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围绕地铁站点周边进行土地开发的模式

已经成为国内大中城市建设的趋势，地铁站

点周边的开发是 T O D 开发模式的主要内容，

站点周边的城市设计是这一模式成功实践的

前提。基于对 T O D 模式概念了解、发展现

状分析，本文提出地铁站点周边的城市设计

原则，并结合实践项目，分析如何实现这些

原则。

T O D 概念产生背景

TOD（Transit Oriented Development，

公共交通导向开发）概念起源于美国，始于20

世纪80 年代，产生背景是美国城市蔓延。20

世纪60 年代美国小汽车成为家庭主要出行方

式，以小汽车为交通出行工具导致城市布局

蔓延、土地利用资源不可持续性、政府对市政

基础设施投入加大、财政难以支撑、交通出行

次数增加、就业岗位与人口空间不均衡等一

系列城市问题。20 世纪80 年代以后，新城市

主义和精明增长等规划理论思想主张高效土

地利用，促进城市形态从低密度向高密度、复

合功能及人性化的状态发展。这时候，T O D

是有效支持这些规划理念的城市土地利用布

局模式。

T O D 发展现状

尽管在美国很多城市如旧金山湾区、波

特兰、明尼阿波利斯等发展了符合各自情况

的公共交通及步行化街区，由于美国的汽车

私人拥有量大，政府财政拨款有限等原因，

T O D 城市规划的发展形态在美国没有得到很

好的发展。

然而TO D 概念在其他国家或地区得到了

很好发展。首先在欧洲被推行，如哥本哈根城

市“五指状”发展格局就是典型的公共交通导

向的城市布局。其次在亚洲，如香港的土地资

源极其有限，政府大力发展地铁和巴士等公共交通，同时将站点周边用

地和站点一起综合开发，这一政策进一步促使 T O D 在香港得到良性发

展。新加坡城市的环状布局也是公共交通导向的城市布局。

我国大、中城市的人口密度远远高于欧美国家的绝大多数城市，而

且在中国的城市发展历史上，城市形态长期维持着单一中心的密集发展

模式，土地利用模式则是混合型的，因此，中国城市比欧美城市更具有

发展TO D 的优势。但中国的国情决定了土地利用和交通建设需要明确的

政策导向，不能完全市场化、自由化，因此中国城市TO D 发展主导因素

是政府的推动措施。

核心问题与城市设计原则

站点周边的土地开发建设合理与否是建设一个成功TOD 的关键，因

此站点周边的土地开发城市设计尤为重要。结合中国城市发展现状和国
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情，以及TOD 目前在中国的实践，建设站点

周边土地，需要考虑以下因素。

第一，不同尺度空间的协调。虽然地铁

站点影响范围主要在500 米～700 米的步行范

围内，但借助其他交通工具，可以将这一范围

扩大到1.5公里甚至更远，因此，地铁站点具

有综合尺度的特点。站点周边交通流线复杂，

这也决定站点选址十分重要，站点选址决定

能否在不同尺度内便捷可达的重要因素。第

二，土地利用的合理安排。地铁影响的土地利

用主要是居住区和就业网点，但单纯的居住

或单纯的商业办公或其他土地利用围绕站点

布置并没有发挥地铁的综合效应，也就不能

构成一个成功的 T O D 站点开发。

地铁站点周边城市设计基本原则应遵

循：发展地铁站点成为综合的服务中心；将站

点建设成人车分流的步行区域；提高站点周

边的土地开发强度；创造建筑地标和创建独
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特的场所感。

站点周边城市设计实践

实践项目位于北京市大兴区地铁大兴线

的医药基地站（图1）。大兴区位于北京的西

南部，是《北京城市总体规划（2004～2020

年）》中最接近中心城区的新城之一。大兴线

的建设，将加速大兴和北京中心城之间人口

的吸引和转移。

城市设计原则

项目基地是大兴区医药基地产业区和生

活区的交汇点。设计范围占地172公顷，包括

产业区、生活区、大型公建用地和道路 / 公

共绿化 / 广场四部分。以下四点设计原则为

城市设计的核心指导思想。

第一，建设站点成为综合的服务中心：围

绕地铁站的交通中心和社区生活中心构成这

一服务中心。以站点结合交通换乘站，把轨道

交通与其他交通模式直接联系起来，建设成

为一个交通换乘的中心，鼓励市民乘坐公共

交通或步行到达地铁站，提高轨道交通的服

务范围，这样不单有助刺激轨道交通的客流

量，长远更可减少对汽车的依赖，以符合可持

续发展的理念（图2、图3、图4）。着重把站

点发展成为便利的生活中心，而不单纯是一

个交通节点。设计概念是按照当地的规划标

准，提供足够的公共社区配套设施，创造一个

服务和设备完善的居住环境，以吸引更多人

使用轨道交通，同时增加商场的人流及活力，

形成站点与商场的协同效应。乘客亦能通过

商场直接而安全地来往站点及邻近的设施

（图5）。

第二，人车分流的步行区域：创造人车

分隔的环境，建造一个舒适的居住和休憩环

境，减少人车争路的情况，尽量把人流与车流

分开，为居民提供安全而直接的步行通道直

达站点。在适当地方提供行人优先设施，例如

行人专区和采用减低车速的设施，塔楼、商场

和车站之间设有风雨连廊等便于步行的设备，

以营造一个更舒适的步行环境（图6）。

第三，提高站点周边的土地开发强度，让

更多的居民能就近利用站点及周边的公共服

务设施。把高密度的商住混合用途规划于站

点的周边，与站点紧密结合，缩短居民步行到

站点的距离；以低层商场连接站点和高层住

宅，建立一个活跃、舒适的空中站点联系通
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道。站点周边的城市形态由周边的高和密渐变到离站较远地区的低和疏。

站点周边的土地价值一般较高，方案中的密度布局充分利用站点周边的土

地资源，亦同时自然地创造出形态鲜明的天际线（图7）。

第四，创建地标建筑物，营造场所记忆，建立居民对站点的认同感，

同时也是创造优美城市环境的重要城市设计措施。而布置公共建筑，提高

站点附近的城市公共性，也是达成这一目标的重要手段（图8）。

重要的城市设计策略

除了这些城市设计的基本原则，为将地铁站点的公共连接性发挥到

最大，设计中还需要做到以下具体的设计措施。

第一，步行系统的无缝连接，这一系统包括地面步行网络和空中步

行连廊，在此布置精心设计的绿地环境或者商业零售，保证地铁使用居民

在步行抵达途中有舒适愉悦的到达体验。第二，综合一体化的建筑设计是

实现地铁站无缝连接的关键措施，为解决土地权属问题，车站建筑与相邻

的公共建筑进行一体化设计、单独施工建设，但最终需要将二者无缝连

接，为地铁使用者创造一体化的使用环境，让公共建筑的人流和车站人流

可以无缝转换（图9）。第三，不同交通工具与地铁的换乘，由于地铁站

点的服务尺度综合特色，在站点附近需要为自行车、公共巴士、出租车，

甚至私家车提供便捷停车、换乘的空间。如果没有合理规划这些换乘和停

车空间，地铁站点一旦投入使用，将给站点周边造成混乱的环境，降低地

铁乘坐舒适度，破坏了地铁站点周边空间环境品质，影响一体化建筑的其

他居民或使用者的生活（图10）。 
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