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从20世纪50年代的卫星城建设到2001

年的“一城九镇”、2004年的“三城七镇”，

再到2009年的“大型居住区”，上海的新城建

设已经走过几十年的历程。回顾上海的新城建

设过程，历代新城在产业、公共服务配套上仍

旧高度依赖中心城区，新城人口规模与能级普

遍没达到预期[1]。导致新城不是随着中心区域
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大数据支持下公共交通导向发展的新城特征比较*
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在大运量城市轨道交通的支持下，建设新城成为超大城市优化城镇空间布局、缓解城市人口与用地压力的有力手段。上

海作为我国的超大城市之一，在新一轮城市建设中提出了将五个新城建设成为独立的综合性节点城市的新要求。为了

更好地引导未来上海新城的建设与规划，选取东京、新加坡、香港3个亚洲城市中不同发展类型的新城与上海的松江新

城进行城市建成环境的特征比较。利用多源大数据对不同新城的建成环境进行量化及发展特征评估，探究不同发展类

型的新城的建成环境的异同，以了解上海新城的发展现状及其与发展成熟的新城间的差异。最后结合上海新城的规划

目标，为上海新城发展成为独立的综合性节点城市的目标提出优化策略与建议。

Supported by high-capacity urban rail transit, building new towns has become a powerful means for mega-cities to optimize 
urban spatial layout and alleviate the pressure of population and land use. Shanghai as one of the mega cities in China, has 
proposed the new requirement of constructing 5 new towns as independent comprehensive node cities. In order to guide the 
future of Shanghai's new town construction and planning, this paper selects 6 new towns of different development types, 
from Singapore, Tokyo, and Hong Kong to make comparisons with Shanghai's Songjiang New Town in terms of urban 
built environment characteristics. By quantifying the built environment of different new towns and assessing their overall 
development characteristics using multi-source big data, this study explores the similarities and differences in the built 
environment of new towns and seeks to understand the development status of Shanghai's new towns and the differences 
with other Asian new cities. Finally, combined with the planning goals of Shanghai's new towns, optimization strategies and 
suggestions are proposed to achieve the goal of developing Shanghai's new towns into independent comprehensive cities.
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表1 5D维度评估指标表

Tab.1  5D dimension evaluation index table

资料来源：笔者根据参考文献[11]204，[12]267，[13-14]整理。

蔓延被吞并，就是仅起到了疏散居住人口的作

用，未能从根源上缓解主城出现的城市问题。

“十四五”期间，上海提出“五个新城”的新

城建设目标，将嘉定、松江、青浦、奉贤、南汇五

个新城定位为具有辐射带动作用的独立综合

性节点城市。

面对新的发展定位，本文借助城市大数

据对上海新城与亚洲其他发达城市的新城的

建成环境进行对比，以了解上海新城目前的城

市建设状况。同时，通过不同新城之间的对比，

探讨上海新城在独立综合性节点城市的目标

下，城市的路网、功能、空间等建成环境要素应

如何布局和提升以满足新城的发展需求。

1 我国新城发展的趋势和挑战

我国的新城建设共历经3代[2]，每一代的

新城建设都随着国家经济发展程度和城市化

进程的不同而拥有不同的发展目标与建设意

图。然而，许多新城在规划建设后因发展动力

不足、土地利用和空间规划不合理，出现了成

长缓慢、缺乏活力，甚至空置的现象[3]。在新一

轮的新城规划建设过程中，立足于新时代发

展形势与国情实际，新城建设的启动与决策

也变得更加审慎。以上海的新城规划为例，上

海市政府对于新城新一轮规划目标为“产城

融合、功能完备、职住平衡、生态宜居、交通便

利、治理高效”。城市设计理念也更人性化，提

出“15分钟社区生活圈”“小街区密路网”等

策略[4]，同时提出新城的“一城一枢纽”发

展路径。依据国外经验，“田园城市”“邻里单

位”“公交主导发展模式”等都凸显出以大运

量轨道交通为核心、紧凑且适宜步行的新城建

设理念[5]100。因此，依托交通系统提升新城开发

价值成为可行的发展路径。

目前，我国轨道站点与周边土地联合开

发模式不够成熟，土地规划和轨道交通建设

脱节，影响了周边土地的价值开发。此外，新

城初期基础设施不完善，居民主要依赖机动

车出行。因此，新城规划需合理布局功能、优

化交通网络，逐步提高轨道交通主导的城市

开发吸引力。

2 依托轨道交通的新城发展

2.1  全球新城建设的发展历程

在全球新城建设的历程中，英国作为最

早期的工业化国家，也是最早通过新城实践

来改善城市居住环境的[5]94。英国的新城建设

对日本、新加坡、中国等国家的新城建设产生

重大影响。日本政府在第二次世界大战后选

择在东京、大阪和名古屋周边建设新城，包括

东京的多摩、横滨的港北、大阪的千里等，以

缓解大城市人口激增所带来的压力[6]。新加坡

于1960年代开始“居者有其屋”计划，先后

建成23个新城[7]。中国香港于20世纪70年代

开始，为解决市区过度拥挤、住房条件恶劣问

题，提出“十年建屋计划”，先后兴建了沙田、

将军澳和天水围等9个新市镇，容纳40%—

50%的香港人口[8]。新城的发展不仅是探索在

大城市周边建设满足人口集聚需求的城市区

域，也是在居住品质、社会公平、环境质量、产

业发展、城乡统筹方面的不断摸索和新的尝

试。新城的开发建设目的从最初的解决人口

问题到解决大城市病、建设新的城市中心、促

进城市多中心发展的方向转变。

2.2  TOD在新城发展中的作用

20世纪90年代初，针对城市向郊区蔓延

的现象，美国兴起了新的城市设计运动——新

城市主义（New Urbanism）。新城市主义倡导

者之一的彼得•卡尔索普（Peter Calthorpe）[9]

于1993年提出以公共交通为导向的开发模式

（Transit Oriented Development，TOD），提

出围绕公共交通站点形成城市用地混合和公

共空间开放的紧凑式开发思路。TOD的理念

虽然发源于美国，但是对许多具有高建筑密度

和高人口密度的亚洲城市产生重要影响。新加

坡榜鹅新城利用公交系统高效整合新城用地，

并且严格限制小汽车出行以缓解城市拥堵问

题。而日本不仅将TOD概念应用于城市空间

规划中，还将城市的开发与铁路建设交由同一

主体负责，将城市开发效益直接囊括在铁路开

发中，使得交通与用地的规划实现无缝衔接，

创造了土地高效利用、交通便捷换乘、市场驱

动主导的交通一体化模式，日本横滨、二子玉

川等地都是典型案例[10]。TOD模式有助于新

建城市快速提升交通效率，集聚城市功能，提

高用地效率，形成功能完备且独立的城市空

间，这与上海新城的发展目标相吻合。

2.3  TOD效能的评估方法

为了进一步量化TOD为城市地区发展

所带来的影响，学者们结合TOD规划原则

在相关实践案例基础上展开了一系列研究，

对城市在交通、经济、社会与环境等方面的

收益进行评估。从城市空间使用的角度出

发，美国学者塞韦罗和科克曼（Cervero 

& Kockelman）[11]199提出的“高密度开发

（Density）、多样性（Diversity）、设计（Design）”

的3D规划原则影响深远，后续尤因与塞韦

罗（Ewing & Cervero）[12]267在3D规划原则的

基础上增加“目的地可达性”（Destination 

Accessibility）和“交通邻近距离”（Distance 

to Transit）两个变量，最终形成了5D的规划

原则（见表1），是被广泛认同的测度TOD效

维度 测度指标
密度 容积率、建筑密度、人口密度、工作岗位密度、住宅密度

多样性 土地利用多样性、混合用地占比、居住用地占比、商业用地占比、工业用地占比、职住关
系、出租住宅单元量

设计
宜步行环境、宜居性社区环境（绿化）、道路交叉口密度、街道连接性、站域空间接近中
心性、站域空间中介中心性、道路总长度、公共空间密度、综合体平均建筑规模、站域停
车空间、尽端路密度、次要道路长度、主要道路长度、步行街道覆盖率、街道宽度

目的地可达性 工作岗位可达性、兴趣点可达性、学校可达性、公共安全设施可达性
交通邻近距离 到达轨交站点和公交站点距离、公交线路密度、交通站点之间的距离
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能的关键维度。5D规划原则通过量化城市

建成环境对居民交通出行的影响来对城市公

共交通发展情况进行评价。为了更好地进行

城市TOD建设，学者们也在TOD效能与建成

环境之间建立关联以测度TOD在城市中产生

的效果，而5D维度正是选择建成环境指标时

的重要参考。在实际使用中，许多学者也依据

5D维度尝试对不同城市建成区的轨道交通

站点进行建成环境的量化评估[15–17]。

伴随着城市大数据的积累和多样化数据

分析技术的产生，利用多源数据对城市建成环

境进行量化评估能够在传统数据分析的基础

上获得更多元的维度和更精确的数据结果。城

市大数据包括城市的基础设施数据以及在城

市运转过程中产生和积累的动态数据，目前城

市分析中常用的数据包括城市地图数据、兴趣

点数据、轨迹数据、街景数据等[18]。因此，本文

以5D维度作为城市建成环境评估指标框架，

借助城市大数据探究上海及其他亚洲城市新

城在以轨道交通开发为导向的发展下，新城建

成环境的现状及发展特征异同。

3  新城发展特征评估 
3.1  研究案例

本文选取松江新城为研究案例。松江新

城自“十五”规划启动建设至今已有20余年，

较其他上海新城发展更成熟[19]。与嘉定、青浦

新城等依托老城更新发展，奉贤和南汇新城

处于建设初期的模式不同，松江新城在保留

老城的基础上独立建设，发展规模较大，受限

较少。具体研究范围方面，松江新城在规划上

共分为5个区域，其中核心区分为南部核心区

和北部核心区，南部核心区为高铁枢纽核心

区，北部核心区则是以松江大学城、松江新城

轨道交通站点为核心的区域（见图1）。目前

北部核心区较南部核心区建成区域更多，配

套设施也更为完善，与其他城市的新城更具

有可比性。因此，本文选取松江新城的北部核

心区作为上海研究案例，北部核心区的总体

建设用地规模为28 km²，预计至2035年人口

达28.6万人。

在对比研究案例的选择上，因上海新城

定位为独立的综合性节点城市，摆脱新城对

主城的依赖，避免成为单一功能的“卧城”

或服务型城市。为此，本文选取了与上海规模

和人口密度相近的东京、新加坡和香港3个亚

洲城市中的不同新城，筛选出其中综合发展

和以居住功能为主的两种新城案例进行对比

研究。

东京的横滨是综合性新城的典型案例。

作为距东京30 km的远距离新城，横滨在第

4次首都圈规划中被定位为业务核都市，承

接了东京部分商业、商务和会展功能，人口

已超过100万人，与上海规划的新城目标一

致。横滨的西区是市中心，汇聚了横滨铁路

客站和港未来21等区域枢纽。而多摩新城是

居住性新城，最初被规划为东京的卧城，主

要以住宅和生活服务功能为主[20]。

裕廊东作为综合性新城位于新加坡西部，

最初为裕廊工业区的生活配套区，自1990年代

起被规划为区域中心，现拥有多个购物中心、

写字楼和商业综合体，预计到2027年将建成综

合交通枢纽[21]。榜鹅则是以居住功能为主的新

镇，采用TOD模式，配备绿地、学校、超市等社

区服务设施，构建了生活便利的居住环境[22]。

在香港，九龙东作为综合性新城是香港

的第二个核心商业区（CBD2），涵盖启德发

展区、观塘商贸区、九龙湾和新蒲岗商贸区，其

中观塘为九龙东的核心区域。而屯门则是居住

型新城的代表，作为20世纪70年代首批规划

的新市镇，旨在缓解香港岛和九龙的居住压

力。屯门的新市镇采用TOD模式开发，区域内

有地铁、轻铁和公共巴士，市中心为商住混合

功能[23]（见表2）。

3.2   研究方法及数据

本文依据尤因与塞韦罗提出的“5D”概

念框架，对所选研究案例进行TOD效能评估，

并以5个维度的整体表现来表征新城的发展

特征。研究共包括4个步骤：建成环境数据搜

集、关键维度要素提取、数据分析和维度特征

探究。首先，收集新城研究案例的城市建筑轮

廓、高度、兴趣点（Point of Interest，POI）、

人口、用地功能、城市路网、公共交通站点以

及各城市官方公布数据。其次，依据“5D”框

架在5个评价维度中各选取2个关键变量，形

成10个计算指标（见表3）。再次，将搜集到的

数据采用GIS平台进行处理分析，得到指标的

数值结果后对数值进行同等权重的归一化处

理，形成5个关键维度的量化结果并用雷达图

表示。雷达图可以直观展示每个新城在各维度

的效能，并作为新城的发展特征画像。最后，通

过对各新城整体画像和各维度的效能进行比

较，分析各新城特征的差异。

表2 对比研究案例基本信息

Tab.2  Basic information of comparative study cases

资料来源：笔者根据各新城数据制作。

图1 松江新城规划范围示意图
Fig.1  Planning scope of Songjiang New Town
资料来源：笔者根据松江新城北部核心区单元规划改绘。

城市 新城 类别 发展起始年代 总面积/km² 常住人口/万人

东京 横滨（中区西区）① 综合性新城 20世纪50年代 27.90 25.6
多摩 居住性新城 20世纪60年代 21.00 14.7

新加坡 裕廊东 综合性新城 20世纪90年代 32.50 34.1
榜鹅 居住性新城 21世纪 9.57 17.4

香港 九龙东 综合性新城 20世纪50年代 13.00 31.3
屯门 居住性新城 20世纪70年代 20.80 24.5

① 日本横滨市由于整体城市面积过大，参考上海松江新城选取研究范围的方法，选取横滨位于市中心的中区和西区作为研究范围。注释：
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3.3  研究结果

依据案例的新城整体特征画像（见图2），

可见香港和东京的新城发展程度较为相似，每

个维度的表现都较好，而新加坡和上海的新城

情况较为接近，整体效能不及香港和东京。对

比每一个新城的画像，横滨、九龙东在5个维度

上的数值都较高，特别是密度、目的地两个维

度上在所有研究案例中数值较高。多摩、榜鹅

和屯门的整体评估结果较为相似，各维度发展

程度适中，在设计维度上较有优势。而裕廊东

和松江的整体效能都较低。

密度维度依据新城的容积率和建筑密度

进行评估。依据分析结果，综合性新城横滨和

九龙东的密度较高，其中九龙东的建筑密度和

容积率数值均高，意味着新城开发量大且布局

密集；横滨的建筑密度与九龙东接近，容积率

较九龙东稍低。具体布局上（见图3），横滨和

九龙东并非全区域都是高密度的，密度较高的

区域集中在轨道交通站点周边，而远离轨道交

通站点的地区密度与其他新城的平均密度接

近。居住性的新城案例和松江新城的容积率、

建筑密度整体较综合性新城低，在布局上仅多

摩和屯门呈现出在轨道交通站点及其沿线有

较高密度的现象。

多样性维度通过职住平衡和功能多样性

两个指标进行衡量（见表4）。职住平衡采用

单元职住比评估，即区域内工作岗位数与从业

居民数之比[24]。数据显示，横滨和九龙东职住

比接近1，职住较均衡；多摩、屯门、裕廊东、榜

鹅和松江以居住人口为主。功能多样性的计量

采用OpenStreetMap提供的POI数据，统计餐

饮、商业、办公、娱乐、医疗、教育等功能共36

类，通过目前常用的熵指数进行计算。结果显

示，新城功能多样性普遍较高，功能丰富且均

衡，只有裕廊东因从工业区转型，功能多样性

较低。

设计维度包括街坊尺度和绿地率2个指

标。从图4可以看出，九龙东、多摩、横滨、屯门的

整体城市尺度较小，街坊面积平均在10 000 m²

左右。依据西克斯纳（Siksna）[25]对宜步行街区

尺度的定义，10 000 m²也是最适宜步行的街

区尺度。榜鹅、裕廊东和松江的街区尺度较为接

近，街坊平均面积在100 000 m²左右，超出了宜

步行的街区尺度范围。绿地率的评估指新城中

公共的公园绿地面积占整体城市面积的比例，

其中多摩、榜鹅、松江的绿地率较高，九龙东和

横滨的绿地率较低。从绿地空间的形态布局也

可以看出，多摩、榜鹅、松江拥有更多大面积的

绿地公园，而横滨、九龙东、屯门的绿地公园基

本是以零碎的小面积用地散落在城市中，整体

呈现居住性新城的城市自然环境较综合性新城

更好。

目的地可达性维度衡量的是前往日常生

活目的地的难易程度。本文选择开放空间和

便利设施作为评估对象（见图5）。目前常用

的可达性测量方法包括基于距离和出行时间

的评估，以及使用空间句法等网络分析工具。

图2 新城整体特征画像
Fig.2  Overall characteristics of new towns

资料来源：笔者自绘。

关键维度 计算指标 数据来源

密度
容积率

OpenStreetMap路网及建筑数据建筑密度

多样性
职住平衡度

日本政府数据统计：https://www.e-stat.go.jp/；
新加坡数据部门：https://www.singstat.gov.sg/；
中国香港2021人口普查：https://www.census2021.gov.
hk/tc/index.html；
上海市城市更新及其空间优化技术重点实验室；
高密度人居环境生态与节能教育部重点实验室；
第七次全国人口普查：https://www.stats.gov.cn/sj/pcsj/
rkpc/d7c/

功能多样性 OpenStreetMap POI数据

设计
街坊尺度

OpenStreetMap路网及用地数据
绿地率

目的地可达性
开放空间可达性

OpenStreetMap路网数据及POI数据
便利设施可达性

交通邻近距离
轨道交通站点覆盖度

公交车站点密度

表3 建成环境要素指标及来源

Tab.3  Built environment indicators and sources

表4 多样性维度分析

Tab.4  Diversity dimension analysis

资料来源：笔者自制。

资料来源：笔者自制。

计算指标 横滨 多摩 裕廊东 榜鹅 九龙东 屯门 松江
职住平衡度 1.1 0.3 0.4 0.1 0.9 0.4 0.3
功能多样性 77% 77% 46% 65% 72% 62% 67%
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在目的地可达性的评价中，更注重在规定的

时间内能够到达的目的地数量[12]267，因此本文

采用邻近距离法，借助ArcGIS的网络分析工

具，测量开放空间和便利设施的步行覆盖率。

既有研究表明采用邻近距离测算法进行可达

性的测量较传统的缓冲区测量方法更准确[26]，

因此采用邻近距离法，在ArcGIS平台中使用

网络分析工具测度以目的地为起点沿步行网

络向外延申设定的距离所覆盖的路网长度占

总步行路网长度的比例。依据上海市《15分

钟社区生活圈规划导则》，开放空间包括公园、

广场和绿地，便利设施则包括便利店、超市、学

校和医院。测量范围为：从开放空间步行5 min

（400 m）、商店步行5 min（400 m）、学校步行

10 min（800 m）、医院步行15 min（1 000 m）

的覆盖度。

在开放空间的可达性分析中，横滨、多

摩、榜鹅、九龙东和屯门的步行覆盖率均达到

50%以上，而裕廊东和松江较低。这表明尽管

综合性新城的绿地资源低于居住性新城，但因

步行路网密度高，开放空间分布合理，整体步

行覆盖率较高。相比之下，裕廊东和松江因步

行路网密度不足，影响大面积开放空间的步行

可达性。

在整体目的地可达性方面，九龙东和横

滨的目的地可达性达到70%以上，多摩、榜鹅

和屯门则约为50%，裕廊东和松江较低。裕廊

东可达性较低的原因是南部区域未开发，仍为

工业区，缺乏服务设施，拉低了区域平均可达

性。松江的设施点分布较均匀，但其街坊尺度

较大、步行路网密度较低，因此服务设施的步

行覆盖率低。

交通邻近距离通过轨道交通站点覆盖度

图3 密度维度分析
Fig.3  Density dimension analysis

资料来源：笔者自绘。

图4 设计维度分析
Fig.4  Design dimension analysis

资料来源：笔者自绘。

图5 目的地可达性维度分析
Fig.5  Destination accessibility dimension analysis

资料来源：笔者自绘。
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和公交站点密度2个指标进行测度，采用与目

的地可达性维度相同的测度方法和步行路网

数据。轨道交通站点覆盖度指从站点出发，沿

步行路网步行5 min（400 m）可达的城市范

围。公交站点密度则衡量新城范围内公交站点

的密集程度（见图6）。总体而言，九龙东和横

滨的公共交通较发达，居住性新城如多摩、榜

鹅、屯门交通也较为便利，而裕廊东和松江的

便捷度较低。榜鹅和屯门因有轻轨线路，超过

50%的区域在5 min内可达轨道交通站点；观

塘、横滨和多摩的轨道交通站点覆盖度略低，

为20%左右，但密集的巴士站点补足了交通便

利性。裕廊东和松江轨道站点覆盖率低，虽巴

士密度接近其他城市，但难以弥补轨道交通的

不足。

4 新城建成环境特征探究

4.1  综合性新城与居住性新城的差异

总体而言，横滨和九龙东作为综合性城

市在各维度上的数值都较属于居住性新城的

榜鹅、多摩和屯门高，体现出综合性城市在公

共交通导向开发中的更高效能。然而，两类新

城在各维度的差异程度并不一致。最明显的区

别在于城市密度：综合性新城的整体密度显著

高于居住性新城，且密度布局呈现从核心区域

向外逐渐递减的趋势，而居住性新城的整体密

度较低，仅个别街坊呈现局部高密度。裕廊东

虽尚在建设中，其密度已接近居住性新城，但

在目的地可达性和设计上仍略逊于其他已建

成新城。总的来说，综合独立性新城更充分地

利用了公共交通带来的发展价值，具备更高的

城市密度和开发强度。

从密度布局来看，综合性新城的高密度

区域集中且分布合理，如横滨和九龙东的高密

度区域多集中在步行5 min（400 m）范围内，

紧邻轨道交通站点，并沿轨道线路向外扩展。

而居住性新城的密度较为均匀，高密度区域分

散在低密度街坊中，通常为社区服务核心或商

业中心。综合性新城通过合理的高密度分布，

充分利用了轨道交通站点的集聚效应，提升了

城市发展价值。

在目的地可达性方面，综合性新城较居

住性新城更具优势。尽管所有新城的功能布局

均较完善，城市功能多样，仅裕廊东因仍处于

建设阶段，功能多样性略低；但综合性新城的

功能覆盖度更高，且更多功能布局在轨道交通

站点附近的高密度区域内，说明这些区域的开

发潜力和吸引力更强。

在设计方面，综合性新城与居住性新城

的差距不大，多摩在设计维度上表现突出，主

要因其城市绿化环境优于其他新城。居住性新

城如多摩、榜鹅、屯门拥有更大面积公园，展示

了在环境质量和开发强度之间的取舍。而综合

性新城则采用均质分布的小型开放空间，在有

限的城市用地中有效提升了开放空间的可达

性，满足了市民的使用需求。这种策略为集约

型城市提供了合理的开放空间配置方案。

4.2  城市街坊尺度与步行路网密度的差异

根据前文的案例分析可知，综合性新城

的平均街坊面积在10 000 m²左右，其中城市

核心区的街坊面积在5 000 m²左右。诚然街坊

大小受到以往城市建设的影响，并非完全由新

城规划设计控制，可以看到的是小尺度的城

市街坊与密集的步行路网结合，极大地提高

了新城的可步行性，进而提高了目的地的可

达性。此外，部分新城尽管受地形限制或者因

建筑功能布局需求而形成了大尺度街坊，但

会在街坊中规划面向公众开放的穿越性步行

道。例如，九龙东北部的居住区街坊，受山地

地形影响街坊面积较大且形状细长，但是由

于居住区内有密集且对所有公众开放的步行

道，相当于对大尺度的街坊进行了再划分，因

此依旧保持着较高的可步行性。而城市的可

步行性高能激发一系列与步行相关的城市活

动，提高城市活力。

4.3  公共交通的供给与覆盖范围的差异

在对外交通中，本文所选案例均以城市轨

道交通为主要的公共交通工具与主城进行连

接，其中横滨和松江城区内还建设有高铁站，

能够辐射更广泛的城市群区域。而在对内交通

中，多摩、榜鹅和屯门3个居住性新城的内部设

有轻轨环线，形成“地铁+轻轨+公交”的多

层级公共交通网络，极大地提高了新城的公共

交通便捷度，同时也为可步行的城市提供了发

展基础。可见无论是综合性新城还是居住性新

城，便捷的公共交通是新城发展的重要基石。

5 对上海新城建设的启示

通过案例对比研究发现，综合性新城与

居住性新城在建成环境上有显著差异。目前上

海松江新城的环境特征更接近居住性新城多

摩和榜鹅，与综合性新城横滨和九龙东仍有差

距。基于建成环境分析和数据结果，以及2021

图6 交通邻近距离
Fig.6  Distance to transit dimension analysis

资料来源：笔者自绘。
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年发布的《上海市新城规划建设导则》和《关

于本市“十四五”加快推进新城规划建设工

作的实施意见》（以下简称“《实施意见》”），本

文对上海五个新城的中心城区环境指标（见

表5）和评估方法提出更新建议。

5.1  形成集聚而有控制的高密度核心区

以公共交通特别是大运量轨道交通为核

心的新城开发，应于站点的影响范围内集中

开发，以最大化轨道交通的价值。《上海市新城

规划建设导则》提出提高轨道交通站点周边

的开发强度，并实施差别化容积率管理。因此，

应避免均质化发展，建议将轨道交通站点密集

地区设为城市核心区，并提升建成环境指标要

求。同时要让高密度区域范围与轨道交通站点

的辐射范围以及市民步行可达的范围相匹配。

当前，松江新城整体建筑密度较低，且高

密度的城市街坊与轨道交通站点的布局位置

不匹配。未来规划建议将核心区设在轨道交通

站点400—800 m范围内，并参考《关于加强

容积率管理全面推进土地资源高质量利用的

实施细则（2020版）》的要求将核心区的容

积率提升至特定强度（容积率＞5），优先布局

商业和公共服务设施，提高功能多样性。核心

区外区域（城市整体区）可适当降低容积率

和便利设施指标（见表5）。

5.2  提倡立体碎片化的基础功能布局

高密度、高强度的集聚化发展能避免城

市“摊大饼”式扩展，提升空间绩效，是新城

成为独立性城市的关键。在《实施意见》中也

对新城提出“改造现有城市功能，提倡复合功

能的高效土地使用”的建议。在土地利用和功

能布局上，立体城市布局可以在有限空间内满

足多样需求。例如，中国香港的“轨道+物业”

开发和日本的站城一体模式将基础设施、服务

功能、商业设施与住宅集约布局，并通过高效

步行网络提升便利设施的服务效率[27]。

同时，在集约的城市核心区可利用城市

的碎片空间、立体的建筑平台或步行步道上设

置小面积的开放空间。从对横滨、九龙东和榜

鹅的开放空间布局的比较中可以发现，尽管榜

鹅的开放空间面积更多、自然环境更好，但是

横滨、九龙东通过散布小型开放空间提升服务

范围，使居民更便捷地接触绿色空间。因此，建

议在制定新城规划建设指标表中，将开放空间

的步行可达性纳入指标要求（见表5）。

5.3  尺度灵活而开放的城市街坊

在前文的对比分析中发现，松江的街坊尺

度较其他成熟新城偏大，影响了步行系统的构

建和设施的步行可达性，降低了有效覆盖率。

在《上海市新城规划建设导则》中也提出新

城公共中心地区的街坊规模控制在20 000 m²

左右的建议。但是综合性新城横滨、九龙东的

平均街坊规模在10 000 m²以下，核心区的街

坊面积在5 000 m²左右，远低于建议的指标。

因此，街坊划分应根据城市区位和功能灵活调

整。轨道交通站点密集地区，尤其是商业功能

区，应采用更适合步行的小尺度街坊（见表5）。

对于非核心区的大型街坊（如居住区），应在

内部设立公共步行道，用步行网络细分街坊，

减少对步行的阻碍。

5.4  全域多层级的公共交通网络开发

强有力的公共交通是新城可持续发展的

基础。从松江新城轨道交通站点的布局和覆

盖度来看，其密度和步行服务范围低于其他新

城。综合性新城如横滨、九龙东的轨道站点密

度较高且贯穿市区。居住性新城如榜鹅和屯门

虽然轨道站点数量与松江接近，但拥有“地铁

+轻轨+公交”的多层级网络。低覆盖度的公

共交通减少了居民出行，阻碍了人流和活力的

集聚。《实施意见》提出完善多层次城市交通

体系，因此建议上海新城核心区加密地铁线路

和站点，配合密集步行路网，形成可步行的核

心区。非核心区域可增加轻轨、有轨电车和公

交线路，构建“地铁+轻轨+公交”的多层级

网络，提高公共交通覆盖度（见表5）。

6 结语

本文在上海提出将五个新城发展成为综

合性节点城市的目标背景下，探讨以公共交通

为导向的新城建成环境特征及其效能。笔者通

过“5D”框架对新城TOD的效能进行评估，

生成各新城的建成环境特征画像。结果表明，

尽管各新城均依托公共交通建设，不同的发展

策略带来的城市特征和TOD效能存在显著差

异：趋向综合独立发展的新城密度和可达性更

高，而居住导向的新城则更注重环境品质。此

外，上海松江新城与其他发展成熟的综合性新

城相比，建成环境与轨道交通站点的联动性较

弱，缺乏高强度的城市核心，未能充分发挥轨

道交通的集聚效应。

目前五个新城均建设有连通上海市区的

轨道交通线路，未来也将建设联系新城之间的

“嘉青松金线”，显示出新城轨道交通建设的持

续投入及发展潜力。轨道交通不仅具有高效运

输功能，其带来的人流和经济集聚效应对新城

发展具有重大意义。基于研究分析，本文提出

了优化上海新城城市设计策略及更新评估指

标的建议，以助力新城发展为独立综合性节点

城市。本文采用目前较易获取的城市大数据以

降低门槛，为规划设计中的快速评估提供支

持。目前受限于数据的丰富度，步行环境品质、

步行效率及公交与步行结合效率等尚未纳入

评估，未来研究可进一步引入多样评估方法和

数据以提升分析精度。

（感谢上海市城市更新及其空间优化技术重点实验

室、高密度人居环境生态与节能教育部重点实验室提

供相关数据支持。）

区域范围 容积率 街坊尺度 功能多样性 开放空间可达性 便利设施可达性 轨道交通站点
覆盖度

城市核心区 ﹥5 100 m×100 m ﹥70% ﹥50% ﹥70% ﹥50%
城市整体区 ≥2 200 m×200 m ﹥65% ﹥30% ﹥50% ﹥30%

资料来源：笔者自制。

表5 新城建成环境建议指标值

Tab.5  Suggested indicator values for the built environment of new towns
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