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本期主题：轨道都市的规划建设

[编者按 ]轨道交通是引导城市发展的重要工具，对城市格局和改变居民生活方式有重大影响，当前我国一些大城市和特大城市

还处于轨道交通的快速发展时期，且逐渐迈向轨道都市。轨道都市作为公交都市的高级阶段，以提高轨道利用效率和城市运营效

率为核心，力求建立轨道与城市空间、土地利用、职住分布、交通系统的良性互动共生关系。本期“规划师论坛”栏目以“轨道

都市的规划建设”为主题，结合各地实践，从地铁层面的轨道交通功能层次、站点周边地区城市更新，到有轨电车层面的小运量

轨道交通线路规划，再到高铁层面的轨道交通站点选址与线位选择，探讨多层次轨道系统建设背景下轨道都市的建设问题，以供

读者参考借鉴。

轨道都市规划建设的思索与实践
—以武汉为例

□　彭　阳，陈　伟

[摘　要 ]文章在明确轨道都市的概念后，结合武汉轨道都市规划实践，首先通过全面整合现状及规划用地数据、建筑分布数据、
人口分布数据和交通运营数据，提出了轨道优势区的概念和划定方法，评估了规划线网与规划中心体系、空间结构的契合度。
其次，通过建立轨道运营数据与人口—岗位分布、用地布局、建筑构成之间的量化模型，模拟了既有规划布局对各线路客流的
支撑力度，从城市战略的角度提出了轨道线网与空间结构、土地利用的双向优化方向。最后，以“优化交通结构，引导慢行复兴”
为目标，提出了“站城生活圈”的概念和构建方式。
[ 关键词 ] 轨道都市；轨道优势区；站城生活圈；武汉
[ 文章编号 ]1006-0022(2016)10-0005-06　[ 中图分类号 ]TU984　[ 文献标识码 ]B

Metro-city Planning Practice: Wuhan Example/Peng Yang, Chen Wei
[Abstract] The paper introduces the concept of metro-city in Wuhan metro-city planning. Firstly, it analyzes land use, buildings, 
population, and transportation data, puts forwards the concept and specifi cation of metro-priority zone, and evaluates the fi tting 
degree of the metro line network, centers, and spatial structure. Secondly, it establishes a quantitative model of metro operation 
data, population-employment, land layout, buildings, simulates the support of planned layout for different metro lines, puts forwards 
improvement measures in metro line network and land use. Finally, the paper proposes “station-city life circle” concept and “improving 
traffi c structure with slow transport” vision. 
[Key words]  Metro-city, Metro-priority zone, Station-city life circle, Wuhan

0引言
　　

人类活动对自然的影响越来越大，亚洲城市尤其

是快速发展中的中国城市以超高的人口密度和建设密

度深刻地影响着全球气候和环境。私人机动车的增长

速度越来越快，武汉2014年机动车增加超过50万辆，

而之前三十年间的总和仅 140 万辆；2014 年武汉雾霾

天数达到 187 天，PM2.5 年均值为 94 微克 / 立方米，

而其中首要污染源便来自机动车。为应对人口增长、

能源紧缺和空气污染，支撑城市空间拓展，自 2012 年

开始，武汉加速推进轨道交通建设，至 2015 年底，

已运营 4条线路共 168　km。而武汉新一轮的轨道交通

线网规划，更是确定了轨道线路 2020 年为 439　km，

2030年为 718　km，2049为年 1　000　km的宏伟计划。

轨道交通日益成为衡量一个城市现代化程度的重要因

素、城市生活中不可或缺的重要部分。

然而，由“首堵”北京的教训可知，轨道交通建

设并非“包治百病”的灵丹妙药，如果不能从系统上

建立与轨道交通相契合的城市结构，从源头上减少不

必要的交通出行，从根本上改变私人机动化的“高碳”

[作者简介 ] 彭　阳，规划师，武汉市土地利用和城市空间规划研究中心空间研究部主任。

陈　伟，教授级高级规划师，武汉市土地利用和城市空间规划研究中心空间研究部部长。
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生活模式，城市的发展必将是不可持续

的。适逢武汉新一轮城市总体规划、土

地总体规划和综合交通规划“三规”同

步修编，城市更新与轨道交通建设同步

推进，其城市未来的空间格局和交通骨

架格局仍有较大的不确定性。在此背景

下，武汉以轨道交通建设为契机，从“三

规融合”的视角、城市战略的高度来思

考交通格局与空间发展框架、城市建

设理念、土地利用模式的双向优化关

系，建立了轨道都市的规划理念和规划

方法，为新一轮城市总体规划修编和综

合交通规划修编提供支撑。

1轨道都市的提出及其概念内涵
　　

将交通和土地进行一体化协同规划

设计并不是一个全新的理念，较为宏观

的有“公交都市”，相对微观的有“TOD

规划”。然而，东京、伦敦和新加坡这

些著名的公交都市，在经历了“以车为

本”“公交优先”的阶段后，都发现只

靠被动适应城市机动化出行需求是没有

出路的，必须从城市发展战略的高度积

极思考和应对。轨道都市正是延续了公

交都市的思想精髓，将交通从城市运行

的派生性活动上升为引导城市发展的战

略性资源，发挥轨道交通建设吸引公共

投资、拉动土地价值的作用，主动调整

城市发展模式，建立了轨道与城市空间、

土地利用、职住分布、交通系统的良性

互动共生关系。

因此，可以将轨道都市理解为公交

都市的高级阶段，是从最初的交通发展

战略上升为城市发展战略；从对城市交

通问题的适应性策略上升为源头控制与

城市协同的引导性策略；从“鼓励公交

+抑制机动车”转变为“轨道主导 +慢

行复兴”的交通政策。

　　

2武汉轨道都市的规划理念、方法
与策略

　　

基于对轨道都市的理解，武汉轨道

都市规划不再局限于传统轨道交通发展

战略，而是在城市空间结构和交通结构

都存在诸多不确定性和可变性的情况下，

以轨道利用效率和城市运营效率为核心，

立足于两者良性互动关系的预先研究，

从战略高度统一两者的发展目标，协调

两者的发展路径和发展策略。武汉轨道

都市规划以“绿色低碳、以人为本”为

出发点，提出了交通与空间互动一体发

展的三大理念：一是以轨道作为骨架，

将城市大格局和功能结构“捆绑”在轨

道交通系统之上，通过紧密联系出行地

和目的地，压缩城市时空距离；二是依

托轨道走廊和轨道枢纽集聚城市人口和

就业，建设紧凑集约的城市功能走廊，

提高基础设施的利用效率和轨道运营效

率；三是将市民的“衣食住行”全面“捆

绑”在轨道交通系统之上，建立以轨道

交通为核心的就业、出行、购物和休闲

生活模式，在实现轨道交通的“精准通勤”

功能之后，更是将轨道站点打造成为城

市不可或缺的功能空间和交流媒介。

以三大理念为出发点，武汉轨道都

市规划首先建构了交通—人口—用地—

建筑的数据整合评估平台，通过现状—

规划叠加对比，明确现状基础与规划目

标之间的差距，分析规划实施障碍和未

来发展方向；通过客流—人口、客流—

用地、客流—建筑等多组数据的交叉相

关性评估，锁定问题轨道和问题区段，

提炼各组数据之间的关联规律和关联系

数，并以关联系数为基础模拟规划用地

实施后轨道的客流及运营情况，提出轨

道线路走向以及轨道沿线及站点周边的

用地布局、建筑功能结构双向优化建议。

　　

3武汉轨道都市规划的内容
　　

3.1 识别轨道优势区，优化大武汉多

中心格局
自 1988 年的城市总体规划开始，

武汉就确立了多中心空间发展战略。然

而，经历了近三十年的发展，武汉城市

空间仍然表现为单中心圈层蔓延格局，

新增人口以逐层填充的态势向二环和内

环区域加速聚集，向心交通拥堵严重。

2006 年武汉城市总体规划所确立的六大

新城发展缓慢，现状聚集人口尚不足规

划人口的一半，主城内规划的三个副中

心，只有鲁巷副中心依托东湖高新区基

本成型，阳春湖和四新副中心发展滞后；

同时，为承担武汉国家中心城市和长江

经济带核心城市功能而规划的七大重点

功能区还处于起步阶段。新城和副中心

发育缓慢固然与城市经济发展规模和辐

射水平有关，但交通不便、规划的新城

和副中心的产业功能与既有中心的协作

及功能互补关系难以建立、吸引力不足

也是主要原因。

轨道交通一旦建成，将大大提升沿

线和站点周边用地的可达性，影响企业

选址决策和人口聚集。规划新城与规划

城市中心的发展之争实际就是轨道支撑

条件和轨道利用水平之争。武汉轨道都

市规划提出了轨道优势区的概念，结合

纽约、东京、伦敦和巴黎四个国际大都

市中心区的线网密度及站点密度进行测

算，将轨道交通线网密度在 2　km/km2

以上、800　m 步行范围内达到三个不同

站点、15 分钟内联系对外交通枢纽的区

域作为轨道优势区，分别测算 2020 年、

2030 年和 2049 年三个阶段轨道优势区

的分布 ( 图 1，图 2)。将不同阶段的轨

道优势区与待开发用地、现状中心、主

城规划主 / 副中心 ( 含重点功能区 )、新

城中心进行空间叠加，评估规划轨道交

通线网对城市中心体系的支撑情况，对

比规划中心建设时序与轨道线网建设时

序的契合关系 ( 图 3，图 4)。

根据评估，主城区规划的各级中心

及规划重点功能区总体上与轨道优势区

契合较好、用地开发潜力较大，大多数

可在 30 分钟内便捷地联系铁路枢纽。但

受轨道越江爬升的换乘影响，临江布局

的四新副中心、武昌滨江商务区和青山

滨江商务区轨道接入条数和站点数量不

足，且站点布局在中心区边缘，服务范

围较小，需要建设中运量的有轨电车、
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加密常规公交来提升交通服务水平；四

新副中心、二七商务区和汉江湾商务区

目前已启动建设或已具雏形，五年内即

可建设完成，然而其支撑轨道却到 2020

年后才启动建设，因此有必要优化支撑

轨道的建设时序，提前启动建设规划；

现状江南—江北两大主中心之间已有轨

道2号线服务，但轨道2号线贯彻了“两

主、两副、两新城中心”，一经建成客

流将迅速饱和，故需提前轨道 13 号线的

建设时序，作为轨道2号线的必要补充。

规划六大新城至 2020 年均有一条

轨道直接联系主城中心；至 2030 年，

更是有“市域快轨 +普通轨道”2条以

上复合交通走廊联系主城，这为新城的

形成提供了良好的基础。但从 2020 年

的规划线网看，轨道优势区与新城中心

分离，反而贴近主城中心，在一定程度

上会加剧近郊蔓延态势，因此需要严格

控制近郊区轨道沿线土地供应，集中资

源建设新城中心；2030 年新城区轨道线

网进一步加密，吴家山、盘龙城、阳逻、

光谷和纸坊五个新城均形成了轨道优势

区，但轨道优势区与新城中心在空间上

呈分离态势，如阳逻新城轨道优势区与

新城中心相距 3　km，不利于基础设施的

集中投入和新城中心的成长发育，应优

化规划轨道线路走向和站点布局，调整

尚未建设的新城中心规划布局，加强轨

道优势区与新城中心的契合。

同时，武汉应结合复合轨道走廊的

交通能力，打破六大新城均衡发展的格

局。六大新城均衡发展、新城轨道同步

建设的思路将大大分散土地、资金的投

入，导致六大新城均质、缓慢增长，难

以在规划期内形成相对成熟的城市环境，

造成新城对产业、人口的“反磁力”作

用也难以发挥。从区域一体化发展出发，

可依托武汉在中原城市群、长江经济带

和武汉城市圈内的核心引领作用，基于

与其他城市间的产业协作和空间联系强

度，重点培育位于复合交通走廊上具有

枢纽节点作用的新城。天河临空经济新

城位于西北汉孝交通走廊上的空铁枢纽

区域，光谷新城位于东向武鄂黄黄交通

走廊上的光谷铁路枢纽上，它们承担着

外向区域对接职能，有能力发展成为规

模足够、功能齐全的独立城市，而其他

四大新城只能作为重要发展轴上的功能

组团进行培育和引导。规划建议优先建

设链接天河临空经济新城和光谷新城的

城际铁路、区域快轨及普通轨道，增加土

地供给和加快相关基础设施建设 (图 5)。

　　

3.2基于“健康运营”，优化沿线功能

及用地布局
轨道的大运量和不可移动性能够产

生“廊道效应”，一方面提高人流和资

源的流通效率，另一方面促进商业、商

务和娱乐等高度依赖人流要素的城市功

能围绕廊道布置。轨道沿线功能的多样

丰富、集中便捷又进一步加强了出行者

对轨道交通的依赖性，运营效率和票价

收入随着客流量的增加而进一步提高。

3.2.1 基于“建筑—客流”关联度评估

的岗位分布优化

根据一般规律，沿线人口和建筑越

密集，轨道客流越大。武汉轨道都市规

划课题组基于武汉已建成并稳定运营的

轨道 1、2、4 号线客流及沿线建筑情况

图 1  三个阶段轨道交通线网密度在 2　km/km2 及以上地区

图 2  三个阶段 800　m 范围内可到达三个站点的地区

图 3  2020 年轨道交通优势区与规划城市中心叠加
结果

图 4  2049 年轨道交通优势区与新城中心叠加结果

图例
轨道优势影响区
重点功能区及核心区
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进行了实证分析，发现站点客流不仅与

沿线总建筑规模正相关，还与各类建筑

构成关系紧密。站点周边公共建筑的规

模越大、占比越高，对客流的吸引力越大，

而居住建筑的规模和比例对客流影响不

大。在公共建筑中，零售商业、文化娱

乐类建筑的规模和比例增大，可有效增

加弹性客流，在休息日对站点客流集散

量影响显著；商务办公、科研教育类建

筑的规模和比例增大，将提供密集的就

业岗位，在工作日对站点客流集散量影

响显著且贡献稳定；行政办公、医疗卫

生等公益性建筑对站点客流集散量存在

一定的正面影响，但不十分显著。

各类建筑与客流的关系从一定程度

上说明与居住功能相比，轨道站点周边

应该覆盖更多的就业岗位，保证通勤客

流的稳定性，上海、香港和东京轨道站

点周边 500　m 范围内覆盖的就业岗位比

例均高于人口覆盖比例 10％以上。但武

汉 2020 年规划轨道线网在 500　m 范围

内覆盖了 36％的人口和 37％的就业岗

位，两者基本持平，轨道优势区与人口

密度分布较为契合，与岗位密度分布却

存在一定程度的空间分离。轨道与就业

岗位的脱节在一定程度上将拉长乘客非

机动化的交通时间，不利于轨道优势区

作用的发挥。因此，应优化轨道沿线用

地布局，提高商业、商务集聚水平，为

轨道交通提供稳定的客流。

3.2.2 基于客流均衡的轨道沿线功能

区段划分及用地优化

研究轨道 1、2、4 号线各站点之

间的客流交换量可以发现，多个产业相

似、功能互补的站点可以沿轨道形成较

为完整的功能区段，如武汉跨越长江的

两个城市主中心就形成了沿轨道 2 号

线和 4 号线线性展开的两大功能区段。

这两大功能区段之间的客流交换量远远

高于住宅之间以及住宅与功能区段之间

的客流交换量。因为这两大功能区段之

间不仅有通勤交通需求，还有商务、商

业交通需求。随着城市功能产业的进一

步发展和辐射能力的增强，需要更大规

模的功能集聚和更细致的分工协作，现

状城市中心的尺度已经无法满足现代产

业和服务的需求。轨道交通的精准和快

速能够更快捷地实现人流和经济要素的

集中、分散及转换，并能够在更广阔的

城市空间范围内组织城市功能。因此，

有必要从城市功能发展需要入手，对相

邻站点周边有条件更新开发的土地进行

功能调整和合理利用，结合产业细分和

内部服务外部化的发展趋势，形成由多

个站点构成的相互支撑、分工协作的功

能区段。

武汉轨道都市规划课题组基于功能

区段之间的客流交换量规律以及各类建

筑与客流关联系数指标，对 2020 年轨

道线网进行了功能区段和用地优化分析。

一是基于各条线路沿线各类公共建筑的

集聚度，将具有分工协作关联和相互支

撑作用的相邻站点周边用地和建筑划分

为一个功能区段。对比每个功能区段的

客流集散情况，针对二环线内就业密集、

向心拥堵和二环线外客流不足的问题，

对于二环线内客流集散量较高的站点，

结合区段功能特色增加文化、医疗卫生

及居住等功能，提高站点的公共性；对

于二环线外客流集散量不足的站点，则

强化特色商业、商务办公等就业岗位密

集型和客流密集型的功能。将轨道沿线

的存量用地与功能区段进行叠加，提出

控规用地性质调整优化建议。二是在每

条线路分析完成后，在 2020 年轨道线

网方案的基础上进行叠加，对换乘站点

和功能重合段进行统筹协调，进一步优

化功能区段的范围、定位。将各功能区

段的客流模拟方案与城市中心体系叠加

校核，提出规划中心的范围、规模建议，

并确定开发潜力较大的功能区段 ( 图 6

～图 8)。

3.2.3 基于双向客流平衡的新城段轨道

沿线功能与建设时序

轨道交通单条线路需要在保证服务

质量的前提下，控制车辆配置的初始资

金投入，车辆数取决于最大单向断面客

图 5  武汉都市发展区空间结构规划
资料来源：《武汉地铁城市规划》。

图 6  武汉轨道 2号线走向示意 图 7  武汉轨道 2号线功能分段及提升建议
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流。连接城市中心和外围郊区的轨道线

路往往都面临着巨大的向心交通压力，

通往城市中心方向的客流密集饱和，需

要多趟列车才能满足交通需求，而返回

郊区的列车却往往“空跑”，造成轨道

交通运能的巨大浪费，也降低了轨道线

路的运营效率。因此，提高轨道交通郊

区方向的客流强度是实现双向客流平衡

的关键。与中心区的寸土寸金不同，轨

道交通末端段还存在大量未利用土地，

可进行整片、成规模开发，适宜安排占

地较大、密度较低但对环境要求较高的

功能业态，如高等院校、科研院所、专

科医院以及大型的特色化、主体性商业

体，从而吸引反向客流。

至 2020 年，武汉规划的六大新城

都将有一条直通主城中心的轨道线路，

但规划的新城中心发育迟缓，轨道交通

末端的新城段具有成片开发的潜力和机

遇。武汉轨道都市规划课题组建议改变

新城大街坊、低密度的建设模式，提高

新城中心的紧凑性，以轨道站点为中心，

以轨道综合体的形式建立多样性和复合

性并存的新城服务节点，提升新城中心

的服务水平，缩短新城地区的非通勤出

行距离，减少出行次数；注重新城中心

生活性服务设施和生产性功能的集中复

合配置，增加新城中心的就业岗位，避

免新城成为“卧城”。结合轨道交通建

设时序，站点周边首先开发高密度住宅，

以保障初期客源，紧邻站点的土地暂不

开发，提前收储或作为绿地，待形成一

定规模、土地升值后再有计划地逐步交

由开发商进行开发，以吸引高密度投资，

并再度聚集人气，提高客流量。

　　

3.3基于“多目的单一出行”的“站城

生活圈”建设
轨道都市的核心理念之一是建立以

轨道为核心的生活模式，避免不必要的

出行，尤其是避免不必要的机动化短距

离出行。从武汉当前的轨道及其周边土

地的建设情况看，轨道交通对土地的升

值拉动作用初步显现，但主要被房地产

市场预支，站点周边高附加值的商业、

商务用地整体占比较低，且并未占据最为

核心的站点上盖物业及站点周边 200　m

核心圈层，住宅用地的私密性要求导致

站点周边的公共性较差，不利于人流疏

散和交通组织；站点出入口数量少，基

本上都采取十字路口四向出入口设置模

式，与公交衔接不足，与周边人流集中

设施之间的关系松散，且以步行为主导

的支微路网不连贯；超市、菜场、社区

中心、托幼机构、餐馆和公交站点等分

散布置且距离较远，导致居民单一目的

出行次数过多。

所谓“站城生活圈”，是以“15 分

钟基本生活圈 +30 ～ 40 分钟就业通勤

廊道”为范围组织城市生活和就业，以

公共交通网络和 TOD 导向、步行和慢

行优先、土地复合利用等手段，形成轨

道交通建设与城市更新一体化的开发模

式。针对武汉当前的问题，一是优化站

点周边的功能组织，保障商业、商务及

各类生活服务用地在轨道站点周边尤其

是内圈层的集聚，结合慢行交通流线，

安排与居民日常生活密切相关的商业服

务网点，帮助居民就近完成社会活动，

节约时间，避免不必要的多次出行；二

是围绕轨道站点，结合周边商业、商务

综合体构筑连续的立体步行系统，提高

轨道站点与周边建筑的衔接性，变孤立

的“路内站”为灵活的“路外站”，变

轨道站点与物业“相邻设置”为“垂直

复合建设”，“借道”站点综合体，增

加轨道出入口；三是积极探索公益性服

务设施复合建设的方法、途径和机制，

图 8  武汉轨道 2号线公建用地聚集情况
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将平面分散的设施布局变为立体紧凑的

综合布局 ( 图 9)。

　　

4 对轨道都市规划建设的进一步
思考

　　

交通设施作为直接影响土地价值和

公共投入的重大基础设施，无论是对城

市空间的架构，还是城市人口的聚集所

起的作用都是显而易见的。城市交通的

意义远非技术意义上对城市空间的支撑，

更是涉及到城市生活、社会公平和环境

质量。正是基于交通方式对城市空间、

生活模式和社会公平的深刻影响，武汉

轨道都市规划研究在以下三个方面进行

了思索：

一是交通上的尺度从来不是指空间

上的，而是指时间上的。城市的空间尺

度更多的是受到交通能力的约束，交通

尤其是轨道交通不仅仅是支撑城市空间

的技术手段，更是引导城市空间发展的

核心引力和关键要素。

二是交通和空间是互为约束、互相

塑造的关系，轨道交通的快速和大运量

塑造了城市发展轴带，从而改变了人口

和岗位的聚集形态，传统以片区为单位

的职住平衡难以实现，而依托轨道形成

轴带式的廊道平衡才更为现实。轨道都

市要顺应这一规律，结合轨道交通建设

的契机，逐步打破道路交通时代向心聚

集、圈层蔓延的结构，结合量化评估结论，

提出轨道沿线和站点周边功能区段的用

地布局优化意见，形成与交通能力匹配

的城市空间结构。

三是在编制轨道都市规划之初就要

做好与市场博弈、引导市场良性发展的

准备。市场的嗅觉是敏锐的，往往轨道

还没有建成，市场就已经提前瓜分了轨

道交通建设的红利；而市场又是盲目的，

大规模的封闭小区、一哄而上的商业综

合体在缺乏有效引导的情况下会大大削

弱轨道交通的辐射范围和服务质量，导

致以轨道交通为核心的交通和生活模式

难以形成。规划和市场进行博弈、合作

最核心的地区就是轨道站点周边有待更

新和新建的地区，轨道都市在微观层面

必须对人们的行为方式、商业的运营方

式有深入的了解和准备，对土地和建筑

的混合使用、对轨道综合体公共和私人

空间的划分方式及管理方法有充分的准

备。武汉轨道都市规划作为城市总体规

划的专项研究，还未实现对微观站点的

指导和控制，但是已经明确了未来城市

规划管理和技术方面所应努力的方向。

　　

5结语
　　

轨道都市规划是武汉实践城市总体

规划、土地总体规划和综合交通规划“三

规合一”的一次尝试。规划提出的轨道

线网优化、用地布局优化建议已分别纳

入综合交通规划和城市总体规划修编，

站点周边开发强度优化建议也已纳入《武

汉市强度管理规定》。为提高轨道交通

综合体建设水平，后续还应继续制定促

进站点周边综合立体开发的土地分层出

让、产权分割及运营管理的规土配套政

策，破除政策壁垒；提高站点区域的公

共性和可达性，结合城市更新试点完善

轨道站点立体化开发的相关技术标准，

加强轨道站点区域道路网络、慢行网络、

公交网络和停车设施规划的衔接等。

　　

图 9  轨道站点与周边建筑联系示意
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普通轨道交通站点周边地区的

城市更新开发策略

□　 卓　健

[摘　要 ] 轨道都市建设的首要目标是调整城市交通结构，实现公交优先发展，除了轨道交通基础设施的自身建设，还必须充
分利用土地使用与轨道交通发展之间的相互作用，通过规划控制引导，在轨道交通站点周边地区建立有利于公交优先的功能布
局和空间组织。在我国城市发展转入存量更新的大背景下，大规模统一规划建设 TOD中心的可能性下降，大量普通轨道交通
站点周边地区的更新开发更应当引起规划的重视。文章首先明确了轨道交通站点周边地区的城市更新开发应服务于公交优先目
标；其次，根据政府和市场开发意愿的强弱组合关系，将轨道交通站点分成四种情形，重点说明了普通轨道交通站点周边地区
更新的重要性；最后，选取工人新村和保护性街区两个典型案例区域，针对轨道交通站点周边地区城市更新的特点和问题，提
出了以公交优先为导向的更新开发策略。
[ 关键词 ] 轨道交通；站点周边地区；公交优先；TOD；更新开发
[ 文章编号 ]1006-0022(2016)10-0011-06　[ 中图分类号 ]TU984　[ 文献标识码 ]A

Urban Renewal Strategy Of Metro Station Vicinity/Zhuo Jian
[Abstract] The primary goal of city traffi c structure improvement, transit privileged development, interaction between land use and 
trail transport. As urban development turns to built up area renovation, large scale TOD centers construction becomes impractical, 
and metro station vicinity development shall be stressed. The paper argues station vicinity development shall prioritize transit 
development, divides the stations into four types based on government-market relation, and puts forwards transit privileged 
development strategies in workers new village and historical block cases.
[Key words]  Rail transport, Station vicinity, Transit privilege, TOD, Renewal

0引言

在我国人口密集、用地紧张的大城市优先发展以

轨道交通为主干的公交体系，建设轨道都市，已成为

全社会的普遍共识。这既是调整城市交通结构、疏解

道路交通拥堵的必要手段，也是提升城市人居环境品

质、谋求可持续发展的重要举措。

轨道交通站点选址及周边地区的更新开发对轨道

都市建设具有重大意义。轨道交通是封闭网络，站点

是进出网络的唯一接口。从选址上看，站点起到锚固

公交客运走廊的作用，站距是影响轨道交通运营速度

的重要变量。在前期建设阶段，站点周边的土地出让

收益是轨道交通建设融资的重要组成部分；在后期运

营阶段，站点地区的功能布局和开发强度则直接影响

到轨道交通客流量与客流性质。在我国当前的城市建

设机制下，轨道交通属于重大市政基础设施，其建设

基本由政府和国有企业主导；而站点周边的城市开发

则主要依托市场，由包括私营企业在内的商业公司进

行实际操作。因此，轨道交通站点选址及周边的更新

开发也成为政府和市场两个不同利益主体之间开展合

作的重要基础。

假如说站点间的轨道交通路段建设属于相对单纯

的技术问题，那么站点选址就是一个敏感而复杂的城

市问题。从线网规划的合理性及保证后期运营的票务

[基金项目 ]

[ 作者简介 ]

国家自然科学基金资助项目 (51278345)、国家社会科学基金重大项目 (12&ZD203)

卓　健，同济大学建筑与城市规划学院城市规划系教授、博士生导师、副系主任。
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收入看，轨道交通站点应当布局在人口

稠密、既有公交客流较高的区域；而从

利用轨道交通建设推动城市开发的角度

看，轨道交通站点又适宜布局在既有建

设密度较低的区域，以获得更高的土地

溢价。此外，作为重要公共资源的轨道

交通，在空间分布上还需要考虑社会公

平与公正等问题。因此，轨道交通站点

选址必定是一个多目标统筹的谨慎的决

策过程，其中有两个问题需要特别注意：

首先，轨道交通建设可以对城市产

生多方面的影响，相关规划和公共政策

因而可以有多种目标指向设定。然而，

轨道都市建设的初衷在于扭转城市交通

结构失衡的状况，因此在站点选址和周

边地区开发的公共决策中，应当将公交

的优先发展作为首要目标，其他政策目

标应以实现公交优先为前提。

其次，把所有站点都安排在理想的

空间位置上是不可能的。在城市建成区

某些特殊地段，能否找到安置站点的用

地，很可能成为确定线路走向和站点选

址的关键因素。轨道交通线网和站点一

旦建成，后期修改和调整的余地就非常

小，但好在城市的人口分布和功能布局

处于一个动态调整的过程中，这就为后

期站点周边地区的空间规划提供了可能

性。借助规划控制和引导手段，可以将

当前不利的周边环境向有利于公交发展

的方向引导。

本文将紧密围绕轨道都市建设这一

核心议题，针对那些选址“先天不足”

的轨道交通站点，以公交优先发展为目

标导向，关注站点周边地区土地利用对

轨道交通客流的作用与影响，就如何制

定相应的更新开发规划引导策略展开

讨论。

　　

1有关 TOD的讨论
　　

近年来，TOD理论对我国城市轨道

交通站点周边地区的开发建设产生了重

要影响。TOD通常被理解为一种中微观

建成环境的空间构成方式，即以某一大

运量公交站点为圆心，在一定空间范围

内圈层式的高强度复合开发形态。通常

认为，轨道交通站点周边地区的土地使

用如果符合“3D 原则”—高密度、

高混合度和高品质设计，那么对公交优

先发展将是有利的。在此基础上，TOD

的倡导者们进一步提出了“TOD片区”

或“公交先导区”(Transit Oriented 

District) 的概念。TOD片区是指那些达

到一定标准，应重新进行规划和设计，

成为更适宜步行、以公交为导向的关键

性区域。TOD片区的面积要求不得小于

120　hm2，而划定 TOD片区必须满足土

地使用、公交供给、人口和就业密度等

方面的要求。一个 TOD 片区包含了多

个依托大运量公交站点、遵循“3D原则”

规划建设的中心，按不同的密度和混合

度，可分为主中心、次中心和组团中心

三个层次。

在 TOD 理论的影响下，我国一些

城市着手编制 TOD 片区规划，还有一

些城市开始遵循“3D 原则”建设 TOD

中心，并将其作为轨道交通站点和周边

地区整合开发的示范性项目，拟加以推

广。然而，并非所有轨道交通站点都适

合大兴土木地建设 TOD 中心，实际建

设实施的通常只是极个别的、处于特殊

区位且有开发或再开发条件的重要站点。

同样，TOD片区的建设也局限于符合划

定门槛的小部分区域。而且，“没有再

开发计划的城市建成区，不适合划分为

TOD片区”。由此可见，对于没有被划

入 TOD 片区或作为 TOD 中心建设的大

量的普通轨道交通站点，其周边地区的

更新演变应如何加以规划引导，TOD理

论并没有提及。

实际上，个别或少数 TOD 站点周

边理想化的空间规划设计，对调整整个

城市交通出行结构的作用是非常有限的。

真正要推进城市交通中的公交优先，必

须在轨道交通线网覆盖的更大区域范围

内，通过轨道交通站点周边用地开发的

规划引导，较为普遍地建立轨道交通使

用与用地开发之间的协调机制，方可取

得实效。

随着我国城镇化进程的推进以及

宏观政策导向的转变，在未来一段时间

内，大城市和特大城市的发展方式将逐

渐从以往的增量拓展过渡为存量更新；

大规模的新城建设和旧城改造项目将会

减少，对已建街区的谨慎更新和优化 (如

功能结构调整、土地使用挖潜和空间品

质提升等)将成为城市建设的主要内容。

TOD 中心和 TOD 片区采用的是一种较

为理想化的交通—用地整合规划范式，

依赖于较大规模的政府投入和比较彻底

的城市改造或较为激进的开发行为，在

我国当前的城市转型背景下，其可实施

性正在减弱。这也促使人们把注意力转

移到数量更多的普通轨道交通站点上，

关注其周边地区的更新开发。

随着轨道交通网络的建设和扩展，

轨道交通站点的开通对周边街区的功能

布局、空间组织和社会活动等形成了“微

更新”的推动力。站点周边地区随着交

通区位条件的提升，已成为城市更新中

最为活跃的区域。轨道交通站点周边地

区的用地布局和空间组织对轨道交通的

客流量具有直接的影响。当这些自发的、

缓慢的、微小的更新积累到一定程度的

时候，将会改变人们的出行和行为习惯，

反过来影响站点客流，进而改变客流在

不同站点之间的分布。当前，城市有机

更新日益受到地方政府的重视，规划应

及时关注轨道交通和站点周边地区土地

使用之间的相互作用关系，借力自发性

“微更新”的动力机制，着眼中长期的

发展演变趋势，通过谨慎的控制引导手

段，将站点周边地区的更新开发逐步导

向有利于公交优先发展的轨道。建设若

干个示范性的 TOD 中心固然重要，但

若是城市建成区内大部分轨道交通站点

周边地区的土地使用都有利于公交优先

发展，这才是轨道都市交通结构优化和

城市可持续发展的根本。
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2轨道交通站点周边地区更新开发
的四种情形

　　

轨道交通的主要服务区域是城市建

成区，这一区域内的空间布局和密度分

布在轨道交通线路开通前已基本成型，

必然存在与轨道交通使用不匹配的地方，

而大部分的轨道交通站点周边地区都难

以按照理想化的 TOD 模式进行大规模

的再开发。为此，规划应当结合不同轨

道交通站点所处的城市环境和具体条件，

有针对性地制定更新开发的引导策略。

上文提到，轨道交通站点周边地区

已经成为政府和市场展开合作的重要区

域。作为一项公共政策，城市规划的任

务之一就是调节城市开发建设过程中政

府和市场的关系。对于不同的轨道交通

站点周边地区的更新开发，政府和市场

的意愿有时是一致的，有时则可能存在

明显偏差。按照政府和市场开发意愿的

强弱组合关系，可以把千差万别的轨道

交通站点的实际状况大致分为以下四种

情形 ( 图 1)：

(1) 政府具有明确的开发意向，且这

一开发意向也得到市场认可和支持的站

点，如那些相对成熟的城市 TOD中心。

(2) 政府具有明确的开发意向，但这

一开发意向没有得到市场支持的站点。

此类站点往往位于具有发展潜力但目前

尚未发展成熟的城市外围地区或郊区，

如政府规划预留的 TOD 中心，因短期

内缺乏资金和市场支持而没有建设实施。

(3) 市场具有较为强烈的开发意愿，

但这一意愿受到政府严格约束的站点。

此类站点的典型情况是布局在城市历史

街区或风貌保护区内，由于所处地区特

定的历史风貌价值以及旅游休闲产业的

发展，市场的开发意愿一直比较强烈。

轨道交通的开通为该区域市场开发带来

了新的动力，同时也加大了对政府保护

措施和政策的压力。

(4) 政府和市场对开发与再开发都持

谨慎态度的站点。此类站点数量最多，

通常是位于城市普通街区的一般性站点。

这些街区相对成熟，具有较高的密度，

近期缺乏大规模再开发的可能。但轨道

交通站点的开通打破了这些街区原本相

对稳定的状态，出现了一些自发的“微

更新”现象。

处于第一种情形的轨道交通站点，

其周边地区相对容易遵照 TOD模式进行

统一的开发建设。此类站点往往汇集了

较丰富的公交资源，是轨道交通网络上

主要的客流节点，同时也是用地规划关

注的重要地区，具有进行大规模再开发

的可能，其根据 TOD模式设定了严密的

规划条件，对开发建设进行控制和引导。

公共交通带来的大量人流对开发商来说

也是宝贵的市场资源，从这个角度讲，

开发商与政府的利益是一致的，他们也

愿意按照公交优先的要求进行开发建设。

规划超前往往是造成第二种情形的

主要原因。根据轨道交通线网布局和城

市整体空间结构，在规划提前划定的高

强度开发的 TOD 中心中，有一部分由

于再开发难度大或周边社区尚未成熟，

站点目前的客流并不充沛，开发商对此

类站点地区的开发前景抱以怀疑的态度。

一种常见的情况如城郊的轨道交通站点，

政府预留了大面积的周边用地拟进行高

强度的商业开发，但在轨道交通站点开

通以后，迟迟不见开发商接盘。另一种

情况是老城区的轨道交通站点，政府的

中远期规划将建设高强度开发的城市中

心，但由于近期拆迁和改造难度太大，

迟迟没有启动实施。在此类情形中，政

府有明确的开发意愿，规划引导也非常

明确，但由于过于超前而难以获得市场

的支持，仅依靠公共投入又难以承担建

设实施的成本，在较长的一段时间内，

其站点周边的空间环境对公交发展是不

利的，好在此类站点的数量不多，有些

问题可以通过交通体系的组织优化来缓

解。例如，对于位于郊区的此类站点，

可将站点周边的空置用地辟为临时的

P+R 停车场，同时增开与轨道交通站点

接驳的公交线路，从而扩大该站点的空

间辐射范围；对于处于老城区的此类站

点，则可以重点优化周边地区自行车和

电动车的骑行路径与骑行环境，改善站

点周边的停车管理设施，借助这些接驳

方式扩大站点的服务半径。

以上两种情形中的轨道交通站点

的周边地区都具有较大规模的再开发计

划，可能发展成为 TOD 中心的特殊站

点。而大部分的普通轨道交通站点则属

于后两种情形的站点。通常认为，这些

普通轨道交通站点主要服务于周边居民

的日常出行，无需具备区域辐射的职能。

由于所处的城市环境不允许有成规模的

高强度开发，规划对这两种情形的轨道

交通站点周边地区重视不够，很少从扶

持公交发展的角度主动进行规划控制和

引导。

诚然，将所有的轨道交通站点都建

设成 TOD 中心是不切实际的，但难以

推进成规模的理想化的开发建设并不等

于只能维持现状或任其发展。轨道交通

线路和站点的开通为周边相对稳定的成

熟街区注入了更新的动力。如果小规模

的、自发的、非正式的城市更新能形成

促进公交优先发展的合力，一方面可以

使轨道交通沿线站点的客流分布更为均

政府的开发意愿强于市场
( 政府规划但未实施的 TOD中心 )

政府意愿

市场意愿
政府和市场均对开发持谨慎态度
( 工人新村地区的轨道交通站点 )

政府和市场的开发意愿都很高
( 典型的高强度 TOD中心 )

市场的开发意愿强于政府
( 保护性街区内的轨道交通站点 )

图 1 根据政府和市场开发意愿强弱组合关系划分的轨道交通站点的四种情形
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衡，有利于轨道交通的运营管理，提升

服务水平；另一方面可以强化轨道交通

线路的廊道效应，加强轨道交通线网与

城市用地空间结构之间的整合，进而推

动对城市交通结构的调整。

　　

3普通轨道交通站点周边地区城市
更新策略

　　

在我国城市发展转入存量更新的时

代背景下，本文重点关注普通轨道交通站

点周边地区的城市更新，选取工人新村

地区轨道交通站点和保护性街区内轨道

交通站点这两类比较具有代表性的案例，

分析其周边地区更新过程中存在的主要

问题，讨论如何通过规划引导，对这些站

点周边地区的更新过程进行适当干预，将

更新引向有利于公交优先发展的轨道上。

　　

3.1 工人新村地区轨道交通站点周边

地区的更新策略
在我国大城市的建成区中，有相当

一部分的多层住宅小区建设于 20 世纪

50～ 90年代，俗称“工人新村”或“老

公房”。这些住宅小区是经过规划后统

一建设的，基本特征表现为用地紧凑、

建筑密度高、设计标准相对较低和建筑

质量较差。在经过住房改革后，一些家

庭条件富裕的居民逐步搬离工人新村。

目前小区的主要居民为低收入家庭及外

来租客，人口密度保持在较高的水平，

高龄人群所占比例较高。由于前期建设

品质不高，加上后期维护不够，工人新

村的整体空间环境品质呈下降的趋势。

对这类以居住功能为主的中高密度社区

进行拆除重建，无论是政府还是市场都

面临巨大的压力和风险。而空间整治等

城市更新手段正是遏制这些小区空间品

质下降的务实而可行的方法。

从保证轨道交通客流、体现社会公

平的角度出发，轨道交通线网规划会将

一些站点安排在工人新村这类大型居住

社区的附近，这将为工人新村的更新发

展带来新的动力。但是，由于规划引导

的缺失，目前工人新村的更新活动基本

呈现出自下而上的自发状态，显现出以

下问题和现象：

(1) 表层更新加剧了工人新村的空间

隔离。轨道交通站点开通后，紧邻站点

出入口的沿街局部地块率先得到了更新

开发，主要功能是商业和办公。由于工

人新村是按规划实施建设的，用地较为

紧凑，这些新增功能的用地空间非常有

限，通常被限定在紧邻轨道交通站点出

入口道路两侧的“一层皮”上，不成规

模。虽然这些表层更新看起来能对站点

周边公共空间环境的改善起到一定作用，

但是并没有带动工人新村内部空间品质

的提升。在很多情况下，这些表层更新

与工人新村相互隔离，反而加剧了工人

新村的封闭和自我隔离，导致小区居民

使用轨道交通更为不便。

(2) 工人新村内的人口流动性加强。

轨道交通站点带来的交通便利性为工人

新村带来了新的租住人群，如刚就业的

大学生和依赖轨道交通出行的暂住性质

的就业人群。这部分人群年纪相对较轻，

且有稳定的工作收入，他们的迁入对工

人新村的环境改善和社区人口结构的改

善都是有利的。但是，这部分人群具有

较高的流动性，对工人新村原本相对稳

定的社会环境带来一定的冲击。如何留

住这些暂住人群，使之转化为常住人群，

在维持社区邻里关系相对稳定的基础上

建立新的社会环境，对实现工人新村的

持续更新具有重要意义。

(3) 工人新村居民的更新意愿提高。

轨道交通站点的开通拉升了周边工人新

村的房价和租房价格，部分房屋产权人

出售或出租房屋的意愿增强，这对统一

征收一部分房屋产权，进行整体改造是

有利的。尽管初期的征收价格较高，但

经过改造后的房屋出让或出租价格可以

更高。同时，轨道交通站点的开通也带

来了新的功能需求，一些小型的初创公

司会选择在这类交通便利的工人新村内

居家办公 ( 即 SOHO 方式 )，也有企业

愿意收购一部分房屋作为员工宿舍。但

是，这类新的功能需求与当前的住房管

理政策存在一定的矛盾，需要在制度上

进行创新和调整。

以上现象和问题说明，轨道交通建

设、公交发展和周边街区的更新开发具

有相辅相成的关系，规划应抓住轨道交

通开通所带来的更新动力和契机，从公

交优先发展的根本目标出发，加快制定

此类站点周边地区的城市更新引导策略，

主要的切入点有以下三个方面。

首先，结合轨道交通站点周边公共

通道建设，将深层次的更新引入工人新

村内部。由于工人新村这类居住小区皆

先于轨道交通站点建设，其空间布局和

道路交通组织与轨道交通站点周边的通

达要求往往存在矛盾，一些小区还建有

封闭的围墙等隔离物，影响了轨道交通

站点与周边服务范围的空间联系。在保

持既有建筑布局基本不变的前提下，开

辟通往轨道交通站点的公共步行通道，

既是公交优先战略实施的需要，又能成

为工人新村公共空间品质提升和功能更

新的基础。借助于公共步行通道的建设，

可以打开工人新村的封闭状态，建立与

其他城市街区的联系，同时可将小区内

一些公共设施和商业服务网点逐步调整

到公共步行通道两侧，形成与交通出行

相结合的公共生活服务带。在夜间轨道

交通停止运营后，可以关闭公共步行通

道，从而确保小区夜间的安静和安全。

此外，在确保行人安全的前提下，公共

步行通道还可以考虑向自行车等非机动

车开放。通过引入人流和商业服务设施，

将表层的城市更新机制引入工人新村内

部，逐渐使原本自我封闭的小区与外部

的整体城市环境相融合 ( 图 2)。

其次，根据功能多元的原则，允许

在工人新村内引入一些与居住功能相兼

容的复合功能。结合工人新村和轨道交

通站点的空间布局关系，允许一部分区

域的居住用房向商住混合用房、经济型
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酒店式公寓或快捷商务酒店等新的兼容

性功能过渡，从而打破工人新村单一的

居住功能，增加轨道交通站点周边土地

使用的多样性。这既可以提高轨道交通

客流的均衡性，又可以增强轨道交通站

点作为社区公共中心的职能。此外，由

于建筑功能的变更涉及产权和使用性质

等敏感问题，规划部门还应当积极与房

管部门协商合作，在关键问题上进行制

度创新 ( 图 3)。

最后，积极调动公共资源，促进本

地居民结构的优化。当前，工人新村的

居民普遍呈现老龄化和低收入化的趋势，

这对小区空间环境品质具有影响。从根

本上讲，小区的环境改善、功能激活还

有赖于本地人口结构的优化。为了遏制

工人新村的衰退，同时也为了充分发挥

轨道交通对站点周边用地更新的带动作

用，规划应积极调动公共资源，将一些

公益性住房的供给项目引入轨道交通站

点周边的工人新村，如将临近轨道交通

站点的小区住宅改造成人才公寓、大学

生公寓或公租房，吸引较高层次的、对

公交通勤需求较大的中青年就业人群入

住，这既对工人新村的更新有帮助，又

保证了轨道交通的基本客流。

总的来说，轨道交通站点的开通为

周边工人新村的有序更新带来了契机，而

工人新村的空间整治和功能调整也为轨

道交通的发展带来了积极的影响。由于

市场对此类轨道交通站点周边地区更新

开发的参与意愿比较低，政府要主动承担

推动者的角色。规划应尽可能地将一些小

型的社区公益性建设项目与工人新村的

更新改造结合起来，通过增加公共投入力

度，与有限的、零散的自发更新形成合力，

将站点周边普通居住社区的空间和功能

演变向有利于公交使用的方向引导。

3.2 保护性街区内轨道交通站点周边

地区的更新策略
近年来，城市遗产与传统风貌的保

护得到社会的普遍关注。未来的轨道都

市也应当是传统与现代相结合、具有历

史文化积淀的城市。随着城市保护力度

的加强，难免会有一些轨道交通站点处

于城市的保护性街区中。这里的保护性

街区是一个较为宽泛的概念，指那些出

于保护城市遗产与传统风貌的目的，由

规划划定的具有特殊开发限制的街区。

它既包括历史文化名城保护规划划定的

保护区和协调控制区、历史街区及历史

地段等街区，也包括风貌规划划定的特

色风貌街坊等街区。

保护性街区是老城区中特殊的一

部分，通常以居住功能为主，并保留有

传统的商业形态，呈现出低层高密度的

布局特点。其通常位于城市建成区的中

心位置，区位优势明显，加上特有的历

史或风貌价值，市场对其进行商业开发

的兴趣一直比较高。但是，为了保护城

市历史文化遗存和特色城市风貌，相关

规划在建筑保护、空间格局、街巷尺度

和建筑限高等方面对这些地区的更新改

造制定了严格的限制条件，排除了实施

大规模高强度再开发计划的可能性。即

便是轨道交通站点的周边地区，也只能

在不改变既定空间格局和风貌特征的基

本前提下进行适度的空间整治。在这些

严苛的规划限制条件下，轨道交通站点

周边地区的土地使用难以套用 TOD 理

论中的高密度开发原则，那么如何实现

此类轨道交通站点周边地区的公交优先

呢？笔者从以下方面展开探讨。

首先，保护性街区更需要公交优先。

保护性街区的建成时间较早，道路密度

较高、尺度较小，部分道路是仅供非机

动车通行的街巷。近年来，随着小汽车

交通的发展，保护性街区因车辆通行和

停放不便，活力有所下降，但轨道交通

的开通弥补了街区在交通可达性上的不

足，非机动车交通和轨道交通的组合可

以有效地替代小汽车交通。因此，充分

利用保护性街区在发展非机动车交通方

面的先天优势，并优化它们与轨道交通

的衔接整合，将是保护性街区更新的重

要内容。

其次，在保持既有建筑密度不变的

情况下，可以通过对活动强度分布的干

预，在轨道交通站点周边地区形成有利

于公交优先的空间布局。如果仔细研究

TOD 模式中的“3D 原则”就会发现，

其中的密度指标其实与活动强度紧密相

关，目的在于维持与轨道交通运送能力

相匹配的人流强度。尽管人的活动强度

与建筑密度有一定的相关性，但通过对

活动内容的调整，在一些低密度的空间

也可以积聚起高强度的社会活动。而具

有相同功能的用地，其实际承载的活动

强度也可能因实际内容的不同而出现较

大的差别。因此，在保护性街区中，在

不能改变既有物质空间密度分布的情况

下，可以通过调整空间活动的强度分布，

将活动强度较高的功能调整到临近轨道

交通站点的地方，这将可以取得与 TOD

原则中提高轨道交通站点周边建筑密度

同样的效果 ( 图 4)。

图 3  上海某工人新村引入与居住相兼容的复合功能
示意图

图 2  上海某工人新村开辟非机动交通公共通道
示意图

图例

既有的机动交通通道
新辟的非机动交通通道
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再次，通过增加轨道交通站点周边

地区的就业岗位数量，促进功能多元，提

升街区活力。轨道交通站点周边的保护性

街区要避免功能的单一化，如变成单一功

能的居住区，或沦为仅供游客观光的旅

游区，这两种情况都会造成轨道交通客

流在时间分布上的不稳定，同时也不利于

保持保护性街区的活力。在轨道都市中，

轨道交通是最快捷方便的通勤方式，依托

轨道交通带来的交通便利性，规划应将轨

道交通站点周边地区的就业岗位数量作

为一个重要的发展指标，通过提高就业岗

位数量，不仅可以带来更多的通勤人流，

还可以提升街区内部的活力，更好地为游

客和本地居民提供服务。

最后，由于开发商对保护性街区持

有较强的开发意愿，而过度商业化将对

保护性街区的遗产和风貌价值造成威胁。

对此，在更新规划制定的过程中就特别

需要发动本地居民的参与和合作，他们

的生活方式和场景也是需要得到保护与

延续的，他们将成为抵制过度商业化、

保护地方特色的重要力量。

　　

4结语
　　

综上所述，轨道都市不是仅有轨道

交通的城市，而应当是借助轨道交通建

设，最终实现城市交通结构转型、公交

优先和城市交通可持续发展的城市。轨

道交通建设可以给城市发展带来多方面

的影响，但其核心任务是调整交通出行

结构，因此建设轨道都市必须坚持把公

交优先发展作为首要目标。

城市交通与土地使用之间存在着重

要的相互作用关系。当前的城市用地布

局并不是按照轨道交通线网形态发展起

来的，因此必然存在大量轨道交通站点

所处的城市街区的土地使用形态与轨道

交通发展不匹配的现象。充分认识并利

用土地使用对城市交通的作用和影响，

通过后期积极的规划调控，促进轨道交

通站点周边地区的更新开发向有利于轨

道交通使用的方向发展，对实现公交优

先目标具有积极意义。

个别轨道交通站点建设 TOD 中心

固然具有较好的示范性，但对整个城市

交通结构的调整作用是有限的。在当前

我国城市建设转入存量更新的阶段，大

规模的新城建设和旧城改造项目逐步减

少，规划师应将关注点扩大到整个建成

区范围内所有轨道交通站点及其周边地

区的城市更新，把握住轨道交通站点开

通带来的推动力，及时为站点周边地区

的更新开发制定符合公交优先目标的规

划策略和控制引导建议。

轨道交通站点所处的城市环境千

差万别，把所有轨道交通站点都建成

TOD 中心是不切实际的。在制定站点

周边地区更新开发策略的过程中，不能

简单地套用通用的 TOD 模式，而应当

结合不同街区的既有基础和限制条件，

有差别地制定规划引导和更新策略。轨

道交通站点周边地区的更新开发体现了

政府和市场的协同合作，根据政府和市

场开发意愿的强弱关系，可以大致把轨

道交通站点划分为四种情形。不难看出，

政府开发意愿相对偏弱的两种情形的轨

道交通站点也是规划关注较少的普通轨

道交通站点，此类轨道交通站点在整个

线网中的数量却是不容忽视的。因此，

图 4  上海某工业遗产保护区平面图

加强针对普通轨道交通站点周边地区更

新开发策略的规划研究具有一定的紧迫

性。
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深圳轨道交通功能层次分析及网络构架

□　向劲松，刘龙胜，蔡燕飞

[摘　要］伴随着快速城市化和小汽车的迅猛发展，城市规模快速扩张与交通拥堵日趋严重共同成为时代的特征。为缓解特大城市、
大城市的交通拥堵问题，发展轨道交通成为城市的必然选择。文章在总结相关轨道交通功能层次研究的基础上，基于城市空间
结构和城市交通形态分析，结合不同轨道制式的具体性能和运营特点，提出轨道交通功能层次划分的研究框架。同时，通过深
圳轨道交通网络规划实践，划分快速服务线路和普速服务线路两种类别，分别服务于都市圈和通勤圈两个空间范围，并根据轨
道交通线路与城市空间结构的互动关系，提出各层次轨道交通网络的构架方法，以指导后续轨道交通网络规划方案的制定。
[ 关键词 ] 城市交通形态；空间结构；轨道交通；功能层次；网络构架
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Functional Tiers And Networking Of Rail Transport, Shenzhen/Xiang Jinsong, Liu Longsheng, Cai Yanfei
[Abstract] Fast urbanization and automobile growth have resulted in fast urban expansion and severe traffi c jam. Rail transit has 
become necessary in relieving the pressure of traffi c jam in large cities. The paper concludes relevant studies, considers urban 
spatial structure and traffic forms, puts forwards a research framework of functional tiers of rail transport. With Shenzhen rail 
transport network planning practice, the paper divides rail transport into express line serving metropolitan area, and normal line 
serving commuting circle. According to the interaction between rail transport and urban spatial structure, the paper puts forwards the 
networking of different tiers of railways that guides future rail transport planning.
[Key words] Urban traffi c form, Spatial structure, Rail transport, Functional tier, Networking

随着城市经济的快速发展和人口的持续集聚，城

市交通需求迅猛增长，交通拥堵亦不断加剧。而轨道

交通作为大运量、快速度及高服务水平的公共交通方

式，是大城市特别是特大城市缓解交通拥堵、提升公

交发展水平与建设公交都市的重要选择，也是一种高

投资、高运营成本的公共交通方式，故必须致力于提

升轨道交通的客流效益和社会效益，增强轨道交通的

可持续发展能力。同时，轨道交通线路构成了城市发

展的主骨架，是城市发展轴带的重要支持；轨道枢纽

提升了区域的可达性和区位价值，是城市各级中心体系

的关键支撑。可见，建轨道即建城市，加强轨道交通网

络与城市空间结构的耦合是建设轨道都市的必然要求。

轨道交通网络规划是轨道建设的总纲，轨道交通

网络规划方案的优劣在很大程度上决定了轨道建设的

成败。因此，面对轨道交通网络的复杂性、系统性，

厘清轨道交通线路的功能层次并明晰各层次轨道网络

的构架，是制定良好轨道交通网络规划方案的重要方

法，也是建设轨道都市、发展轨道都市的基础和前提。

　　

1轨道交通功能层次的定义

根据系统论，系统是由若干要素以一定结构形式

[作者简介 ] 向劲松，高级工程师，深圳市城市规划设计研究院交通专业院轨道交通部部长。

刘龙胜，高级工程师，深圳市城市规划设计研究院交通专业院院长。

蔡燕飞，工程师，深圳市城市规划设计研究院交通专业院主任规划师。
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联结构成的具有某种功能的有机整体。

系统论认为，开放性、复杂性、整体性、

等级结构性及时序性等是所有系统的共

同的基本特征。轨道交通网络属于巨型

系统，轨道交通功能层次即轨道交通网

络的等级结构，对于构建功能清晰的轨

道交通网络具有重要指导意义。

随着社会经济的不断发展，居民出

行在空间上的分布、出行目的、时间分

布和对舒适度的要求等方面的特征更具

多样性与多元化。面对日趋复杂的交通

需求，对其进行归类总结，有利于向居

民提供更具针对性的服务对策，从而提高

整体交通服务水平。而轨道交通作为公共

交通的主导方式之一，根据不同的交通需

求将其划分为相应的服务功能层次，既是

构建轨道交通网络的需求，又是提升公交

服务水平和可持续发展的需要。

随着人们对轨道交通认识的不断加

深，轨道交通对城市规划的重要支撑功

能也越加受到重视。一般认为，轨道交

通网络需要落实城市总体规划，是城市

空间结构的重要支撑，同时也需引导城

市总体规划，引导城市空间结构的优化。

而人们惯用发展轴带、中心体系对城市

空间结构进行抽象和概括，以便较好地

描述城市的发展脉络和重点。但是发展

轴带主要依据城市的发展历史和区位条

件来表示经济发展的方向，中心体系则

往往以功能论高低，缺乏相应的量化分析，

对交通规划的指导尚显不足，因而传统的

轨道交通网络规划方案往往与城市空间结

构脱节。为更深刻地理解城市空间结构，

使其与交通需求分析更好地融合，应在

分析城市交通形态的基础上明晰轨道交

通的功能层次和网络构架，以便更好地

指导轨道交通网络规划方案的制定，由

此产生的轨道交通网络才能真正作为城

市总体规划实施的重要抓手和重要支撑，

才能体现建轨道即建城市的发展要求。

综上所述，轨道交通功能层次的划

分不能只是对不同轨道制式特点的差异

归类及适应不同交通需求的应急之策，

而需根植于城市空间结构，体现轨道交

通在城市社会经济发展和轨道都市建设

中的基础地位。因此，轨道交通功能层

次应是基于城市空间结构和交通形态，

耦合城市空间结构，并根据轨道制式特

点综合确定的轨道交通网络等级结构，

是指导轨道交通网络规划方案制定、提

升轨道都市建设水平的重要基础。

　　

2既有研究综述

鉴于轨道交通功能层次在轨道交通

网络规划中的基础作用和重要性，国内

已有较多学者和交通规划师开展了相关

研究与探讨。

齐封结合上海轨道网络规划实践，

提出根据整个市域范围和居民出行的需

求，将轨道交通分为市域快速级 (R线 )、

市区级 ( 地铁M线和轻轨 L 线 ) 和局域

级 ( 其他地面公共交通 )3 个层次。其中，

R线主要为整个市区提供快速到达城市

各大枢纽的服务，该级网络将作为轨道

网络的骨架；地铁M 线和轻轨 L 线为城

市化最为密集的中心区域提供能满足城

市活动需要的服务，该级网络是编织在

市域级网络之下的；其他地面公共交通

则为各局部区域交通需求提供服务。

高德辉从网络化、服务对象及功能

角度对城镇密集地区的轨道交通系统进

行划分，包括国家干线铁路、城际铁路、

区域快速轨道交通和城市轨道交通 4个

层次。其中，城际铁路主要是承担省域、

城市群和都市圈内城际客流的轨道交通

线路，部分线路同时可承担少量区域对

外的中长途客流，最高运行速度为 140

～ 200　km/h，站间距为 5～ 10　km。区

域快速轨道交通连接城镇密集地区各县

市的线路，是主要服务于城镇密集区范

围内的轨道交通系统，最高运行速度为

100 ～ 140　km/h，平均站间距约为 3～

5　km。城市轨道交通是城市内部的轨道

交通线路，主要承担城市内部居民日常

出行的功能，平均站间距离最小，约为0.8

～ 1.5　km，运行速度为25～ 35　km/h。

池利兵等人认为，应根据各个城市

的用地布局特点及城市轨道交通线网规

划的范围、交通需求分布特征等多种因

素，合理确定城市轨道交通功能层次划

分的标准，通常可以依据城市轨道交通

的服务范围、运营速度及结构功能等进

行划分。例如，依据城市轨道交通的服

务范围可将城市轨道交通划分为市区线

和市域线；依据城市轨道交通线路的运

营速度可将城市轨道交通划分为普线和

快线；依据城市轨道交通的结构功能可

将城市轨道交通划分为骨干线路和补充

线路 ( 辅助线路 )。

宗传苓等人提出轨道运行功能层次

的概念，认为轨道运行功能层次应根据

轨道线路所服务的区域类型及客流性质

等进行划分，包括轨道快线、轨道干线

和局域线 3个层次。

综合各相关研究成果发现，目前的

研究多是从轨道系统本身或服务客流特

征来划分其功能层次，尚缺少对轨道交

通功能层次与城市空间结构互动关系的

深入分析，对各层次轨道与城市社会经

济发展的相互关系亦缺乏深层次的探讨，

因而对于轨道都市建设的支撑稍显不足。

本文将通过深入分析轨道交通功能层次

与城市空间结构的关系，重点研究特大

城市、大城市不同空间圈层内的城市轨

道交通功能层次划分方法及各层次轨道

交通网络架构方案，使轨道交通网络规

划方案能更好地支撑轨道都市建设。

　　

3轨道交通功能层次分析框架

本文根据轨道交通功能层次划分的

重要意义，紧密围绕其对城市空间结构

的支撑和引导作用，深入分析城市交通形

态，并揭示轨道线路和枢纽影响城市空间

结构的作用机理，同时根据不同制式轨道

交通的系统特点及其适应范围，综合确定

轨道交通功能层次及其网络构架 (图 1)。

3.1 判断城市交通形态
交通形态是基于城市空间形态和居

民交通出行特征，对交通主要流向和空
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间分布特征进行的抽象概括。因此，对

于不同尺度的城市，首先要辨明城市的空

间尺度及形态，并在此基础上分析交通形

态。具体可以通过对土地利用规划的量

化分析，显化城市功能空间布局，量化人

口岗位规模及其空间分布，识别主要的交

通方向及空间分布，并结合城市空间理想

和交通出行规律概括出城市交通形态。

　　

3.2 分析城市交通形态发展对轨道

交通的需求
不同速度等级的轨道线路对城市发

展轴线的覆盖率和支撑度是有差异的，

而不同等级的轨道枢纽对城市中心的支

撑作用也不同。因此，可以根据轨道交

通对不同地区的可达性和区位条件所产

生的影响与作用机理，结合城市社会经

济发展的规律，分析城市交通形态的发

展对轨道线路及其枢纽布局的需求。

　　

3.3 分析不同轨道制式的技术特点和

适应范围
随着技术的不断进步，各种轨道技

术层出不穷，故需要深入分析、了解各

轨道制式的特点和适用性。同时，根据

不同轨道制式的具体特点，分析其在轨

道线路具体布局中的技术标准和要求，

包括速度目标值、合理站间距及运行速

度等指标的适应范围。

　　

3.4 确定轨道功能层次及网络构架
结合上述分析，可以根据“引领空

间结构发展、提供便捷交通”的策略，

考虑轨道交通网络构架的逻辑性和可操

作性，划分轨道交通功能层次，并根据

各层次轨道线路与城市空间结构的互动

关系来分析轨道交通网络构架。

4深圳轨道交通网络规划实践

4.1 交通形态分析
4.1.1 区域交通形态

深莞惠三市属于珠三角东部次区域，

面积约为 1.4 万平方公里，总人口约为

3　000 万，以港深共建全球性金融中心、

物流中心、贸易中心、创新中心和国际

文化创意中心为核心目标。根据国际都

市圈发展经验，珠三角东部次区域的空

间尺度适宜，人口及经济发展水平较高，

具有形成都市圈的有利条件，有利于实

现区域交通一体化发展。

深莞惠都市圈与国际上其他都市圈

不同，各城市之间存在发展落差，在空

间上又相对分散独立，呈现明显的偏中

心空间结构。基于区域城市尺度、空间

形态、区域一体化发展趋势及交通出行

特征等因素的综合分析发现，深莞惠都

市圈的现状通勤圈局限于各城市内部，

主要在中心城区及其外部，外围工业组

团则基本实现职住平衡；远期通勤圈扩

大，各城市间的相互交流增强，深圳的

中心性地位进一步提升，形成与多中心

网络化城市形态相呼应的交通形态，使

区域远期将呈现出“多中心 +边境地带

交融”的交通形态。此外，深莞惠三市

中心之间的联系以商务客流为主，对速

度、服务水平的要求高 ( 图 2)。

4.1.2 深圳交通形态

深圳位于珠三角城市群的东岸发展

主轴上，是区域的主中心之一。深圳的

市域面积为 1　951　km2，常住人口已超

过 1　500 万，是经济繁荣、科技先进、

环境优美和交通发达的现代化大都市。

根据《深圳市城市总体规划 2020》，城

市将形成 “三轴、两带、多中心”的空

间布局结构。结合这一空间布局结构，

可将深圳的最新法定图则、重点地区发

展规划和旧改规划等内容作为城市远期

发展分析的基础，迅速推进城市一体化

发展，促进城市轨道交通在空间上朝大

的单中心方向发展。例如，城市商业办

公在南山前海大量集聚，结合福田—罗

湖中心，深圳特区内的中心地位进一步

提升，将形成巨大的就业人口缺口，这

有助于人口大量向这一区域集聚；深圳

特区外的私宅将趋于正规化，职住平衡

线将扩大到城市外围地区。

此外，综合深圳的城市尺度、空间

形态、区域一体化发展趋势及空间结构

理想等因素，规划形成“大组团多中心”

的都会区交通形态。具体而言，可根据

普速轨道约 35　km/h 的运行速度在中心

城形成半径约 25　km 的 1 小时通勤圈；

深圳东部和西部分别与惠州、东莞相接，

可形成半径为10～ 15　km的半小时通勤

圈。而通勤圈之间的交通以商务为主，通

勤圈内部的交通以通勤、生活为主(图3)。

4.2 深圳轨道发展需求分析
轨道交通通过压缩时空距离，在经

济、社会和文化融合中发挥催化与促进

作用，从而推动城市一体化发展。而建

设轨道枢纽有助于促进人口、就业和经

济活动的集聚，形成高密度的都市节点，

从而推动都市圈主次中心的发展。

因此，根据城市与轨道发展的相互

作用机理，结合深圳构建“大组团多中心”

都会区交通形态的要求，其轨道交通发

展需要达到以下目标：

(1) 结合都市圈的交通结构，加强快

交通需
求特点

交通形态

土地利
用规划

轨道与城市
发展的相互
关系

功能层次与网络构架

城市空
间结构

轨道技
术特点

轨道制式

图 1  轨道交通功能层次分析框架图 图 2  深莞惠次区域交通通勤圈示意图

图例
新增发展轴
已有发展轴
中心区
通勤圈

30 km

30 km30 km

50 km 80 km
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速轨道间的联系，推进东岸都市圈的形

成及发展。

随着东部产业的提升与发展，深圳

与东莞的业务联系将加强。现状东莞市

镇的对外交通发展较弱，深圳可通过城

际轨道交通网络的建设，提高到东莞重

点城镇的可达性，同时扩大业务联系紧

密的城镇范围，提升服务水平；结合城

市“东进”战略，加强深圳与惠州的联系，

扩大对惠州的辐射，并利用惠州拥有的

广大空间资源进行互补式发展。

(2) 快速联系市域范围的主次中心，

提高公交可达性，推进城市一体化建设。

强化城市主次中心间的快速联系，

有效提高外围组团的公交可达性及外围

地区的区位优势，促进城市一体化发展。

(3) 形成多层次轨道枢纽体系，与空

间结构、中心体系耦合。

加强轨道交通形态与城市空间结构

的相互配合，形成多层次的轨道枢纽体

系；同时，促进轨道枢纽布局与城市中

心体系的耦合，利用轨道枢纽的客流吸

引力引导和支撑城市中心的发展。

(4) 建设中心城区高密度的轨道交通

网络，支撑功能混合型立体城市的建设。

城市空间的职住分离趋势已经出现，

功能混合型的立体城市将成为发展的趋

势，因此必须在城市中心区增加居住、服

务等配套功能，同时加强轨道覆盖密度。

(5) 促进外围组团的轨道交通网络自

成体系，维护城市肌理，促进外围中心

的形成。

与自然形成的圈层扩散的城市不同，

深圳致力于打造多中心的城市空间结构，

因此必须极力维护外围组团的城市肌理，

形成自成体系的轨道交通网络，支撑外

围中心的形成。

　　

4.3 不同轨道制式的适应范围分析
不同轨道制式车辆具有不同的供电

制式和加减速度，从而适合采用不同的

站间距和不同的运行速度。因此，在具体

的轨道制式选型时，应根据线路客流情况

及时间要求进行合理选择 (表 1)。

　　

4.4 深圳轨道交通功能层次划分
结合交通形态分析和以人为本的理

念，本文以线路服务水平为划分依据，

将深圳的轨道交通功能层次分为快速服

务线路及普速服务线路两个层次，分别

对应于都市圈 ( 都会区 ) 和通勤圈。

(1) 快速服务线路主要联系都市圈的

主次中心，覆盖主要发展轴带，列车的

最高运营速度为 100～ 200　km/h，平均

站间距为 2～ 10　km，一般运行速度为

50 ～ 120　km/h。由于快速服务线路可

以促进区域融合及城市一体化发展，引

导都市圈及城市多中心空间结构的形成，

在实际操作过程中，可根据习惯及建设

主体的不同，将其进一步划分为城际线

和城市快线，分别服务都市圈和都会区

两个空间层次。

(2) 普速服务线路主要覆盖通勤圈内

的主要客流走廊，列车的最高运营速度

为 80 ～ 100　km/h，平均站间距为 1～

2　km，一般运行速度为35～ 45　km/h。

普速服务线路可以缓解城市交通压力，

支撑“公交都市”的建设。而对于普速

服务线路未能覆盖的区域，可以结合更

小层次的生活圈和组团，通过中运量交

通系统与轨道交通形成良好的衔接，以

提供补充服务。

　　

4.5 轨道交通网络构架方案
4.5.1 快速服务线网构架

根据区域一体化发展要求和深圳区

域发展战略，统筹考虑区域和城市范围

内的快速服务线路情况，规划形成以核

心区向外围两大城区辐射为主的“双心

放射网络型”快速服务线网架构 (图 4)。

(1) 建立各级中心之间的快速联系。

根据相关规划，在深圳中心城区将

形成罗湖—福田、南山—前海的双核心

中心区，在外围的东、西部分别形成两

大次级城市结构——由坪山新区、龙岗

中心区组成的东部城区及由滨江新城、

光明新区组成的西部城区。为促进两大

副中心的发展，规划构建由核心区向外

延伸联系外围两大城区的快速轨道网络。

(2) 保持开放性、促进一体化。

根据上述对区域一体化发展的判断，

深圳外围两大组团将与东莞、惠州边境

地区形成良好的互动融合，因此轨道快

速服务线网规划必须保持开放性，与外

围线路形成良好衔接。

(3) 轨道枢纽与城市中心耦合。

图 3  深圳都会区交通形态图 图 4  快速服务线网架构图

速度目标值 /(km/h) 供电制式 合适站间距 /km 运行速度 /(km/h)

80 DC1　500　V 1 ～ 2 35 ～ 40
100 DC1　500　V 1 ～ 3 40 ～ 50
120 DC1　500　V 3 ～ 5 50 ～ 70
140 DC1　500　V 4 ～ 10 60 ～ 80
200 AC25　kV 8 ～ 15 80 ～ 120

表 1 不同速度轨道制式的技术特点及适应范围分析

30 km

25 km

图例
主中心
次中心
通勤圈

50 km
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为促进外围中心区的形成，使整个

轨道网络具有良好的联通性，必须在外

围中心构筑快速服务线枢纽，与城市中

心耦合；同时，轨道快速服务线应尽量

进入既有的大型枢纽，保证与其他交通

网络形成良好的联通。

4.5.2 普速服务线网构架

普速服务线网构架应在快速服务线

网构架的基础上构筑，为快速服务线路

提供客流供给。在空间布局上，普速服

务线网需主要覆盖城市发展轴带沿线主

要的交通发生吸引点 ( 主要居住、就业

中心和交通枢纽等 )，以提高轨道覆盖率

与可达性，改善出行结构，缓解地面交

通压力，优化土地使用形态。

(1) 在主要客流走廊上实现快慢结

合。

若主要客流走廊与快速服务线的发

展轴相重合，应尽量采用快慢结合的服

务方式，一方面实现快速联系，另一方

面满足客流服务的需求。在具体的结合

形式上，可根据客流需求的差异，因地

制宜地采用不同的处理手法。在客流量

较大的情况下，可形成“快速服务线 +

普速服务线”的复合通道，实现快慢结

合 ( 图 5)。在通道客流有限的情况下，

以快速服务线兼顾普速服务线的功能，

在线路两端实现与其他普速线路的换乘，

形成两头密、中间疏的形态 ( 图 6)。

(2) 在主中心加强轴带联系，加密普

速服务。

城市中心区是发展强度最大、客流

需求最密集的区域，为满足客流的需求，

需加强轨道线路对主要发展轴带和客流

走廊的覆盖密度与服务水平。

(3) 促进外围组团的普速线路自成体

系。

为促进外围中心的发展，构筑多中

心的城市空间结构，必须在外围组团以

副中心为核心形成自成体系的普速线路

网络 ( 图 7)。

4.5.3 轨道线网总体架构

结合上述各层次线路的布局结构分

析，规划整合形成轨道线网总体架构。

同时，结合具体的客流空间分布、用地

规划及交通路网规划等分析，较好地指

导整体轨道网络布局方案的制定(图8)。

5结语

轨道交通功能层次划分是构建轨道

交通网络的重要基础，也是融合轨道交

通规划和城市规划的重要桥梁。本文在

分析城市空间结构的基础上，根据城市

交通形态和轨道制式特点，将城市轨道

线路分为快速服务线路和普速服务线路，

较好地契合了城市空间形态和交通形态

的特点，并成功地指导了深圳轨道交通

规划实践，对提升深圳轨道都市建设水

平具有重要意义。同时，由于各城市的

空间尺度、空间结构及交通出行形态等

均有所差异，在保持轨道交通网络功能

层次分析框架的同时，需因地制宜地对

轨道交通功能层次进行增减，并在此基

础上制定轨道交通网络构架和轨道交通

网络布局方案，从而更加高效地支撑轨

道都市的建设。

　　

图 7  普速服务线网架构图 图 8  轨道线网总体架构图

图例
局域线
干线
城市主中心
城市发展区
城市次中心
客运枢纽或口岸

图 5  快线与普线理想的结合方式示意图

普速轨道
快速轨道

40             30               20            10               0               10            20               30             40           50市中心
市区
市郊

图例

图 6  客流较小通道快线与普线结合方式示意图

普速轨道
快速轨道
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完整街道理念下的有轨电车线路规划

设计方法

□　张子栋

[摘　要 ] 有轨电车是一种极具吸引力的交通方式，它创造了一种促进城市更新、重塑城市空间、重整街道的轨道都市新形式。
但目前我国有轨电车系统的规划设计方法和内容主要参照地铁、轻轨系统来开展，很少考虑与城市规划、街道设计、景观设计
等方面的整合，导致难以发挥有轨电车系统应有的功能作用。文章结合有轨电车系统的特征与功能作用，分析了当前我国有轨
电车规划设计存在的问题，并引入完整街道理念，提出有轨电车线路规划设计方法，以便更深入地认识有轨电车的功能作用并
促进其在我国的健康发展。
[ 关键词 ] 有轨电车；完整街道理念；规划设计
[ 文章编号 ]1006-0022(2016)10-0022-06　[ 中图分类号 ]TU984.191　[ 文献标识码 ]A

Complete Street Concept Tramcar Planning/Zhang Zidong
[Abstract] Tramcar is a new approach in promoting urban renewal, spatial restructuring, and street reorganization. At present, tramcar 
system planning is carried out with reference to metro and light rail planning. City planning, street design, and landscape design 
are rarely integrated in tramcar planning. The paper analyzes the character and function of tramcar system as well as problems of 
tramcar planning, introduces complete street concept, puts forwards tramcar planning approach, and promote healthy development 
of tramcars.
[Key words] Tramcar, Complete street, Planning and design

0引言
　　

著名的城市社会学家豪默·霍伊特早在半个多世

纪前就指出“城市的发展形态在很大程度上受在城市

主要发展阶段占主导地位的交通方式的影响”。洛杉

矶“蔓延的城市”和哥本哈根“公交导向的城市”就

是佐证，可以说一座城市选择什么样的交通方式就决

定了其未来城市发展的轨迹。20 世纪 80 年代，有轨

电车以现代化的、环保的、充满人性化的崭新形象开

始在欧洲许多城市复兴，并创造了世界范围内轨道都

市建设的一种新形式，即将有轨电车系统作为促进城

市更新、转变生活方式的一个重要工具来使用。这个

创新性的工具引起了世界各国的广泛关注和研究，也

带来了我国有轨电车系统规划、设计和建设的高潮。

但目前我国有轨电车系统的规划设计方法和内容主要

参照地铁、轻轨系统来开展，很少考虑与城市规划、

街道设计、景观设计等方面的整合，难以发挥有轨电

车系统应有的功能作用。因此，有必要从更大的范畴、

更广的视角对有轨电车系统规划设计方法进行探索和

讨论，以便更深入地认识有轨电车的功能作用并促进

其在我国健康发展。

　　

1有轨电车系统的特征与功能作用

1.1 有轨电车系统的特征
《城市公共交通分类标准》(CJJ/T　114—2007)

对有轨电车给予了明确的定义：“有轨电车是一种低

运量的城市轨道交通，电车轨道主要铺设在城市道路

路面上，车辆与其他地面交通混合运行，根据街道条

件可分为三种情况：混合车道、半封闭专用车道和全

封闭专用车道”。可见，有轨电车系统是一种以地面

线路为主，人工驾驶、站台简易、运行速度较低的低

[作者简介 ] 张子栋，高级工程师，中国城市规划设计研究院城市交通研究分院轨道交通研究所副所长。
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运量城市轨道交通系统，这决定其建设

和运营的成本较低，运营模式和交通特

征具有道路交通的属性 [1]。

　　

1.2 有轨电车系统的功能作用
与所有城市轨道交通系统一样，有

轨电车系统对土地使用具有较强的影响

作用，但独有的特征也决定了其在城市

客运交通和城市发展中的作用与地铁、

轻轨系统存在较大差异。

1.2.1 在城市客运交通中的作用

我国正处于城镇化和机动化快速发

展时期，在相当长的时期内，城市交通

面临的首要问题是采取何种手段经济、

高效地满足居民的出行需求和缓解交通

拥堵。有轨电车作为一种交通方式，与地

铁、轻轨、快速公交及常规公共汽 (电 )

车相比，其在技术和经济上没有任何优

势，可以说，有轨电车从某种意义上讲

是一种“奢侈品”[2]。而从西方的经验看，

有轨电车已经不再作为一种全局性的或

服务主要交通走廊的交通方式，也不宜

用在对出行可靠性要求较高的通勤交通、

商务交通走廊上，而是主要服务于对运

营速度要求不高、短距离出行比例较高、

对道路景观及出行舒适度要求较高的交

通走廊，这些走廊一般位于城市旧城区

或中心城 [3]。

因此，从某种意义上看，有轨电车

系统的交通功能应该具有从属性，其在

城市客运交通中的作用主要不是解决交

通拥堵问题，而是为居民提供一种可供

选择的、高品质的公共交通工具。

1.2.2 在城市发展与城市更新中的作用

有轨电车能够改善城市景观与城市

环境，提高出行的舒适性和城市吸引力。

20 世纪 90 年代以来世界范围内出现的

三大类有轨电车 [1] 印证了有轨电车系统

在城市发展与城市更新中的作用，这三

类有轨电车的发展目的均是方便行人、增

加历史感和旅游吸引力，并作为城市重整

的重要手段。因此，有轨电车系统对城

市发展和沿线土地使用的带动作用与地

铁、轻轨存在差异，其低速度、地面性

的特征更加亲城、亲人，更宜融入城市，

从而提升城市形象和吸引力。

　　

2当前我国有轨电车规划设计存在
的问题

　　

与国外有轨电车的发展一样 [4]，我

国的有轨电车也经历了发展、衰落和复

兴 3 个阶段。从 2006 年开始，我国有

轨电车的规划与建设呈现出前所未有的

高潮，天津泰达、上海张江、沈阳浑南、

南京河西、苏州高新和广州海珠等相继

开通运营了新的有轨电车线路。

有轨电车系统有其独特的特征，但

我国各城市并未足够重视有轨电车系统

特有的特征和功能作用，仍然按照传统

方法进行有轨电车的规划与设计，一方

面造成了有轨电车与道路交通的矛盾重

重，不能发挥其应有的交通功能；另一

方面致使有轨电车未能融入城市与街道，

难以发挥其亲城、亲人的城市功能。造

成这些问题的主要原因是当前有轨电车

的规划设计方法存在局限性，主要表现

在以下 4个方面：①不是以综合观点进

行交通与土地使用的整体性规划设计；

②缺乏与城市规划、街道设计和景观设

计的结合；③对交通工程设计的重视不

足；④对行人、乘客的关注不够。

3完整街道理念的引入

3.1 完整街道理念
20 世纪初，随着社会经济的发展和

小汽车的出现，发达国家城市的机动化

水平不断提高，速度成为城市街道改造

与更新的主要因素，街道的主要功能逐

渐演变成为城市机动车出行服务。这不

仅逐渐破坏了城市街道生活的多样性和

丰富性，最终还导致了城市郊区化和街

道荒漠化，也使得街道越来越不完整。

鉴于此，美国于 20 世纪 70 年代开始提

出完整街道政策 [5]，旨在通过对新建或

改建街道进行合理规划、设计、运营和

维护，保障街道上所有交通方式及所有

出行者的通行权，满足居民的出行需求

和安全要求。可见，街道不应仅仅为机

动车出行服务，还应当能够为所有出行

者服务并配套设置休憩、交流和驻足等

诸多功能设施。

完整街道理念整合了可持续发展、

精明增长和新城市主义等较新的城市发

展理念，以及交通稳静化、交通需求管

理等控制管理措施。因此，相较于传统

街道设计，完整街道规划设计为建设更

加多元化的交通系统和更加宜居的社区

提供了切实可行的方法。具体而言，完

整街道规划设计的目标主要有 3个：

(1) 安全街道。应充分重视机动车以

外的其他交通方式出行者的需求，通过

空间分离、时间分离等方式，为各类交

通群体提供连续、安全的出行环境，尤

其需要提高交通弱势群体的安全性。

(2) 绿色街道。应通过减少机动车道

空间来增加街道绿化，降低人均出行能

耗较大的私人汽车出行比例，设计完善

的雨水渗透、雨水再利用系统，鼓励人

们步行、骑自行车和乘坐公共交通工具

出行，培养健康的出行方式。

(3) 活力街道。应当将街道作为一种

独特的城市空间进行建设，通过改善人行

道、绿化系统和开敞空间等，提升街道的

魅力，吸引人们参与到街道的各类活动中，

进而增强城市、街道的活力和吸引力。

　　

3.2 完整街道理念的引入
完整街道理念将街道的定义从机动

性转向宜居性，使全球的主要城市开始

重新发现街道空间的价值，并重新定义

了街道设计的内涵与使用方式，引发城

市最具潜力的公共空间—街道的再开

发潮流。在欧洲，尤其是在法国，完整

街道理念被根植于有轨电车规划设计的

全过程，引发了法国各城市有轨电车系

统的复兴。从 1985 年法国南特建设第

一条现代有轨电车线路开始，发展到目

前 30 个城市、65 条线路、700　km 运

营里程的规模 [6]，这不仅仅代表有轨电

车系统本身的复兴，更重要的是它重整
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了街道通行权、重塑了城市公共空间、

促进了城市更新，甚至改变了当地居民

的生活方式，使得有轨电车系统真正地

嵌入到城市与街道中 ( 图 1，图 2)。

为此，法国的有轨电车规划设计主

要遵从以下准则：①应与城市规划、街

道设计、景观设计紧密联系，使有轨电

车深入城市中心、广场、街巷、办公大楼、

大学校园及医疗场所等活动密集场所；

②应重整街道通行权，优先考虑有轨电

车、行人、骑车者及其他潜在公共交通

使用者的通行权，在通过缩减机动车道、

移除停车位而腾出来的空间中铺设有轨

电车；③应采用高性能、舒适、安全的

轨道车辆，这意味着有轨电车应具有大

容量、所有车门上下客、车外付费系统、

低地板和信号优先的系统特性；④应在

公共交通网络中处于核心地位，巴士线

路需要重新配置，以服务主要的有轨电

车车站，票制票价也需重新制定，以鼓

励不同公交方式间的便捷换乘。

4有轨电车线路规划设计方法

4.1 线路规划设计要求
有轨电车系统具有轨道交通和道路

交通的双重属性，其亲人的特性在复兴

旧城区、塑造城市环境和增强地区吸引

力方面具有其他交通方式无法比拟的优

势。因此，有轨电车规划设计不仅仅是

对有轨电车系统本身的规划设计，还应

与城市规划、街道设计、交通工程设计

结合进行，以综合性的观点来进行整体

的规划设计。

借鉴完整街道理念及其在法国有轨

电车规划设计中的应用，我国有轨电车

系统的规划设计应满足以下要求：

(1) 范畴完整。用地是各类活动的生

成之源，而街道则是各类活动的承载空

间，有轨电车系统不可能脱离街道而与

用地单独存在，因此有轨电车的规划设

计不能仅为线性规划，而应将其与沿线

街道各类要素和土地使用进行整合并纳

入其中，实现从线性规划向面域规划的

转变，从而提高沿线用地与有轨电车系

统的相容性，真正地将有轨电车系统嵌

入到城市的街道和城市的发展之中。

(2) 功能完整。城市性和多样性已成

为有轨电车规划设计的特征，因此应更多

地将有轨电车沿线视为多功能的交通空间

和城市空间，在规划设计上不仅要体现有

轨电车系统本身的客运功能，还要考虑其

与道路交通的协调整合问题，特别是要尊

重步行及自行车交通方式，要容纳除交通

功能外的多种城市生活功能，包括购物、

休憩、交往和娱乐等。可见，有轨电车系

统不应成为强加的、入侵的隔离城市与街

道的怪兽，而应与城市功能和谐共生。

(3) 主体完整。有轨电车系统的规划

设计越来越多地被看作是一个综合平衡

且全面整合的过程，其重点在于满足人

们作为有轨电车乘客和沿线街道各类活

动者而提出的各种需求，并鼓励城市规

划师、交通规划师、轨道交通工程师、

景观设计师及沿线各类活动者等相关方

作为规划设计的主体积极参与进来。

关于有轨电车系统本身的规划设计

可以参阅相应的规划设计标准及研究文

献 [1，7-8]，本文重点探讨如何将完整街道

理念应用到有轨电车系统的规划设计过

程中，并重点研究有轨电车线路层面的

规划设计方法。

　　

4.2 线路规划
有轨电车系统的线路规划与城市道

路的功能属性具有更为密切的关系，传

统的有轨电车线路规划更注重道路的交

通功能，而忽视了其城市功能和公共空间

功能。鉴于传统道路分类方法的局限性，

本文基于完整街道理念提出交通功能和空

间功能两个维度的街道分类方法 [9]。

(1) 街道交通功能地位的确定。

传统的道路分类方法为街道交通功

能地位的确定奠定了基础。对于城市中

具有较高车速、为长距离交通服务的主

要道路，应赋予其最高的交通地位。而

对于那些仅服务于社区的街道，则赋予

其最低的交通地位。结合我国的《城市

道路交通规划设计规范》，可以城市道

路的服务功能为主体，将街道的交通功

能地位分为 5个等级 ( 表 1)。当然，城

市道路的服务功能并不能完全代表一条

街道的交通功能地位，各城市应根据有

轨电车在本城市的功能定位及城市自身

的特点予以确定，如根据各种交通方式

的流量大小、沿线用地服务水平的高低

来进行街道地位的划分。

(2) 街道空间功能地位的确定。

城市的街道空间功能地位表示某条

街道在整个城市区域背景下作为城市空

间的相对重要性。如果一条街道拥有众

多精品店或店铺类型多种多样，并且顾

客来自整个城市区域，则可认为其街道

空间功能地位高于那些只能吸引当地顾

客的购物街。因此，根据城市规划中的

图 1  有轨电车系统嵌入城市与街道中 图2  重整街道通行权：引入有轨电车前后对比 (法国斯特拉斯堡 )

引入有轨电车前 引入有轨电车后
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街道交通功能
地位等级

服务功能
 服务类型

不为沿线用地
服务

为沿线用地
少量服务

为沿线用地
服务

直接为沿线
用地服务

I 城市级 城市主要活动中
心之间联接

快速路 主干路 主干路 —

II 城区级 城市分区（组团）
间联接

快速路 /主
干路

主干路 主干路 —

III 分区级 分区（组团）内
联接

— 主干路 /次
干路

次干路 —

IV 社区 A级 （社区级）集散
性联接

— — 次干路 /支路 次干路 /支路

V 社区 B级 （社区级）到达
性联接

— — 支路 支路

表 1 按道路服务功能划分的街道交通功能地位示例

街道空间功能地位等级 街道空间类型说明 示例

A 国家 / 国际 重要的国际和国家级场所 特拉法尔加广场、牛津街
B 城市 这种城市空间不一定全国闻名，但对整个城

市来说却举足轻重
Camden 市场、Kings 路

C 城市区域 这种城市空间服务于大城市的一个区域，但
其吸引范围一般不会覆盖全市

Brixton 商业街、Edgware 路

D 功能区 这种街道空间扮演了分区级功能区的角色，
如购物或商业用途，但更大区域内的使用者
却不常光顾

Streatham 商 业 街、Fulham
大街

E 社区 作为使用者目的地的当地街道 当地公共的小型服务中心，以
及具有街角小店的街道

F 街巷 多数进出街巷路都是属于这个级别，主要服
务于与之紧邻的临街区的活动

所有其他的当地街道和街坊路

表 2 伦敦街道空间功能地位的划分与说明

中心体系及分区 (片区 ) 功能可以确定街

道的空间功能地位。以伦敦为例，其街

道空间功能地位可分为A、B、C、D、E、

F 6 个等级 (表 2)。

这种街道空间功能地位的确定方法

综合考虑了城市空间的重要性及周边用

地的实际情况，并在实际的规划中得到

了实践。但是，这种分类方法更适用于

城市综合交通系统规划，对于有轨电车

线路规划而言针对性并不强。而城市的

用地性质及强度与街道活动密切相关，

更适用于有轨电车线路规划中对街道要

素的考虑。因此，各城市的有轨电车线

路规划应在《城市用地分类与规划建设

用地标准》(GB　50137—2011) 的基础

上，针对沿线用地的实际情况增加、合

并用地分类，以适应影响有轨电车线路

功能要素的选择。

(3) 街道要素的选择。

有轨电车线路规划可分为宏观和微

观两个层次，宏观层次对应线网规划阶

段，微观层次对应可研阶段，前者需要

具有较为宏观的交通功能 / 空间功能街

道分类方法，而后者则需要具备更为详

细的街道分类方法。

在宏观层次的线网规划阶段，基于

街道要素的规划首先是确定适用于该城

市特点和该有轨电车线路的交通功能 /

空间功能街道分类，并明确街道布设有

轨电车线路的优先级 ( 图 3)，然后制作

街道分类图 ( 图 4)，以便在线路规划过

程中确定街道的选择。

微观层次对于线路走向的比选则需

要进行更为详细的街道分类，这除了街道

的交通功能地位和空间功能地位，还需要

考虑区位条件 (如中心区 /外围区 )、各

种交通方式优先级别 (如公交优先 /步行

优先 )、密度高低 (如容积率 )及交通流

量大小 (如机动车流量 /行人流量 )，以

此为基础将道路划分为更为细致的街段来

进行线路方案的比选 (表 3)。对于微观层

次的有轨电车线路规划不仅需要进行定性

的判断与比选，还需要进行定量的估算，

因此可采用赋予影响要素权重的方法。

　　

4.3 线路设计
除了路权形式的选择、车道布设方

式的选择与有轨电车特有的技术要求(如

路线线形、车道宽度和轨道工程等 )，有

轨电车线路设计还应综合考虑沿线用地

功能和街道空间功能。

4.3.1 划分设计区间的边界

在有轨电车规划方案中，应以街道

交通 / 空间功能地位的变化为基础，识

别街段的划分与边界。在有轨电车设计

层面，更为微观的因素开始发挥作用，

并与交通功能特征和空间功能特征均有

联系，因此有必要基于这些因素将此类

街段再次细分为更短的设计区间，并通

过详细的现状调查与评估和未来功能需

求预测来确定这些设计区间。而有轨电

车线路设计区间的边界不仅包含道路红

线内的空间，还应包括影响到有轨电车

使用者和街道使用者活动的空间。

其中，有轨电车线路设计区间的划

分与交通功能有关的因素包括：①有轨

电车路权、车道布设方式及车站设置的变

化；②交通通道容量及车道宽度的变化；

③交通流量的重大变化；④其他交通方

图 3  交通功能 / 空间功能街道分类和有轨电
车布设优先级示例

图 4  交通功能 / 空间功能街道分类图示例
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这些需求。具体步骤包括：①识别有轨

电车和街道使用者；②分析各种使用者

参加的街道活动；③确定街道空间资源

配置的功能需求。

一般情况下，交通功能类街道使用

者进行的都是较为简单的街道穿越行为，

不需要使用沿街用地或设施，因此有轨

电车设计方案制定的首要工作就是确定

各个街道使用者的需求 ( 表 4)。而空间

功能类街道使用者及其行为在构成和需

求方面则显示出多样性，比如出发 / 抵

达行为 ( 上班、回家 )、停顿行为 ( 等车、

休憩、与人交谈 ) 及自由行为 ( 散步、游

览 )，其复杂程度要远远高于交通功能类

街道使用者 ( 表 5)。同时，无论是交通

功能类还是空间功能类街道使用者，其

需求经常也会随着白天 / 夜间、一周中

的某天或不同的季节而发生变化。

此外，有轨电车沿线街道还将涉及

到景观、环境质量等方面的需求，如街

道的环境、噪音与空气质量等需求要素，

这些因素也需要在设计中予以重视。

4.3.3 确定有轨电车路权及街道空间分配

传统的有轨电车线路设计一般是以

满足有轨电车和各种机动车辆的交通功

能需求为出发点，往往忽略了使用者对

城市空间功能的需求。现实中，车道空

间主要被分配给穿行的车辆，只有“闲

置”空间才被用于允许的停放活动、人

行道拓宽或提供座椅。而在街道设计中，

有轨电车的加入往往以压缩人行道、非

机动车道为代价来实现车道运行条件的

改善。

从街道设计的角度看，街道横断面

作为有轨电车线路设计的一项主要内容，

一般会出现 8种截然不同的分区，而相

应的街道设计元素处于这些分区之中并

应满足特定类型的街道活动需求。各个

设计分区两侧一般为对称布置，各设计分

区的作用与对应的活动类型如表6所示。

每一种街道活动均会在街道上占用

一定的空间，一般情况下交通功能类的

活动主要对机动车道的空间提出要求，

而空间功能类的活动则主要对人行道的

使用者类型 街道活动 街道功能需求

有轨电车使用者 驾驶或乘坐
有轨电车沿
街穿行

有轨电车轨道设计 ( 如防振动、防噪音、车道颜色 )；安全距离和
隔离形式 ( 隔离 / 非隔离 )；尽量避免干扰交通流，包括有轨电车
的路权选择 ( 独立路权 /混合路权 )、车道布设形式 ( 路中 / 路侧 )
及路口优先策略 ( 优先 / 非优先 )；交叉口安全配置 ( 如照明、专
用信号灯 )；标志标线状态良好

机动车（社会车、
出租车、摩托车
等）使用者

驾驶或乘坐
机动车辆沿
街穿行

机动车道配置；尽量避免干扰交通流；交叉口安全配置；标志标
线状态良好

自行车使用者 沿街骑行 机动车道 / 非机动车道配置；尽量避免干扰交通流；交叉口安全
配置；标志标线状态良好

行人 沿街穿行 人行道上畅通无阻 (路面平整、照明充分等 )；防止车辆危及安全；
尽量避免干扰交通流；交叉口安全配置

表 4 交通功能类街道使用者的街道活动与功能需求

街段
交通功能
地位等级

空间功能
地位等级

区位条件 用地功能    交通方式优先级 交通流量

1 II A 核心区 商业、餐饮 /高密度 公交优先 /步行优先 机动车流量大、
行人流量大

2 II B 核心区 文物古迹 /低密度 步行优先 行人流量大
3 III A 中心区 商务办公 /中密度 无 机动车流量大、

行人流量小
4 III C 外围区 二类居住 /高密度 无 机动车流量大

表 3 道路街段划分示例

使用者类型 街道活动 街道功能需求

有轨电车使用者 上下车、候车  车站型式 (进口道 /出口道 )；车站位置 (岛式 /侧式 )； 
 站台长度与宽度；上下车和进出车站的便利性与安全
 性；车站设施 ( 照明、座位、服务信息 )

行人 逛街购物、餐饮娱乐
等候、休憩、如厕

 各类活动的空间
 遮风避雨、座位、公共厕所和垃圾箱等设施的配置

车辆 ( 社会车、出
租车、货车、摩托车、
自行车等 ) 使用者

车辆停放、装卸货  停车位、装卸点的配置

表 5 空间功能类街道使用者的街道活动与功能需求

序号 分区位置 设计分区 作用 街道活动

1 车道 有轨电车轨道 有轨电车行驶空间 有轨电车穿行
2 有轨电车站台 有轨电车停靠空间 上下车、候车
3 机动车道 公共交通、小汽车交通行驶空间 机动车穿行
4 自行车道 自行车、电动自行车、助力车行驶空间 自行车穿行
5 停车带 路内停车空间、货运车辆装卸空间 车辆停放与装

卸货

6 人行道 街道设施 行道树、街道家具 ( 书报亭、电话亭、座椅等 ) 等
设置空间

等候、休憩及
车辆停放

7 行走带 行人常规步行区域 沿街穿行
8 庭院带 商业活动设置、街头绿化、文化休闲设施设置区域，

行人游览游憩区域
逛街购物与餐
饮娱乐

表 6 街道横断面各设计分区的作用和活动需求

式的路权优先等级等。而一些与空间功

能有关的因素的变化也会导致新的有轨

电车设计区间的形成，包括公共空间宽

度、街道两侧建筑间距、行人活动强度

及停车与装卸需求等。

4.3.2 明确设计区间的功能需求

有轨电车设计方案制定工作的出发

点，就是要确定各个设计区间内各种有

轨电车使用者与街道使用者的需求，以

及需要何种性质的街道空间资源来满足
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空间提出要求，二者对空间的需求并不

一定是一个固定值。对于交通功能类活

动而言，机动车道的需求也许永远无法

满足；对于空间功能类活动而言，人行

道的需求则存在极大的弹性。可见，绝

大多数街道不可能为所有的街道活动提

供充足的空间，街道资源的合理分配应

该建立在交通功能与空间功能的相对平

衡之上。例如，街道红线过窄，如不能

进行拓宽，则需改变整体道路的功能结

构，弱化街道所承担的交通通道功能，

或者调整街道两侧用地，减少城市空间

类活动的种类，降低空间需求。对有轨

电车沿线街道来说，在中心区当全部需

求超出可用的空间容量时，应将有限的

街道资源用于有轨电车与城市空间功能，

而缩减或取消相应的机动车道功能，如

表 7所列的法国有轨电车设计中的空间

共享与路权配置 [10]。

4.3.4 有轨电车沿线街道元素设计

依据有轨电车布局、两侧用地与建

筑性质、街道设计分区与空间分配的要

求，应对有轨电车沿线各个设计区间的

街道设计元素进行设计。这些设计元素

包括有轨电车线路与车站、人行道、自

行车道、机动车道、快速公交车道、中

间分隔带、景观带、街道照明、路内停车、

街道家具、排水设施、减速设施、市政基

础设施、公共汽车站、辅路、行人过街设

施和摊贩区等 (图 5)，具体各个元素的设

计标准准则可参考纽约、伦敦、印度和阿

布扎比等城市的街道设计手册 [11]。

　　

5结语

有轨电车是一种极具吸引力的交通

方式，它的作用不仅仅体现在交通功能

上，更重要的是创造了一种促进城市更

新、重塑城市空间及重整街道的轨道都

市新形式。因此，清醒、理性地认识有

轨电车系统的特征和功能作用，与城市

规划、街道设计、交通工程设计相结合，

以综合性的观点对有轨电车系统进行整

体的规划设计，对于促进有轨电车系统

在我国健康发展具有现实意义。

　　

图 5  有轨电车沿线街道元素设计示例

街道类型 中心区 郊区

窄街道
宽度< 15　m

有轨电车取代机动车辆；形成步行区
域；仅居民和送货人可进入

居民和送货人可进入；机动车道保持
单侧通行或与有轨电车共享车道；尽
可能征用土地以扩大公共空间

较宽街道
15　m < 宽度 < 20　m

削减道路通行能力和停车位；在路口
给有轨电车优先权；拓宽步行区域

维持既有共交通系统运营；削减必要
的机动车道或停车场

大街和广场
宽度> 20　m

削减道路通行能力和停车位；拓宽步
行区域；创造绿色区域 ( 有轨电车 )

维持既有共交通系统运营

表 7 法国有轨电车设计中的空间共享和路权配置

沿线用地开发

有轨电车
机动车
及停车

步行

扩展的雨蓬

地面各类活动

公共空间活动

拓宽的人行道
改进的人行横道

大量的行人和活动

连续的裙楼

变化的景观
各类活动的庭院带

均匀间隙的人行横道

整合的有轨电车系统

沿线用地开发

自行车
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福厦高铁线位选择及站点选址路径探索

□　李凌岚，雷海丽

[摘　要 ] 轨道都市的建设是系统性很强的工程，如果仅从城市功能布局、轨道网络构架及体制机制建设等单个方面来研究都
有失偏颇，只有将三者一并考虑，在顶层规划中提出具有统筹性的战略方案，方能建成真正意义上的轨道都市。而轨道线路和
站位如何与城市产业、经济有效协同，实现轨道与城市发展的双赢，是构建轨道都市首当其冲的环节，也是传统铁路规划及城
市规划所欠缺的。文章以福厦高铁项目为例，重点从新型城镇化的角度提出了综合考虑区域/城市产业发展趋势、空间发展重点、
交通需求等因素进行高铁线站位选址的技术路径与方法，以期为轨道都市的建设提供一点创新性的思路。
[ 关键词 ] 轨道都市；站点选址；产业；空间；交通；协同；福厦高铁
[ 文章编号 ]1006-0022(2016)10-0028-06　[ 中图分类号 ]TU981　[ 文献标识码 ]B

A Study On  Fuzhou-Xiamen High Speed Rail Route And Station Site Specifi cation/Li Linglan, Lei Haili
[Abstract] Metro-city development is a systematic project. Only the integration of urban function, rail network, and institutional 
construction is achieved in top-level design can metro-city be realized. Traditional railway planning and urban planning is weak 
in the coordination between rail station specifi cation and industries and economy. With Fuzhou-Xiamen high speed rail case, the 
paper proposes the approach of route planning and station site specifi cation from industrial development, spatial development, 
transportation needs, and provides a new concept in metro-city development.
[Key words]  Metro-city, Station site specifi cation, Industry, Space, Transportation, Coordination, Fuzhou-Xiamen high speed rail

0引言

随着高速交通时代的到来，高速铁路对沿线地区

的经济发展与功能重构都会产生巨大的影响，高速铁

路作为多层次轨道系统的第一个层次，其体系结构将

是未来轨道都市的核心骨架。该骨架如何与城市功能

体系相匹配，与城市产业、经济共赢发展，构建产业、

空间、交通相协同的轨道都市等研讨目前多集中在理

论层面，而实践和方法研究较欠缺。

2014 年底，铁路总公司与福建省发展和改革委员

会联合组织了“新建福州至厦门铁路客运专线项目方

案征集”( 以下简称“福厦高铁项目”)。此次征集打

破了以往在高速铁路建设前进行可行性研究的套路，

不再一味地强调建设的工程可行性及短期建设成本的

最低化，而是明确提出需要基于新型城镇化下铁路与

城市的协同发展、基于新常态下政府角色的改变引导

建设运营模式的创新，其目标不仅是构建交通网络，

还强调建设多层次轨道都市。在此背景下，中铁第四

勘察设计院携手国家发展改革委城市和小城镇改革发

展中心从新型城镇化的视角采用产业、空间、交通三

要素协同的创新技术体系，研究了福厦高铁建设的必

要性、线站位选址、投融资模式以及综合开发等问题，

其研究成果一举获得第一名。

该项研究具有实际操作意义，研究了时代背景及

国家战略下城市空间组织与高速铁路之间的关系，以

及高速铁路对不同等级设站城市的影响，总结了高铁

[作者简介 ] 李凌岚，国家发展改革委城市和小城镇改革发展中心综合交通院所长。

雷海丽，规划师，现任职于国家发展改革委城市和小城镇改革发展中心综合交通院。
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引导区域发展的高铁线、站位选址技术

方法，引导高铁发挥了除交通功能之外

的外溢效应，是从城市发展角度判断高

铁线、站位的理论基础，是轨道都市建

设的重要环节，对于高铁建设及轨道都

市建设都具有突破性意义。

1时代背景及国家战略下城市空间
组织与高铁的关系

1.1 经济全球化
随着经济活动日益全球化和制造业

日益专门化，速度、可达性和开放性成

为经济体在全球化时代获取核心竞争力

的关键。因此，承载着高速对外交通功

能的高铁枢纽开始成为全球化进程中城

市获取核心竞争力的战略性资源之一。

1.2 信息化
以信息化为标志的“新经济”时代

的兴起并没有导致经济活动的去空间化，

而是出现了“中心化新形式”[1]—城市

中心作为集聚大量商务活动的网络节点

开始向大都市地区延伸，构成了一种新

的“中心”地域组织形式，这些节点通

过数字化网络相互联络，代表一种最高

级的“中心”类型的地理联系。这些延

伸的商务活动网络节点，更多将植根于

高铁、城际轨道，以及连接机场的高速

公路。

1.3 高速交通时代
随着交通运输方式的变革，高铁所

产生的时空转换效应以及其所承载客流

的商务性，使高铁站成为不依赖城市中

心发展、促进城市节点增长的新触媒，

因此未来城镇空间布局将以交通枢纽来

组织 ( 主要包括机场、高铁站、城际轨

道站等重要对外交通枢纽 )，而非传统的

道路网络。机场、高铁站等高速对外交

通枢纽将成为城市乃至区域空间格局中

的决定性要素。

1.4 新型城镇化
新型城镇化的主体形态是城市群，

只有采取网络化的城市群发展模式，促进

大中小城市和小城镇合理分工、协同发

展，才能既避免单个城市过度集聚的负

外部性，又能实现规模效率和分工效率，

故高效的城际交通网络将对城市群经济

和产业发展的成功起决定性作用。与此

同时，新型城镇化的发展为以创新为导

向的高端生产性服务业发展提供了条件。

这就意味着以道路为依托、以小汽车交

通为主体的传统城市发展模式，需要转

变到以轨道交通为代表的公共交通模式，

将重要功能区、人口居住就业密集区集中

到轨道及站点等公共交通走廊上来。

2高铁对不同等级设站城市的影响
及其启示

2.1 高铁对沿线不同等级设站城市的

影响
高铁通过改变地区间的通达性对人

们的经济活动产生影响，从而促使沿线

地区集聚功能的增强及竞争力的提升，

但并非所有高铁设站城市都会发生明显

的经济增长。关于高铁开通后，沿线设

站城市是大城市获益多还是中小城市获

益多，主要存在以下两种观点。

一种是，中小城市尤其是位于高铁

线上大城市之间的中小城市，会是区域

内的主要受益者。持中小城市获益论学

者认为对于大城市而言，航空系统已发

育完全，高铁的引入并不能带来更多改

善。但是对缺乏完善航空系统的中小城

市，尤其是大城市之间的中等城市而言，

高铁的影响则比飞机大得多，通过提高

中等城市与大都市的连接度，赋予中等

城市以区位优势。高铁的引入导致三种

类型的经济活动由大城市向大城市之间

的中等城市转移：专业会议、中等的商

业和技术咨询服务业、旅游业。

另一种是，高铁会加强区域内的空

间极化，大城市获益最多。通过多位学

者的相关研究可以看出，高铁的开通会

促使经济活动向区域内主要城市 (大城市

/中心城市 )及其边缘地区持续集中。但

是，一旦有详细的规划和政策来进行干

预，高铁对一个区域的平衡发展就会产

生积极作用。其中，最重要的政策措施

就是要在区域内建立一个完善的交通体

系，使高铁的影响可以扩散到整个区域[2]。

2.2 启示
对于区域中的首位城市而言，高铁

促进其经济规模的整体增长是必然的，

但就特定的产业而言，高铁为沿线的中

小城市提供了新的机会。而中小城市必

须立足都市圈谋求专业化的分工，强化

自身产业特色、提升与之配套的综合服

务水平，这是其在高速交通时代不被边

缘化的根本。而对于整个高铁沿线区域

来讲，加强区域综合交通体系的建设，

是保障区域网络化协同发展的核心所在。

3新型城镇化下基于产业、空间、
交通相协同的高铁选址技术路径

在重新审视地区产业、空间、交通

发展趋势的基础上，通过大数据相关技

术、空间句法理论以及评价指标体系等

定量化的研究方法，从产业、空间、交

通三要素协同的角度入手，研究高铁的

线位走向及站点选址，是构建新型城镇

化下高铁选址的核心路径。

3.1基于对沿线地区产业、空间、交通

发展趋势的判析，初步确定线位走向

与站点区位
高铁线、站位的选址对地区发展所

产生的影响是长期的。从欧洲及日本高

铁的发展历程看，高铁对城市人口流动、

产业发展、空间结构和交通体系等产生

的作用效应长达 30 ～ 50 年，甚至更长

时间。因此，对于高铁的线站位选址不
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能仅仅基于一个地区当下的发展基础和

短期特征，而应对其核心发展要素，包

括产业经济、空间结构和交通体系等发

展趋势进行预判。这种预判不仅是对相

关战略规划、总体规划和综合交通规划

的简单“拿来”和罗列，还需要基于高

铁影响下产业、空间、交通相协同的理念，

在相关规划研究的基础上对未来该地区

的发展态势进行统筹和优化。只有经过

预判后的产业、空间、交通格局才能成

为高铁选址的基底。

3.1.1 产业发展趋势判断及对高铁选址

的启示

对产业发展趋势的判断是高铁选址

的重要影响因素，因此也是首当其冲需

要研究把握的。在认识地区产业发展现

状的基础上，结合新时期国家战略要求、

产业发展指引等因素，对地区产业发展

方向及产业空间布局趋势进行判断。从

技术层面来讲，需要从区域 ( 城市群 ) 和

城市两个层面进行剖析。

在区域 ( 城市群 ) 层面，基于高铁

是区域产业带发展的重要支撑这一理论

认识，重点从现状产业发展的基础出发，

在对未来主导产业发展方向认知的基础

上识别区域未来产业空间集聚趋势，以

此为高铁线位在空间上的走向提供区位

性的判断依据。识别未来产业的空间集

聚趋势包括未来区域经济发展及产业承

载的潜力空间，以及这些空间内的主导

产业方向。在福厦高铁项目中，研究采

用 SPSS 技术方法对整个海西地区进行

经济发展潜力空间的识别 [3]，得到“东

侧沿海发展轴线是福建省社会经济发展

潜力最大区域 ( 图 1，图 2)，是海峡西

岸对应台北—高雄发展带有望形成海峡

两岸经济区的主体空间”的结论。因而，

应在东侧沿海城市带布局高铁，支撑沿

海信息、技术、人才等要素的集中和流动。

在城市层面，重点把握高铁沿线各

城市未来产业发展趋势，包括对城市现

代服务业空间集聚点、未来主要产业发

展方向与空间布局等要素进行识别，以

指导高铁站的空间选择。在福厦高铁项

目中，主要对海西沿海城市带五大城市

各自的产业发展趋势进行分析。以福州

为例，在对福州主导产业与重大产业园

区规划梳理的基础上得出福州未来产业

空间将向滨海区域集聚，依托滨海新城、

平潭综合试验区，滨海区域将是福州临

空产业、高新技术产业、重装备产业、

旅游、贸易及综合保税等产业的集聚区。

因而，福厦高铁站点的选取应以支撑滨

海区域发展为重心 ( 图 3)。

3.1.2 空间发展趋势判析及对高铁选址

的启示

空间发展趋势的判析是基于经济全

球化、信息化下地区空间体系的变化、

新型城镇化对城市发展的要求，判断高

速交通时代对地区空间拓展的影响。可

从两个层面对其展开分析：从区域的层

面分析该区域内城镇体系的变化态势，

进而从区域内各城市层面分析城市空间

结构的变化趋势。通过空间发展趋势判

析所识别出的中心体系及功能体系，是

确定高铁线路走向及站点大致区位的重

要依据。这与上述通过产业发展趋势来

初判高铁线站位的环节是互相校核，却

又更精确的过程。

在区域层面，重点从城镇体系的角

度判析未来区域内发展的重点地区，以

及其中各城市间的连接关系，对福厦高

铁项目而言，即是对海西沿海城市带的

空间发展趋势进行分析。在对区域既有

空间体系的现状特征进行识别的基础上，

进而结合时代背景、国家战略等因素，

统筹判析未来海西沿海城市带的发展趋

势对福厦高铁的选址影响：沿海城市群

将进一步联系，形成城市带，福厦高铁

应该沿该城市带布局；以福州和厦门、

泉州为引领的福莆宁、厦漳泉两大都市

图 1  基于 SPSS 分析方法得出的海西社会经济
潜力空间分布图

图 2  海西沿海城市带规划产业空间发展结构图 图 3  综合判断后福州产业空间发展结构图
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漳州滨海新城 厦门科技创新园

南翼新城

图例

图例

既有福厦铁路站点

制造业产业集聚区

现代服务业集聚区

现代服务业发展轴

先进制造业发展轴

福州站

福州中心城区

福州南站

福清站

江阴临港产业集聚区
平潭综合实验区

长水机场

以空港、海港
为支撑的滨海
新城现代服务
业集聚区

罗源湾临港产
业集聚区

-1.00 ～ -0.30

-0.30 ～ 0

0 ～ 0.50

0.50 ～ 1.00

1.00 ～ 3.00

综合排名
图例
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区集聚态势将会加剧，高铁设站应该有

效促进两大都市的集聚 ( 图 4，图 5)。

在城市层面，基于区域分析的结论，

从沿海城市带上单个城市的角度，通过对

其未来发展方向、空间结构等要素的判

析，为高铁站点的具体选址，以及是否构

建综合化的枢纽站提供依据。以福州为

例，综合判断认为：未来福州城市发展

将以平潭综合实验区、江阴港区为触媒，

顺应大区域城市发展趋势，突破闽江口的

限制，实现向东部滨海地区发展，建设

滨海新城，联通平潭，向南部福清发展，

以福清为综合服务区与江阴港区联动发展

(图 6)。因而，高铁站点应根据设站条件

在长乐—滨海新城地区设置，促进滨海新

城的发展，带动福州向东部沿海延伸；同

时，在福清地区考虑设置站点，有利于福

清综合服务功能的形成，带动福州南下，

有机联动江阴港区。

3.1.3 交通发展趋势判析及对高铁选址

的启示

高速铁路线站位的选址在与城市产

业、空间协同发展的同时，也需要与区

域交通设施及重要交通枢纽包括机场、

城市轨道站点、既有铁路枢纽等进行有

机的衔接与协调，以共同提升区域可达

性，加强区域经济一体化效应。因此，

对地区未来交通条件发展趋势的判断，

是判断高铁站址是否可行的必要条件。

在区域交通联系的研究基础上 ( 图

7)，对沿海城市带各城市交通需求进行预

测分析，识别城市交通出行需求最大区

间，指导高铁站点选址。以福州为例，

通过对城市内部交通联系强度的分析 (图

8)，判断得到外围组团向心出行加强，东

部新城—滨海新城放射走廊将成为城市

交通主走廊。因而，未来高铁线位及站点

选址应首先考虑为这个区域和走廊服务。

3.2 通过沿线商业及服务业潜力地区

识别、明确高铁站点位置
诸多研究已经表明，高速铁路会明

显带动站点周边地区的商业及服务业的

发展。反之，一个具有较强商业和服务

发展潜力的地区也应该具备适宜高铁站

点选址的区位条件。基于此，研究运用

大数据相关技术手段和空间句法理论，

对城市内部与商业和服务业相关的各类

业态空间分布的发展趋势进行分析，并

量化评价这些业态空间分布与未来城市

道路体系及可能的高铁站点之间的关系，

在上述根据产业、空间、交通发展趋势

进行高铁线站位选址的基础上，为进一

步明确高铁站点的具体位置提供依据[4]。

以福厦高铁项目为例，项目组根据

上述对海西沿海城市带以及高铁沿线城

市发展趋势的分析，利用对商业与服务业

的回归分析方程建立的空间参数组合 (图

9，图 10)，模拟了福厦高铁地区的路网

空间模型。这个模型显示了在未来路网

形态下城市商业与服务业的发展趋势。

与现有城市空间格局对比可以清晰地发

现，未来沿海城市带内商业与服务业的

空间活力有整体性的提升，而现有的城

市中心区表现最为突出。就不同城市来

说，泉州及其周边城镇的提升幅度最大，

厦门北部的翔安地区、福州东部的福州

新城地区、南部的福清地区和莆田南的

泉港地区具有较大的提升。这些新区及

中小城市商业与服务业发展的潜力地区

是高铁站点选址的适宜区位。因此，在

高铁线位走向与站点区位初步确定的基

图 4  基于海峡西岸城市群发展规划的海西沿海城市带
中心体系分析图

图 5  海西城市间经济“点—轴”发展结构图

图 6  综合判断后得到的福州都市区空间结构图 图 7  海西沿海城市带交通联系强度分布图   

图例

区域中心城市
县市域中心城市
县城
经济联系强
经济联系弱

福州
中心城市

长乐市 滨海
新城

平潭综合
实验区

福清市

江阴港区



32

础上，根据商业与服务业潜力空间识别，

明确站点应在这些潜力地区落位。

　　

3.3 基于五大原则进行高铁线位协同

站位的多方案构架
初步确定高铁线位走向，以及基本

确定高铁站点区位之后，高铁选址需要

从与城市产业经济、空间布局、综合交

通的协调性层面来进行站点协同线位的

多方案比选 ( 图 11)。方案构架应遵循以

下原则。

(1) 满足功能定位和速度标准的要

求。时速 300　km 的高铁为保证其运行

速度，站间距不能太密，对于区域带动

力相对较弱的城市和功能区不设站。因

此，在福厦高铁项目中项目组取消了永

港和仙游设站方案。

(2) 与城市产业、经济、社会发展相

协调。高铁站点选址应与城市总体规划、

城市产业规划以及未来城市产业布局态

势中对该位置产业类型的要求相协调，

符合高铁站点周边的产业特征。同时，

站点选址需要对城市未来的发展有一定

的带动作用，不同等级的城市应分别对

待。在福厦高铁项目中项目组建议，大

城市的高铁站点选址在中心城区的外围，

位于城市发展的主导方向上，并且位于

未来城市重点发展区域内；对于中小城

市尤其是小城市，高铁站点选址可在中

心城区的边缘或可能的前提下直接与既

有铁路站点合并设站，或是在未来能充

分带动中小城市专业化发展的重点功能

组团设站，通常这个功能组团位于与周

边大城市有便捷交通联系的廊道上。此

外，选址需要与未来人口集聚中心线契

合，满足未来人口尤其是高端客流出行

的需求。

(3) 与城市空间拓展相协调。高铁站

点选址应位于城市发展的主导方向上，

有效带动城市的良性拓展，并和城市空

间结构的发展趋势相协调，强化城市未

来发展的主轴线，与城市中心职能的组

图 9  福厦高铁沿线地区各类商服业态 POI 空间
分布图

图 10  福州商业与服务业设施核密度分析图
( 精度：1　km；计算半径：3　km)

图 11  福厦高铁选线选站多方案示意图

图 8  福州内部全方式出行强度分布图

指标层 因子层
                 福州

站位 1 站位 2 站位 3

与城市产业经济发展
的协调性 (A1)

与产业布局趋势的协同性 (A11) 5 3 1
对城市经济发展的带动能力 (A12) 5 4 1
商业商务发展前景 (A13) 4 4 1

与城市空间拓展的
协调度 (A2)

与城市发展方向的协调度 (A21) 5 5 1
与城市空间结构发展趋势的协调性 (A22) 5 4 1
与规划城市中心体系的协调性 (A23) 4 5 1

与城市综合交通的
协调度 (A3)

和区域 / 国家交通通道的衔接度 (A31) 5 3 1
和城市综合交通系统的协调性 (A32) 5 3 1
站点集散交通组织的便利性 (A33) 3 3 2
和既有铁路站点的协调性 (A34) 3 3 1

服务水平 (A4) 车站距未来人口集聚中心的偏离程度 (A41) 4 4 2
车站距未来人口集聚中心的便捷程度 (A42) 5 5 4

经济效益 (A5) 站点地区综合开发潜力 (A51) 5 5 3
站点开发土地成本 (A52) 1 1 2

设站条件 (A6) 地理环境条件 (A61) 5 5 4
基础设施条件 (A62) 5 5 4
对生态环境的影响度 (A63) 1 1 2

表 1 高铁站点选址评价指标体系 ( 以福州站为例 ) 的赋值情况

图例
宾馆酒店
餐饮娱乐
商业大厦
公交车站
公司企业
零售行业

商业服务业设施核密度
单位：设施数 /平方公里

图例

0～ 2
2 ～ 7

7 ～ 16
16 ～ 29

29 ～ 46
46 ～ 70

70～ 105

图例

福厦高铁线位推荐方案
福厦高铁线位备选方案
国家横向高铁线网推荐方案
国家横向高铁线网备选方案
福厦铁路
现状铁路
沈海高速、福诏高速
尚未通车路段
现状高速公路
普铁客运站
福厦铁路客运站 
福厦高铁推荐方案客运站
福厦高铁备选方案客运站
国家横向高铁线网站点建议
机场
港区

荆溪

大学城

新店

鼓楼

金山

晋安

苍山

高盖山

科技城

汽车城

马尾

东部新城

长乐

琅岐
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团 ( 副中心、CBD和新城等 ) 相契合。

(4) 与城市综合交通相协调。高铁站

点选址应充分考虑与既有站点的距离、交

通衔接等因素，需便于两个枢纽的集散组

织，以及城市综合交通的良性运转。应

充分考虑与城市综合交通系统的衔接度，

以及站址周边应便于交通集散和组织。

(5) 综合经济效益较好。高铁站点选

址应充分考虑站点周边开发的地价因素，

以及站点周边综合开发的可能性，所以

高铁站点选址应考虑未来具有开发潜力

的地方、具有开发腹地的地方，其开发

功能应满足高铁所带动产业的要求。

3.4 通过站点选址评价最终确定高铁

站位及线路走向
通过构建评价指标体系，用因子分

析法定量分析上述不同选址方案的可行

性和优势，为最终确定高铁站位和线位

提供定量化的判断依据。该评价指标并

非判断高铁选址的完整体系，而更多从

国家新型城镇化发展战略的视角，着重

从高铁站点及线路与城市产业经济、空

间布局、综合交通的协调性层面来进行

构架，为城市与高铁长期的、可持续的

协同发展提供判断依据。

以福厦高铁项目为例，项目组首先

从新型城镇化角度设定与高铁站点选址

图 12  福州选站方案示意图

相关的 6个关键评价指标 ( 表 1)，从各

指标层选取 17个评价因子；其次，引用

1～ 5等级标度法对各个站点方案的各级

评判要素的相对状况进行评价打分；最

后用因子分析计算方法计算出每个城市

规划福厦高铁站点选址方案的综合评价

值，筛选出在评价目标指导下的相对较

优的方案。如表 1所示，站位 1的综合

得分最高，从而福州高铁站选线方案按

站位 1的方案执行 (图 12)。

　　

4结语

在新型城镇化战略背景下，基于不

同的经济条件和交通运输方式的变化，

产业的空间转移和人的流动是影响城镇

化发展的关键所在。轨道建设是否与产

业的空间转移及人口的流动相协同，是

构建新型城镇化下高效、绿色、低碳的

轨道都市的核心所在。传统的仅从交通、

运行及工程技术角度进行高铁选址的方

法，忽略了高铁所带来的人与物的流动

对区域 / 城市产业集聚、经济贸易及空

间结构的影响，从而难以实现高速铁路

与沿线城市协调并共赢发展，无法适应

时代背景和国家新型城镇化发展的要求。

在新型城镇化战略下，如何在重新

审视区域 / 城市产业、空间、交通发展

格局的基础上，通过大数据相关技术、

空间句法理论以及建立评价指标体系等

定量化的研究方法，从产业、空间、交

通三要素协同的角度入手，研究高速铁

路的线位走向及站点选址，使其与沿线

区域 / 城市协同发展、良性互动，是落

实国家新型城镇化战略所提出的“以人

的城镇化为核心，以城市群为主体形态”，

以及构建轨道都市战略的重要实践。
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