，由于环绕式配建公交站场用地相对较大，因此以通道式与港湾式的配建公交站场为例计算控制指标。计算过程为大致估算结果，基本按车辆运行和基本设施的最低标准匡算，未考虑其他公共配套设施的用地需求以及柱网的影响。从集约用地的角度出发，在满足场站基本功能的前提下，尽量节约土地资源。
港湾式公交站场：车辆运行区域与乘客通行的面积约698㎡，加上约50㎡的站务用房面积，则港湾式公交站场的最小规模约750㎡。若增加一条线路，需要额外增加用地约500㎡。
通道式公交站场：车辆运行区域与乘客通行的面积约676㎡，加上约50㎡的站务用房面积，则通道式公交站场的最小规模约720㎡。若增加一条线路，需要额外增加用地约240㎡或320㎡。
考虑不同区域的用地紧张程度，在一类区，1条线路配建公交站场规模按800㎡控制，2条线路配建公交站场规模按1200㎡控制，3条及3条以上线路配建站场，每增设一条线路增加500㎡；在二类区，1条线路配建公交站场规模按1000㎡控制，2条线路配建公交站场规模按1400㎡控制，3条及3条以上线路配建站场，每增设一条线路增加600㎡。
根据《城市道路公共交通站、场、厂工程设计规范（CJJ/T15 2011）》，每辆标准车首末站用地面积应按100㎡-120㎡计算；绿化用地不宜小于用地面积的20%；首站办公用地面积不宜小于35㎡；当不用作夜间停车时，用地面积应按该线路全部运营车辆的60%计算。按线路单向运营车辆为10辆公交车测算，公交站场用地规模为794㎡，且配建公交站场的绿化率可结合主体建筑一并考虑。对比本条规定，公交站场面积最小规模为800㎡，符合规定。
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