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日本站前广场的建设特征及

对我国的启示 
马  飞1，太田充1，徐  畅2 

（1. 日本筑波大学系统情报工学院，日本筑波；2. 北京大学城市规划与设计学院，广东深圳 518055） 

摘  要: 随着中国轨道交通和城市化进程的不断发展，单一功能的站前广场规划已无法满足当下多样化的城市建

设需求。本研究通过对日本站前广场的建设历史和相关规划标准的梳理，针对日本多个不同级别城市的站前广场

进行实地调研，并且分析代表性案例的空间规划和开发方式，总结出日本站前广场的规划经验：重视站前广场在

站城一体化开发中的空间调节作用，根据规划需求调整广场的城市功能；广场建设要结合站点周边地区发展特

点，注重广场的灵活布局和多样化利用；广场规划各阶段设立合作组织，注重广场各建设部门的相互沟通和责任

划分以及制定持续的利用者参与机制和完善的广场运营制度等，以期为中国轨道交通可持续发展和合理的城市空

间规划提供参考和借鉴。 
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Construction Characteristics of Japanese Station Squares  
and Their Inspiration for China 

MA Fei1, OTA Mitsuru1, XU Chang2 

(1. Institute of Systems and Information Engineering, Tsukuba University, Tsukuba, Japan;  
2. School of Urban Planning and Design, Peking University, Shenzhen, Guangdong 518055) 

Abstract: Amidst the ongoing development of rail transit and urbanization in China, station square planning with single-function 

can no longer meet the varied demands of urban construction. This study examined the construction history and related planning 
standards of station squares in Japan, conducted on-site research on station squares in multiple cities at different levels, analyzed 

the spatial planning and development methods for representative cases, and summarized the conclusions regarding Japanese 
station squares. The planning experience revealed the following recommendations: Pay attention to the spatial regulatory role 

of the station square in the integrated development of the station and city, and adjust the urban function of the square according 
to planning requirements. The construction of the square should be combined with the development characteristics of the 

surrounding areas of the station, focusing on the flexible layout and diversified use of the square. A cooperative organization 
should be established at each stage to focus on mutual communication and division of responsibilities among the various construction 

departments of the square, as well as the development of a continuous user participation mechanism and a complete square 
operation system, thereby hoping to provide reference and guidance for the sustainable development of China’s rail transit and 

reasonable urban space planning. 
Keywords: Japan railways; public transportation; urban space; station development; station square 
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近年来，中国城市轨道交通的建设取得了巨大的

进展，为城市可持续发展和交通系统现代化作出了重

要贡献。站前广场作为轨道交通站点公共空间之一，

其城市功能已不仅限于交通集散，还对高质量的城市

空间规划起着至关重要的作用。 

在日本，国土交通省和地方政府为了提升市民日

常生活的便利性，相继出台了“集约型城市引导+地域

公共交通网络规划”和“站城一体化建设”等规划政

策[1]，在重视站前广场交通功能的基础上，强调广场

的城市据点功能，如景观、防灾等(见图 1)。本研究通

过对日本站前广场建设历史和相关规划标准的整理，

结合实地调研结果，挑选出不同地区具有代表性的案

例进行分析，总结出日本站前广场的规划经验，希

望能为我国的可持续城市发展和交通空间建设提供参

考依据。 

 

图 1  日本站前广场功能构成 

Figure 1  Functional composition of station squares in Japan 

1  日本站前广场建设的历史变迁 

日本站前广场的空间规划几乎与铁路事业同步进

行，并且随着铁路建设不断发展而进步。在最初的铁

路建设时期(19 世纪 70 年代开始)，日本铁路站点主要

以服务长途旅客为主，站前广场也只是作为站点附属

空间，通常被置于铁路站点前庭而建设，并且由日本

铁路部门单独负责。 

到了铁路发展时期，日本站前广场的建设对象主

要以东京、大阪等大城市为主，且主要作为通勤者、

巴士以及路面电车的交通连接空间。随着郊区城市化

的进行，为解决站点周边的交通混乱问题，20 世纪

30 年代开始，日本对首都圈多个城市中心站点进行了

站前广场的规划建设[2]。 

站前广场空间真正作为日本政府城市建设的对象

是在二战之后，战后日本多个地区开始实施城市复兴

计划，初步制定了针对站前广场的规划标准《站前广

场相关规划标准》[3]。在此基础上，1958 年，日本建

设省都市计划部门制定了《站前广场设计资料》，奠

定了日本站前广场规划的理论基础 [4]。但此时多数

站前广场的实际建设并没有得到足够的重视，广场空

间混乱和步车交通流线矛盾等问题并没有得到妥善

解决。 

20 世纪 60 年代以后，日本经济快速增长，由于

城市化快速发展和机动车的普及[5]，站前广场无法满

足实际的空间利用需求。此时，日本建设省与国营铁

路协商决定对以往轻视站前广场的规划方式进行反

思，并于 1974 年颁布了《城市规划道路的设计标准》，

确立了建设立体化站前广场以保证站前步行空间面积

和舒适度的方针[6]。之后，随着日本城市再开发和立

体交通规划的不断发展，站前广场的建设也得到了更

多关注。但是由于复杂的土地权属问题，在实际建设

过程中又出现了一些新的阻碍，比如缺乏相关部门的

互相合作、与当地居民未达成意见统一等。因此，部

分站前广场的规划建设并没有顺利进行。 

1990 年以后，随着日本泡沫经济的到来，城市

环境恶化和少子高龄等社会问题也逐渐凸显，人们

清楚地意识到对于机动车的过度依赖所产生的后果

和日常生活中站前广场建设的重要性。1998 年，日本

建设省城市局颁布了《站前广场计划指针》[7]，制定

了详细的站前广场设计步骤，如图 2 所示，强调重

视广场的城市据点功能，并要保障足够的建设面积。

在此之后，日本站前广场建设进入了立体化规划的新

阶段。 

近年来，随着日本中心城市人口和交通问题的不

断加剧，如何高效地利用站前广场的城市据点功能，

在提升站点周边空间利用率的同时改善城市公共环境

是目前日本政府和建设部门一直探讨并努力解决的课

题。对于近郊或地方城市而言，由于少子高龄、地方

人口流失等问题导致站点周边城市活力降低，因此站

前空间亟须重新规划，而如何制定符合地区发展特点

的再规划方案，利用站前广场空间恢复城市活力也已

成为目前日本站城一体化和地域公共交通网建设中的

重要一环。 
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图 2  日本站前广场规划步骤 

Figure 2  Planning steps of Station Square in Japan 

2  日本站前广场的功能设施与面积制定

标准 

2.1  功能设施 

根据前文所述，日本站前广场的空间属性分为交

通空间和环境空间，各空间功能设施的设置依据城市

或地区的特点以及站点的属性会有所不同，如表 1 所示。

近年来，随着站点规划的不断发展以及利用者需求的

变化，对广场内功能设施的建设也在经历一系列的变

革和改进。 

表 1  日本站前广场的功能设施 

Table 1  Functional facilities of station squares in Japan 

空间 功能设施 

交通 

空间 

基础功能设施：公交乘降点、出租车乘降点、私家车乘

降点、出租车停车场、步行道、车道等； 

根据城市或地区特点以及站点属性附加功能设施：自行

车停车场、私家车临时停车场、长途巴士乘降点、私家

车送迎乘降点、郊外停车换乘点 

环境 

空间 

基础功能设施：公共厕所、邮筒、停留/休憩设施、绿地/

亲水设施、标志性设施(雕塑、纪念碑等)、公共电话亭、

信息指引设施等； 

附加功能设施：立体步行天桥、适老化/无障碍设施(电

梯、护栏等)、巡查派出所、紧急避难/救援设施、团体

人员停留处(针对旅游景点)等 

 

2.2  面积制定标准 

目前，日本相关部门对于站前广场的面积计算有

多个标准，主要分为站前广场计划委员会计算式(1953

年)、小浪式(1968 年由日本学者小浪博英制定)、站前

广场整备计划委员会计算式(1973 年)以及 98 年式站

前广场计划指针计算式(1998 年)。近年来，日本主要

城市多采用 98 年式为官方计算标准[8]。 

以 98 年式计算标准为例，在制定站前广场面积标

准时，首先，通过对交通空间各功能设施的空间需求、

交通预测量等进行计算，确定交通空间的基础面积，如

表 2 所示。其次，确保广场内环境空间面积占比，环境

空间标准占比值为 1/2(主要适用于广场面积为4 000～ 

10 000 m2的站点)，在此基础上，根据站点实际规划

的需求，确定站前广场的基础面积[7]。而广场最终面

积的确定还需根据城市或地区的具体规划以及站点属

性的不同对基础面积进行调整。(例如，有无立体广场

的配置、是否为新干线站点等) 

表 2  交通空间各功能设施面积计算方式 

Table 2  Calculation of the area of various functional 
facilities in the transportation space 

设施 计算方式 

公交乘降点相关面积：

乘车泊位面积+下车泊

位面积+乘客停留面积
(AIB)+(AOB)+(ABW) 

(乘车泊位数+下车泊位数)×公交乘降点

基础面积+停留乘客的规划交通量×乘客

人均停留空间=(BIB+BOB)(aB)+(NBW)(aBW) 

出租车乘降点相关面积：

乘车泊位面积+下车泊

位面积+乘客停留面积
(AIT)+(AOT)+(ATW) 

(乘车泊位数+下车泊位数)×出租车乘降

点原始面积+停留乘客的规划交通量×乘

客人均停留空间=(BIT+BOT)(aT)+(NTW)(aTW)

私家车乘降点相关面积：
(AC) 

乘降泊位数×私家车乘降点基础面积= 
(BC)(aC) 

停车场相关面积：出租

车停车场面积(APT) 

出租车停车辆数的规划交通量×出租车

停车场的基础面积=(PT)(aPT) 

步行道相关面积：(AW)
步行道相关规划交通量÷步行者密度×

平均步行距离=(NW, P /DW)·(LW) 

交通处理车道面积(AV) 规划车道延长×规划车道宽度=(LC)(WC)

附加设施面积 各设施的规划交通量乘设施的基础面积

注：表中具体名词表述和数值计算请参考文献[7]，例如，乘车

泊位数(BIB)为制定公交乘车泊位相关空间时，设定的每小时的必要

乘车泊位数；公交乘降点基础面积(aB)为 70 m2/辆。 

3  日本站前广场的建设现状 
根据日本国土交通省截至 2022 年 3 月的调查数

据[9]，目前日本全国共有站前广场 2 939 个，主要建

设于关东都市圈(1 029 个)和关西都市圈(614 个)。 
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本研究以日本国土交通省 2020 年 7 月颁布的

《站点街区再规划案例集》中日本各级城市 18 个铁路

站点为实地调研对象(见表 3)，结合当地政府规划政策

总结出日本中心城市、郊外城市·地方中心城市以及

地方城市站前广场规划所面临的问题和主要的解决方

式(见表 4)。并且根据各站前广场与站点以及站点周边

建筑的位置关系，将 29 个广场的布局类型分为对称

型、前置型和围合型，总结出不同类型站前广场的分

布特点(见表 5)。 

表 3  实地调研站前广场 

Table 3  List of station squares for on-site research 

站点名称 
城市

类型 
所在地区 站前广场 

涩谷站 东京都涩谷区 
东口、八公口、 

西口、南口 

大手町站 东京都千代田区 (建设中) 

博多站 福冈县福冈市 博多口、筑紫口 

田町站 东京都港区 东口、西口 

札幌站 北海道札幌市 东口、北五条口 

虎之门站 

中心

城市 

东京都港区 (建设中) 

柏站 千叶县柏市 东口、西口 

Tama-Plaza 站 

郊外

城市 神奈川县横滨市 北口、南口 

姫路站 兵库县姬路市 北口、南口 

宇都宫站 栃木县宇都宫市 西口 

富山站 富山县富山市 北口、南口 

福井站 

地方

中心

城市 
福井县福井市 东口、西口 

土浦站 茨城县土浦市 东口、西口 

尾道站 广岛县尾道市 尾道口 

宝积寺站 
栃木县盐谷郡 

高根沢町 
宝积寺口 

廿日市市役所前站 广岛县廿日市市 廿日市市役所前站口

日向市站 宫崎县日向市 东口、西口 

中村站 

地方

城市 

高知县四万十市 中村口 

 

根据实地调研的结果可知，日本主要城市站前广

场的布局类型主要以围合型为主，其次为对称和前置

型，且以各广场所在区域来看，围合型站前广场主要

分布在城市中心，而前置型广场主要分布在城市郊区，

站点周边建筑密度较低，以住宅建筑为主。 

4  日本站前广场建设案例分析 

4.1  中心城市——田町站 

田町站位于日本东京都港区，主要由 JR 东日本

铁路和京滨东北线共同运营。近年来，为了应对不

断增加的客流和改善居民的出行环境，港区政府联合 

表 4  各类城市站前广场规划面临的问题及主要解决方式 

Table 4  Problems and main solutions encountered  

by station squares planning in various cities 

 广场建设主要面临问题 主要解决方式 

中心 

城市 

因人口流动较大、站前广

场面积不足，步行空间混

乱；部分广场的交通集散

功能不足；站前区域土地

权属复杂，导致广场再建

设周期较长等 

采用土地置换、道路变更

等方式扩增广场面积，将

广场交通集散功能延伸

至站内或临近空间，增建

立体广场或立体步行天

桥等 

郊外·

地方中

心城市

部分站点未配备站前广

场；现有广场面积无法满

足城市更新需求；因新干

线或地区旅游业发展需

要，广场交通节点功能需

强化等 

增建站前广场面积；灵活

利用广场空间，建设立体

步行天桥；加强广场的交

流、娱乐服务等功能，促

进空间多样化利用 

地方 

城市 

因人口流失严重，站前城

市活力较低；广场内面向

高龄人口或残障人士的公

共设施欠缺；面向到访游

客的基础公共设施不足，

不利于人口回流发展等 

改善广场无障碍和适老

化设施；加强广场景观、

交流空间建设；满足到访

游客出行需求，致力地区

文化宣传和人口回流等 

表 5  实地调研站前广场布局分类 

Table 5  Layout classification of station squares  

from field research 

站

前

广

场

博多站(博多口、筑

紫口)、田町站(西

口)、札幌(北五条) 

Tama-Plaza 站(北

口、南口)、富山站

(北口、南口)、福

井站(东口) 

宇都宫站(西口)、

土浦站(东口)、尾

道站、宝积寺站、

廿日市市役所前

站、日向市(东口、

西口)、中村站 

涩谷站(东口、八公

口、西口、南口)、

田町站(东口)、札幌

站(北口)、柏站(东

口、西口)、姬路站(北

口、南口)、福井站(西

口)、土浦站(西口) 

广

场

布

局

类

型

对称型 前置型 

 

围合型 

 

个 9 8 12 

 

相关部门对田町站前广场进行了一系列再规划工作。

例如，根据港区上位规划，2014 年成立田町站点东口

街区再开发组织，根据地区内人车道路动线、公共设

施建设年限等作为考量要素，并且基于区内人均公园

绿地面积不足(现人均 3.7 m2<规划目标 7 m2)等现状，

对站前 0.3 hm2 土地进行整合开发，以补足强化站前

广场的交通节点功能。依据地区土地置换标准，增建

站点东口交通广场(约 1 300 m2)和小型交流广场(约

400 m2)，新增步行道路和步行天桥等[10]，以提升站

点与周边交通的连接性。更新增设基础服务和商业

设施，为地区居民营造宜居城市环境的同时，吸引
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更多的游客和商业投资。田町站站前布局现状(东口)

如图 3 所示。 

 

图 3  田町站站前布局现状(东口) 

Figure 3  Analysis of layout in front of  

Tamachi Station (East Exit) 

田町站站前开发的最大特点是充分发挥了地区

“协议会”的作用。由于站点所在地区的上位规划涉及

多部门共同开发和复杂的土地权属置换问题[11]，为了

提高开发效率和土地的整合利用，政府和相关部门加

强合作，成立了“自由道路建设协议会”。协议会主要

负责各建设部门之间的沟通交涉、规划推进以及周边

居民的民意反馈。协议会的成立极大地促进了各相关

部门之间的相互合作，提升了开发工作的整体效率(如

图 4 所示)。 

 

图 4  田町站自由道路建设协议会的构成 

Figure 4  Structure of the Tamachi Station Free Road 

Construction Council 

田町站的站前开发合理利用了站前广场作为城市

公共空间的属性。基于田町地区总体规划的需求，在

增建站前广场和扩建步行道路的同时，扩宽立体步行

天桥路网，加强了站点与周边地区的交通连接和站前

的洄游性，并且改善了站前的景观环境质量以及相邻

地区的基础服务设施，在保证广场交通集散和城市据

点功能的基础上，充分发挥了站前广场对站点周边整

体开发的空间调节作用(见图 5)。田町站站前广场建设

现状如图 6 所示。 

 

图 5  田町站站前广场空间规划方式(东口) 

Figure 5  Development mode of the station square of  
Tamachi Station (East Exit) 

 

图 6  田町站站前广场建设现状 

Figure 6  Construction status of station square  
of Tamachi Station 

4.2  郊外城市——柏站 

柏站位于日本千叶县柏市中心区域，由日本 JR

铁路常磐线和东武野田线共同运营。柏市作为东京的

卫星城之一，站点周边商业、娱乐以及基础设施建设

较为完善，吸引了大量的东京工薪阶层居住于此。为

了更好地满足地区发展的需求，柏市官方部门和站点

商户团体于 2018 年共同制定了以站点为中心 500 m

半径范围内规划政策《柏站周边基本构想》(2018— 

2040)。该规划以划定区域内人口、建筑面积以及各功

能用地构成比作为考量因素，结合地区未来发展目标，

确定了以增加居住人口、提高住宅、文化、教育和公

共空间用地占比为目标的规划方案(总占地面积约

100 万～120 万 m2为宜)。确立整合站点周边步行天桥

和公园、绿地等空间，建设“步行者天国”，从而加大

站点周边步行者交通量[12]。柏站站前布局现状如图 7

所示。 

随着近年来柏市人口的不断增加，站点和临近周

边商业、文化等服务设施利用率也大幅提升。为了提

高站前空间利用效率，地区政府以营造良好的站前商
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业环境为规划目标，针对站前广场的利用方式制定了

《道路占用许可特例制度》，允许商户向官方组织“柏

市街区营造公社”申请租用站前广场公共空间，开展

多样的广告宣传、公益演出等地区商业文化活动(见

图 8)。 

 

图 7  柏站站前布局现状 

Figure 7  Analysis of layout in front of Kashiwa Station 

 

图 8  《道路占用许可制度》申请流程 

Figure 8  Application process for the Road Occupation  

Permit System 

柏站的站前广场再规划时，为了满足不断增加的

空间需求，首先扩建了广场，从而保障足够的步行空

间和交流空间。其次，为了更好地适应本地区不断增

加的儿童(15 岁以下)的利用需求，确立了以“儿童和

育儿环境”为重点的规划方案，在站前空间规划中引

入了“儿童友好型”规划理念，增设儿童游憩空间和

服务设施，并且增设广场和步行天桥空间的公共服务

设施(例如公共草坪、休息座椅等)，以满足居民和到

访者多样化的使用需求(见图 9)。柏站站前广场建设现

状如图 10 所示。 

 

图 9  柏站站前广场空间规划方式 

Figure 9  The development mode of the station square  
of Kashiwa Station 

 
图 10  柏站站前广场建设现状 

Figure 10  Construction status of station square  
of Kashiwa Station 

4.3  地方城市——土浦站 

土浦站位于日本茨城县土浦市中心，是连接县内

各城市和东京周边多个地区的交通枢纽站点。早期的

土浦站西口(东口为后建)周边分布着多个商业和办公

楼，但随着周边筑波快线的开通和机动车的急剧增加，

致使站前商圈失去了以往的活力，地区人口也在不断流

出。到了 2013 年，站前除部分医疗设施外，商业设施

纷纷撤资[13]，这也促使当地政府加快了对土浦站站前

空间再规划的脚步。土浦站站前布局现状如图 11 所示。 

 

图 11  土浦站站前布局现状 

Figure 11  Analysis of layout in front of Tsuchiura Station 

对于土浦站站前的开发，当地政府主要强调如何

利用站前广场的空间再规划以恢复地区活力。该市政
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府以区域内闲置土地利用率、站点周边步行环境、适

老化以及防灾设施建设等作为指标要素，并结合集约

型城市的发展目标，于 2014 年制定了《土浦市中心

街区活性化基本计划》[14]，以求吸引人口回流、改

善地区空洞化问题。例如，整合站前撤资商铺的遗留

土地，将原本分散的政府办公部门集中搬迁至站前，

提高市民办理事务的效率(见图 12)，并且通过收集采

纳居民意见，将政府大楼外部前厅空间的利用时间延

长，允许市民租用场地以进行地区特产贩卖和广告活

动宣传等。 

 

图 12  站前写字楼“URARA”的再开发 

Figure 12  Redevelopment of the station front  
office building “URARA” 

土浦站站前再规划时，对政府门厅和市民图书馆

前置广场进行了扩建，以保障地区居民的交流、娱乐

空间。在此基础上，根据站前广场环境空间功能设施

标准以及本市 3·11 东日本大地震后的赈灾经验，在

广场内补增紧急避难空间和灾后补给设施，以加强防

灾工能。针对该地区人口年龄分布现状，更新和增设

高龄者和残障者公共服务设施，重新规划广场的景观

环境，提升广场的城市象征功能(见图 13)。据该市政府

2019 年达成度报告可知，通过此次规划，以站点为中

心的街区步行者交通量已由 2014 年的 25 143 人次/d

提升到 30 621 人次/d，已初步达成规划目标[15]。土浦

站站前广场建设现状如图 14 所示。 

 

图 13  土浦站站前广场空间规划方式 

Figure 13  Development mode of the station square  
of Tsuchiura Station 

 

图 14  土浦站站前广场建设现状 

Figure 14  Construction status of station square  

of Tsuchiura Station 

5  日本站前广场建设对中国的启示 

5.1  充分发挥广场的多功能性 

目前，随着我国轨道交通的发展和城市空间需求

的变化，站前广场的城市功能已不仅仅是基础的交通

集散功能，还在城市景观营造、商业文化活动以及城

市可持续发展等方面具有重要的作用。随着我国 TOD 

(transit-oriented development，以公共交通为导向的开

发)站点建设和站城一体化开发的不断发展，在城市规划

中充分考虑和重视站前广场的建设已变得至关重要[16]。 

在具体的开发过程中，我们可以借鉴日本站前广

场的规划经验，依据不同地区的站前规划需求，制定

符合本地区发展的站前广场规划方案，重视站前广场

空间的景观环境和公共设施的建设，例如根据地区发

展需求，建设广场内儿童友好和适老空间以及流浪者

临时庇护区等。通过对地区常住人口和到访人口的利

用特点分析，向不同需求的市民提供多功能的开放空

间，可以容纳户外演出、文化展览、市集、庆典等活

动。同时，确保站前广场位置、布局和设施的灵活性，

使广场能够适应不同规模和类型的使用需求。 

5.2  加强站前广场和站点周边一体化开发 

站前广场和站点周边一体化开发是一项综合性的

城市规划策略，旨在将交通枢纽的功能与城市发展和

人居环境相结合。重视站前广场在总体城市规划和站

城一体化开发中的建设，通过站前土地的整合开发，

以实现空间的高效利用。站前广场和交通枢纽的一体

化建设可以提高城市交通的便利性，通过合理的规划

设计，优化交通流线，从而为步行、自行车等多样化

的公共交通接驳设施创造条件。 

站前广场和站点周边一体化开发的规划方式还能

够充分发挥站前广场在不同城市发展阶段对站点周边

区域的空间调节作用。例如将站点周边街区的部分服

务功能转移至站前广场或建设立体化广场和步行天桥，

以增强各功能区域间的交通连接性。通过对站前广场与

周边地区的功能融合，提升城市空间整体利用率。 
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5.3  加强广场建设部门间的相互合作 

在站前广场的规划过程中，确保各相关部门的高

效合作和责任明确化是极其重要的。在规划的初期阶

段，各相关单位的意见统一是保障广场规划顺利进行

的重要因素之一，各单位明确的责任权属划分也是广

场及附属设施有序运营的重要保障。例如，在开发各

阶段成立合作组织，有针对性地负责多部门间的相互

沟通，制定完善的社区和居民参与机制，负责居民和

利用者的意见采集和反馈，定期举行市民听证会，确

保广场的规划建设真正符合居民的实际使用需求和利

益。后期管理运营阶段建立持续的市民参与和反馈机

制，与利用者保持沟通和互动，根据实际需要对站前

广场的布局和功能设施进行及时调整和更新，与居民

和利益相关者合作，共同参与站前广场的后期管理，

在保证站前广场各城市功能稳步运营的同时，增强地

区居民对广场的空间认同感。 

6  结束语 

站前广场空间作为城市的玄关和站点的前庭，在

城市建设和站点规划中发挥着至关重要的作用。本文

针对日本站前广场的建设特征进行研究，梳理了日本

自铁路建设以来站前广场的建设历史变迁和目前现有

的站前广场相关建设标准等，并且通过对日本中心城

市、地方城市以及郊外城市的代表性站点进行实地调

研和案例分析，总结了广场建设需结合站点周边地区

发展特点，注重广场的多样化利用。重视规划各阶段

建设部门的责任划分、合作组织的重要性，制定持续

的广场利用者参与机制和广场运营制度等建设经验，

以期为我国可持续城市建设和轨道交通站城一体化开

发提供参考和借鉴。 
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