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R E N C h u n y a n g

提 要 基于土地使用与 交通系统相藕合的原则和 目标
,

论述 了轨道交通 与城市公

共 活动 中心体系的空间藕合的必要性
,

在对上海中心城区轨道 交通与城市公共活动

中心体 系辐合状况进行调 查研究的基础上
,

提 出
“

空 间藕合一致度
”

的评价指标
,

以 完善 目前的轨道 交通规划的技术体系
。

关键词 轨道交通 城市公共活动中心 藕合

A b s l r a C I: B a s e o n t h e Pir n e iP le o f e o u -

P li n g b e tw e e n ht e lan d u s e
an d atr n s -

Po rt
,

ht i s PaP
e r d i s e u s s e s th e e s s e n t i a lity

o f th e s P at ia l e o u Plin g b e tw e e n ht e

M e
otr Sat tio n

an d U ht a n A e t iv ity e e n t e r
.

Shan gh a i h a s b e e n at k e n a s a e a s e

s ot d y
.

T h e e ir te ir a o f C e n te r C o u Pl in g

h a s b e e n P u t of rw a ul to im Por v e ht e e -

va l u a it o n o f M e
otr atr n s P o rt P la n n in g

·

K e Wy Odr s : M e
trO

, u ht a n a e ti v iyt e e n et r ,

c o uP li ng

引言

面对严峻的能源和土地问题
,

城市轨道交通或具有城市轨道交通服 务特性的

B R T 系统在未来大城市交通中的主导地位已经基本确立 目前
,

不少特大城 lfJ 的轨

道交通系统已经进人快速的建设阶段
。

作为一种快速
、

大运量的交通方式
,

轨道交

通自从其出现以来
,

就表现出对城市空间
、

土地开发的导向作川
,

同时山 J
:

击 要 人

规模的客流的支持
,

又表现出对土地开发依赖性的双重特点
〔

因此 l司内城 !
ltJ 叔

、

与

重视轨道交通尤其是高密度的轨道交通系统对整个城市空间的巨大影响作川
「

特别

是对于目前这样一个处于城市经济快速发展
,

空间快速拓展与城市交通问题突出的

发展阶段的城市而言
,

高密度轨道交通网络将在很大程度上重塑核个城市空间
.

城

市的空间结构
、

土地使用和空间环境的将会产生巨大的甚至是根本性的变化 fll 足

另一方面
,

目前也有不少已建成的城市轨道交通远未达到其设计的客流肚
.

周边地

区空间发展基本未考虑和轨道交通站点的衔接
,

土地使用和空间环境的状况 ) }不容

乐观
。

这就造成城市交通可持续发展的悖论
,

这里既有价格
、

换乘组织的问越
.

吏

深层次的是如何组织城市空间模式适应轨道交通发展的问题 (也就是所谓的 T o D )

与轨道交通的布局如何进一步强化城市公共活动中心 (即所谓 D O T ) 的问题
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1 轨道交通站点与城市公共活动中心两类空间节点的空间作用特征

轨道交通网络与城市空间如何相互作用
,

如何使两者之间的合力场效应最人化 ?

从作用机理角度来看
,

轨道交通通过线路廊道上的站点地区 与城市空 J’l lJ发 :)l 相 11
_

的
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作用
,

而城市公共活动中心又是城市空间构成中的基本节点要

素
,

因此
,

轨道交通站点与城市公共活动中心这两类空间节点

之间的作用研究是实现轨道交通网络与城市空间模式优化配置

的一个关键
。

围绕城市公共活动中心客观上会形成由高活动强度的核心

节点向外缘扩散的空间梯度
,

进而形成对一个特定城市地域的控

制和辐射
。

节点之间的便捷联系有利于城市地域功能的互补
,

同

时这种联系又将促进发展通道 (走廊 ) 的形成
,

节点和通道则

构成城市空间网络系统的主体内容
。

城市公共活动中心表现为城市公共服务 (包括零售用途
、

商务办公 ) 功能的集中点 (区 )
,

从市级城市中心到社区中心

的各级城市公共活动中心则形成城市公共活动中心网络系统
,

轨道交通站点 (区 ) 为城市交通功能节点
,

站点和线路形成轨

道交通的网络体系
。

从区位角度来讲
,

城市公共活动中心地区可以表述为城市

中服务区位优越的地区
。

距离城市公共活动中心越近
,

服务区

位的可达性就越高
,

在土地使用的功能
、

强度以及土地价格分

布方面形成以中心地区为核心的圈层式梯度级差分布的特征
。

轨道交通对周边地区的空间影响也同样表现出同样的模式
,

在

我国城市交通中慢速交通 占据主导地位
,

在轨道交通网络尚不

完善
,

站点地 区交通区 位优势就更 加明显
。

以 上海为例
,

20 02 ~ 200 3 年上海的快速轨道交通如地铁一
、

二号线
、

明珠线

等的站点周边的地区开发强度以及上升的速度明显高于其它地

区
。

由此可见
,

城市公共活动中心与轨道交通站点可以分别表

述为服务区位与交通区位优越的地区
,

其对周边空间的影响作

用表现出一致性的特点
。

道交通的发展
,

由传统点状到
“

网络化
” 、 “

枢纽化
”

的更新

重构
。

另一方面
,

保证较高的轨道交通搭乘率既是轨道交通的交

通 目标所在
,

也是轨道交通作为一个投资规模巨大的
、

运行成

本较高的基础设施的经济性 目标所在
。

针对这一 目标
,

其线路

规划的首要原则为
“

流量第一
”

的原则
,

即轨道线路必须穿过

流量集中的地区
,

也就是各级城市中心
。

因此
,

轨道交通的站

点设置与各级城市中心在空间分布的充分结合是实现两者相互

祸合场效用最大化的基本物质空间前提
。

.2 2 轨道交通站点与城市公共活动中心之间结合设 t 的必要

性

根据城市土地使用与交通相互作用的一般原理
,

轨道交通

站点与城市公共活动中心这两类节点相互藕合除促进城市公共

活动中心的发展外
,

也为轨道交通提供了客流
,

保证轨道交通

作为促进城市交通可持续发展的经济理由存在
。

微观经济学的区位理论很好地解释了不同土地使用功能
、

强度与不同交通区位梯度之间的关系
。

城市中心节点作为交通

区位优势地区
,

也成为商办类非居住使用功能集中和高强度开

发的地区
。

从轨道交通的发展来看
,

轨道交通作为大运量的快

速公共交通方式
,

主要解决的是城市中心节点地区高强度开发

所带来的常规交通难以满足的可达性需求
,

提供对城市中心的

有效的基础设施支撑
。

尤其是对于城市中心的零售商业功能的

促进
,

原因在于轨道交通的站点人流量充足
,

可以为商业中心

带来充足的商业客流
,

从而促进商业产业的发展① 。

20 04 年上

海市经济工作委员会的 《上海市商业发展战略工作会议报告 )

中也明确指出
:

商业规划需要纳人全市通盘布局之中
,

现代商

业应该和现代交通齐头并进
,

从而达到城市轨道交通与零售空

间布局的双赢结合
。

商业空间布局将随着城市交通
,

尤其是轨

.2 3 空间的
` .

藕合
”

基于交通可达性的影响
,

轨道交通与城市空间之间的相互

作用使得城市空间表现出围绕站点节点 (交通可达性最优点 )

自发组织的空间特征和相关效应② 。

研究表明
,

即使在两类节

点相互分离的情况下
,

站点地区的可达性和人流集中的优势在

空间上会吸引原先的城市中心向站点地区的空间转移
。

两者的

相互作用 可表 述为 四 个 阶段

(见图 1 )
:

第一阶段
:

由于在已经存

在城市中心地区难以设置
,

新

的站点设置在中心的周边地区
。

第二阶段
:

由于站点地区

人流集中
,

站前商业设施开始

聚集
,

而与此同时中心区 的商

业设施受到影响
,

规模开始减

少
,

但并不明显
。

第三阶段
:

站前商业发展

速度和潜力进人快速增长阶段
,

中心区 的现有功能的衰退并 向

站点地区的空间转移
。

第四阶段
:

站点内部 的联

合开发也趋于立体化和综合化
。

站点以及周边地区的再开发 的

规模增大
,

进一步向周边拓展
,

同时品质进一步提升
,

成为地

区新的城市中心 (包括原有中 图 1 轨道交通站点与

心的部分地区 ) 或比原中心更 城市中心相互作用圈

高级的城市中心
。

当然
,

各级城市中心与轨道交通站点之间的相互作用力
,

取决于轨道交通在整个交通体系中的重要度以及现有中心地区

的发展
。

现实中许多城市中心由于发展已经比较成熟
,

交通供

需基本平衡
,

同时由于社会文化脉络等因素的影响下
,

新的站

点的设置并不能导致很大的城市中心的功能规模的变化以及空

间上的迁移
。

另外
,

在一个高度个人机动化的城市中
,

轨道交

通对城市空间的作用力也会减弱许多
,

北美许多研究的结论证

实了这一点③ 。

应当说
,

在一个城市处于经济快速发展
,

城市

空间拓展迅速
.

城市交通供给不足的状况下
,

轨道交通站点的
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设置对城市空间的影响最大
,

城市中心与轨道交通站点之间的

相互作用更加明显
。

必须指出的是
,

这种基于两者内在作用机制
,

自发组织

的
、

但又缺乏控制与引导的而形成城市空间的质量并不高
,

这

在上海地铁一号线站点地区体现十分明显
。

这不同于通过对城

市空间结构
、

土地使用和空间环境的良好的控制与引导而达到

在轨道交通方式和城市空间之间的一种达尔文主义意义上逐步

进化的
、

高度和谐状态
。

在大都市快速干道和城镇发展关系研

究中笔者就提出了交通和城镇发展相互祸合的概念
。

这一
“

祸

合
”

的概念④来表达轨道交通与城市空间之间相互支持的状态
,

即轨道交通方式和城市空间之间的内在相互作用的外部性最大

化而形成的高度关联性
。

在藕合状态下
,

轨道交站点地区与各

级城市中心地区结合设置
,

轨道交通网络和城市的公共中心网

络体系之间得以充分整合
,

每个轨道站点祸合地区都成为整个

空间结构系统中的重要节点
,

每个节点都可以作为提供高可达

性的综合性平台
,

同时将先进的
、

不同等级的公共服务设施

(包括商业办公 ) 布置在这一地区 以保证邻近性 ( por ix m i yt )

和可达性 ( ac c es is ib h yt ) ⑤的统一
,

并通过友好的城市空间设

计
,

将祸合节点转化为实现人们多样化目的的多功能复合中心

或者是社会意义上内涵丰富的具备归属感的人性场所
。

从这一

点来看
,

目前国内的社区规划和轨道交通站点的规划应该充分

结合起来
。

圈 2 R l 幸庄站 2 00 0 年与 2 00 3 年站点地区土地使用功能与强度特征

比较图

发
。

从开发强度来看
,

2 003 年该地区高强度开发占到总用地面

积的 25 .9 % ( 200 0 年为 .4 9% )
,

且主要集中在地铁站周 围

50 Om 半径范围内
。

从以上用地特征的变化
,

可 以看出
,

基于地铁站点叮达性

的影响
,

土地使用功能和强度特征表现出一种基于轨道交通站

点和城市中心之间内在相互作用力下的发展变化特征 同时
,

通过对站点地区社区居民的出行与意向的调查
,

可 以发现
,

空

间土地使用特征的发展是基于站点周边社区的居民交通出行和

社会生活的变化与发展的
,

空间节点的祸合过程更是深层次的

该地区的社会
、

经济与文化活动与交通方式的全面祸合的过

程
。

3 节点藕合案例一轨道交通 R l 线萃庄站

笔者曾于 2 00 0 年和 2 003 年对 R l 萃庄站站点进行了土地

使用特征和社区居民意愿的调查
,

因此可以结合两次本次调查

对站点地区土地使用功能与强度特征进行纵向的比较分析
,

以

观察祸合作用这一过程
。

萃庄是原来上海县政府所在
,

在中心体系规划中
,

其定位

也是作为该地区公共服务中心
。

lR 萃庄站于 1 997 年正式开通

运营
。

20 00 年时
,

萃庄站点地区 100 0 米半径内地区的用地功

能构成中
,

以居住用地为主
,

占总用地的 61
.

1%
。

商业公共设

施少
,

仅为 .3 5%
,

绿化用地以防护绿化为主
,

公共绿地比例

小
。

以上问题在 2 003 年时得到了很大改善
。

2 0 03 年萃庄站点

地区 1 0O0 m 半径内地区的用地功能构成中
,

商业用地从 3
.

5%

上升到 10
.

1%
,

公共设施用地从 .0 8%上升为 .7 9%
,

办公用地
、

公共绿地的比例上升
。

具体的功能发展为
,

与站台相连的由华

联吉买盛
、

麦当劳等组成的商业大楼
,

站台北侧是大量的商办

综合楼和高层住宅区以及南侧以新建的住宅区为主功能用地开

4 网络摇合
:
上海中心城区轨道交通站点体系与城

市中心体系藕合状况的调查分析

分析方法
:
根据 《上海市中心城区分区规划》

、

《 ! 海市

中心城控制性编制单元规划》
、

《上海市城市轨道交通系统规

划》 的图纸和数据
,

将城市中心体系空间分布与现状 ( 2 0 03 )

和规划 ( 2 0 20) 的轨道交通站点网络空间布局相叠合
,

分析各

级城市中心地区 与轨道交通站点地区在空间布局 上的结合情

况
。

有关界定
:

城市各级公共活动中心区
:
根据 2 0 04 年 6 月 《 L海 ltJ’ 中

心城区分区规划一 中心城》 中所确定的城市市级中心 (包括 .
}f

级商业文化中心
、

市级商业副中心
、

市级专业中心 )
、

地区中

心以及社区中心的范围
。

根据 《上海市中心城区分区规划》 规

划内容
,

中心城区的城市中心体系中
,

市级中心 15 个
,

地区

中心 2 6 个
,

社区中心为 79 个
。

(见表 2)

衰 , 2 0 0 0 年和 2 00 3年地铁攀庄站站点周边地区土地使用特征比较

土土地使用性质质

类类 别别 居 住住 商 业业 公共设施施 办 公公 工业仓储储 道路交通通 绿 化化 低低
,

t
lll

222〕汉) 年年 6 1
.

1%%% 3
.

5%%% 0名%%% .0 0%%% 3
.

4%%% .7 0%%% 24 3 %%% 3 9
.

1%%% 5 6刀铸铸

222 00 3年年 3 8
.

1%%% 10
.

1%%% .7 9%%% 3 3 %%% 3
,

4 %%% 9 7 %%% 27
.

5 %%% 3 8乃%%% 36
.

1%%%
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衰 2 上海市中心城区分区 以及各分区城市中心体系规划状况裹

分分区区 分区面积积 规划市级中心心 规划地区中心心 规划社区中心心 现有 ( 2 00 3年 ))) 2 0 2 0年规划轨轨

((((( k m Z
))))))))))))))))))))))))))))))))) (个 ))) (个 ))) 轨道交通站点点 道交通站点个个市市市市级商业业 市级商业业 市级专业业业业 个数 (个 ))) 数 (个 )))

文文文文化中心心 副中心心 中心心心心心心

中中央分区区 10 888 999 222 000 777 2 444 3 333 14 999

北北分区区 12 777 000 lll lll 444 l 666 333 5 888

南南分区区 6 666 000 000 000 666 777 999 3999

西西分区区 4449 000 111 lll lll I 888 000 5 333

东东北分区区 10 777 000 000 000 333 666 000 3 555

东东南分区区 12 555 000 000 000 555 888 222 4 333

中中心城合计计 6 2 999 999 444 222 2 666 7 999 4 777 3 7 777

圈 3 上海软道交通网络 (2 00 3年 )与城市中心体系网络的空间分布圈

注 :团形区城为站
.

点 05 0 m半径范围地区

图 4 上海轨道交通网络 (2 02 0年 )与城市中心体系网络的空间分布圈

注 :国形区城为站点 S O0 m 半径 范围地 区

城市轨道交通站点地区
:

轨道交通站点地区范围有多种界

定方式
,

本次研究从实用角度考虑以及对步行导向的空间品质

的重视
,

以步行半径
,

即以站点为核心 50 0m 半径 ( 10 ~ 的

步行距离 ) 为基础来确定轨道交通站点核地区的范围
。

多数研

究表明
,

SO0m 范围为轨道交通影响作用最明显的地区
。

2 003

年 9 月份笔者组织的轨道交通调查表明
,

在距离站点 50 0m 范

围内的居民到达站点的交通方式中步行交通的比例为 82 .3 %
,

步行成为最重要的交通方式
。

空间藕合一致⑥界定
:

城市各级公共活动中心区范围与城

市轨道交通站点地区 (笔者界定在以站点为核心 S O0m 半径的

范围
,

当然
,

可以根据研究需要有不同的界定方式和范围 ) 在

空间上有重合
,

即可视为两者之间在空间上的藕合一致
。

如果

两个范围无重合
,

则视为两者之间空间不藕合一致
,

其意味城

市中心地区 和轨道交通未能依据临近性原则 ( pm x

俪 yt ) 布

置
,

两者之间不能达到最有效的相互支撑状态
,

不能通过步行

方式而必须通过其它交通方式完成在城市中心地区和轨道站点

之间的换乘联系
。

线路三条
,

站点 47 个
,

站点在各分区的分布见表 3
,

其中
,

中

央分区 ( 内环线以内地区 ) 的站点最集中
。

将 20 03 年的 R I
、

2R
、

M 3 沿线地区用地结构调查数据与 20 02 年底的上海中心

城区的用地现状数据比较
,

可以看出
,

现状站点 s oo m 半径范

围地区的整体平均的公共设施用地比例在 19
.

6 % 一 29 5 %
,

要

远高于整个中心城区的平均 比例 .9 6%
,

也高于核心城区的公

共设施用地比例 16
.

1%
。

叠合现状轨道站点地区范围与各级城

市中心区范围
,

得到网络的空间结合状况如图 3 所示
。

可以看

出
,

轨道交通 lR
、

M 3 线的站点空间设置与城市中心体系的结

合较差
,

未能与城市各级公共活动中心结合的站点 比例分别达

到总站点数的 38 %及 58 %
,

而 2R 的两者之间的结合最佳
,

所

有建成轨道站点都与城市各级中心在空间上结合设置 (见表

4 )
。

4
.

1 现状软道交通站点与城市中心体 系的空间藕合一致程度

分析

至 2 0 03 年
,

上海中心城区 (外环线以 内地区 ) 建成轨道

.4 2 2 02 0 年规划轨道交通站点与城市中心体系的空间藕合一

致程度分析

叠合 20 20 规划轨道交通系统与各级城市公共活动中心系

统
,

结果如图 4 所示
,

各个分区中心体系与轨道交通站点空间

结合状况如表 5 所示
。

整体而言
,

在整个城市中心体系中
,

城

市市级中心都有 s oo m 范围内的轨道交通站点结合设里
,

但

42 % 的地区中心和 37 %的社区中心的 5 0 Om 范围内没有轨道交

7 9



肠海喃 任套洋 轨道交通与城市公共活动中心体系的空间祸合关 系研究—
以上海为例

衰 3 轨道交通 R l
、

R Z
、

M 3线站点 S O0 m 半径范围地区土地使用结构比较表

轨轨道线线 用地构成 %%%

居居居住住 公共设施用地地 卜业业 绿地地 i直路路

用用用地地地地地地地地地地地地地地 仓储储储 交通通办办办办公公 商业业 其它它 小计计 用地地地 川地地

用用用用地地 用地地 公共共共共共共

设设设设设设施施施施施施

用用用用用用地地地地地地

RRR lll 34
.

777 4
.

555 17
.

555 7 jjj 2 9
.

555 2
卜

000 12石石 16 444

RRR 222 33
.

999 4
.

555 15
.

999 6
.

777 2 7
.

111 2 888 14 444 ! 5
.

777

MMM 333 4 2
.

000 2
.

111 9
.

222 8
.

333 19 666 8
.

777 4 lll 2 3
.

222

上上海核心城区 (内环线以内 )城市现状用地 (2 00 2))) 3 7
.

999 16
.

111 6
.

222 5
.

000 19
.

111

上上海中心城区 (外环线以内 )城市现状用地地 2 8
.

999 9
.

666 2 2
.

999 6
.

】】 13
.

666

上上海中心城区城市规划用地 ( 2 0 2 0))) 3 8
.

888 8
.

333 14
.

111 】4月月 2 1
.

333

注 : R l
、

R2
、

M 3 用地构成数据来源 于 2 0() 3年 9 月
,

同济大学城市规划系 19 99 级同学的对 于地铁 1 号线和 2 号线和轻轨明珠线站点地 区所有 4 8

个轨道站 点调 查数据统计表中现状数据为 2 0 02 年底
,

规划数据为 2 0 20 年
。

上海城区的用地现状和规划资料来源
: 上海市城 市规划管理局

.

上海 市

城市规划设计研究院
.

《上海市中心城分 区规划 一总报告》 与 《上海市中心城分区规划
一
中央分 区报告 玲

,

2 ”̀ 4 年
、

以 下 图表基本数据来源同

裹 4 2 00 3 年中心城区各分区现状轨道交通站点与中心体 系的藕

合状况衰

轨轨道线线 市级级 地区区 社区区 未结合中心心 未结合中心的的

中中中心心 中心心 中心心 的站点个数数 站点个数比例例

RRR lll 555 lll 333 666 3 8 %%%

RRR 222 555 lll 333 000 100 %%%

MMM 333 333 222 444 l lll 5 8 %%%

注 : 如果站
.

点同时服务多级中心
,

则分别统计

的结合
,

轨道线路联系各大人流集散点和商业活动高度发展地

区
” ,

但更多的重视城市级活动中心的交通需求
,

而对地区中

心和社区中心的不够重视
,

其采用的线网密度
、

站点密度
, j跟

离等评价指标均不能反映城市各级中心和轨道交通站点之 nlJ的

在空间上的祸合程度
。

基于理想的轨道交通 与城市空间的祸合

目标
,

针对城市规划与轨道交通规划衔接和结合
,

城市公共活

动中心体系与轨道交通网络的空间祸合度应当成为轨道交通规

划技术体系的重要评价指标
。

为此本文提出
“

空间藕合一致度
”

指标
,

包括中心祸合 致度

和站点藕合一致度
,

其中
,

一一
, ,

-1CU
冲
l

了、

l
、

一一
门
众

通站点支撑
。

轨道交通的节点网络并未能和城市的地区和社区

中心网络充分结合设置
。

对于目前未能祸合的轨道交通站点和

城市各级中心
,

宜根据现状和祸合原则进行两网络之间的整

合
。

对于现状已经存在的轨道交通站点
,

新规划的城市公共活

动中心应当充分考虑结合站点规划
,

而对于现状已经存在的城

市各级中心
,

新的轨道交通站点规划则应当考虑与之结合设

置
。

客扣
叭

/
_

客
;

,

/

/ 客
`

: “ 2一
` 一 `

/
n2

( l ) ( 2 )

当两者相叠合时

其它

.4 3 “
空间权合一致度

”

评价指标的提出

由于城市空间的形成受到多项因素的影响
,

对于轨道交通

站点与城市中心之间空间非祸合的状况出现是多方面原因的
,

但从技术体系角度来看
,

轨道交通规划以及城市规划技术体系

中缺乏明确的
“

藕合
”

概念与有关评价检验指标是重要的原因

之一
。

在目前的轨道交通规划编制技术过程中
,

城市轨道交通线

网的规划的一般技术路线为
:
根据城市总体规划所确定的城市

发展方向和用地布局特征
,

分析市域的整体交通服务需求
,

识

别交通走廊
,

从而确定轨道交通的总体布局结构
。

在此过程
,

现行规划虽然已经明确了
“

城市轨道交通轴线和城市开发轴线

。
、 ,

表示城市中心的权重
,

市级中心为 4
,

地 区中心 为 2
,

社区 中心 为 l

其中 :

n 为空间藕合一致度指标
,

n .

为中心藕合

为站点祸合一致度指标
。

nl 为城市中心的个数
,

站点的个数
。

一

致度指标
,

2

n2 为轨道交通

n :

中心藕合一致度指标
,

反映城市公共活动中心体系得

到轨道交通网络的支撑程度
。

该值越大反映轨道交通网络对城

市中心体系网络的支撑就越充分
,

因此
,

n ,

可视为轨道 交通

对城市空间发展作用的指标
。

但没有考虑到轨道交通利川的效

率
。

n :

为站点祸合一致度指标
,

考虑到 r 轨道交通线路的效

8 0



2 00 5 年第 ; 期 总第 巧 8期 甘南加到攀刊

衰 5 中心城区轨道交通站点与中心体系空间藕合一致程度衰

分分区区 城市建设用地 (k m Z

))) 轨道交通 s oo m 范围围 服务率 (% ))) 无轨道交通 soo m 范围内服务城市中心 (个 )))

站站站站点服务面积 (k m Z

)))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))))
市市市市市市级 (规划中心个个 地区级 (规划中心心 社区级 (规划中心心

数数数数数数 ))) 个数 ))) 个数 )))

中中央分区区 19990 6777 6 1
.

111 0 ( 1 1 ))) 2 (7 ))) 5 ( 2 4 )))

北北分区区 1 2777 3 444 2 6
.

666 0 ( 2 ))) l ( 4 ))) 6 ( 16 )))

南南分区区 6 666 2 000 29
.

999 0 ( 0 ))) 4 ( 6 ))) 4 (7 )))

西西分区区 9 555 3 444 3 6
.

333 O ( 2 ))) l ( l ))) 8 ( 1 8 )))

东东北分区区 10 888 l 888 17
.

111 0 ( 0 ))) l (3 ))) 4 ( 6 )))

东东南分区区 12 555 2 222 17
.

222 0 ( 0 ))) 2 ( 5 ))) 2 ( 8 )))

中中心城区区 63 000 19 555 3 0
.

999 0 ( 15 ))) 1 1 ( 2 6 ))) 2 9 (7 9 )))

平平均 (% ))))))))) 000 4 2%%% 3 7 %%%

裹 6 2 0 0 3年与 220 0年上海中心城区轨道交通网络站点辐合一致度评价表

2 0 2 0空间祸合一致度

中央分区

北分区

南分区

西分区

东北分区

东南分区

中心城区

2 00 3年空间祸合一致度

刀
,

(中心祸合一致度 )

0
.

9 15

1
.

《X旧

0
.

7 5 0

1
.

《洲刃

0
.

9 15

” :
(站点藕合一致度 )

0
.

7 2 7

0
.

6 6 7

0
.

3 3 3

1
.

布MX)

0 .6 6 0

,
.

(中心拱合一致度 )

O
.

8 9( )

0
.

7 5 0

0
.

3 6 8

0
.

6 4 3

0
.

5《洲)

0
.

肠 ,

0
.

7 3 3

” :
(站点辆合一致度 )

0
.

7 3 8

0
.

4 3 t

0
.

2 0 5

0
.

3 7 7

0
.

2 2 8

0 3 2 5

0
.

4创 )

率
。

此值越大
,

反映轨道交通线路网络的效率就越高
,

n :
可

视为反映轨道交通经济性的技术指标
。

对上海的 20 20 年轨道交通系统与城市中心体系的空间藕

合一致度计算见表 6
,

可以看出
,

中央分区的中心祸合一致度

最高
,

反映轨道交通网络对城市中心体系网络的支撑最充分
,

而南分区的中心藕合一致度最低
。

对于轨道网络的效率
,

通过

站点藕合一致度指标
,

可以看出中央分区的轨道交通网络的效

率较高
,

2 003 年的整体轨道网络的效率高于 加 20 年规划的轨

道网络
,

这也反映出交通效用递减的规律
。

另外
,

对于已经建成的轨道网络
,

还可 以通过其建成网络的整

体影响范围内(即围绕整个轨道交通网络最外围站点所形成的

包络线范围 )的空间祸合一致度来更准确地评价在该范围城市

公共活动中心得到轨道交通站点的支撑程度
。

心体系的空间藕合角度阐述了祸合的原则
,

所提出的
“

空间祸

合一致度
”

指标则是针对长期以来轨道交通规划和城市空间规

划之间衔接上的问题的一种尝试
。

关于轨道交通与城市空间的

祸合继续研究可以集中在与城市中心的祸合的站点地区土地使

用的功能
、

强度和价格的空间分布特征以及空间设计等相关研

究
。

注 释

4 结语

在城市发展轨道交通的战略明确前提下
,

有关研究应当更

多的集中在轨道交通和城市空间的相互作用上来
。

必须意识到

的是
,

目前我国特大城市大规模的高密度轨道交通网络建设是

一个关键的城市空间发展阶段
,

这一阶段中
,

轨道交通将会对

城市空间结构
、

土地使用和空间品质产生重大的甚至是根本性

的影响
,

因此
,

必须高度重视这一阶段
,

抓住时机
,

基于藕合

的原则来控制和引导轨道交通与城市空间的建设
,

但目前宏观

城市空间结构与轨道交通的两者之间的空间藕合状态并不容乐

观
。

笔者仅从两者祸合的关键点即轨道交通站点与城市公共中

【1] 本研究在 20 04 年 5 月徐家汇地 区商圈基础设施与光顾者情况调 查

的数据表明
,

星期六 41 % 的到徐家汇 商业副 中心的 购物 人群选择

地铁方式
。

根据 R 毛 e v e or ( 19 9 4 ) 的调 查
,

23 〔)( ) 名在要 尔本中

心区购物的行人 中
,

有 70 % 是乘坐轨道 交通到达 目的地的
,

这 个

数据甚至高于通勤 出行使用轨道交通 的比例
、

由此 可见地铁对该

地区的商业活动 的促进作用是相当大的
.

lz] 张有恒 (中国台湾 ) 1 99 4 年对大众轨道交通与城市发展的过程 分

析
,

将其归纳为三 大效应
,

即①因果效应②催化 效应③可 达性 效

应
。

参见
: 张有恒

.

运愉学
.

台北 :
华泰书局

,

19 93
.

【3」 R
.

L
.

心 ihg
t 和 L

,

L T yr gg ( 19 7 7 )
,

C R
.

B o 压n 罗r 和 K
.

I毛
、

I川a n fe ld t

( 19 9 7 ) s
.

L
.

W
o r k n l a n 和 。 丑or d

.

( 19 9 7 ) 研究都认为轨遗 交通对周

边的土地使用作用不 大
。

当然
,

R o b e rt e e v e r o ( 1 99 8 ) 针对关国

的部分研究指 出的现代社会的 交通和土地使用之间的相互 影响不

大的结论
,

总结性的指 出
:

在美国这样的 高度小汽车导向的国家

里
,

汽车的外部成本没有内部化
,

市场机制的作用是扭曲的
。

交

通的投贵时土地使用的影响是边际递减
,

甚至有时是可 以忽略的
`

但如果小汽车的 外部成本可 以 内部化
,

汽车的使 用成本提高
,

在

市场机制 下
.

交通的投资对土地使用的影响将会 比现在大的多
`

8 l
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对 于公共 交通
,

如 果投入适 当
,

重点提高服务品质
,

公共交通对

城市土地使用的影响是 巨 大的
。

正如在斯德哥尔摩
、

新加坡和 东

京所表现的一样
。

l4]
“

辐合
”
一词本来是机械专业词汇

,

本文所提出的
“

辐合
”

概念广

义上更多的是 强调 某种交通方式和城市空间之 间的 高度关联性
。

理论上讲
,

任何一种城市的主 导交通方式都能够有理想的 交通和

空间的辐合状态
,

主导的 交通 方式和城市空间之间经过一定 的时

间发展
,

则形成一种两者之间的藕合关 系
。

从一种交通与土地利

用辐合状态向另一种辐合状态的转 变都不是 突变的
,

面临 来自经

济
、

社会
、

技术以及政治等多方面的 阻碍
,

需要一个相 当长的时

间逐步转变
。

本 丈之所 以 不使用 T O D 或者是
“

轨道交通导 向开

发
”

来表达这一状态
,

主要原 因在于
:

杭道交通导向更多的强调

了轨道交通对城市空 间的导向作用
,

事实上
,

轨道交通本身也雷

要城市空间 (包括中心体 系布局
、

站点 的土地使用密度
、

功 能分

布以及利于步行导向的空间环境的 支撑 )
,

两者之间应该是一种相

互支撑的作用方式
。

另外
,

T o D 这一学术词汇来自与北美
,

主要

是针对小汽车导向的低密度炙延的城市空间状态而提 出的
,

这与

我国的城市空间状态之间的差异较大
,

不 宜 简单套用
。

5[] 交通 只 是手段而非 目的
,

空间规划应 当考虑的是如何减少不必要

的交通 出行
,

这就要求规划不仅考虑到可达性的保证
,

同时考虑

布局 中的临近性原则
,

以减少出行圣
。

现代城市规划 中的 多中心
、

有机疏散
、

自我平衡
、

复合功 能的思想和原则都有关于保证临近

性这 方面的考虑
。

在相关的研究 中
,

如荷 兰的 vi ne
x 计 划增加 了

对一 个新问题的考虑
: 邻近性 ( rP o二im ty ) 胜 于可达性 ( A cc es sl -

b iil ty )
,

由此更加注重城市空间结构 由单一核心结构向 多核心结构

的转 变
,

以保证邻近性要求
。

le1 本丈认为 空间辐合不仅包括轨道站
.

点在宏观网络层面的和城市 中

心的 结合
,

同时还包括了节点 层面的在土地使用和空间设计上 的

形成 的轨道站点与城市 中心 的相互 支撑的和谐状态
.

因此
.

用空

间藕合一致以 及后 文中提出的空间藕合一致度来表达 网络层 面的

藕合状态
。
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