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TOD 导向下地铁站域商业空间演变与
优化路径
—以成都市 3 个城市级地铁站域为例

□　于　洋，周　睿，吴冰瑕，姚　璇，范路平

[ 摘　要 ]TOD 模式是推动站场经济圈发展、优化城市空间结构、促进城市精明增长的有效途径，城市级地铁站域是实施
TOD 模式的核心区域，但站域新增的 TOD 功能需求与原有商业空间布局及用地模式等存在较多矛盾。在此背景下，文章以
成都市春熙路、天府广场、骡马市 3 个城市级地铁站为例，通过分析其站域商业空间的演变过程，以及集聚程度、空间分布、
业态构成等演变特征，探索了此类站域商业空间在地铁触媒、商业自组织、环境约束及规划干预共同作用下的协同演变机制，
并从宏观、中观、微观 3 个层面提出 TOD 导向下的城市级地铁站域商业空间优化路径，为高质量发展站场经济圈和落实精
明城市增长提供参考。
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Evolution Mechanism and Optimization Path of Commercial Space in Metro Station Area under TOD Guidance: 
Three Cases in Chengdu/Yu Yang, Zhou Rui, Wu Bingxia, Yao Xuan, Fan Luping
[Abstract] Transit Oriented Development (TOD) is effective in pushing station economic circle development, improving urban spatial 
structure, and promoting smart urban growth. As core areas in TOD, metro stations have functional and land use contradictions 
with the original commercial spaces. Taking three metro stations in Chunxi Road, Tianfu Square and Luomashi of Chengdu as 
examples, the paper analyzes the spatial evolution, concentration, distribution, and business types, studies the collaborative 
evolution mechanism of metro station commercial space under the impacts of subway catalyst, commercial self-organization, 
planning intervention, and environmental constraints, and proposes spatial improvement suggestions at macro, intermediate, and 
micro levels. It provides a reference for station economic circle high quality development and smart urban growth.
[Key words]  Urban rail transit, Station economic circle, Self-organization, Spatial optimization, Chengdu

[ 基金项目 ]
[ 作者简介 ]

四川省科技计划软科学项目 (2021JDR0068)、国家自然科学基金面上项目 (52178059)
于　洋，博士，西南交通大学建筑学院教授、博士生导师。
周　睿，西南交通大学建筑学院硕士研究生。
吴冰瑕，西南交通大学建筑学院硕士研究生。
姚　璇，深圳市城市规划设计研究院有限公司助理设计师。
范路平，西南交通大学建筑学院硕士研究生。

其中，站域商业空间既是站场经济圈最主要的组成部
分，也是提升 TOD 物业价值与土地利用多样性的最重
要因素 [3-4]，其演变与发展能有效反映 TOD 对站域空
间的影响。

目前，我国地铁的快速发展给站域商业空间的
TOD 升级和重组带来了契机 [5]，但由于城市中多数地
铁站的建设和开通时间比周边城市开发的时间晚，新
增的 TOD 功能需求与原有的商业布局、用地模式及空

0 引言

以公共交通为导向的发展 (Transit Oriented Devel-
opment，简称“TOD”) 模式注重高效利用城市土地
与多功能集约开发 [1]，对推进站城融合和城市精明增长
意义重大。地铁作为 TOD 开发的关键触媒，可为站域
空间带来巨大的人流与商流，促进站域商业空间的演变
与站场经济圈的形成①，增加经济效益和社会效益 [2]。
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间结构间存在着较多矛盾 [6]。为更好地
激发站场经济圈商业活力、助推城市经
济发展，进一步加深对地铁站域商业空
间的研究十分必要。

当前，对地铁站域商业空间的研究
主要集中在商业空间结构与形态 [7-8]、商
业用地价值 [9-10]、人流分布 [11] 及开发模
式 [12-13] 等方面。这些研究关注的多是对
商业空间自上而下的外部引导，较少研究
站域空间内部要素间的相互作用及内外部
协同机制。而在站域商业空间的动态演变
过程中，自下而上的内部自组织动力贯
穿始终，会对商业效能、商业分布、业
态构成等产生直接影响 [14]。如果忽视这
种自组织作用，便难以全面、合理地对站
域商业空间进行规划与引导，容易造成空
间结构的无序和商业发展的失衡。因此，
准确分析站域商业空间的发展规律，从外
部作用和自组织内部动力等多方面厘清其
协同演变机制，对更加合理、科学地进行
TOD开发、站域商业空间规划有重要意义。

成都市正处于由单中心城市向多中
心城市发展的过渡阶段，城市空间的优
化发展受到过去“摊大饼”模式的严重
制约，迫切需要利用地铁站域的 TOD 开
发来促进城市精明增长。尤其是商业发
展最为成熟的城市级站点，其站域商业
空间演变受到土地使用条件的限制，亟
需通过 TOD 模式来引导商业空间的进一

步优化升级。因此，本文选取成都市典
型的城市级站点—春熙路站、天府广场
站及骡马市站②作为研究对象，基于 GIS
空间分析与 POI 数据处理，研究 2010 ～
2021 年这三个站点站域商业空间的演变
特征与规律，探索外部作用与商业空间
内部自组织作用的相互关系及协同机制，
进而提出以 TOD 开发引导城市级地铁站
域商业空间优化发展的路径，为相关的
科学规划和高质量发展提供启示。

1 成都市城市级地铁站域商业空间
演变分析

1.1 研究对象及范围选取
截至 2021 年 12 月，成都市已开通

12 条地铁线，总长度位列全国第四 ( 共
计 518.5　km)。为落实 TOD 发展理念，
充分发挥轨道交通引领城市发展格局的
作用，成都市于 2018 年制定了《成都市
轨道交通场站一体化城市设计导则》( 以
下简称《设计导则》)，并于 2021 年发
布了《成都市轨道交通 TOD 综合开发战
略规划》( 以下简称《战略规划》)，提出
“围绕轨道站点打造城市中心，建设全
球 TOD 典范城市”的目标。

《战略规划》结合成都市实际发展
情况，将轨道交通站点分为城市级、片
区级、组团级和一般站点，城市级共包

括 18 个中心站点 ( 图 1)。这些站点多位
于城市主中心、综合副中心或城市级交通
枢纽，其中春熙路、天府广场、骡马市 3
个站点位于成都市传统商业中心，周边商
业发展成熟，在地铁线开通前均处于长期
稳定的发展状态。同时，这三个站点也是
成都市最早开通的地铁换乘站，站域商业
空间的演变时间最长，研究其演变机制更
具参考价值，更有利于为后续 TOD 开发
提供针对性意见，因此本文选取这三个站
点的站域商业空间作为研究对象。

地铁站域是地铁站周边一定范围内
的地理空间，根据 TOD 理论，该范围通
常包括 5 ～ 15 分钟的步行区，即地铁站
周边半径 400 ～ 800　m 的范围 [15]；《设
计导则》界定的城市级站点核心区半径
一般为 500　m，辐射影响区半径一般为
800　m( 图 2)。结合 3 个站点的等级和
实际发展情况，本文将各站点周边半径
800　m 的范围作为站域空间。

1.2 典型站的站域商业空间演变特征
春熙路站、天府广场站、骡马市站

同为城市级站点，其发展历程各有异同。
春熙路作为城市传统商业主中心，在地铁
线开通后商业持续繁荣；天府广场作为城
市政治、公共服务中心，正依托地铁枢纽
向兼具文化、商业服务等功能的综合中心
转变；骡马市虽为传统商业中心，但近年

图 1  成都市城市级地铁站分布图③ 图 2  城市级站点圈层功能布局图
资料来源：《成都市轨道交通场站一体化城市设计导则》。

中心城区 
地铁 1 号线 
地铁 2 号线 
地铁 3 号线 
地铁 4 号线 
城市主中心 
综合副中心 
东部城市中心 
城市级站点 
城市级交通枢纽

图例



1092022 年第 4 期    第 38 卷

来商业快速衰落，其结合地铁站的 TOD
开发仍处于建设阶段。为更直观地分析站
域商业空间的演变特征，本文结合春熙路、
天府广场、骡马市 3 个站点在地铁线开通
的不同阶段，即地铁 1 号线开通前 (2010
年 )，地铁 2 号线一、二期工程均开通后
(2013 年 )，地铁 3、4 号线开通后 (2016
年 )，以及近期 (2021 年 )4 个时间节点，
通过分析商业 POI 数据，识别商业空间
的演变特征 [16]，从商业空间的集聚程度、
空间分布和业态构成 3 个方面探析地铁线
开通与商业空间演变间的联系。

(1) 集聚程度。
站域的商业 POI 总量可直观表征城

市层面的商业空间集聚程度，而站域商业
空间集聚程度的变化则可用平均最近邻指
数 [17] 反映。平均最近邻指数是指所有最
邻近要素间平均距离与假设随机分布下的
平均距离的比值，可以利用其判断商业空
间布局状态属于集聚 ( 比值 <1)、随机 ( 比
值 =1) 还是分散 ( 比值 >1)。

2010 ～ 2013 年，春熙路站、天府
广场站和骡马市站开通后，站域的商业
POI 总量和商业空间集聚程度较开通前显
著上升，反映出地铁站点的开通吸引了
更多的商业资源，使站域商业空间集聚
程度快速升高，在核心区形成商业中心；
在地铁的持续影响下，2016 年 3 个站域

的商业 POI 总量较 2013 年继续上升，但
商业布局的集聚程度有所下降。这说明除
商业中心外，其他外围商业空间也受地铁
站吸引，期望借助地铁发展；而随着站
域商业发展逐步稳定，2021 年 3 个站域
的商业 POI 总量和平均最近邻指数均较
2016 年有所下降。原因是在发展过程中
一些效益不佳的商业逐渐转移，使站域商
业空间集聚程度再次上升。此外，受到新
型冠状病毒肺炎疫情的影响，部分店面处
于歇业状态。

总体而言，地铁站点在开通初期对
站域商业空间的演变有很强的推动作用，
吸引商业资源在核心区快速集聚。随着站
点运营逐步完善，站域内商业空间整体发
展趋于稳定。同时，地铁的开通也会引导
生成新的商业空间 ( 图 3)，推动沿街商业
向集中商业转化。相较而言，春熙路站域
受到地铁线开通的促进和集聚作用远超
其他两个站域，而骡马市站域受到的影响
则相对较小，这表明地铁线的开通对站域
商业空间演变的推动作用会受到站域商
业发展基础及其他环境因素的影响。

(2) 空间分布。
站域商业空间演变最显著的特征是

空间分布的变化，本文以核密度分析法
和标准差椭圆法分析 3 个站域在 2010 ～
2021 年的变化特征。其中，核密度分析

法用于计算商业 POI 点的密度值，可以
识别站域商业空间分布的变化 [18]；标准
差椭圆法则可通过标准差椭圆的中心、
长轴、短轴等直观反映站域商业空间分
布的方向性特征 [19]。通过分析 3 个站域
内商业 POI 的核密度可知，2010 ～ 2021
年 3 个站域内的商业空间整体上由分散
式布局向集聚式布局演变 ( 图 4)。

2010 ～ 2013 年地铁 1、2 号线均开
通后，商业要素快速向地铁站域集聚，并
在核心区形成一系列小规模的商业中心。
2013 ～ 2016 年这些小规模商业中心继续
集聚，集中于大规模商业街区和商业综
合体。它们首先在核心区内发展，并进一
步沿周边的干道和步行街延伸，带动了站
域商业空间的整体发展。而 2016 ～ 2021
年核心区外围又形成数个小型商业中心，
进一步推动了站域商业空间的发展，商业
空间的分布逐渐进入稳定状态。

3 个站域中，骡马市站域的商业基
础较差、TOD 开发尚未完成，站域商业
空间受地铁线开通的影响较小，集聚作
用较弱；春熙路站域和天府广场站域在
商业空间的演变过程中，除了站域核心
区受到地铁线开通的推动作用影响，二
者辐射范围相交的区域也形成了商业密
度较高的商业中心。这表明多个城市级
站点间的发展也会受到彼此集聚作用的

图 3  2010 ～ 2021 年 3 个站域的商业 POI 点位分布变化图

春熙路站 天府广场站 骡马市站
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影响。基于标准差椭圆法的分析也能进
一步印证这种作用的存在 ( 图 5)。

在标准差椭圆分析中，圆心表示要
素分布的平均中心，长轴表示要素在主趋
势方向的离散程度，短轴则代表最小扩散
方向。分析结果显示，地铁的开通会推动
站域商业要素分布中心产生偏移，这种变
化在地铁 1、2 号线开通初期较为显著，
之后则相对稳定。同时，商业空间的演变
还呈现一定的方向性特征。例如，天府广
场站域的商业分布中心受春熙路商圈的吸
引，在 2010 ～ 2021 年持续向春熙路站
域方向移动，逐渐实现两个城市级地铁站
域商业空间的集聚和融合。

(3) 业态构成。
业态构成的变化是商业空间演变的

重要体现。本文参考《国民经济行业分类》
(GB/T 4754—2017) 对商业业态的分类方
法，从高德平台 POI 数据分类中选取符
合商业空间特征的餐饮服务、购物服务、
生活服务、住宿服务、休闲娱乐共 5 类，
作为商业业态的分类。通过分析 2010 ～
2021 年 3 个站域商业业态构成的变化，
可有效研判其演变趋势 ( 图 6)，进而分
析各业态的空间分布特征。

图 4  2010 ～ 2021 年 3 个站域商业 POI 核密度演变过程示意图 图 5  2010 ～ 2021 年 3 个站域标准差椭圆演变过程示意图

整体上看，春熙路与天府广场站域
商业业态构成的演变趋势相似，在站点开
通初期，生活服务类商业向购物服务类商
业快速转化，后转化速度放缓；骡马市站
域的购物服务类商业则呈现不断向其他类
型商业转化的趋势。这表明春熙路站、天
府广场站的开通对站域商业空间的影响更
为显著，与客流量关系密切的购物服务类
商业不断向站域聚集。而骡马市站域由于
TOD 开发未完成，站点对商业业态的影
响未能体现，其购物服务类商业持续衰退。
此外，3 个站域 2021 年的购物服务类商
业比例出现下滑，住宿服务类商业则急剧
上升，前者主要是由于零售商业向连锁商
业的转化，以及新型冠状病毒肺炎疫情的
影响④，后者是由于站域交通可达性提升
与城市旅游业快速发展的共同作用。

除商业业态构成发生变化外，各业
态的空间分布特征也随着站域商业空间的
演变逐步显现。参考《设计导则》中建
议的城市级站域圈层范围，分析 2010 ～
2021 年 3 个站点半径 100　m、300　m、
500　m、800　m 共 4 个圈层中各业态的
POI 密度⑤ ( 图 7)，可以发现在地铁线开
通后，随着站域商业空间的演变，各商业

业态逐渐呈现出圈层式分布特征。具体表
现为：餐饮服务、购物服务、生活服务 3
类商业业态与地铁站点客流关系更为紧
密，主要集聚在客流最密集的站点半径
100　m 圈层内，其密度随距离的增加而显
著降低；住宿服务与休闲娱乐类商业业态
的分布圈层则与站点有一定距离，主要集
中于站点半径 100 ～ 500　m 范围内。这
在一定程度上说明地铁线的开通会逐渐
改变各商业业态的分布趋势，客流量需
求大、周转快的商业业态会向紧邻站点
的区位聚集，而客流量需求相对小、周
转慢的业态会均衡地价等其他因素，集
聚或散布在更适合自身发展的圈层。

上述分析表明，地铁线的开通对站
域商业空间的演变具有很强的引导作用，
表现为推动商业空间集聚、商业中心转移
和商业业态成熟等。但站域商业空间的演
变并非单一地受到地铁站开通外部作用的
线性影响，而是呈现出渐进性、阶段性的
特点，最终会达到某一稳定状态。这说明
站域商业空间演变在受到地铁站触媒作用
的同时，其内部各子系统也会自我调整与
反馈，形成自下而上的自组织动力，促进
站域商业空间的集聚程度、空间分布、业
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态构成等的演变，以重新达到稳定、平衡
的状态。

2 站域商业空间演变的阶段与协同
演变分析

2.1 站域商业空间演变的阶段性
特征

分析 3 个站域商业空间的演变特征
可知，其演变既与地铁线的开通联系紧
密，也表现出很强的自组织特性。整体
上看，可将地铁线开通后的 3 个站域商
业空间演变的过程分为发展期、完善期
和稳定期 3 个阶段。其中，发展期以地
铁的触媒作用为主，完善期和稳定期以
自组织演变作用为主。

(1) 发展期。
在演变初期，地铁线的开通使站域

的可达性迅速提升，大量客流在站域聚集，
商业需求剧增。原有的商业空间无法满足
新的客流需求，进而吸引内外部商家对站
域优势区位展开竞争，在人流密集的区域
集聚并形成新的商业核心。在这一阶段，
地铁线开通的外部作用力是站域商业空间
演变的主要推手，激发了站域商业总量和
集聚程度快速上升，使站域商业空间实现
跃迁式发展，同时也直接引导着商业中心
的移动和业态结构的变化。

(2) 完善期。
随着地铁运营的逐渐完善，站域客

流量与人群特征也趋于稳定。在商家争夺
优势区位和消费人群的过程中，新商业空
间的产生和落后商业空间的升级使站域商
业空间的结构趋向多元化。一些商家为了
在竞争中取得优势，也会开展协同合作，
形成经营群体，以吸引更多的消费者。在
竞争与协同作用的共同影响下，核心商业
区周边的其他商业空间逐渐发展，形成多
核心的空间布局。同时，一些连锁商家凭
借竞争优势，替代了原有的零散商家，推
动商业业态的完善和成熟。在这一阶段，
商家间的竞争与协同、消费者的选择等自
组织作用对站域商业空间的演变有十分明
显的影响。

(3) 稳定期。
在演变后期，随着地铁站域建设的

不断完善，在内部的自组织作用下，站
域商业空间的功能结构逐渐与地铁线开
通的外部作用相适应，演变速度放缓。
同时，由于站域地价和租金的提升，一
些经济效益不佳的商家开始退出或向其
他地区转移，使站域商业空间的商业总
量产生回落。这一阶段，站域商业空间
在内外部作用的协同下，商业布局和业
态构成等逐渐达到稳定状态。

2.2 站域商业空间的协同演变分析
(1) 地铁线开通的触媒作用。
地铁线开通后，地铁站的触媒作用

促使地铁站域商业空间开始新一轮演变。

这种触媒作用对原本处于稳定发展状态
的商业空间产生了冲击，原来的布局模
式和业态构成难以满足新的需求，倒逼
商业空间的调整与升级，并催生新的商
业空间。例如，成都市地铁 2、3 号线的
开通冲击了春熙路站域原来稳定的条块
状商业空间布局，促进了多中心布局的
形成 ( 图 8)。同时，春熙路站域客流集
散能力的大幅度提升，也直接推动了与
站厅相连的地下商业空间的发展。

(2) 商业空间的自组织作用。
自组织意为系统在没有外界特定干

预的情况下自发、自主形成有序结构的
过程 [20]。对城市商业空间而言，相对于
城市规划与地铁建设等他组织作用，自
组织作用的实质是消费者和商家在商业

图 6  2010 ～ 2021 年 3 个站域业态构成演变图

POI 总密度

生活服务类商业 POI 密度

餐饮服务类商业 POI 密度

住宿服务类商业 POI 密度

购物服务类商业 POI 密度

休闲娱乐类商业 POI 密度

图 7  2010 ～ 2021 年各业态分圈层 POI 密度变化示意图
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空间内进行的有目的的商业活动，消费
者和商家的相互作用影响了商业空间的
演变，使商业空间的集聚程度、空间分布、
业态构成等方面产生了变化 ( 表 1)。

对地铁站域而言，其商业空间自组
织的内在动力也是商家与消费者的相互作
用。消费者在相互交流影响中调整消费习
惯，而商家在根据消费者需求调整经营的
同时，也在不断地与其他商家竞争、协同
( 图 9)。具有相似或互补功能的商家为了
在竞争中赢得优势地位，会自发聚集起来，

利用规模效应降低成本、吸引客流，从而
推动地铁站域形成多中心布局的商业空间
和成熟的业态，构建更为成熟的商业体系，
促进商业空间的演变趋向有序和稳定。

(3) 环境因素的约束作用。
站域商业空间的演变除受到他组织

与自组织协同作用外，还受到环境因素
的约束作用，这些因素主要包括城市区
位、建成环境、历史发展和商业模式等
慢变量。3 个城市级站点中，春熙路站的
商业区位优势最大，因此其站域的商业

空间集聚性更强，地下空间的开发和步
行街的建设也有利于商业的联动发展；
天府广场站的政治与公共服务属性最强，
其西侧、北侧有大型公共建筑群阻隔，
使其商业空间逐渐向东移动，与春熙路
商圈融合；而骡马市站被周边的医院、
体育中心、学校等公共服务设施组团环
绕，站域商业空间发展受限，地铁 1、4
号线的开通对其发展的推动力不足。可
见，环境因素会在很大程度上约束商业
空间的演变，造成站域发展的差异。

(4) 演变过程中的规划干预。
在站域商业空间的演变过程中，各

类规划的干预是重要的他组织力量，其
作用主要是通过对站域土地利用、商业
布局模式、商业形态与风貌、地下空间
利用等进行规划和引导，在宏观层面实
现对商业空间的管控。这种作用不同于
地铁线开通带来的直接演变动力，而是
以阶段性参与的方式贯穿商业空间演变
的始终，此类干预可对自组织演变的方
向和幅度进行限制与调整。

与社会经济系统相对稳定的“S”型
演变轨迹不同，单纯的商业空间自组织演
变会因个体行为的不确定性，在整体上呈
现出随机发展和强烈波动的状态。在外部
环境稳定的情况下，商业空间会在缓慢的
自组织过程中由无序向有序演变，但也可
能随着自组织秩序的失灵而走向衰败。因
此，在站域商业空间的演变过程中，需要
通过合理的规划干预手段，限制和引导商
业空间在一定范围内进行演变，从而实现
站域的有序发展 ( 图 10)。

综上所述，地铁站域商业空间的演
变是地铁线开通的触媒作用、商业空间的
自组织作用、环境因素的约束作用、演变
过程中的规划干预四方面协同作用的结果
( 图 11)。

3 TOD 导向下城市级地铁站域商业
空间的优化路径

城市级地铁站域作为城市经济发展
与服务的主要载体，对推动形成有序的

图 8  春熙路站域商业空间的演变历程示意图

空间演进过程 主体

商业空间自组织

内部相互作用促进结构有序演变

消费者、商家

商业空间他组织

凭借外部特定作用力推动演变

政府、企业

表 1  商业空间自组织、他组织的过程与特性

图 9  商业个体间的相互作用示意图

消费者
商家根据消费者
特点不断调整业
态与规模

对客流、优势区
位的竞争

基于客流的
协同

基于商品的
协同

消费者与商家的
交互作用

站域商业空间
自组织演变

消费者间的
交互作用

消费观念

消费习惯产品信息

商家间的
交互作用

商家消费者 商家

消费者 商家
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城市格局，带动各区域高质量发展具有
重要作用。因此，应在充分认识其站域
商业空间演变机制的基础上，合理利用
规划干预和 TOD 开发来引导站域商业空
间的演变与完善。

3.1 宏观层面：因地制宜进行规划
引导

通过上述分析可知，站域商业空间
的演变受内外部动力与环境因素共同作
用。因此，在进行 TOD 开发前应明确站
点的发展目标与功能定位，使其与站域自
身商业发展相适应，与外部环境因素相协
调。制定商业发展规划前应将站场经济圈
作为整体进行分析，并根据不同站域的实
际情况，对其商业空间的性质与功能进行
规划，在城市区位、用地开发、道路交通、
生态环境和历史文化等众多因素中，合理
利用能促进商业空间发展的优势因素，并
尽量减少劣势因素带来的负面影响。

此外，应认清站域商业空间的演变
阶段，在演变过程中合理地进行调控和干
预。在站点建设期和站域商业空间发展初
期，应科学预测站点周边发展趋势，合理
规划站域商业空间的体量、布局及业态；
当站域处于长期稳定状态、很难依靠自组
织动力进一步发展时，可通过 TOD 一体
化开发、商业引进等方式，再次利用外部
他组织作用激发商业空间的跃迁式演变，
进而促进站域商业空间的繁荣发展。

3.2 中观层面：混合开发促进商业
融合

在站域商业空间的演变过程中，商
业布局和业态结构的演变受地铁线开通
的触媒作用最为显著，因此需要根据
TOD 模式中的多样性原则，合理引导站
域商业布局和业态调整，促进站域商业
空间多元化发展和土地高效利用。

首先，在规划引导中充分依托商业
业态的圈层分布特征，明确不同圈层分
工，形成各自的主体功能：①在站点上
盖及站点半径 100　m 范围内进行高密度
开发，布局对人流量需求大的大型商业

综合体，形成商业地标；②在站点半径
100 ～ 500　m 核心区范围内进行次高密
度开发，充分混合多元业态；③在站点
半径 500 ～ 800　m 辐射区范围内综合布
局商业、居住及公共服务功能，促进业
态优化互补。

其次，充分结合地铁站厅进行网络
化的地上地下一体化开发，在合理调控

业态比例和布局人流流线的基础上，形
成零售、餐饮、休闲等多种业态混合的
地下商业区，并通过地上地下商业空间
的良好衔接，实现商业集聚发展。

3.3 微观层面：以人为本营造商业
场景

由于站域商业空间演变的内在动力

“S”型演变 自组织自由演变 规划干预下的自组织演变

图 10  地铁站域商业空间演变模式图

图 11  站域商业空间协同演变机制示意图

图 12  TOD 导向下的站域商业空间优化路径示意图
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是消费者和商家的相互作用，在营造商
业场景时需要充分考虑商业个体的发展
需求，以人为本。从商家的角度出发，
可在明确站域商业空间定位和业态结构
的基础上，依据客流特征，进一步分析
测算商业网点的租售策略、租金水平及
经营收益等，合理引导商家的商业活动，
并不断调整开发节奏，保持站域空间的
商业活力和商业秩序；从消费者的角度
出发，可通过研究其消费、出行、生活
轨迹，深度发掘其消费特征与消费需求，
以消费体验为核心，针对性地调整站域
业态及发展模式，并在集中商业、沿街
商业中植入不同消费场景，结合慢行交
通和开敞空间设计形成有序的空间序列，
不断吸引消费客流向 TOD 站域汇聚，提
高站域商业空间的商业效能 ( 图 12)。

4 结语

本文综合运用自组织、他组织、GIS
空间分析及 POI 数据处理等理论和方法，
分析了成都市春熙路、天府广场、骡马市
3 个城市级地铁站域商业空间的演变特征
和演变过程，解析了此类商业空间演变的
协同机制包括：地铁线开通的触媒作用、
商业空间的自组织作用、环境因素的约
束作用、演变过程中的规划干预。研究结
果表明，在城市级地铁站域的 TOD 开发
中，应明确发展定位与目标，因地制宜
地对站域商业空间进行统筹规划，合理
优化商业空间的空间布局与业态配比，
利用多样化的消费场景满足商家和消费
者的个体活动需求，进而提升站域空间
的商业活力与效能。需要注意的是，利
用 POI 数据的分析方法仍有一定的局限
性，未来尚需充分结合多源数据以提升
研究的全面性。

[ 注　释 ]
①地铁站场经济圈指依托一个或多个地铁站

点发展形成的经济区域，其具体范围取决
于站点的等级、站域的商业发展水平及商
业集聚程度。站域商业空间是地铁站场经
济圈最主要的组成部分，它的演变会直接

影响站场经济圈的发展。
②研究选取的典型站点中，春熙路站为成都

市地铁 2 号线与 3 号线的换乘站，天府广
场站为成都市地铁 1 号线与 2 号线的换乘
站，骡马市站为成都市地铁 1 号线与 4 号
线的换乘站。成都市地铁 1 号线于 2010 年
9 月开通，地铁 2 号线一期工程于 2012 年
9 月开通，地铁 2 号线二期工程于 2013 年
6 月开通，地铁 4 号线于 2016 年 1 月开通，
地铁 3 号线于 2016 年 7 月开通。

③根据《成都市城市总体规划 (2016—2035
年 )》及《成都市轨道交通 TOD 综合开发
战略规划》，成都市城市级地铁站中，春
熙路站、天府广场站、骡马市站位于老城
中心 ( 主中心 )，天府商务区站位于天府新
中心 ( 主中心 )；天府三街、天府五街、菁
蓉汇、金融后台站位于高新南区大源中心
( 副中心 )，连山坡站位于龙泉驿皇冠湖副
中心，棠湖中学站位于双流杨柳湖副中心；
三岔站位于东部城市中心。图中所示地铁
线为成都市建设最成熟的地铁 1、2、3、4
号线。

④购物服务类商业与地铁消费客流联系密切，
因此疫情对这类业态的影响更为显著，而
同时服务于地铁客流与周边居民的餐饮服
务类、生活服务类商业受到的影响则较小。

⑤ POI 密度表示单位面积中的 POI 数量，
即圈层内 POI 总数与圈层面积的比值，单
位为“个 / 平方米”。为减小站点间误差，
计算时采用 3 个站域 POI 密度的平均值。
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