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Promoting the Intensive Development of Integrated Transportation Hub Based 
on the Compact City Theory: A Case Study of Japan

张新燕   何  静   刘  宙      ZHANG Xinyan   HE Jing   LIU Zhou

基于“紧凑城市”理论，研究国外紧凑城市发展思想中与综合交通枢纽相关的理论，以辅助分析适应于综合交通枢纽地

区集约化发展的要素：高效换乘体系，空间精明增长与紧凑布局，节点和场所价值。这3个要素分别从规划方案、开发手段

和经济证据方面解释枢纽集约化的特点。借鉴国际先进的交通枢纽建设实践经验，提出促进综合交通枢纽地区集约化发

展的4个规划策略：城市功能布局的多元复合，区域交通的可达性加强，枢纽空间及内部交通的一体化设计，枢纽站点及周

边地区的联合开发。旨在为综合交通枢纽地区的建设提供参考，以适应集约化城市的发展需要。

Based on the compact city theory, this paper studies the theory related to integrated transportation hub abroad. Consequently, three 

essential factors are formed: efficient transfer system, smart growth and compact layout, node and places value, which could assist 

researchers to form planning strategies in integrated transportation hub region. These three factors explain intensive transportation 

hub characteristics in terms of planning strategy, development method and economy evidence. Combining with the factors and 

drawing on the experience of advanced integrated transportation hub worldwide, this paper mentions four planning strategies in 

order to promote the intensive development of integrated transportation hub region: multi-functional of urban layout, accessibility of 

regional transportation, integrated design of transfer system, and joint-development of integrated transportation hub region, aiming to 

provide reference for the future construction of integrated transportation hub and to adapt to the development of intensive city.

0　引言

城市的可持续发展是当前国际城市研究

领域的热点议题之一，在英国甚至全欧洲，紧凑

城市理念正在可持续发展中发挥不可替代的作

用。它为我们建构了这样一个城市模型：更高的

城市密度、更密集的人口、更短的通勤距离、更

快捷的公共交通、更完备的设施及服务等[1]。目

前在我国从粗放型增长转向质量效率型集约增

长的经济新常态下，综合交通枢纽作为城市门
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户，可为城市的快速发展和城市经济的转型带

来新的机遇[2]。因此，在交通枢纽地区应用该城

市模型，有助于指导土地开发往紧凑集约方向

发展，提高周边的土地价值，提升人们的生活品

质。

此外，随着《关于支持铁路建设实施土地

综合开发的意见》（国办发[2014]37号）、《铁路

“十三五”发展规划》（发改基础[2017]1996号）、

《关于推进高铁站周边区域合理开发建设的指
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导意见》（发改基础[2018]514号）等一系列政

策出台，以综合交通枢纽为核心的规划建设必

将成为新一轮城市开发和发展的中坚力量。而

实现枢纽“零距离”换乘，鼓励枢纽地区土地

实施合理开发、用地节约集约利用，促进站城一

体化融合是必然的发展趋势。

1　紧凑城市理论和综合交通枢纽的集

     约化要素

紧凑城市（Compact city）是在限定的城

市范围内，采用一系列措施：紧凑功能、紧凑规

模、紧凑结构等，实现对资源的集约利用，来达

到可持续发展的目标，实际是针对欧洲城市蔓

延提出的城市空间发展思想。在1990年的《城

市环境绿皮书》中，欧洲委员会（EC）明确提

出高密度、高复合性的要素在欧洲紧凑型城市

中的重要性。随后Breheny进一步明确其定义：

高密度、混合功能、公交优先[3]。近年来学者重点

关注高密度的城市环境，如海道清信在《紧凑

型城市的规划和设计》中提出，紧凑意味着城

市多样性而非密集建筑，是更为人文化、人性化

的设计方法[4]。

紧凑城市的发展思想具有模糊、多角度的

特点，在语义上具有灵活性的优势，有利于研究

者结合自身专业和特点分析错综复杂的城市问

题。迄今为止，大量的文献证明了该思想有助于

城市或区域空间的集约化发展。笔者总结与交

通枢纽的相关研究一般有以下3个视角。（1）在

空间集约的视角下，研究者可通过土地的有机

整合促使城市空间聚集化。Rueda认为紧凑城

市的发展有利于将各种分散的城市单元聚集到

一起，是一个高密度、土地混合利用的城市空间

增长模式[5]。（2）在交通集约的视角下，研究者

认为紧凑城市可以促进交通系统的高效能化，

并使多样性的交通选择成为可能。例如Hillman

认为紧凑城市可以减少出行距离，从而减少废

气排放，有助于支持公共交通系统，并坚信多样

化出行选择对人们健康生活有积极的作用。（3）

在设施集约的视角下，Swanwick引用英国一

些高质量的规划实践案例来证明，优秀的城市

规划可以提升人的生活质量和城市活力。将更

多的人引入城市有助于促进城市公共设施的发

展，而这些发展又能反过来促使城市更丰富多

彩，吸引更多的人，最终形成一个活力城市的良

性循环。此外，Katie Williams等人认为紧凑城

市应具有更完备的监视系统、高度可达的服务

和功能设施，更合理的资源分配，更高的社会凝

聚力和公共精神，以及更大的社会公平[1]。

综合以上学者观点，可以看出紧凑城市是

复杂的系统问题，虽然无准确定义，但可针对城

市或者区域的不同认识不断调整，目的是促进

城市向集约高效的方向发展。因此，可辅助分析

综合交通枢纽地区中复杂的城市问题。紧凑城

市作为一种发展策略在综合交通枢纽地区运

用，应具备以下集约化要素。（1）高效换乘体

系。通过枢纽内部强调混合利用的设计特征，加

强多模式的交通系统之间的联系，尤其是公共

交通和步行系统；提倡加强区域间交通的联系，

并支持开敞空间的保护。（2）空间精明增长、紧

凑布局。交通枢纽周边因人流聚集而产生集聚

效益，“精明”在于通过交通引导土地开发，将

土地利用、建设密度和公共交通统筹考虑。强调

枢纽地区主要干道与外部形成便捷的联系，形

成公交为主导的出行方式，并通过各种功能（商

业、办公、服务设施等）的混合，提高区域的可

达性，并间接刺激人们步行的意愿。（3）节点和

场所价值。贝尔托里尼的“节点场所”中指出，

节点间交通流程度由“节点价值”和城市功能

集聚度所产生的“场所价值”所决定。城市周

边新的城市空间格局不仅是枢纽区域和构建运

输网络的重要节点，同时又是人们在城市的居

所。以上3个要素从规划方案、开发手段、经济证

据3个方面解释了枢纽集约化的特点，并为枢纽

地区的集约化发展提供了理论支持。

2　综合交通枢纽地区的集约化策略

交通枢纽作为城市核心区及交通系统中

的重要节点，承载了城市空间新的增长极核，通

过触媒作用优化城市空间结构，引导城市形态

紧凑发展。日本是亚洲最早经历快速城市化的

国家，以东京为例。东京都23区约622 km²，人口

约927万人，人口密度约1.49万人/km²[6]，人口集

聚度极高。其轨道交通事业与城市发展是相辅

相成的，是响应紧凑城市理念的典型国家。以交

通枢纽为中心的紧凑城市是日本解决城市快速

发展所带来的各种问题最有效的方法，对于我

国有较强的借鉴意义。日本的紧凑发展是“以

交通枢纽为核心的集聚发展”和“轨道交通

与沿线开发同步”模式相互作用的结果，前者

以交通枢纽作为触媒，通过交通枢纽上方及周

边地区地上地下一体化建设，高密度集聚式开

发，提升节点及周边的城市价值，后者主要集

中在郊区，是对轨道交通沿线进行整体规划，

轨道交通建设和城市开发同时进行，将资本收

益作为项目收益，继续用于轨道交通和新城开

发的建设（图1）。本文主要结合日本成功案例，

提出4个方面的规划策略，以促进枢纽地区的

集约化发展。

2.1   城市功能布局的多元复合

日本现阶段综合交通枢纽地区的用地开

发建设趋向纵向复合和横向复合的三维方向发

展。枢纽的横向复合指围绕功能较为单一的枢

纽用地，在周边开发商业、办公、文化、居住等多

元功能，与枢纽交通功能相互协作和互补。这种

复合空间的开发策略为枢纽使用者提供了场所

活动的可能性，同时提高了交通枢纽的使用率。

新宿站作为世界客流量最大的枢纽站，人流的

图1　 日本轨道交通开发模式
资料来源：笔者自绘。
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集聚促进了多元化业态的集聚。该枢纽周边是

日本最大的繁华街、欢乐街，现周边已经形成以

零售、餐饮、游乐、办公和停车设施功能为主的

重要商业中心（图2）。横向复合的一个重要特

征是枢纽站与周边商业、商务的接口尽可能多，

以便把枢纽集聚的人流快速地疏导到与之相连

接的建筑内，增加地区步行可达性，提升地区活

力。日本的大型枢纽都尽可能多地设置与周边

的接口，如三丁目站有30多个出口；池袋站周边

建设多个大型百货店，共有40多个出口和接口

（图3）。

纵向复合强调与枢纽结合建设的综合体

通过不同功能的竖向叠加，高密度紧凑聚集。

这种模式在日本的车站大楼较为常见：日本

京都新车站地上16层，地下3层，用于车站的

面积仅占总建筑面积的1/20，除交通功能以

外还混合了商业、百货、饭店、餐饮、文化等功

能（图4）。其他大型综合体建筑如日本名古

屋站、东京大阪站、池袋站，小型综合体建筑

如日本大井町站、中野站均是交通与不同功

能的垂直复合，站体本体容积率也较周边地

区高。

这种集聚效应带动周边区域发展，形成枢

纽综合体的核心影响区域。根据TOD、圈层发展

理论及实际案例研究，枢纽站点核心影响区域一

般为300—500 m[8]，随着距离的增加周边区域开

发容积率向外呈圈层递减。例如日本大阪站以站

体为中心500 m半径范围内，办公、写字楼、商业

和酒店等城市功能占分布比例半数以上，在站区

周边高密度聚集，形成了城市的核心节点（图5-

图6）。

2.2   区域交通的可达性加强

可达性一般指的是潜在的、可能的相互影

响[10]，或者指网络中一个节点的吸引性波及到

网络中其他大量的节点并到达这些节点所付

出的成本[11]。可达性高意味着能达到经济（更

好地接近消费者、工作人员、商品提供者）、社

会（提供就业以及社会交往），以及环境目标

（资源的集约利用）[12]。本文所指的可达性

主要强调其空间属性，即是指利用一种特定

的交通系统从某一给定区位到达活动地点

图2　 新宿站周边业态
资料来源：笔者摄于东京新宿站。

图4　 日本京都新车站功能空间关系示意图
资料来源：参考文献[7]。

图3　 池袋站与周边建筑接口
资料来源：笔者摄于东京池袋站。
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图5　 大阪站层数分区
资料来源：笔者自绘。

的便利程度[13]，或表征城市居民利用某一交

通系统从一个区域到达另外一个区域的难

易程度[14]。综合交通枢纽对区域可达性的强

化分为2种情形。

（1）对于老城区或原本就是城市中心的地

区，交通枢纽能强化现有地区的中心地位，对既

有车站进行改良，完善区域基础设施，使得该区

域的可达性更高。交通枢纽的建立促使城市之

间联系得更加紧密。六本木新城是在旧城基础

上改造形成的紧凑型城市，改造前建筑陈旧、街

道狭窄拥挤，规划时将吸引人流放在首位，整合

地铁系统和交通系统，建立上部建筑下部道路

（地面和地下）的区内立体交通体系，同时确保

交通容量和建筑密度，堪称城市更新的典范。东

京品川站利用东海新干线的引入设置交通节

点，利用原轨道用地增加城市规划道路和停车

场等基础设施，从而吸引大量的企业入驻，逐渐

形成大规模的商务街区。

（2）城市郊区或新城区的交通枢纽作为

新的增长极核，通过与区域交通（如高速公路）

的衔接，能带来整体交通网络的可达性，并带动

郊区发展为新的城市（副）中心。如原地处郊

区的新横滨车站通过与日本横滨市区联系紧密

的新干线和JR线的修建，旅客大幅度增长，发展

成为新的城市中心。

2.3   枢纽空间及内部交通的一体化设计

综合交通枢纽的一体化组织是对空间资源

整合设计（轨道车站、换乘枢纽设施以及道路

疏解系统等）和时间效益优化设计（优化交通

方式的换乘关系）的整合，从而使各种交通方

式紧密衔接，缩短乘客换乘滞留时间，提升枢纽

时间和空间的使用效率[15]。交通枢纽的各个交

通方式的组织虽然较为复杂，但其本质还是疏

散人流的节点，应为使用者创造良好的出行条

件，缩短行走时间，因此人行流线应尽量简洁明

了。高铁与城市内部交通的衔接指高铁与轨道

交通、公共汽车、出租、小汽车等多模式交通的

一体化换乘。轨道交通作为效率高、运量大、速

度快、准时安全的市内交通，平均客流分担率远

高于其他与交通枢纽相衔接的交通方式[16]。因

此本文将交通枢纽与市级轨道交通（以下简称

“轨道交通”）的换乘，作为向市民提供高效便

捷的公共交通服务的重要因素。通过案例综述

和国内外实践案例的研究，笔者认为人行换乘

流线一般可分为垂直换乘、水平换乘以及混合

换乘3种模式。

垂直换乘模式是指高铁站与市级轨道交

通车站（以下简称“轨道站”）、城市功能进行

一体化建设，利用枢纽的换乘大厅进行纵向换

乘。市级轨道交通车站通常位于交通枢纽下方，

图6　 大阪站核心区空间结构示意图
资料来源：参考文献[9]。

图7　 垂直换乘模式图
资料来源：笔者自绘。

图8　 流线分析图
资料来源：参考文献[9]。

从而实现不同交通方式之间的垂直换乘。其优

点是交通衔接紧密，轨道站出入口付费区结合

出站的换乘大厅设置，实现从室外广场到室内



交通规划 | 117 

图9　 水平换乘模式图
资料来源：笔者自绘。

图10　 混合换乘模式图
资料来源：笔者自绘。

空间的转变，换乘的水平距离大大缩小，较大程

度地集约了土地。一般这种方式都是将轨道线

路与铁路枢纽进行统筹考虑、同步建设，或者在

建设铁路枢纽的时候考虑对轨道线路的预留。

这种布局模式在日本东京、大阪这类用地紧张、

人口密度大的城市极为常见。日本大阪站站房

与南门、北门大厦结合建设成一个综合体，新干

线、JR、地铁与商业、餐饮、娱乐、酒店等功能以

层叠的方式进行组织，通过电梯、自动扶梯、连

廊等交通设施将交通功能与城市功能进行垂直

设置，以提高整体的经济性（图7-图8）。

水平换乘模式指的是高铁枢纽站与轨道

站换乘方式基本在同一标高层面上，具体可分4

种方式。（1）上进下出式高铁枢纽站。高铁站进

站大厅和候车室设置在地上二层或地面层，出

站大厅在地下，与轨道交通可以从地下直接以

通道的方式或者地下换乘大厅的方式相接。（2）

高铁站出站大厅设置在地面层或地面层以上，

与轨道交通的衔接必须通过地面人行广场或者

二层连廊相衔接。这种方法的优点是高铁站和

轨道交通站可以不同步建设，较为灵活，使用者

主要的换乘通道以水平方向为主；缺点是不如

垂直式的换乘模式衔接紧密，使用者换乘距离

相对较长，且用地不如垂直换乘模式集约。（3）

高铁枢纽站设置于地下，地面的空间用来做公

园或完全的人行步行区。这种方法多用于旧城

更新的地区，以维持地面高品质的景观和生活

空间，但是造价较高、施工难度较大。（4）高铁

枢纽站与轨道站结合建设，结构体相连接。这种

特殊的方式，其行人的换乘距离也较短，接近零

换乘，但是对前期规划、施工等各方面要求都比

较高，所以较为少见（图9）。

混合换乘模式指高铁枢纽站与轨道站换乘

方式基本不在同一标高层面上，但都是单独拓

开的结构体，不能够像垂直交通方式可以直接

到达，必须经过一段水平的交通方式，因此行人

的换乘距离相对较长一些，行人换乘的舒适度

受到一定的影响，可分2种方式。（1）高铁站进

站大厅和候车室设置在地上二层或地面层，出

站大厅在地下，与线上式的轨道交通的衔接需

要先通过垂直通道到达地面层或者地上二层，

再通过水平人行通道到达轻轨。（2）出站大厅

设置在地面层或地面层以上，与线下式的轨道

交通（如地铁）的衔接必须通过水平人行通道，

再通过垂直交通到达轨道交通的站厅层。这种

方式的优点是高铁站和轨道交通站可以不同步

建设，也可以是不同的开发权属；缺点是占地较

大，一般需要分别设置高铁枢纽站和轨道站的

换乘大厅，使用者的换乘距离是3种方式中最长

的（图10）。

综上，无论是垂直、水平还是混合换乘，都

是为了整合各种交通资源，实现高铁与以轨道

交通为主的各种交通方式的无缝衔接。一体化

换乘主要需保证行人的换乘距离紧凑、集约利

用土地资源、各种交通方式的紧凑衔接，以保障

城市公共交通系统的高效运行。一般情况下，由

于高铁枢纽和轨道交通隶属不同的建设单位，

不同步施工的可能性较大，因此在实际规划建

设过程中，建议考虑同步建设的可能性，对轨道

站点以后其他交通方式预留接口。

2.4   枢纽站点及周边地区的联合开发

联合开发是在多方协调下展开的，政府通

过政策法规对各个主体进行引导、保护和支持，

对城市基础设施、交通枢纽、公共服务设施、不

动产进行统一规划和开发，以协调交通枢纽与

周边用地的关系。作为枢纽地区建设的重要手

段，可用最少的资源实现最大的经济效益，充分

发挥交通枢纽对城市空间布局的优化作用。联

合开发成功的关键，是如何实现与包括政府公

共机构、交通企业、投资商、开发商等多主体间

的相互配合。从日本的实践经验来看，联合开发

是一种具有可操作性、适宜的开发模式。一方

面，枢纽大量的交通流为地块增值带来优势；另

一方面，高强度的开发又培育了枢纽经济运行

所需的客流。

日本的站点地区开发多由民间团体及政

府共同出资组建的轨道交通公司完成，政府赋

予企业区划调整以及土地利用一体规划及经营

的权利，从而推动轨道交通和沿线土地的一体

化建设。例如日本多摩田园都市项目的开发，是

通过私营主体实施的新城建设，东急公司作为

开发商，针对轨道交通及周边道路、公园、绿地

等提出整体开发的理念，在具体开发过程中，首

先通过区划调整置换出1/3土地用于轨道交通

建设和商业开发，从而具备城市整体开发的条

件。通过在重要站点（如多摩广场、青叶台）附

近集中建立一系列的公共基础设施（如商业、

文化、体育设施）以提升土地价值，并将周边的

土地出售给房地产公司进行住宅开发，以回收

先前投资。随着枢纽站点的开发推进、沿线人口

流动的激活，循序渐进地获得收益，最终实现了

开发项目的利益最大化和轨道交通运营的高效

化，并将多摩田园都市建成高品质的社区[17]。

3　结语

目前，我国综合交通枢纽地区建设正处于

快速发展阶段，面临着功能结构类似、周边环境

杂乱无序、体量庞大、换乘距离较长等一系列的

问题，从而导致枢纽地区开发不集约，与城市空

间不协同。日本的发展模式表明，以枢纽车站为

中心形成集约型城市是日本实现紧凑城市的必

要条件，其枢纽站点的成功在于有效的交通、土
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