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Reflection on Urban Pattern of Citywide TOD Planning Structure
刘  泉    LIU Quan

在城市和片区尺度下，多种典型的TOD

（Transit-oriented development，公交导向开

发）形态已被规划领域所熟知，包括美国华盛

顿特区阿灵顿县（Arlington）依托1条地铁

线路形成的廊道开发建设，丹麦哥本哈根由内

向外的放射形指状结构，新加坡连接不同新市

镇的环状轨道体系及各个新市镇内部的组团

式发展形态，以及我国广州、上海或日本东京

等特大城市中心城区相对均质化布局的网络

模式。但目前国内研究对这些经典案例的分析

大多以个案为主，缺少对城市层面整体视角下

TOD规划结构形态的比较。在城市总体层面

（或规模较大的城市片区）采用TOD开发模式

到底应该呈现什么样的整体结构？不同的实

践案例表现出明显的差异性。因此，本文对这

些规划实践的结构形态进行分类，并从空间的

城市层面TOD规划的结构形态解读
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整体性、发展的动态性等方面入手，结合建设

机制的差异进行对比研究。

1　TOD规划结构形态的历史发展

在城市建设过程中，城市发展受到交通

及通信发展的影响[1]251，其中土地利用和交通

组织的关系显得最为重要，特别是在空间形

态上，城市的结构布局与主流运输方式紧密

相关[2]。从历史发展的视角看，TOD规划与近

代铁路城市规划建设在空间布局方法上是具

有一定的传承关系的。1990年代，彼得•卡尔

索普（Peter Calthorpe）在提出TOD模式时，

解释说他借鉴了城市美化运动、田园城市等近

代规划理论[3]15。也有部分研究提出TOD开发

理念和布局方式的源头可以追溯到19世纪末

20世纪初美国、日本的郊区铁路和电车建设

从历史发展的维度看，TOD规划结构形态与近代时期理想城市模型存在传承关系，均具有在城市层面依托轨道交通整

体构建城市结构的特点。在现阶段，TOD规划结构类型存在多种形式，因而应该从历史上理想城市模型中吸取经验，构

建从城市整体视角观察TOD规划结构形态的思路，并进行分类研究，划分为点轴模式、带状模式、放射模式、环状模式、

组团模式和网络模式6种主要类型。TOD规划结构形态多样性来源于轨道建设与城市结构结合的多种关系，在对城市

TOD结构形态进行构建时，应该从空间结构的复合性、发展时序的动态性以及建设机制的多样性视角切入，形成更为合

理的发展模式。

From the perspective of historical development, TOD planning structure inherits the ideal city models in modern times. Both of 

them rely on rail system for building integrated urban structure at citywide scale. At present, there are many types of TOD planning 

structures. TOD pattern should be observed and classified from the citywide perspective based on lessons from the ideal city 

models in history, and 6 types of TOD planning structures can be found: point-axis pattern, corridor pattern, radial pattern, circle 

pattern, group pattern and network pattern. The diversity of the patterns originates in multiple relations between urban structure 

and transit line network.Urban TOD structure should be built in three perspectives: complexity of space structure, dynamic of 

development process, and diversity of development mechanism, so more reasonable development mode can be formed.
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时期[4]，[5]5，[6]，[7]41-42。这说明虽然当代的TOD

规划与近代铁路城市建设的背景、条件和目

标各不相同，但在空间设计层面是具有比较价

值的。这种近似性不仅体现在轨道站点周边地

区的规划布局，以轨道交通为依托对城市整体

规划布局方式的探讨也可以追溯到近代时期。

近代城市规划的一项重要工作即在高速

交通时代到来之前探讨城市发展建设的新方

向[8]137。如勒•柯布西耶（Le Corbusier）在

1920年代就注意到，自1850年以后，随着铁

路、汽车、飞机、电话和电报等交通通信技术

的迅速发展，城市空间格局发生了巨大的变化

（见图1）[9]134-140。这一时期的规划师对城市未

来的发展模式进行了思考，除了柯布西耶以

外，在埃比尼泽•霍华德（Ebenezer Howard）

的田园城市、索里亚•伊•马塔（Sori Y Mata）

的带形城市等理想城市模型的研究探索中也

均体现相关内容。

在汽车交通迅速发展之前，关于理想城

市模型的描绘大多与铁路轨道交通密切相关。

在欧洲，随着铁路交通的发展，19世纪末霍

华德的田园城市提出以轨道为载体构建城市

体系，城市内外的不同组团依靠铁路实现快速

连接[10]107，108。作为现代城市规划的开端，田

园城市模型对后来的理想城市模型的探讨产

生了极大影响，如1911年亚瑟•库罗（Arthur 

Crow）针对伦敦外围提出的健康城市模型即

对田园城市的模型进行了参照[8]135-137。而1917

年保罗•沃尔夫（Paul Wolf）的理想城市模型

同样反映出以铁路为交通载体连接城市中心

的类似结构[11]183。日本东京地区基于1915—

1935年间轨道网线路建设的良好基础，于

1940年以东京中心为核心的半径30—40 km

区域为对象，提出关东地区大东京规划模型。

这一规划在对沃尔夫模型的模仿基础上，综合

绿带理论、卫星城市理论和阿姆斯特丹会议的

精神，对近代规划理论进行了综合规划应用

（见图2）[11]183，[12]41。总体上，无论在欧洲国家

还是日本，在铁路出现以后这一时期的理想城

市规划模型中，依托轨道网络构建城市空间结

构的思路受到普遍重视。

在美国，近现代时期的城市发展历史同

样反映了这种依托铁路和电车线路进行拓展

并形成郊区核心的发展历程（见图3）[1]251。

加林娜•塔切瓦（Galina Tachieva）重点研究

了城市扩张中空间形态演变的方式，将美国

郊区发展的历史分为3个阶段，包括从相对集

聚的传统模式到常规郊区开发模式，再到更

加分散破碎的蔓延发展模式。其中，在小汽车

交通快速发展之前，城市更多的是依靠轨道

交通形成的轴带发展模式[13]。这一时期，城市

向郊区的拓展依赖轨道交通支撑的建设，在

不同站点地区，市民依靠步行与轨道交通进

行衔接，站点地区成为城市拓展的锚点和城

市生活的中心[14]。因而这一时期依靠轨道交

通进行拓展的发展模式可以被视作TOD发展

的萌芽时期[5]5，[15]。

从1920年代开始，特别是在二战之后，美

国公路交通建设超越了铁路发展，轨道交通的

建设受到抑制，小汽车成为城市交通的主宰。

1980年代，为了解决城市中心城区的衰败以及

外围郊区蔓延发展的问题，可持续发展及传统

价值观开始回归，土地利用和公共交通相结合

以促进城市集约发展的规划理念逐步得到认

同[16]。1990年代，卡尔索普在提出TOD理论

时，不仅设计了TOD站点地区的空间模型，也

在郊区地区的片区尺度描绘了TOD规划的总

体布局形态（见图4）[3]162，[17]4，12。新城市主

义规划师将不同时期依托轨道发展的规划结

构归结为3种基本模式：点轴模式、廊道模式和

TOD模式。在形态上，TOD规划与近代时期基

于轨道交通构建的理想城市模型结构近似，其

差别在于方式和目的。近代理想城市在规划初

期构建了点轴状或廊道状发展形态，而TOD规

划则是在蔓延的条件下，重塑基于轨道站点区

位条件的发展节点，依托轨道公交连接成为有

序的整体结构（见图5）[18]15。

在当前阶段，低碳生态视角下的城市规

划布局或者公交都市规划建设中，公交导向

的城市结构依然体现了这种整体观的延续。

公交都市或城市层面的TOD规划被描绘为依

托公共交通体系组织土地利用与城市功能，

图1　柯布西耶的城市草图
资料来源：参考文献[9]135。

图2　依托城市轨道和铁路构建的理想城市模型
资料来源：参考文献[1] 90，[11]183，[12]41。
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形成连接城市中心区和次级中心的公交廊

道，建设高强度开发的组团，外围则保持低密

度发展区和开敞空间，呈现主次分明、疏密相

间的多中心、组团化、网络化、合理紧凑的规

划布局模式[2]43，[19-20]，[21]75-84，[22]。

自近代时期理想城市模型到当前的TOD

规划模式，依托轨道发展的城市规划布局具有

共性的结构特征。一是中心城区和外围组团形

成有序的层级关系，二是通过轨道交通对城

市中心和组团中心进行连接，三是围绕轨道

站点地区进行综合开发。其中，单以站点周边

地区的开发来看，其规划模式也具有一定的

近似性[23]。TOD规划在空间结构上与近代时

期理想城市模型结构类似，是基于对小汽车交

通和城市蔓延发展问题的反思，是对传统城市

发展模式的回归与借鉴（见图6）。

2　TOD规划结构形态的类型分析

在空间形态上，卡尔索普提出的TOD模式

受到田园城市理论的影响，在城市层面的规划

布局上采用了中心城区和卫星新城依托轨道

连接和绿带分隔的结构特点[3]71。在当今的规

划实践中，TOD规划结构反映的也是多层次

中心网络与多类型公交模式的结合[24]。城市轨

道公交线路的建设与城市整体的中心体系密

切相关，由于不同城市空间形态的差异以及轨

道公交线路类型的区别，TOD规划结构形态

也是多种多样。

如美国的CTOD研究中心（Center for 

Transit-oriented development）以廊道形态

的TOD结构为对象进行了分类研究，按照不同

的目的和形态划分为目的地廊道（Destination 

connector）、通勤廊道（Commuter）和环状

廊道（District circulator）3种类型，并提出相

应的规划对策建议[25]。部分国内学者对轨道交

通线网结构与城市空间形态的对应关系进行

研究，提出二者结合的常见形态包括无环放射

式、有环放射式和网格式等类型[26-27]。也有学

者从动态发展视角对TOD规划结构形态进行

研究，如赵万民等认为理想化的TOD结构具有

从线性结构转化为TOD走廊，功能逐渐复合，

并与城市其他系统结合，形成城市复合中枢的

动态发展过程[28]。

总体上，无论是1940年代以前对理想城

市模型的探讨还是当代的TOD规划，对基于轨

道支撑的规划结构形态的分类应该基于完整

的城市中心体系框架。在以轨道公交为骨架，

多中心、层级分布的模式基础上，结合TOD规

划要素的点（站点地区）、线（轨道线路沿线）、

带（轨道公交廊道影响带）、面（具有多层级

轨道公交系统构成的片区）、网络（轨道公交

覆盖完善的整体区域）的组合关系，TOD规

划结构形态可以划分为点轴模式、带状模式、

放射模式、环状模式、组团模式和网络模式6种

主要类型（见图7-图8）[7]29-33。

点轴模式、带状模式是TOD的基本模式，

即基于不同轨道站点间距形成的单一线形空

间形态。放射模式、环状模式、组团模式和网络

模式则是基于基本模式形成的4种主要组合模

式。这些组合模式可以进一步组合成更加复杂

的模型，如前文所述由放射模式和环状模式相

结合的有环放射模式等。其中，组团模式则是

指不同空间尺度下TOD模式的嵌套所形成的

一种复合关系（见表1）。

2.1   点轴模式

TOD规划是依托轨道公交体系支撑形成

的规划类型，本身具有线性特征。通过轨道线

路连接不同站点形成的线形廊道就是TOD规

划最基本的结构。在特定城市及地区的特定

发展阶段，如果仅有一条城市轨道作为发展

主轴，且轨道线路等级较高，站点之间站距较

大，TOD规划的结构形态就表现为点轴模式。

这种模式中，TOD开发主要以站点周边地区

为主，很难影响到轨道沿线距离站点较远的区

域，沿线就会依托各个站点形成相对孤立的点

状开发。

如美国阿灵顿县著名的R-B走廊①, [29]83，

图3　美国城市交通与城市空间形态的演变模式
资料来源：参考文献[1]251。

图4　卡尔索普城市层面的TOD模型与设计
资料来源：参考文献[3]162，[17]4，12。

① 华盛顿地铁罗斯林（Rosslyn）站到波尔斯顿（Ballston）站段。注释
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自1960年代开始进行基于轨道开发带动的城

市复兴建设工作，轨道沿线5个不同站点之间

的间距在1—1.4 km之间，而TOD开发则以半

径400 m为边界进行集中建设[5]146-151。因此，廊

道上的不同站点地区并不能完全覆盖轨道沿

线区域，而是形成分段独立开发的节点形态，

整体表现为点轴模式。再如深圳地铁3号线初

期平均站间距约1.6 km，而站点地区TOD开

发以半径500 m为边界，也不能实现对沿线开

发用地的全面覆盖，总体上也可以看作是点

轴模式②。

2.2   带状模式

如果站点之间站间距较小，而TOD站点

地区规划覆盖范围较大，不同站点地区TOD

开发的影响范围相互连接甚至重叠，轨道沿线

区域就会形成连绵的带状模式，如日本东京多

摩新城TOD开发[7]38。选择点轴或是带状模式，

与轨道站间距有关，也与站点地区TOD开发

的半径范围有关。不过，模式的差别也并不绝

对，TOD形态也并不单一。在同一条轨道沿

线站点密集的中心区段，表现为连续的带状形

态；在站点稀疏的外围区段，则表现为间隔的

图5　依托轨道发展的城市规划基本模式
资料来源：依据参考文献[18]15改绘。

图6　城市中心体系与轨道公交的结构关系
资料来源：参考文献[21]76，82。

点状分布。

无论是点轴模式还是带状模式，将轨道沿

线作为整体进行统一考虑，综合安排沿线土地

功能是TOD规划的重要原则。如住房和城乡建

设部2015年颁布的《城市轨道沿线地区规划

设计导则》提出“线路层面规划引导的范围

为轨道站点影响区。……整条线路的站点影

响区原则上可作为一个带型地区统一规划，宜

以线路为单位统一编制”[34]。

2.3   放射模式

点轴模式或带状模式是指单一轨道线路

在小城市、城市外围的特定地区或轨道建设初

期的发展阶段。而对于大城市的总体布局而

言，随着城市结构的完善和轨道线路的增多，

结合中心地理论下的城市结构模型，轨道与城

市的关系更应呈现出层级分明的放射模式。在

形态上，放射模式可以划分为星形和指状两种

主要形态，形式不同，但内涵一致。

一般来说，在不同方向上均适宜发展的地

区，TOD结构多为星形形态，如北美城市夏洛

特、埃德蒙顿和丹佛的轨道形态[30]66；而在某些

图7　TOD规划的结构形态类型
资料来源：笔者自绘。

② 深圳地铁3号线初期建设范围起自红岭中路止于龙兴街站，全长32.91 km，共21个站，平均站间距1.57 km，最大站间距为3.8 km，最小站间距为0.9 km。按照《深

圳地铁3号线详细规划》提出的站点周边半径500 m内进行TOD开发的思路，TOD建设范围也不能实现对沿线开发用地的全面覆盖，也可以看作是点轴模式。 

 

 

注释
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方向上城市的拓展受到限制而只能向特定方向

延伸时，如哥本哈根[31]42和二战以前轨道建设初

期的东京[35]，城市一侧临海，轨道发展只能沿着

廊道向内陆延伸，TOD的结构表现为指状形态。

2.4   环状模式

除了放射模式以外，如果城市内各片区或

外围组团形成封闭的环状连接，那么就构成环

状模式。这类似于田园城市等近代时期理想城

市模型中的描述，将外围组团与中心城区形成

紧密的连接，促进不同组团之间具有交通循环

特征的空间联系。

如在新加坡新市镇的规划建设中，55个

规划区中有23个为相对独立的新市镇。在主要

轨道MRT（Mass rapid transit，大运量快速交

通）的布局上，形成了不同发展片区的轨道公

交线路。其中西侧的13个新市镇构成了连接中

心城区较大尺度的环状结构。

2.5   组团模式

在特定片区内，不同轨道公交线路相互叠

加，则会形成以主要轨道为骨架、依托次级轨

道公交连接组团内部各节点的组团模式。与

点轴模式仅仅促进站点周边地区开发的模式

不同，组团模式对主要轨道线路上站点地区

覆盖较弱的外围区域通过次级轨道公交连接

形成复合结构，对外围区域产生较强的开发

带动作用，在轨道沿线形成了以站点为中心、

连续的组团发展的形态，从更大的范围尺度

形成不是单一节点而是组团或片区整体发展

的形态。

组团模式的连接形式可能包括环状或放

射等不同形态。如新加坡榜鹅等地的新市镇规

划以MRT形成发展轴带，串联整个城市的不
图8　不同类型TOD规划的实践

资料来源：参考文献[7]38，[29]80，83，[30]66，[31]42，[32]74，[33]33。

类型 特征 形态 案例

基本
模式

点轴模式 站点之间站距较大，TOD站点地区开发很难影响到相邻站点区域 相对孤立的点状簇群形态 美国阿灵顿县R-B走廊

带状模式 站点之间站距较小，TOD站点地区开发相互重叠影响 较为连续的带状形态 日本东京多摩地区

组合
模式

放射模式 轨道线路相互交叠，依托枢纽站，形成辐射能力较强的中心。有利
于疏解中心区人口，带动沿线周边开发 星形、指状或其他形态变体 哥本哈根

环状模式 形成闭合的环状发展走廊，促进多中心的形成 环状形态 新加坡

组团模式 以主要轨道站点为中心，依托次要轨道交通形成次一级的TOD组
团，带动主要轨道站点周边地区形成更加充分的开发 星形、指状、环状或其他形态变体 新加坡榜鹅新市镇及澳大利亚金达莱镇

网络模式 依托高密度、多层次的轨道线路，形成网络化的布局形态，TOD站
点地区开发相互重叠影响，基本覆盖整个片区 覆盖较为完整的网络化簇群形态 广州及东京

表1  TOD规划的结构形态比较

资料来源：笔者整理。
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同新市镇，而在新市镇内部，则依靠次级线路

LRT（Light rail transit，轻轨交通）或公交形

成环状连接，形成组团发展特征[32]74，[36]40。温

蒂•莫里斯（Wendy Morris）以澳大利亚金达

莱镇的TOD规划为例，描绘了放射状的连接方

式[37]59。

2.6   网络模式

在大城市的中心城区，随着轨道公交网络

密集发展，轨道站点也可能形成网络化均质布

局的空间结构。若轨道线路密集，站点间距较

近，TOD开发的影响范围相互重叠，其间的空

隙较少，则基本形成TOD开发建设的全覆盖，

从而形成TOD规划的网络模式。

如广州[33]33、东京等特大城市中心城区的核

心区域，大多表现为TOD开发基本覆盖城区的

网络模式。广州的轨道沿线地区的开发规划提

出：2020年线网密度相比1990年将增加8.5倍，

环城高速以内轨道交通站点地区半径600 m覆

盖率将达到60%，基本覆盖整个中心城区。

3　综合视角下TOD规划结构形态的构建

     方法思考

总体上，城市层面TOD规划的结构形态类

型十分多样。在实践中可以发现，缺少对宏观

层面TOD结构形态不同空间特质和发展阶段

的把握，可能导致对不同TOD规划的作用产生

错误理解。如过度关注某一站点或某一段线路，

以局部空间组织和利益平衡为重，就会导致忽

视规划区与轨道沿线整体的关系；过于关注某

一条或某一类轨道线路，忽视多种轨道公交复

合发展的结构对城市整体功能及形态带来的综

合作用，从而影响城市整体和长远利益。

城市层面TOD规划结构形态研究的意义

是为规划实践和管理更准确地认知TOD形态

提供参照。使TOD规划不仅着眼于站点周边和

轨道线路本身，更要从空间结构的复合性、发

展时序的动态性以及建设机制的多样性等方

面入手，以更加整体和综合的视角进行结构形

态的构建，以保障TOD开发与城市整体建设的

统一协调（见图9）。

3.1   明确空间结构的复合性

在个案的研究中，对特定区域或线路进

行观察，城市呈现出某种单一的TOD形态模

式，但如果从城市整体层面进行观察，TOD

规划则表现出复杂性。基于轨道形成的城市

结构也可能出现多种模式复合存在于不同实

践中的情况。特别是在轨道线网密集的特大

城市，城市中心形成网络化布局，外围的延伸

形成新的点轴、带状或组团模式；城市整体层

面，TOD规划形成多种结构形态复合发展的

特征。

如在阿灵顿县，R-B走廊对于阿灵顿地区

是廊道，但是对于华盛顿大都市区整体则是放

射模式的一部分（见图8a）。假如未来形成新

的发展机遇或者以足够长的发展时间来预期，

这种点轴或带状模式也可能在整个华盛顿地

区向放射状、网络状的结构演化。再如日本东

京多摩地区，单以铁路轨道为观察对象，该区

域是站点周边地区半径750 m范围形成连续开

发的带状模式，而如果叠加公交站点地区半径

250 m范围，则表现为网络模式（见图8b）[7]38。

因此，在进行城市或线路层面TOD规划时，不

仅要重视沿线地区的开发建设，更要从城市整

体视角进行观察，重视轨道线路与城市结构的

整合，使TOD规划成为优化城市整体结构的空

间手段。

3.2   重视发展时序的动态性

规划形态的研究不能离开时间维度。城市

TOD规划结构形态的形成既需要空间的拓展，

也需要时间的沉淀。轨道建设本身具有长期

性，而其规划也并不一定能够做到一次完成的

理想规划，而存在逐步增加线路分阶段建设的

情况。因而，轨道建设与城市结构的发展并不

完全同步，不同城市的发展水平不一样，TOD

规划的形态并非一成不变，城市层面TOD规划

结构形态表现出阶段性发展的特征。

虽然城市轨道是以线路为单位进行建

设，但无论最终是哪一种结构，应该在轨道线

建设之初，从城市动态发展视角介入，以便

尽可能使城市整体从轨道建设发展过程中受

益。如日本东京这样的特大城市，在二战之前

图9　 TOD规划结构形态构建的3方面
资料来源：笔者自绘。

a 明确空间结构的复合性  b 重视发展时序的动态性                    c 关注建设机制的多样性
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与哥本哈根类似，同样是“指状结构[31]212”。

但随着轨道建设和城市发展，目前则形成中

心城区线路网十分密集的网络结构与外围地

区的放射发展相结合的复合结构。大野秀敏

将2050年的东京设定为依托轨道交通形成的

“纤维城市（Fiber city）”[38]，东京这种大尺

度上的“指状结构”或“纤维结构”显然要

比丹佛依靠相对较少线路支撑起来的放射模

式要复杂得多。

3.3   关注建设机制的多样性

大城市TOD规划的复合特征不仅是空间

布局本身特征的作用，更受到不同发展建设机

制的影响，包括投资模式、规划管理机制等多

个方面。从建设机制的视角，应该将TOD开发

作为城市建设协调的平台与利益博弈的载体，

以统筹不同片区、不同部门、不同开发主体的

利益关系。在协调和保障不同主体的利益关系

的同时，重视建设机制对城市形态的重要影

响，关注相关规划管理技术规定对TOD地区的

管理实效，保障TOD地区开发建设的可行性以

及空间形态的合理性。

比如日本东京的私营轨道交通建设长期

采用溢价回收的模式[39]，城市轨道建设市场化

程度很高，但早期开发过程中宏观统筹不足也

造成了线路布局的复杂与混乱。城市轨道建设

在中心城区的网络化和复杂性以及外围区域

指状拓展的形态正是长达近一百年私人铁路

商业化发展建设机制的真实反映。

与东京不同，新加坡的新市镇规划则更多

的是基于新加坡整体城市发展规划下有序的

计划安排，结构十分清晰。主要线路MRT的拓

展与次级线路LRT的衔接是城市整体发展需

求下的建设统筹，不同等级轨道线路站点与不

同层级的新市镇和社区的空间关系及设施配

套是明确对应的[40]。这样的计划性使新加坡新

市镇的开发具有更加明晰有序的结构，但是与

东京或香港相比，站点地区开发的活力却相对

不足。

此外，在规划管理上，TOD模式下轨道站

点周边地区能否形成紧凑集聚的开发形态依

赖于城市规划对TOD地区和外围区域开发强

度、建筑高度、用地功能等的控制管理，同时也

需要完善步行体系、提供自行车连接、美化外

部环境等空间规划和小汽车出行限制等相关

政策的保障。

4　结语

从城市整体层面来看，城市轨道不是单

纯的“线”，而是有纵深的“带”，更是城市或

地区整体发展网络的“骨架”，是各个片区组

团未来城市开发建设所需要依托的重要空间

支柱，起到带动城市发展和优化城市形态的

结构性作用。城市层面TOD规划结构形态的

多样性来源于轨道建设与城市结构的多种关

系。通过对比可以发现，无论采用哪一种结构

形态类型，TOD规划均应从城市层面整体视

角出发，充分考虑空间结构的复合性、发展时

序的动态性以及建设机制的多样性可能带来

的发展影响，以通过轨道沿线地区的开发建

设达到促进城市整体空间结构的优化与提升

的目的。
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