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基于轨道交通TOD模式的城市空间
新结构化
叶淙 1，叶桢翔 2*

摘要 城市空间的集中发展有利于提高城市效率，分散发展有利于提高城市的生态质量。

以公共交通导向的开发（TOD）模式为指导，在传统的站点处进行高强度开发，可通过层次分

明的轨道交通线网系统重构现有城市空间结构，使站点之外的地区实现低密度高质量的生

态发展。为实现这一城市空间新结构化过程，从流量规律角度揭示了TOD模式的基本特性，

分析了其推动与实现机制，构想了该模式下的城市空间开发策略与生态空间。
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公共交通导向的开发（transit-oriented develop⁃
ment，TOD）模式通过公共交通吸引来自城市各个

地区的人流，提升站点周边的地价并吸引开发商投

资与建设。如今大多数 TOD模式以大运量轨道交

通站点为核心，在站点周边进行集中且高强度的开

发，产生规模效应、结构效应，促进分工与协作。但

是，集中发展带来的问题是拥堵、交通效率低下，产

生不良的热岛效应，形成大规模的灰霾、雾霾。同

时，由于人员高度密集，对人类自身的生态造成伤

害[1]。分散主义的发展对策可以避免交通拥堵、避

免城市中心的超负荷，大大改善生存环境，改善生

态质量[2]。

基于传统的 TOD模式，探讨在站点周边实现

绝大多数的城市核心功能之外，在城市其他区域进

行更为生态化的开发，将集中主义与分散主义的优

势结合起来。将 TOD模式不仅视作一种开发模

式，更注重其调整城市空间结构的可能性，进行全

局性的 TOD战略规划，能够有效地为城市更新与

城市新结构化提供动力，提高城市的产业活力，产

生高质量的城市空间。本文不仅从宏观层面分析

了TOD模式的选址与城市中若干TOD模式的战略

规划，还从微观上分析了 TOD模式内部的土地利

用与空间政策，这些因素深刻影响着 TOD模式的

可行性与最终效果。
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1 集中主义与分散主义下的城市

空间结构

1.1 城市集中主义的空间生产模式

1）中心-边缘结构。随着用地强度的提高，城

市中心的产业逐渐扩大生产规模并促进分工，形成

中心-边缘结构，其生产效率先升高，达到当前交

通设施所能承载的极限，后随着交通拥堵等负面因

素不断下降。

一定的居住密度是保障居民生活质量的必要

条件。例如，城市中心的土地价格高，单个家庭能

负担起的面积相比于郊区低许多，因此倾向于高密

度发展模式[3]。但是居民的生活质量也会因此得到

提高，因为公共设施与基础设施的发展与生存依赖

人流量，例如，地铁往往只存在于人口密度高的城

市，而大型商城也修建在人流量大的街区，这些公

共物品都依赖于人口的高密度聚集。这并非是规

划师预先设置的，而是通过常年累月的人群选择，

不断反馈修正而确立的，最终形成交通流、信息流、

资金流、物资流等城市流，不仅表现了人类群体行

为的特征，也代表了城市的经济活力。TOD模式所

推崇的在站点核心区域高强度开发，既能得到中心

化与极化所带来的效率提升，又能避免交通拥堵所

带来的效率降低。

2）城市综合体。城市综合体是近年来开发商

所热衷的新型城市建筑群，通过在有限的土地上高

容积率地融合商业零售、商务办公、酒店餐饮、公寓

住宅、综合娱乐等功能，实现开发项目的盈利，甚至

促进周边地区的发展。包括以办公为主导的商务

综合体，以零售业、娱乐业为主导的商业综合体，内

含公寓的生活综合体，以及体量巨大、功能全面的

综合体集群。

城市综合体需要大流量的支撑。轨道交通的

站点，特别是换乘站点，可以提供较大的流量。城

市对外交通的枢纽是城市综合体生存的最佳地点，

将站点扩充为城市综合体的 TOD模式是其中的典

型。

3）城市新区。一般而言，城市新区与原有城

市主体功能区相邻，其发展动力来自于主城对新空

间的规模化刚性需求，接收来自主城的人口、资源

输出，这需要新区定位精准，通过规模效应与提纯

效应将城市原有的功能放大，使这种城市势能转化

为自身的发展动能。

相比于城市的自然蔓延，城市扩张的过程中，

通过特定区域建设新区、新城，可以定向扩充产业

容量，形成新的城市功能。由于初期投入大、城市

设施配套困难，如果未能按照规划方案进行落实，

则会造成规划层面的负面后果。例如，某些城市滥

用 TOD概念，将站点核心区域建设为“睡城”，不但

没有在新区形成规模产业，反而使老城区形成潮汐

交通，降低城市交通效率。

大多数新区是非市场行为的结果，是一种政府

集中资源进行规划、实施与投入的典型模式。例

如，中央人民政府与上海市政府通过规划新区将高

质量的城市功能增量集中在浦东，使之具有带动长

三角发展的能力，并对上海在成为国际都市的过程

中发挥了重要的作用。而以 TOD模式为概念规划

的大巴黎—拉德芳斯，也成为了欧洲第一商务区。

1.2 城市分散主义的空间生产模式

采用分散主义是 20世纪发达国家主流的城市

发展对策，田园城市、雷德朋原则、广亩城市，均是

分散主义空间生产方法。城市分散主义能够避免

城市中心城区规模过大造成的效率降低与严重的

内耗，缓解灰霾现象和热岛现象，符合自然生态原

则。高密度的大城市应该从分散主义中吸取经验，

恢复城市的生态健康[4]。

当然也有反对的声音，例如简·雅各布斯在《美

国大城市的死与生》中主张城市聚集产生的多样

性、复杂性。她反对田园城市、反对郊区化、反对城

市分散主义，认为雷德朋原则是反城市化的，美国

的郊区化就是反城市化，会造成美国城市的衰落，

乡村化的城市造成社会效率的低下。城市分散主

义的主要空间形态表现如下。

1）田园城市与雷德朋项目。田园城市的理论

最早于 19世纪末提出，该理论的倡导者反对城市

的过度集中。按照该理论的提出者霍华德的构想，
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仅 10万人就需要分散在中心和若干副中心。1928
年开始建设的雷德朋项目是田园城市理论在美国

的实践，该项目旨在打造一座“为汽车时代设计的

田园城市”，是利用汽车与高速公路的分散主义空

间生产策略。

2）卫星城。卫星城的设想起源于霍华德，之

后由美国学者泰勒正式提出，以应对大城市的低质

量生活与拥挤问题。在该设想中，卫星城与主城仍

保持紧密联系，并为主城服务。卫星城中最初规划

了工作区和公共设施，如小学、医院等。但在实践

中，卫星城中的工作岗位在与主城的竞争之下毫无

竞争力，公共设施服务的人口少、质量低，卫星城中

的设施几乎全部瓦解，最终沦为“睡城”。因此，卫

星城的规划重点在于产业的可持续性[5]。

3）广亩城市。20世纪 30年代，赖特的广亩城

市理论主张城市的自由蔓延与极度分散。赖特认

为：“美国的城市是不需要规划的，一条高速公路自

由地伸展出去，新的城市就生长在高速公路的两

侧。”这种低密度、高质量的生活，对人类生态而言

是最佳的，可以避免“鸽子笼”式的高密度居住使人

感到压抑。美国的郊区化是特殊的，没有城乡过渡

带，城区中有大量的工作机会，而郊区仅为居住区

和生活区，城区和郊区通过发达的高速网络连通。

美国的郊区沿交通干道向外蔓延，导致基建与交通

成本较高，并且缺少商业与服务设施。

4）多中心、众中心——城市空间的分散型演

化。城市中常见单中心向多中心、众中心的演化，

最常见的原因是受地理因素的影响。例如，武汉市

由于长江、汉江的分隔逐渐形成了 3个中心。重庆

市、贵阳市多山，由于山区地理的隔阻，在城市化过

程中也形成了多中心、组团式的格局。

由于城市规模扩大而产生的多中心格局也同

样值得注意，1980年之前，北京单中心的特征明

显。随后的 20多年中演化出北京中心商务区（cen⁃
tral business district，CBD）、金融街、中关村 3个就

业新中心。这 3个中心分别是由于所在区域的使

馆、银行和大学较多自然形成的，规划在后续起到

优化引导作用。城市规模较大后，单中心的可达性

越来越低，向多中心发展是一种自然趋势。

2 融合集中主义与分散主义的TOD
模式

2.1 TOD与城市集中主义思想的内在联系

1）承载高密度人口。轨道交通的运量大，不

受地面拥堵影响，是城市达到较大规模和人口密度

之后的产物。高密度土地利用有利于公共设施与

基础设施的发展。轨道交通建设需要高密度的人

群产生足够的客户才能收回成本。土地的高密度

利用有利于发挥规模优势，促进社会分工，提高产

业的效率。以重庆市沙坪坝站 TOD为例，在交通

站点处高强度开发，产生集中的交通需求，形成竞

争力较强的城市微中心，每年产生人流量 1.8亿人

次、社会消费品零售总额 50亿元，解决 4万人的就

业，实现税收近6亿元[6]。

2）促进城市内结构化。一般而言，城市的扩

张与建设放缓之后，仍然会通过内结构化进入下一

个发展阶段。例如，在粗放的、大规模的城市扩张

阶段结束之后，城市通过精明增长、城市更新、城市

再生等方式进行内结构化，表现为城市中心的转移

与分散、城市主体功能转变、产业迭代和交通升级。

TOD为这种内结构化提供了合适的载体，并能推动

这一进程。

3）刺激新增长极。城市居民使用轨道交通的

经济成本低，这会提高人群的机动性，有利于更多

人找到合适的岗位，从而在站点附近产生更强的增

长极。利用流量机制，发展零售业、服务业等依赖

人流量的产业，促进增长极的形成。合理利用流量

的伺服机制，能够加快区块功能的形成或超常增长。

4）推动新区的发展。在城市考虑大规模扩容

时，TOD形成的众中心模式是一个新的城市发展模

型，相比于新区、新城的集中发展模式，有其独特的

优势：一方面，通过高密度聚集发展，但不形成整片

的高密度区域，将空间疏密有致地分散到众多TOD
之中，这样既可以显著降低初始投资，又可以通过

轨道交通线网与主城保持良好的协同；另一方面，

TOD可以通过构成新区、新城的空间基本单元，支

撑初期建设，形成这些区域空间结构，是一种建设

新区、新城的新思路。
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2.2 TOD与城市分散主义思想的内在联系

1）推动卫星城的发展。当建设卫星城时，由

于距离主城较远、土地价值低，不足以吸引开发商

进行投资，以致于原本精心规划的卫星城在实践中

沦为“睡城”。造成这种现象的原因主要有 2点：一

是大多数企业无法在主城之外招到足够的员工，导

致卫星城职住失衡；二是优质的医院、学校等公共

设施需要较高的人口密度才能维持规模与品质，而

这一点在卫星城很难满足。处于卫星城的 TOD由

于自身的高密度属性，以及吸引周边大片居民来交

通站点通勤的特点，能够为产业、公共服务提供足

够的人流量。

2）促进城市群代替巨型城市的发展。城市群

是城市化发展至后期的产物，既能避免单个城市规

模过大造成的城市病，又可以利用不同城市的区位

禀赋，带动区域整体发展。避免特大城市的发展瓶

颈，利用城市间的分工，使区域整体发展效能最大

化。如果没有大运能公共轨道交通支撑城市间的

人员流动，就会形成同质化的一群城市，而非有效

分工与协同的城市群结构体。因此，需要通过优质

的公共交通系统支撑城市群内各城市之间的人员、

物品流动，形成轨道上的城市群。

3）城市疏解。当城市中人口过多，城市运转

效率下降时，城市疏解是常见的选择。有些城市将

“低端人口”疏解到其他城市，虽然短期内解决了问

题，但是结构性问题没有改变，接下来的几年仍然

会涌入新的人口，形成循环。

美国的郊区化将大多数居住功能疏解至郊区，

但容易造成城市蔓延。中国的城市可以依托轨道

交通向外延伸形成城市骨架，在站点以 TOD模式

开发，形成功能完整的城市组团。组团核心区域建

筑与人口密度高，配套完备，包括居住、教育、运动、

购物、休闲等竞争力较强的产业。其中，本地服务

业工作由本地人从事，以降低房租成本，提高竞争

力。这种树状 TOD模式是一种轨道疏解城市范

式，在城市区间可以采用共轨模式，在郊区区间设

置分叉，增加远端容量，区分车次，不影响通行时

间。末端的通勤人流从小城镇向郊区的中心汇聚，

该中心可以设置大型公共设施，满足周边大片区域

的居民使用。每条高速轨道交通端点可以支撑 50
万人，10条高速轨道就可以支撑 500万人。如图 1
所示，这样的城市交通模型，在城区边缘的轨道密

度足以支撑分散的高质量居住模式的交通需求。

2.3 TOD与单元城市主义思想的内在联系

大城市需要单元化，城市中交通需求与轨迹构

成一个巨大的网络，而目的地与起始地越分散，网

络就越复杂。因此，在保证居民日常生活不受影响

的前提下，将出行目的地、起始地尽量控制在每个

单元内，使网络复杂度与平均出行距离显著下降，

以此实现生态城市的发展战略[7]。这个区域可称为

一个城市单元，由若干这样的城市单元构成的城市

便是单元城市。

适当地单元化、去中心化能够灵活使用城市空

间。城市中的每一个城市单元都应当是生态的，以

公交站点为核心布置工作区、生活区、交易区、游憩

区、服务区，并配备相应的单元公共管理体系，使每

一个单元均为功能完整且相对独立的城市区域。

城市单元的尺度，以自行车骑行 15 min可达

半径为宜，内部配有良好的步行系统和景观系统，

不排斥低速小汽车通行。同时逐渐形成可供市民

交互的开敞空间，增强人与人之间的信任感与社会

认同感。

按照以往经验，在快速城市化阶段，城市发展

通常顾不上质量，而 TOD模式帮助城市发展至新

结构化阶段后，能够为城市更新提供动力，使城市

高质量发展[8]，最终由众多高质量的 TOD构成的城

市具有更大发展潜力。这些 TOD之间，也存在不

同的规模与等级，其中能够代表城市最高产业水平

的特色 TOD应占到 5%，作为引领区域发展的 TOD

图1 树状TOD模式
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占15%，作为城市中高质量发展的TOD占40%。

2.4 TOD模式的土地利用策略

土地利用有分区利用与混合利用 2种策略，这

2种策略始终是贯穿城市土地利用的 2条对立融合

的索链。

1）分区利用策略。在自由市场下自组织形成

的土地功能在小范围内是极为高效率的，而大规模

的分区则需要认真规划才能维持效率。这是由于

工业化后，工业发展与城市配套设施建设速度不匹

配，使城市一度陷入混乱状态，《雅典宪章》提出了

功能分区的主张，当时城市规模较小，因此该主张

在早期是可行的。随着城市规模急剧扩大，大规模

的分区导致了长距离的通勤，也带来了生活不便。

城市功能分区与土地利用规划是城市由混乱走向

秩序的治理手段，是城市尺度的分工，通过控制建

筑物的容积率达到合理控制区域密度、规模的效

果。除此之外，分区后可以实现空间功能的极化和

凝聚，从而形成具有强大功能的结构。

2）混合利用策略。分区规划在大城市产生较

大的交通发生量，城市各部分的联系需要大量的道

路与轨道交通支撑，十分耗时。分区思想在后工业

化时代已经不再适用，因此土地混合利用、产城融

合等理论被提出。

2.5 TOD模式的空间结构

人流从城市各地汇聚到 TOD核心（通常是交

通枢纽站），经过疏散、引导和汇集后形成流量、速

度合适的慢行活力人流，为整个 TOD地区的各个

功能区块带来正效应。这一过程中最重要的是将

地铁轨道中的海量人流，通过不同的空间规划与城

市设计（如地下通道、下沉广场等）方式分流，再汇

聚为两侧商业可以利用的人流。

城市作为复杂巨系统的复杂性与混沌属性是

无法借助理性的功能分区控制或梳理的，而且城市

需要足够的“熵”，即混乱度，带来足够的活力。城

市的结构对近千万居民“做功”，使其产生正向的效

益，以达到高效率运转的目的。城市需要在运转速

度与效率之间达到高位平衡，形成“熵”平衡。TOD
规划借助系统论、控制论、信息论来整体地改造受

近代思想影响严重的城市规划中的技术理性主义，

主张城市需要足够的“熵”。

3 TOD推动城市空间新结构化机制

分析

3.1 流量伺服机制与极化机制

交通网络所带来的流量伺服土地利用的增长。

通过空间规划与城市设计引导流量，使土地得到最

佳利用，提升周边地价与租金。当流量大于周边用

地所提供的工作岗位与消费场所，就会刺激土地价

格的上涨并促使土地功能的变更，如工厂被改造为

商场。而地价的提高也会让开发商更倾向建设高

容积率的建筑。当这一过程逐渐达到平衡时，地区

的发展进入平稳期，流量与用地之间匹配程度较

高。而当流量转移至其他新兴区域之时，地价会逐

渐降低，区域会进入衰退，此时应当重新调整发展

策略。

从微观尺度上讲，流量的产生离不开极化，即

中心极化与功能分区。前者通过中心—边缘机制，

产生向心的交通流量。后者则是通过用地功能的

差异性产生交通流量。这 2种极化会带来交通流

量增加，但过度极化会导致过度交通，因此，需要进

行交通的层级配置去匹配不同的土地利用极化程

度。可以使用密度、规模及结构复杂程度来描述极

化程度。因此，政府与相关规划单位需要重视上述

机制，尊重市场对于地价的反应，通过制定政策、提

高容积率等手段提升土地与流量之间的匹配程度，

使区域与整个城市具有大量产业核心竞争力的增

长极。例如，东京作为轨道上的城市，大运量的轨

道交通带来的流量推动了城市的升级，在站点周边

集约发展，使其具有了世界级的竞争实力。

3.2 新轨道交通结构诱发城市结构的改变

轨道交通发展初期，站点较稀缺时，周围会产

生强烈的新结构化趋势：出行结构将以轨道交通为

主，海量站点人流以及吸引的周边区域人流促进

TOD的开发，形成点状分布的城市空间结构。而随

着轨道交通逐渐普及与 TOD模式的兴起，会逐渐

形成由若干不同种类 TOD构成的众中心城市结

构[9]。在城市中心区的“边缘”地带，会形成 TOD、
TOD群和TOD带，承载城市的增量。

这种土地利用方式，大大提高了城市的总容

量，对城市中心的拥挤起到疏解的作用，对城市整
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体发展十分有益。在不损害城市发展的背景下，缓

解了许多城市病，提高了城市运行效率。轨道交通

与 TOD的融合发展，可以避免城市发展中的交通

限制，外延发展形成多中心的城市结构。通过轨道

交通的伺服机制，提高特定产业区域的极化程度，

降低原有城市空间中心的极化程度，使原有的单中

心城市发展为更加匀质的多中心城市，并提高了城

市的空间承载力与发展上限。

3.3 枢纽构造作用下的城市结构

枢纽式构造既能满足多条轨道交通同站点换

乘的需求，又能利用上盖与周边土地进行高强度开

发。相比于道路沿线开发模式，可以避免形成无序

蔓延的均匀型城市。枢纽模式按照轨道规划有以

下3种模式。

1）均匀模式。均匀模式是较为常见的开发模

式，站点按照距离均匀分布，地价线性变化，易出现

沿线连续发展的土地利用形态。站点较密时，会形

成连片的高密度开发，造成地面交通拥堵。

2）跳跃模式。跳跃模式是在少数城市核心附

近及枢纽附近开发，有利于形成较强的增长极，跳

跃式的土地利用以城市产业发展效率为导向。

3）混合模式。混合模式一般不改变城市轨道

交通现状，在城市规划层面为特定区域的极化提供

支持，通过轨道交通支撑一般区域与枢纽区域之间

的交通联系，逐渐优化城市交通结构与产业结构。

在城市引入轨道交通后，枢纽作用就会长期影

响城市，规划师需要认识到这种作用并合理利用其

作为城市发展动力。可以预见的是，若干年之后，

由多个枢纽核心同步发育的多核心城市的发展上

限要远高于单中心城市。

3.4 普适性的多层次公共交通体系

对于大多数城市而言，成体系的轨道交通造价

高不可负担，而密度不够的轨道交通无法形成有效

的轨道网络服务整个城市，服务效率有限。因此，

轨道交通+地面公交+慢行交通的公交网是大多数

城市应当参考的体系。例如，东南大学王炜在《多

网融合与多任务协同的综合交通虚拟仿真技术及

其应用》中提出具有 3层结构的公交网络体系，包

括骨架网、主体网和支撑网，骨架网通过大运量的

轨道交通承担定向的市郊潮汐交通，主体网主要通

过干道连接枢纽之间的城市内部主流交通，支撑网

则通过密度较高的线路与站点支撑城市居民的日

常出行需求，3张网叠加形成城市公交网络体系。

但当交通层级过多时，频繁换乘耽误大量时间，降

低交通效率，应该通过合理布置功能层级减少换

乘[10]。

值得注意的是，轨道公交与地面公交既有合作

关系，也有竞争关系。地面公交在轨道交通覆盖不

足时，体现为城市公交的主力，单人平均出行距离

较长；而随着轨道交通线网的发展，地面公交成为

轨道交通的补充，但是主要发挥接驳换乘作用；当

轨道交通充分覆盖时，多数人依靠慢行交通+轨道

交通的模式出行，地面公交失去足够的客户，只能

成为轨道交通的补充。

4 TOD模式形成城市空间新结构体

TOD的思想和理论主张将城市中的大多数交

通站点按照 TOD模式发展，以重塑城市的交通结

构（轨道+步行）。轨道交通运量大，如果严格要求

TOD内部职住平衡，则站点之间的交通量并不大，

就失去了轨道交通的意义。因此，在一定区域内实

现职住平衡即可，应尽量减少无意义的换乘。在轨

道选线或规划 TOD功能时，需要综合布局住宅区、

工作区、商业区、游憩区，以保证居民在一条线路上

完成日常通勤与生活，减少长距离的通勤。在一条

线路上形成完整的城市主体功能的若干TOD，称为

TOD带或 TOD廊道。相邻的或功能上形成互补的

若干TOD，称为TOD群。

4.1 TOD带形成城市空间新结构体

由于 TOD的极化程度高，具有相同或不同性

质的 TOD之间能形成不同的功能结构，如 TOD群

与 TOD带。在同一条轴带上不用换乘，空间可达

性最高，同一条线上的不同站点需要仔细斟酌规划

其功能，尤其是在郊区形成单线后，相邻站点之间

会融合发展，并最终形成 TOD带——同一条轨道

交通线路上的TOD集合。

在城市由内向外的方向上，TOD带上的 TOD
之间具有等级、规模、定位上的不同。例如，郊区居

民日常生活工作交通需求应在同一 TOD带上得到
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完全满足，尽量减少长距离跨线路地使用轨道交

通。虽然在空间上，不同站点的距离可能长达几十

千米，但由于轨道交通的强联系与功能的合理配

置，这些站点可以被视作功能一体的发展带，满足

其中绝大多数居民的生活与工作需求，广义上实现

职住平衡。此外，应按照产业链的逻辑布置空间，

以最大程度地提高交通与生产效率。评价 TOD带

的发展程度，既要考虑到其中企业的年产值，也要

考虑将跨带交通的比例维持在较低水平，避免走城

市无序蔓延的老路。

在进行 TOD带规划时，选择线路时不应过多

串联同质区域，即使这些区域人流量、交通需求很

大。TOD带以产业发展与通勤效率为导向，通过新

的交通结构，以此产生增量，逐渐改变城市的产业

结构，进而重塑城市的空间结构。

4.2 TOD群形成城市空间新结构体

TOD群核心往往位于换乘站或枢纽站，将海量

的过境交通人流转化为内部的商业消费人流，刺激

商业繁荣。TOD群更为广阔的空间纵深，能够容纳

更多的产业与人口，并且交通可达性越高，产业圈

的竞争力就越强。TOD群内各 TOD之间会形成分

工与协同，产生新的结构功能。

TOD群内的若干 TOD，具有不同的分工与职

责，构成互补的产业集群，以保障其产业高质量发

展。TOD群空间结构更为复杂，具有多个核心，其

地价也并非完全遵循地租原理，通过区块结构与流

线结构，实现静态的区块功能与动态的流线功能。

区块结构通过合理的功能分区与土地利用构造空

间结构，是城市规划层面的构造。而流线结构是动

态结构，通过城市设计等手段，引导、疏散和聚集人

流，刺激两侧商业与土地开发，并指引 TOD群内部

的人群、物品和信息的流动。

4.3 TOD开发与城市的4个空间建设

TOD模式在一定的空间内以高容积率开发，可

以产生更多的空间，有利于将低地价土地还原为自

然空间。TOD参与创建城市的 4个空间包括：公共

生活空间、户外生活空间、郊野生活空间、精神生活

空间。

1）公共生活空间。公共生活是城市的重要功

能，人群在公共交往中生产信息，信息是促进人类

文明的形成、发展的关键因素。TOD开发承担着提

供公共生活空间的使命，通过公共交通与开放空间

的结合，构造街道、广场、公园、线性连续空间的慢

行系统，串联音乐厅、博物馆等文化设施，提供公共

生活的空间。其中小规模的且能产生盈利的商户，

应该通过人群选择与市场的调节保持其商业活力。

而其他如公园、运动设施等非盈利的部分，则应当

由政府建设或主导运营。

2）户外生活空间。面对高密度的人造建筑与

人流，城市中的人更需要户外活动，接触阳光与新

鲜空气，维持身心健康。TOD的高强度开发会令地

面人流量加大，因此不同平面的慢行交通系统是需

要着重考虑的，同时建筑应设置高低不同的出入

口，与户外空间更好地结合。高质量的户外空间应

包含完整的慢行步道系统与能够容纳人群活动的

节点，提供户外锻炼、休闲与游憩的场地与服务。

3）郊野生活空间。前往城市周边的郊外甚至

是野外的活动是城市生活重要的组成部分。一方

面，在线网规划时，可以在郊野之处设有站点，并将

其打造为度假休闲型TOD，市民利用轨道交通可以

方便地到达郊野度假休闲。另一方面，TOD会造成

远离站点的区域逐渐衰退，并最终还原为城市内部

的自然、郊野空间，使城市内部也有郊野，供 TOD
内居民使用。

4）精神生活空间。精神生活是人类高层次的

生活，纽约、伦敦等国际都市的文化产业均为支柱

产业，在 TOD开发所带来的高密度人流的伺服下，

美术馆、音乐厅、剧院等文艺设施的数量与水平将

会得到增长，不仅满足现代社会人们对于精神生活

的需求，同时也是城市文明程度的标志。

5 结论

TOD推动下的 TOD城市空间新结构化过程中

产生的效应影响着站点与其周边地区的发展。传

统的 TOD模式通过导引轨道人流至开发区域内，

刺激伺服区域的商业、产业和开发，形成高密度、高

容积率的增长极，却忽略了非核心区域的城市生态

平衡，缺乏对于交通与商业之外的整体规划。

在 TOD模式原有的城市集中主义思想的基础
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上，通过吸收城市分散主义的思想，应当认识到

TOD模式不该仅局限于一种城市模型或开发手段，

也是一种利用现有轨道交通进行城市更新的有效

方式，更应当是一种重构城市交通结构、产业结构

与空间结构的机会。这种不断更新与完善的 TOD
开发模式，可以通过组织产业集散导引人流，将老

旧城区转变为具有竞争力的城市活力区，并不断推

动整个城市的更新换代，为系统性解决巨型城市的

城市病与城市密集区再开发提供一种新思路。

在当下与近期的未来，中国的许多城市正在兴

建地铁这一投资巨大的重要交通设施，相比于过去

提升周边地价增加土地财政收入的观念，政府与相

关规划单位应更加重视地铁与 TOD模式融合后对

于城市产业结构的促进与推动作用，并把握这一城

市新结构化的过程，着重建设城市的公共、户外、郊

野和精神生活空间，推动城市高质量发展。
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New structuring of urban space based on the TOD mode of rail transit

AbstractAbstract The centralized development of urban space is beneficial for improving urban efficiency, while decentralized
development is beneficial for improving the ecological quality of cities. On the basis of the traditional high-intensity development
TOD model at the station, this article reconstructs the existing urban spatial structure through a hierarchical rail transit network
system, enabling areas outside the station to achieve low-density and high-quality ecological development. To achieve this new
structural process of urban space, this article reveals the basic characteristics of the TOD model from the perspective of flow
patterns, analyzes its driving and implementation mechanisms, and proposes urban space development strategies and ecological
spaces under this model.
KeywordsKeywords TOD; urban spatial; structure ●
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