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城市边缘区 TOD 规划实践 
——以深圳地铁 16 号线坪山段为例 

叶海飞，张  彬，徐  茜 
（深圳市综合交通与市政工程设计研究总院有限公司，深圳 518110） 

摘  要: 城市边缘区交通发展水平较低，轨道交通的引入将冲击片区既有交通系统，有必要围绕轨道站点，优化

轨道交通沿线用地规划布局，打造轨道交通与城市功能、交通系统融合、服务高效、充满活力的 TOD 社区，实

现轨道交通引领城市发展。以深圳地铁 16 号线坪山段为例，基于 TOD 规划设计理论，从轨道站点、站区、站群

三个维度，系统探索城市边缘区轨道沿线 TOD 规划方法。规划实施后，地铁 16 号线沿线形成“四区互补、双

心联动”的轨道发展轴带，各轨道站点用地差异化混合共享、街区营造精细生态、轨道接驳融合高效，实现轨道

沿线 TOD 规划引领，提升轨道交通沿线地区的集聚力、承载力。 
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Transit-Oriented Development (TOD) Planning in Urban Fringe Areas:  
A Case Study of the Pingshan Section of Shenzhen Metro Line 16 

YE Haifei, ZHANG Bin, XU Xi 

(Shenzhen General Integrated Transportation and Municipal Engineering Design &  
Research Institute Co., Ltd., Shenzhen 518110) 

Abstract: Transportation infrastructure in urban fringe areas is relatively underdeveloped, and the construction of rail transit 

will further impact the existing transportation system. It is necessary to optimize the planning and layout of land along the rail 
transit line around the rail transit station, and create an efficient and dynamic TOD community that integrates rail transit 

with urban functions and transportation systems, so as to realize rail transit leading urban development. Taking the Pingshan 
section of Shenzhen Metro Line 16 as an example, based on the TOD planning and design theory, the TOD planning method 

along the rail transit line is systematically studied from three dimensions: rail station, station area and station group. After the 
implementation of the plan, a rail development axis of “four complementary areas and two-center linkage” will be formed 

along Metro Line 16, with differentiated mixed sharing of land use at each rail station, fine ecology of block building, and 
efficient rail connection and integration, so as to realize the TOD planning and guidance along the subway line and enhance the 

agglomeration and carrying capacity of the areas along the rail transit. 
Keywords: urban fringe areas; rail transit; TOD; urban block design; integration of rail, bus, and slow traffic networks 

 

我国目前正处在城镇化快速发展时期，城市建设

不断向城市外围推进。城市边缘区一般指与城市中心

距离较远、内外部网络比较稀松的区域[1]。城市边缘

区轨道交通的建设，增强了边缘区与城市中心的空间
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联系，加速城市核心区及其他地区人口与岗位向边缘

区的迁入。然而，受城乡二元特征影响，城市边缘区

轨道交通沿线发展主要面临以下挑战。 

1) 用地功能较单一，开发强度较低。边缘区大多

以旧村、传统工业等为主导，现有用地开发强度较低、

布局松散、功能较单一，难以为轨道交通提供功能集

聚、集约高效的用地支撑，轨道开通后容易产生客流

不足、“钟摆式”潮汐客流。 

2) 路网可达性较差，出行环境不佳。受路网可达

性限制，边缘区公交吸引力较低，而轨道开通后，片

区中长距离出行将吸引大量非机动车换乘轨道交通，

导致轨道站点周边常出现“单车围城”问题，不利于

轨道交通可持续发展。 

3) 生态资源丰富，但用地征拆困难。边缘区一般

有较好的生态禀赋，但区域内存在较多旧村保护区域，

成片开发难度大，实施大拆大建已不具可行性。如何

结合轨道建设，发挥边缘区的生态禀赋，提升轨道

沿线用地品质，实现城市韧性发展是亟须解决的现实

问题。 

如何以轨道建设为契机，合理推动沿线 TOD 规划

建设，实现城市边缘区与轨道的融合、韧性发展，一

直是社会各界关注的热点。喻国盈[2]、沈岚[3]、周溶伟[4]

均提出城市边缘轨道站点用地开发应注重用地设施配

置的层次性与均衡性，以及站点外围环境的融合效果，

但既有研究主要侧重于轨道站点的用地布局或城市空

间环境的提升方面，对边缘区轨道站点 TOD 的整体规

划建设缺乏一套完整且对实践具有指导意义的方法。 

鉴于此，本文基于当前 TOD 的多维度空间规划理

论，以深圳坪山区为例，系统探索了一套适用于城市

边缘区轨道 TOD 的规划建设方法。 

1  城市边缘区 TOD 规划策略 

1.1  TOD 规划理论逻辑 

TOD 理念鼓励在主要公共交通站点周边步行范围

内进行紧凑、功能混合、步行友好的城市开发，强调

交通引导土地利用与开发，以满足多元化的功能需求，

激发影响区域的城市活力[5]。目前 TOD 规划设计理论

可从站点、站区、站群三个维度进行阐述。 

1.1.1  站点尺度 

站点尺度是指轨道站点半径 400～800 m(步行

5～10 min)范围内的区域，为 TOD 建设的核心区域，

主要围绕公共交通站点进行高密度、混合用途开发，

丰富站点空间功能、业态，以促进步行友好的环境并

减少对小汽车的依赖。站点尺度的 TOD 更加注重综合

效能的发挥以及站点空间精细化管控与设计，需合理

提升站点能级以满足多元化、高品质的功能需求。 

1.1.2  站区尺度 

按照 Calthorpe 的定义，站区是 TOD 站点的次级

区域，为 TOD 核心地区外不超过半径 1 英里(约 1.6 km)

的地区。精明增长理念下的 TOD 关注站区集聚效应以

及“节点-场所”功能的交互作用[6]，通过站点带动站

区发展，增加生产要素流动频次，强化不同空间的关

联性，激发站区的空间活力，实现地区活力复兴及站

城融合发展。 

1.1.3  站群尺度 

站群空间主要是轨道线路各站点之间的时空交互

区域。站群尺度的 TOD 侧重于不同类型站点的交互布

局和联动，构建高度可达的集聚场所与轨道出行廊道，

以实现重塑城市空间形态、优化职住平衡、减少碳排

放等目标。 

1.2  边缘区 TOD 规划策略 

作为城市的后发区域，围绕轨道站点实施 TOD 规

划，是边缘区提升城市能级、实现城市蝶变的必然要

求。结合边缘区发展特征，从站点、站区和站群等多

维度提出轨道 TOD 协同规划、精细设计的规划策略。 

1.2.1  站点层面：提级增效，精细设计 

对于用地稀疏的城市边缘区轨道站点而言，提高

轨道站点核心范围内的用地混合度及开发强度，是

TOD 规划的核心内容之一。考虑到不同类型轨道站点

核心范围内的用地混合及布局要求有所不同[8]，在轨

道站点 TOD 规划时，应重点考虑容积率、土地利用

混合度、可达性、岗位密度等指标，通过对不同圈层

的原有用地规划调整，以形成婚礼蛋糕状的集聚空间

形态[7]，提高站点客流集聚性，满足多元化功能需求，

防止成为“千城一面”的 TOD 社区。 

1.2.2  站区层面：街区营造，三网融合 

以站点为核心，注重站区功能与城市功能的混合

与街区营造，通过连续的慢行与公交网络将站点片区

居住、商业、办公、公共设施等紧密串联[8-9]，构建紧

凑型城市，实现城市精明增长。 

一是针对边缘区出行可达性及出行体验较差的问

题，轨道沿线应着重加密路网促成细密的 TOD 站区城

市肌理，构建多层次、高可达的车行、步行与骑行网

络[10-11]，为轨道站点周边不同类型交通组织创造条件。
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比如，在站区内强调街区营造，通过合理加密支路网、

构建站区立体步行网络，加强站区慢行网与周边绿道、

碧道的衔接，以及明确非机动车停放空间等方式，营

造小尺度、宜步行、广可达的街区环境。对于现状尺

度过宽、过境交通需求过大的核心区道路，应加强道

路交通管控，通过优化道路交通组织(如客货分离)、

优化道路空间管控等手段，打造人本、安全、便捷的

街道空间。 

二是针对城市边缘区轨道站点密度低、轨道腹地

范围较广的特征，应以“轨道-公交-慢行”三网融合

为理念，围绕轨道站点，灵活配套公交站点及线网设

施，构建广覆盖、强接驳的多层次、多元化、精准化

公交服务网络，形成 1 km 社区巴士服务圈以及 3 km

轨道公交接驳出行圈，建立站区高效衔接、有竞争力

的绿色接驳出行体系，降低小汽车和电动自行车出行

强度。 

1.2.3  站群层面：重塑结构，有机融合 

为保障轨道沿线客流强度，避免轨道站点功能同

质化及出现“钟摆式”交通，在提高站点核心区用地

能级的同时，结合轨道沿线用地特色，将邻近区域的

TOD 站点组成集群区，优化站点功能及周边用地布

局。可利用局部的近域式与通道式平衡，将通勤空间

与功能布局协同[7]，增强站点集群区内部的通勤流循

环，促进轨道大通勤向轨道小通勤转变，实现职住平

衡(见图 1)。比如，对于社区级轨道站点核心范围内，

不宜追求过高的商业、办公开发，应充分结合周边自

然资源，保证公共设施用地、公园绿地的适宜比例，并

规划一定比例的保留用地，为未来预留弹性发展空间。 

 

图 1  轨道沿线不同类型 TOD 交叉分布示意[6] 

Figure 1  Distribution pattern of TOD types along  

metro corridors 

基于上述三个维度的 TOD 规划思路，以深圳地

铁 16号线坪山段为例，详细探讨城市边缘区轨道TOD

规划的具体实践。 

2  深圳地铁 16 号线坪山段 TOD 规划实践 

坪山区地处深圳市边缘，毗邻惠州市惠阳区，距

离深圳市中心约 35 km，区域建成区面积 68.14 km2。

深圳地铁 16 号线(简称 16 号线)西起龙岗大运站，东

至坪山田心站，全长 29.2 km。其中，线路坪山段全长

11.9 km，沿途站点 11 座，是坪山区第一条轨道普线，

已于 2022 年建成运营，线路区位及站点见图 2。 

 

图 2  坪山区及 16 号线区位示意 

Figure 2  Location map of Pingshan District and Metro  

Line 16 in Shenzhen 

2.1  16 号线坪山段沿线城市发展特点 

作为长期以工业为主导的城市边缘发展区，16 号

线坪山段沿线工业城市特征明显。 

1) 现状 16 号线沿线 500 m 范围内低密度旧村及

低效工业用地占比 47%，而考虑旧村保护及已建成用

地，沿线剩余可建设用地占比仅 58.6%(见图 3)，极大

限制了 TOD 街区设计。此外，16 号线沿线既有用地

规划的功能布局、开发强度均难以满足 TOD 强中心、

高密度、多样化发展要求。 

 

图 3  16 号线坪山段沿线用地现状布局示意 

Figure 3  Schematic diagram of the current land layout  

along the Pingshan section of Metro Line 16 

2) 16 号线站点周边 800 m 步行可达率仅 59%，平

均路网密度仅 7.85 km/km2，周边非机动车道设置率仅

48%，难以满足当前出行比例高达 20%～30%的电动

自行车出行要求。尤其是与 16 号线共线的东纵路为坪
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山区繁忙的对外通道，大量过境交通、货运交通混杂，

严重影响沿线出行品质。 

3) 16 号线开通后坪山区段各轨道交通站点日均客

流量不足 5 万人次，轨道客流效能未充分发挥。而现

状公交出行吸引力低，40%的公交线路与 16 号线共线

严重(见图 4)，二者的协调发展仍需加强。 

 

图 4  现状 16 号线沿线公交客流强度分布示意 

Figure 4  Diagram of peak bus passenger flow distribution 

along the Metro Line 16 

2.2  16 号线 TOD 规划思路 

作为深圳“东进战略”的桥头堡，坪山区未来区

位功能、人口岗位规模将进一步提升。为发挥轨道交

通的引领作用，从站点、站区、站群三个层面系统开

展沿线 TOD 规划。 

2.2.1  站点层面：差异化提高用地混合率、开发强

度及出行可达性 

在用地规划层面，检讨既有用地规划布局，按照

提级增效的原则对站点周边用地混合率及开发强

度进行必要的优化提升。在站点周边鼓励工业用地

升级调整为技术产业混合用地，并增加商业功能用

地，提高站点周边人口集聚与出行吸引力；在站点

外围居住搭配公共服务设施，并辅以完善的交通接

驳系统，为轨道培育客流，促进城市增量发展地区

综合效益的提升，各区段用地规划调整策略见表 1。

调整后，相比原用地规划，16 号线沿线商务办公用地

规模增加 92.6 万 m2，土地收益预计增加值 790 亿元，

增长 49.3%。 

在具体实施层面，针对目前 16 号线周边存在大量

旧村保护、难以成片拆除重建等现实问题，实施“城

市更新+综合整治”渐进多元式的用地开发策略。对

于具备更新的地块，按照 TOD 要求确定用地功能、开

发强度以及路网的规划建设。对于实施旧村保留、综

合整治等不具备更新的地块，注重地块内部交通可达

性的重塑，通过局部打通、整治提升、组织优化(如单

向交通、改为慢行通道)等方式，盘活区域内微循环路

网资源，加强周边地块至轨道站点的联系，远期视用

地开发条件落实原规划方案。 

表 1  16 号线沿线各片区用地调整策略 

Table 1  List of land use adjustment strategies  

for each area along Metro Line 16 

主要片区 用地规划策略 

坪山站— 

坪山围站段

为商务枢纽片区，本次提高商业用地与居住用地面积

(二者占比达 60.16%，较法定图则提高 14.24%)，并增

加坪山站站前广场形象与使用效率，并将站前广场绿

地进行集中布置，增强坪山站门户形象，降低广场前

公共服务设施用地面积 

坪环站— 

东纵纪念馆

站段 

为健康生活片区，本次将二类居住用地占比由 21.05%

提升至 35.01%，降低城中村等三、四类居住用地及工

业用地面积，纠正原有用地规划城市绿地侵占综合整

治用地的问题，将工业用地升级为技术产业用地 

沙壆站— 

石井站段 

为活力更新片区，本次结合旧村保护和综合整治要

求，保留了不具备更新的四类居住用地，将二类居住

用地比例由 33.86%降低至 23.95%，技术产业用地比

例由 12.57%降至 2.3%，并将部分农林用地转为二类

防护绿地，提高片区活力 

技术大学 

站—田心 

站段 

为未来坪山重要的智造都会、产学研片区。本次增加

了商业用地及居住用地面积，满足师生购物消费需

求，将部分农林用地转为二类防护绿地，并将工业用

地比例由 22.3%降至 16.58%，保障片区环境品质 

 

比如，沙壆站沙壆村近期不具备按规划路网建设

的条件，可利用片区已有村巷道肌理或闲置用地进行

微改造，降低因用地权属问题带来的实施难度。对于

具备行车条件的，作为车行道网络，完善相关标志标

线等配套设施；对于不具备行车条件的(如宽度不足、

转弯半径过小等)，则作为慢行道，满足步行和电动自

行车的通行需求(见图 5)。 

 

图 5  沙壆站沙壆村路网规划调整与实施建议示意 

Figure 5  Schematic diagram of the adjustment of the  

road network of Shabo Station 
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调整后轨道沿线路网密度 10.2 km/km2，800 m 步

行可达率达 86%，相比现状及原规划分别提高 130%

和 29%。 

2.2.2  站区层面：统筹生态本底与用地开发条件，

营造精细化街区与接驳体系 

依托坪山河、坪山公园等多条自然生态廊道，以

及燕子湖等众多生态景观节点，精致轨道沿线区域街

巷尺度，营造以人为本的街道空间。 

1) 融入“生态本底”，构建“从绿地到城市”的

生态廊道网络。采用“环状+放射状”布局模式，以

社区公园、坪山河、燕子湖等滨水绿带为核心形成生

态环，通过步行廊道与轨道站点、商业中心等城市功

能节点连接，形成“五环”主骨架；同时以社区内部

小微开放空间、街角绿地等为节点延伸出多条生态廊

道，形成覆盖全社区的步行网络“多廊”的社区步行

系统(见图 6)，实现自然资源融入城市，改善站点周边

生态环境，使居民在步行中感知自然、享受健康，最

终实现“人-城-自然”的和谐共生。 

 

图 6  16 号线沿线“五环多廊”慢行网络示意 

Figure 6  Schematic diagram of the “Five Rings and Multiple 

Corridors” slow moving network along Metro Line 16 

2) 关键通道的生活化改造。通过路网功能调整及

设置二分路，将与 16 号线共线的东纵路过境与货运

交通疏解至外围通道，并重构道路沿线街道空间与断

面设计，完善慢行、公交、公共休憩等设施，打造具

有宜人尺度和浓厚生活气息的道路，降低对 16 号线两

侧人员往来的割裂影响。东纵路改造前后路网规划布

局对比示意见图 7。 

3) 按照“全面整合”与“衔接高效”的思路，强

化站区与轨道的衔接，建立社区公交服务体系。 

一是调整公交线网功能定位与布局模式。常规公

交以轨道客流“喂给”与“接驳”功能为主，传统干

线将向支线、微循环线路转变，干线数量逐步减少。

其中，以快线或定制公交形式承担非轨道覆盖区的跨

组团中长距离通勤与商务出行，以支线为主、干线为

辅的形式承担片区短距离、生活性出行。 

 

图 7  东纵路改造前后路网规划布局对比示意 

Figure 7  Comparison diagram of road network planning and 

layout before and after the renovation of Dongzong Road 

二是结合16号线站点及1～2 km范围内居住小区、

商业办公出入口，增设 47 处公交扬招站点及 9 条社区

公交线路，提供出门即可上车、下车进入轨道站点的

公交接驳服务，降低电动自行车、小汽车出行强度。 

三是基于各站点接驳需求特征，明确站点周边公

交场站、公交停靠站、即停即走泊位、非机动车道、

非机动车停放区与禁停区、风雨连廊、立体步行通道、

出行指引等接驳设施布局，丰富轨道接驳层次与品质，

实现“轨道-公交-慢行”三网融合。 

2.2.3  站群层面：坚持“疏密有致”与“混合共享”，

实现轨道站点集聚发展 

结合上位规划及坪山未来城市发展条件，对 16 号

线沿线站点的功能等级进行必要的优化调整，通过优

化相关站点的功能定位及未来产业发展业态，形成

“四区互补、双心联动”的轨道发展轴带，避免形成

“钟摆式客流”，提高轨道客流服务效能。16 号线沿线

站点与用地功能布局见图 8、表 2。 

3  结论 

本文结合深圳坪山区实践案例，基于城市边缘区

城市与交通发展特征，从站点、站区、站群三个维度

系统性探讨城市边缘区 TOD 规划建设的相关思路，

既有规划层面的理念落实，又有实施层面的实践方法，
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可为其他城市边缘区的 TOD 规划实践提供一定借鉴

与经验。研究结论如下。 

 

图 8  16 号线沿线站点与用地功能布局示意 

Figure 8  Schematic diagram of the stations and land 

functional layout along the Metro Line 16 

表 2  16 号线坪山段各站点及用地功能划分 

Table 2  List of Stations and Land Function Classification 

for Pingshan Section of Metro Line 16 

片区 片区概述 站点 站点功能 

坪山站 
枢纽站(厦深铁路)，交通

枢纽、商务商业中心 

新和站 

城市中心站(地铁 16、19

号线换乘站)，与坪山高铁

站一体化设计，商务商业

中心，配以居住服务功能

六和站 

区域中心站(与坪山站、六

联村站三站一体)居住服

务及商业功能中心 

枢纽 

商务 

片区 

坪山主中心及坪山对

外交通枢纽，重点发

展商务、办公、会展

等综合型服务功能，

成为坪山未来发展重

要引擎 

坪山 

围站 

城市中心站(地铁 16、14

号线换乘站)，商务商业及

居住功能中心 

坪环站 
健康 

生活 

片区 

为中央商务、中央活

力片区，提供居住功

能，并兼具文教体育

功能，重要的历史文

保单位也位于片区内 

东纵纪

念馆站 

沙壆站 

社区级车站，社区居住 

服务中心 

燕子 

湖站 
区域中心级车站 

活力 

更新 

片区 

承担未来片区创意设

计基地功能，依托坪

山河主要支流构建高

品质居住生活氛围，

并为南侧比亚迪园区

提供居住配套服务 
石井站 

社区级车站，社区居住 

服务中心 

技术 

大学站 
区域中心级车站 产学研

创新 

片区 

坪山重要文教、产业

配套基地，配置满足

需求的商业居住服务

设施 
田心站 社区级车站(车辆段) 

 

1) 从站点层面，应按照提级增效的原则对站点

周边用地混合率及开发强度进行必要的优化提升，提

高站点客流集聚性。同时，采取“城市更新+综合整

治”渐进多元式的用地开发策略，是破解边缘区难以

成片城市更新、提升轨道站点周边出行可达性的有效

手段。 

2) 从站区层面，应在注重站区功能与城市功能混

合与街区营造的同时，加强轨道站点与非核心区域生

态资源的连接以及慢行与公交接驳设施布局，实施三

网融合，扩大轨道服务范围与客流吸引力。 

3) 从站群层面，应结合轨道沿线用地特色，按照

“疏密有致”与“混合共享”的原则，实施轨道站点与

用地功能差异化布局，可避免轨道站点功能同质化及

出现“钟摆式”交通。 
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