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Interactive Mode of Rail Transit Construction and Urban Development: A 
Case Study of Shanghai

樊鸿伟   汪思慧    FAN Hongwei, WANG Sihui

作为国内轨道交通建设最快最早的城市之一，上海市亟需解决新时代下轨道交通这一公共产品的供需矛盾，平衡交通

与城镇关系。以轨道交通建设与外围城镇互动模式为切入点，结合TOD经典理论、国内外典型案例的应用经验、共性与

特性，以及国内交通导向区域开发政策性文件，提出TOD效能区的定位类型和功能配置框架性建议；并将其应用于轨道

交通16号线与沿线浦东新区中心城外（指浦东新区外环线以外区域）典型镇，结合TOD效能区及城镇自身差异特征、

交通需求，提出站点交通目标、TOD效能区定位与发展战略、实施策略与空间建设。以期充分发挥TOD效能区在城镇发

展中的正向效应，为创建轨道交通建设与城市外围城镇的良性互动提供有效参考，进而促进城乡一体化发展。

As one of the fastest and earliest cities in China's rail transit construction, Shanghai must resolve the contradiction between supply and 

demand in the new era and balance the relationship between transportation and urban and rural areas. This article takes the interactive 

mode of rail transit construction and peripheral cities as the starting point, with a view to promoting the integrated development of 

urban and rural areas. Based on the classic theory of TOD, this paper discovers the application experience, common characteristics, 

characteristics of TOD in recent years from typical cases at home and abroad, and policy documents of domestic traffic-oriented 

development, putting forward recommendations on the positioning type and functional configuration for TOD performance areas. 

This paper further applies these analyses to the practice of typical towns outside the Pudong New District's center along the Shanghai 

Metro Line 16. Combining the different characteristics and traffic needs of TOD performance areas and towns, site traffic goals, area 

positioning and development strategies, implementation strategies, and space construction are proposed. In order to give full play 

to the positive effect of the TOD performance area in the development of cities and towns, it provides a practical reference for the 

creation of benign interaction between rail transit construction and peripheral cities and towns.

0   引言

轨道交通自诞生以来就表现出对城市空

间延伸和对城市体系构建的导向作用，同时其

又对站点所涉区域存有较强的依赖性[1]。反观

特（超）大城市的发展历程，轨道交通在其中

扮演了举足轻重的角色。《上海市城市总体规

轨道交通建设与城市外围城镇发展的互动模式研究
——以上海为例
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力。《浦东新区轨道交通线网规划方案优化研

究》提出“一张网、多模式、广覆盖、高集约”

的总体理念。
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同时，在“经济新常态”背景下，随着《国

家新型城镇化规划（2014—2020年）》的有

序推进，城市化进程全面加速，随之出现新的

交通供需矛盾[2]。上海作为最早启动轨道交通

建设的城市之一，在新一轮城市总体规划功

能、空间要求下，如何平衡交通与城镇、城乡之

间的关系，形成发展合力，解决现有问题，完成

发展目标，是摆在我们面前的新课题。

1   TOD相关理论研究综述

在特（超）大城市交通支撑体系中，公

共交通特别是轨道交通系统起到了关键性作

用，为城市规模的增长提供了一种可持续发展

的重要途径。1993年，Peter Calthorpe明确

提出以公共交通为导向的规划理论的定义、类

型等核心内容。其中TOD社区的构建模式概括

来讲，是以公共交通站点为中心，周边土地功

能混合、高强度高效利用，从内而外形成圈层

式布局，依次为商业办公、开放空间和居住。此

后，国内外学者针对轨交站点周边区域开发，

重点研究了TOD建设指导原则[3]、“3D”规划

原则[4]等基本理论方法和技术策略，优化提出

“5D”规划原则（密度、设计、多样性、交通换

乘距离、目的地可达性），并对影响TOD经济、

社会、环境等效能的因素展开分析研究。总体

而言，目前的理论以针对轨道交通站点周边一

定开发区域为主，案例实践上也较多应用在单

个项目区域，较少从城镇差异特征与交通需求

关系层面出发。

本文突破单个站点TOD区域研究，拓展至

城镇发展视角，通过分析上海浦东新区现行唯

一一条贯穿南北的轨交线路——轨道交通16

号线（以下简称“16号线”）与站点所在的中

心城外各镇之间的相互关系，探讨轨交建设与

城市外围城镇发展定位的互动模式。

2   浦东新区轨道交通与城镇体系建设

2.1   浦东新区轨道交通体系

截至2019年6月，浦东新区共有轨道交通

线路12条（含磁悬浮、在建14、18号线），现

状运营线路长度为257.8 km，运营站点为102

座（换乘站不重复统计）。浦东地区日均进站

量约157万人次，占全市轨道交通日均进站客

流的23%。城市综合交通“三网”初步建成，

网络化效应逐步显现，将有力支撑浦东进一步

发展。

但从总体规模与线路布局两方面来看，

浦东地区轨道交通体系建设仍显不足，浦东新

区运营线路长度仅占全市的36.8%。浦东新区

中心城（指浦东新区外环线以内区域）轨交

线网密度为0.49 km/km²，仅为浦西中心城的

74%；轨交站点周边600 m范围覆盖面积约为

29%，仅为浦西的69%。而对于浦东新区中心

城外，特别是原南汇地区，轨交建设从线路建

设速度到布局优化均更为滞后，具体表现在以

下方面。

（1）现状线路与站点数量不足。从申通官

网数据看，现状浦东中心城外有轨交线路6条

（含磁悬浮、在建14、18号线），运营站点数约

24座（换乘站不重复统计）。从数据比较来看，

一是浦东新区中心城外站点数量仅占浦东新

区总运营站点数的23.5%，中心城外与中心城

内之比为1.0: 3.3。二是站点600 m覆盖率，中

心城外与中心城内之比为1.0: 12.0。

（2）现状轨交线网结构不合理。总体来

看，浦东新区轨交网络架构为外延式，内部服

务不足，现状仅轨交11、16号线、磁悬浮全

线位于浦东新区内，其余线路均为跨区线路。

另外，浦东新区中心城外轨交网络密度仅为

0.1 km/km²，远低于中心城。轨交线路长度方

面，主要服务浦东新区中心城外的轨交16、18

号线长度在50 km左右。根据相关理论研究，

超长线路会给轨交系统选型、运营组织带来困

难。同时，轨交9、11号线长度为10 km左右，

较短线（指长度小于15 km的线路）不能满足

出行需求，影响客流量和运营效益[5]（见表1）。

（3）规划新建轨交线路有明显侧重的区

域。“十四五”期间，浦东新区中心城外轨交线

路规划增加3条，站点数仅增加约6座（换乘站

不重复统计）。从线路走向与服务区域来看，主

要针对浦东新区重点开发区域（外高桥、金桥、

张江）、滨江区域（陆家嘴、世博）及机场枢纽，

而对于中心城外，特别是原南汇区域各城镇近

期并无新增线路意向。

2.2   浦东新区城镇体系

在发展过程中，浦东城镇体系逐渐形成了

多点并举的发展格局，但各节点区域发展差异

也较为明显。浦东新区中心城发展势头迅猛，

规模和吸引力强大，外围新城和新市镇发展速

度不理想，难以对中心城形成足够强的反磁力

效应。但同时新城、新市镇中个别节点区域正

在逐渐培育之中，因此新城、城镇之间的规模

等级差距正在拉开。

具体来看，浦东新区中心城已从当初的沿

黄浦江南北发展逐渐向东、向南推进，现已基

本建设完毕，发展规模超出规划预期。例如高

桥、高行、金桥、张江、北蔡、三林等镇的集镇建

设已基本与周边街道连成一片，形成了较为完

整的城市化地区，集镇概念日趋弱化。

浦东新区中心城外各区域建设进程快慢

表1   浦东新区中心城外现状轨道交通线路情况

线路 建设范围 总长度
/km

浦东区段长度
/km

浦东中心城外
区段长度

/km
实施情况

2号线延伸段 张江—浦东机场 29.20 29.20 26.80 2010年底开通
9号线 东安路—源深路 11.00 4.70 3.80 2009年底开通

11号线迪士尼段 罗山路—迪士尼乐园 9.15 9.15 1.80 2016年开通
16号线 龙阳路—滴水湖 52.60 52.60 50.80 2014年底开通
18号线 场北路—航头 44.30 25.60 13.10 在建
磁悬浮 龙阳路—浦东机场 30.00 30.00 18.00 2006年开通
合计 — 176.25 151.25 114.30 —

资料来源：根据《浦东新区远景轨道交通网络规划研究及近期建设规划》整理。
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不一，其中邻近中心城或由传统集镇发展而来

的重点镇，以及由于受到相关政策推动（如产

业集群、公共中心、大型居住社区建设等因素）

的新城，相比其他镇建设速度较快，前者包括

周浦镇、惠南镇等，后者包括临港新片区等。而

其他各镇由于缺乏新的核心动能，主要还是依

托市政类基础设施项目、土地出让经营性项目

建设被动推进城镇化，发展速度相对缓慢，经

济与社会效益相对较低。

3   浦东新区轨道交通建设和外围城镇开

     发互动问题解析

本文将轨道交通体系与城镇体系发展现

状结合，以此分析各地区不同发展特征导致的

对轨道交通建设需求的差异化，进一步获悉二

者交互所产生的问题的根源。笔者认为，就中

心城而言，与轨交之间构建起了一种较为良性

的互动关系，轨交的引入提供了准时、高效的

交通出行选择，起到人口集散、缓解地面交通

压力的巨大作用，同时为中心城吸纳资源提供

了有效的交通支撑，得以进一步挖掘与发挥其

土地价值；而中心城各类要素的高度集聚也为

轨道交通的运营效率提供了保障，使得二者的

总体效能最大化。就中心城外区域而言，二者

之间主要呈现一种被动追随、弱互动的状态。

3.1   人口分布广使线路增设成本巨大

根据上海2019年统计年鉴，2018年末浦

东新区常住人口为555万人，其中中心城内常住

人口约有350万人（面积约270 km²，常住人口

密度约为12 963人/km²），中心城外区域常住人

口约205万人（面积约1 130 km²，常住人口密

度约为1 814人/km²）。从浦东新区常住人口密

度来看，中心城外区域明显低于中心城内，街镇

级差可达24 922人/km²。从浦东新区人口分布

来看，中心城外区域人口空间分布较为分散、集

聚度不高。因此，增加轨交线路铺设及站点数量

以提升轨交服务覆盖面积所需成本较高。

3.2   要素吸引力低使轨交交通效率低下

上海经济统计数据显示，截至2019年末

浦东新区实现地区总产值12 734亿元，其中仅

陆家嘴金融贸易区产值就达6 000亿元左右，

占据半壁。根据高峰小时通勤OD分析，中心城

内人行交通流量明显高于中心城外。同时，根

据手机信令数据，中心城外夜间人口多于日间

人口，呈现出中心城内偏就业、中心城外偏居

住的特征。由此可见，浦东新区中心城内岗位

数量与密度高，而中心城外已显示出作为人口

疏解导入区域的特点，但由于主导产业缺乏、

就业密度低导致明显的钟摆效应，轨交线路运

营效率低下（见图1）。

3.3   中心城外轨道交通与城镇发展系统认

        知缺乏

目前，轨道交通建设与中心城外围区域之

间的关系主要分为两种：一是在疏解中心城目

的下的轨交带动新区域开发，二是以外围城镇

发展需求为导向的轨交建设。在上海市实践中

发现，这两种诉求下的轨交与外围城镇整体正

向效应既有明显提升的，也有发挥不明显的。究

其原因，一定程度上可归咎于缺乏机制保障，较

难形成政府、轨道交通建设与运营主体、开发商

等相关主体间的良性联动，正如图2所示，难以

保障轨交站点与毗邻片区整体开发品质，较难

推动轨道交通与外围城镇土地利用的一体化发

展[6]。另外，单就规划层面而言，对于轨道交通所

起作用的判断，对于城镇发展条件、交通需求与

发展目标的合理制定，以及对两者之间产生的

相互影响都缺乏系统科学的分析与认识。这也

使得规划的落地性与实现度偏弱。

4   轨道交通建设与外围城镇发展的互

     动模式

4.1   国内外案例经验

国际特（超）大城市在发展历程中大量

使用轨道交通，以引导城市开发、缓解城市问

题。总体而言，线路站点与周边区域的开发关

系在TOD框架基础上有所发展以适应地区特

质，大致可细分为交通供给引导型、社会服务

设施建设引导型和城市经营整合型3种类型。

以美国马萨诸塞州阿灵顿郡、日本多摩

田园都市和中国香港3个典型城市为例（见

表2），其轨道交通与城镇建设之间由于地理

位置关系、出发点各不相同，采取的建设手段

与配套机制各有特色。

这些轨道交通引入时间较长的城市，对于

轨道交通与城市功能之间的相互关系有着更深

刻的理解，为应对城市不同发展阶段的不同需

求，形成并采取了更具有针对性的互动模式。

从共性角度来看，特（超）大城市在外围

城镇铺建轨道交通主要目的是支撑、保障城市

可持续地发展，并在项目初始就展开整体性、

系统化的规划。一方面可以补充、构建市内完

整的交通网络，满足城市人口全方位的公共出

行需求；另一方面起到调节优化城市空间、功

能结构，提升资源配置能力与城市运行效能的

作用。

从特性角度来看，美国阿灵顿郡的城市管

理体系以及地理特征使其更关注于轨道交通

站点的差异化发展。日本多摩新城是为解决东

京都市圈中心区过高的人口集聚度，通过配建

完善的公共服务设施来引导人口向外围疏解。

中国香港同样是出于疏解中心城人口与交通

压力的目的，其更为关注市场参与，提倡高密

度、高复合的开发，以及就业岗位的提供。

因此，轨道交通建设与城镇发展互动模式

的设置，除需考虑轨道交通建设所带来的共性

辐射效能之外，也应对城市发展阶段、结构特

征有所认知。而站点区域具体采取哪种互动模

式更应综合考量几个主要因素，包括线路站点

的交通目标、以区位为代表的TOD效能区发展

条件、区域乃至城市自身发展的诉求等。

4.2   互动模式下TOD效能区定位类型

参考国际上轨道交通站点的辐射范围，

一般认为能够发挥TOD效能的区域为站点周

边半径400—800 m（步行5—15 min的距离）

的空间范围（面积0.5—2.0 km²）[10]。其定位

功能主要有节点导向和场所导向两种分类体

系。节点导向的分类依据车站的交通功能，主

要通过车站类型如车站标高、运营形式、客流

量大小等来划分。而场所导向的分类主要依据
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a 周浦东站

b 新场站
图1　现有轨交线网与浦东新区城镇发展的关系示意图

资料来源：笔者自绘。

图2　16号线周浦东站与新场站周边现状开发情况
资料来源：笔者自摄。

表2  国内外典型城市轨交建设与外围城镇发展互动模式

城市 TOD细分类型 城市或区域
发展诉求 互动模式 配套机制

美国马萨诸塞州阿
灵顿郡 交通供给引导 城市良性发展，构建高效能

公共交通，促进城市发展[7]87

整体规划定位；各站有机联系、功能差异
发展；站点选择邻近高强度、高密度开发
的混合地段

采取奖励性区划措施；关注站点周边土地使用
的平衡和混合，避免建设费用昂贵、难以营利[7]88

日本多摩田园都市 社会服务设施建
设引导

引导新区域开发，疏导中心
区不断增加的人口

沿线土地统一且同步的规划、建设及经
营；站点周边地区开发坚持多功能用地模
式，注重优化公共服务配套

东急集团联合已获得沿线土地开发权的其他公
司共同推进，以企业为主导进行新城规划与轨交
建设；以极优惠的方式吸引各类学校、医疗中心、
邮局、图书馆、消防局以及其他政府机构进驻[8]

中国香港 城市经营整合

均衡城镇体系，缓解中心城
区居住与交通压力，形成多
中心体系结构，在外围区域
创造更多就业机会[9]

在规划上设置CDA的政策区划，轨道交
通沿线土地利用结合车站及其附属设施
用地；“轨道+物业”运营模式，打造高密
度、混合开发的站点周边地区

香港地铁公司以商业原则经营业务，地铁公司在
建造地铁时，鼓励开发商参与共同开发车站车场
上盖的空间，建设大型的住宅及商用物业、管理
已建成的物业及保留部分商用物业作投资用途

资料来源：笔者根据吴茂胜和熊丹（2013）、王伊丽等（2008）、刘三暇（2005）、欧阳南江等（2011）整理。

站点服务地区的城市主要场所。从对站点地区

土地开发引导的角度，场所导向为主的功能性

分类更加适宜，其优点在于能够较好地指导站

点地区土地使用规划与土地开发[11]。本文以场

所导向为基础，结合节点导向，对TOD效能区

域进行类型划分。

场所导向方面，对处于不同区位及功能定

位下轨道交通站点所对应的TOD效能区进行

分类与功能分析，可以大致划分为6种类型，包

括：（1）城市中心，作为城市级交通枢纽、综合

公共中心，以商业、办公功能为主，高强度、高

复合开发；（2）城市副中心/新城中心，作为城

市或新城次级中心，交通与服务配套完善，提

供大型商业设施，高强度开发；（3）地区级公

共中心，作为中心镇或专项功能区公共中心，

提供公交换乘、服务配套，一定强度开发；（4）

特殊控制区，位于或毗邻历史街区、风景名胜

区、生态敏感区，保证交通可达性，限制或控制
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建设；（5）交通设施用地（主要指车辆段），

与交通设施综合设置其他功能，关注环境与安

全，中低强度开发；（6）一般地区，强调构建步

行体系，完善交通网络与服务配套。

节点导向方面，轨交站点分类参考住房和

城乡建设部2015年发布的《城市轨道沿线地

区规划设计导则》（以下简称“《设计导则》”），

根据站点的重要性以及服务范围和特点等将

站点划分为6类，分别为枢纽站（A类）、中心站

（B类）、组团站（C类）、特殊控制站（D类）、端

头站（E类）与一般站（F类）。其中，枢纽站与

中心站一般为城市级，前者承担城市内外交通

转换功能，后者通常有多条轨交线交汇。组团

站一般为区域级，多条轨交交汇或为轨交公交

换乘节点。特殊控制站一般位于或毗邻历史街

区、风景名胜区、生态敏感区等特殊区域，采取

特殊控制。端头站为轨交线路起终点，与车辆

段、公交枢纽结合。一般站为上述站以外的轨

交站点。

通过将TOD效能区所在城市场所特征与

站点类型进行交叉复合式分析梳理，形成表3

所列的几种主要定位类型。

4.3   互动模式下TOD效能区功能配置

根据级差地租理论，原则上TOD效能区功

能配置遵循核心区以商业、办公功能为主，向外

布局公共服务以及居住功能，布局上提倡复合

混合，开发强度上呈现圈层式递减规律。在此基

础上，本文根据TOD效能区定位类型，给出差异

化的土地开发功能配置引导建议（见表4）。

5   16号线与沿线中心城外典型镇的互

     动关系

5.1   16号线概况

16号线全线位于浦东新区境内，北起龙阳

路站、南至滴水湖站，线路全长约59 km，设置

13座车站，2013年底全线开通。16号线是目

前浦东新区唯一主要服务原南汇地区的运营

轨交线路，起到了连接外围各镇与中心城区的

核心作用。

从上海地铁官方运营数据来看，16号线

钟摆式交通特征十分显著，工作日早晚高峰车

站客流拥堵，满载率平均超90%，而非高峰时

段满载率处于较低水平，仅为8%左右。究其原

因：一是站点所处区域，特别是中心城外的周

浦、航头、新场、宣桥和惠南镇实有人口数总和

表3  TOD效能区主要定位类型

表4  TOD效能区功能配置建议

资料来源：笔者自制。

资料来源：笔者根据《城市轨道沿线地区规划设计导则》（2015）修改制作。

超80万人，其中周浦与惠南镇实有人口数超20

万人，但同时自身产业能级不足，当地就业规

模小；二是目前16号线为浦东新区原南汇地区

唯一的轨交运营线路；三是线路采用3节编组，

载客容量较小。

区位条件 枢纽站
（A）

中心站
（B）

组团站
（C）

特殊控制站
（D）

端头站
（E）

一般站
（F）

城市中心
（Ⅰ）

市内外交通
换乘重要节

点（AⅠ）

城市发展核
心区域，多线
换乘（BⅠ）

— — — —

城市副中心/
新城中心
（Ⅱ）

—
城市副中心、

多线换乘
（BⅡ）

— — — —

中心镇公共
中心

（Ⅲ）
— —

地区级公共中
心，多线交汇
或重要公交换
乘节点（CⅢ）

— — —

专项功能区
（专业中心、

产业区、历
史或自然风

貌区等）
（Ⅳ）

— —

组团级公共中
心，多线交汇
或重要公交换
乘节点（CⅣ）

历史街区/风景
名胜区/生态敏
感区，采取特殊

控制（DⅣ）

— —

一般地区
（Ⅴ） — — — —

按需布局车辆
段、公交枢纽

等，可作为一般
镇公共及换乘

中心（EⅤ）

一般站
（FⅤ）

业态类型
（AⅠ）
城市交
通枢纽

（BⅠ）城市发展
核心、（BⅡ）城市
副中心/新城中心

（CⅢ）中心镇公
共中心、（CⅣ）

组团级公共中心

（DⅣ）历史街
区/风景名胜区
/生态敏感区

（EⅤ）端头站/
一般镇公共及

换乘中心
（FⅤ）一般站

交通 — ◎ ◎ ◎ ○ ◎ ○

办公
行政办公 ◎ ◎ ○ △ ○ △
商务办公 ◎ ◎ ◎ △ ○ △

商业

大型商业 ◎ ◎ ○ ○ △ △

一般商业 ○ ○ ◎ ○ ○ ○

酒店 ◎ ◎ ○ ◎ △ △

居住
高档 △ ◎ △ △ △ △

一般 ◎ ◎ ◎ △ ◎ ◎

文教 — ◎ ◎ ○ △ ◎ △

旅游 — △ △ △ ◎ △ △

会展 — ◎ △ △ ○ △ △

市政 — ◎ ○ △ ○ ○ △

绿地、
广场 — ◎ ◎ ◎ ◎ ◎ ○

注：◎：代表必需，○：代表一般需要，△：代表根据需要设置。
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5.2   中心城外沿线典型镇发展现状及问题

本文重点分析浦东新区中心城外典型镇

与16号线站点的关系，对周浦东站（周浦镇）、

航头东站（航头镇）、新场站（新场镇）、野生

动物园站（宣桥镇）和惠南站（惠南镇）进

行互动模式的应用。本文的5处站点TOD效能

区范围如图3所示。

从镇域发展现状（人口、服务配套、经济

等方面）看，以上选取的5个镇现状总体上滞

后于中心城平均水平。一是城镇化进程相对较

慢，整体人口密度低于全区平均水平。二是区

域综合配套水平有待加强，道路交通贯通性较

一般，社会资源规划建设滞后于人口导入速

度，商业配套在规模与品质上均存在缺口。三

是经济实力不强，产业基础较弱，第二产业分

布零散、能级较低，缺乏产业发展强动力。

从TOD效能区现状来看，基本为农地、宅

基地和以乡镇企业为主的待开发区域。除惠南

镇，其余4处效能区距镇中心2—5 km，主要原

因在于16号线中心城外线路规划的目标为由

轨交站点带动的TOD新片区开发，通过大规模

新开发项目一方面反哺轨交建设，另一方面带

动城镇新一轮发展，而并非单纯服务于各镇现

有人口聚集区域。

无论是上海市城市总体规划还是浦东新

区国土空间规划，均提出中心城外区域应承担

中心城产业、人口、服务等多方面的外溢需求，

以此形成多层级的城镇体系、合理的产业布

局。结合16号线目前的运行特征以及中心城外

沿线各镇发展现状来看，距离以上目标有着不

小的差距。因此，本文希望通过轨道交通与沿

线镇互动模式的应用来构建良性的双向促进

机制。一方面能更具针对性地发挥轨交TOD效

能来优化选择各镇发展定位，有效支撑目标的

实现；另一方面通过职住平衡等手段优化轨交

线路的运营绩效与服务水平。

5.3   中心城外轨道交通与沿线典型镇互动

        模式应用

应用本文给出的互动模式框架，合理选择

TOD效能区的定位与功能配置，促使其在区域

开发中发挥更有效的作用，以实现所在镇乃至

更大范围的城市发展目标。

首先，根据现有轨交线网规划、浦东新区

城镇体系与公共中心体系规划，依据前文站点

类型划分，明确周浦东站、航头站和惠南站为C

类组团站，新场站和野生动物园站为D类特殊

控制站。

其次，应用SWOT战略矩阵，对各站点

TOD效能区域的优劣势进行梳理，通过匹配

TOD效能区内外部条件以及站点交通目标，

对标所在镇实现发展定位。结合表3，综合判断

TOD效能区的定位类型，并选择相应的发展战

略推进所在镇发展目标落地，以此提升规划合

理性与可行性（见表5）。

（1）周浦东站所在周浦镇为中心镇，城镇

化水平较高，生活配套及产业具备一定基础，

位于张江科学城范围内，同时站点与公交枢纽

（含6条公交线路、P+R场地）紧密结合。因此

TOD效能区定位为中心镇换乘中心，采取SO增

长型发展战略，通过完善公交轨交换乘体系，优

化居住与社区服务，强化产业配套功能，提升区

域整体环境与品质，以此增强地区吸引力。

（2）航头东站所在航头镇为一般镇，发展

建设速度较慢，产业能级低，站点与公交枢纽

结合，且站点TOD效能区可开发用地充足。为

促进当地经济发展与产业转型升级、加快城市

功能搭建，TOD效能区定位为专项功能区组

团中心，采取WO扭转型发展战略，近远期相结

合，近期以完善轨交站点与公交换乘区域环境

为主，远期为引入龙头企业构建较高能级产业

社区预留战略空间。

（3）新场站所在的新场镇为全国特色小

镇，虽产业基础一般，但历史文化资源丰富，

因此TOD效能区定位为历史风貌类特殊控制

站，采取ST多种经营型发展战略，利用古镇外

围成片可开发土地与其形成联动，强化文化休

闲、历史特色基因，提升区域整体知名度。

（4）野生动物园站所在宣桥镇为一般镇，

产业基础弱，但具有一定旅游资源，同时外部

迪士尼乐园的存在更强化了旅游休闲属性，因

此TOD效能区定位为风景名胜类特殊控制站，

采取SO增长型发展战略，与周边旅游资源形
图3　16号线（中心城外线路段）与TOD效能区示意图

资料来源：笔者自绘。
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成联动关系，围绕休闲旅游、时尚创意进行区

域一体化打造，形成旅游消费目的地。

（5）惠南站所在惠南镇为中心镇，发展

基础良好，镇域经济水平较高，但土地资源相

对紧缺，站点所在的镇中心区域功能有待挖掘

与完善，因此TOD效能区定位为中心镇公共中

心，采取WT防御型发展战略，以复合高效利用

土地为主要目标，提供公交轨交换乘服务以及

品质型多样化的城市空间。

在TOD效能区的定位与发展战略指引下，

提出相应的开发策略，并应用功能配置框架建

议，进一步落实具体功能与空间规模。如表6所

示，以主要功能加辅助功能的形式构成该区域

的功能组合框架，同时给出空间建设的引导意

见，以期更好地满足所在镇发展所需的相关功

能与空间载体。

6   总结与启示

本文通过数据分析发现，浦东新区中心城

外轨交线网存在线网结构不合理，线路数、站点

数、线路密度与覆盖率低，以及运营效率不佳等

表5  SWOT分析下TOD效能区定位与发展战略选择

表6  TOD效能区功能配置与空间建设建议

16号线站点名称
与交通目标

站点所在镇发展
诉求

TOD效能区SWOT分析 TOD效能区
定位类型

TOD效能区
发展战略优势S 劣势W 机遇O 挑战T

周浦东站
轨交与公交换乘节点

周浦镇以商贸、
医疗卫生产业为
主导；地区综合
服务中心

交通干道环绕，可
达性较高；周边已
形成成熟社区

西侧为高压廊道；交通区
位较偏，未形成识别度

位于张江科学城范
围内；东侧紧邻国
际医学园区；消费
升级需求

北部现有大体量商
业综合体竞品；市场
整体商办供给过剩

中心镇换乘中心
（CⅢ） SO增长型

航头东站
轨交与公交换乘节点

航头镇以商贸物
流为主导，良好
居住环境和便利
生活设施

毗邻交通干道；发
展腹地较大

位于航头镇待开发区域；
各类配套不足

未来人口导入主要
区域；传统商贸转
型升级；周边补充
区级公服设施

与现有产业园区的
关系；产业招商

专项功能区站组
团级中心（CⅣ） WO扭转型

新场站
衔接历史文化资源

新场镇以休闲度
假、文化创意为
主导，郊野公园
特色的全国历史
文化名镇

毗邻交通干道，可
达性较高；内外生
态环境良好

位于新场镇待开发区域；
距离历史文化资源较远

位于新场镇市内轨
交到达门户；新场
镇整体知名度提升

与新场古镇形成联
动；一体化开发与项
目品质

历史街区特殊控
制站（DⅣ） ST多种经营型

野生动物园站
衔接市级旅游资源

宣桥镇以时尚创
意、休闲旅游为
特色，生态居住
为辅

东侧上海野生动
物园带来固定旅
游人群；内外生态
环境良好

位于宣桥镇待开发区域；
交通区位较远；产业与商
业发展较慢

位于宣桥镇市内轨
交到达门户；北侧
邻近迪士尼旅游区

与现有大型旅游资
源形成联动；一体化
开发与项目品质

风景名胜区/生
态敏感区特殊控
制站（DⅣ）

SO增长型

惠南站
轨交与公交换乘节点

惠南镇以商务、
文化为特色，服
务配套周边的城
市综合服务中心

位于成熟生活片
区与镇域中心位
置；镇域经济发展
水平较高

周边有大体量商业配套
项目；可利用土地规模较
小；辐射范围限于镇域；
交通区位较远

惠南镇核心区域稀
缺土地资源；惠南
镇域唯一轨交达到
门户区域

提升商办项目品质；
提高土地复合集约
利用效率；与公交换
乘形成一体化

中心镇公共中心
（CⅢ） WT防御型

资料来源：笔者自制。

资料来源：笔者自制。

16号线站点名称 定位名称 开发策略 功能配置 空间建设

周浦东站 国际健康幸福小镇
发挥区位优势，服务张江科学城
区域，通过站城一体化开发提升
区域整体品质与吸引力

主要功能：居住（含租赁住房）、商业、商
务办公
辅助功能：交通、文教

开发规模：1 km2

容积率：2.0—3.0
空间特色：强化慢行体系、生态绿色

航头东站 电商创新创业特色综合体 提供产业相关配套服务，引入龙
头企业项目，带动产业升级

主要功能：商务办公、交通
辅助功能：商业、居住、绿地广场

开发规模：0.5 km2

容积率：2.0—3.0
空间特色：产业集聚区、功能复合

新场站 江南滨水风情怡人家园
充分发挥生态环境资源优势，与
古镇在交通、商服、休闲等方面联
动，一体化开发提升区域品质

主要功能：居住（含保障住房）、商业、旅游
辅助功能：文教、交通、绿地与广场

开发规模：1.4 km2

容积率：1.6—3.0
空间特色：优化滨水空间、强化慢行

体系、历史文化特质

野生动物园站 生态休闲娱乐小镇
利用交通与土地资源优势引入宣
桥镇主导产业项目，一体化开发
强化休闲旅游特色

主要功能：居住、商务办公、旅游
辅助功能：商业、文教、绿地广场

开发规模：1.7 km2

容积率：1.6—3.0
空间特色：商务休闲街区、活力街

道、人文自然

惠南站 高能级、综合性商业文化中心
集约利用、混合功能，提供高品质
商办项目，形成成熟片区新地标
与综合服务节点

主要功能：商业、文化、商务办公
辅助功能：交通、居住、教育

开发规模：0.5 km2

容积率：2.5—3.0
空间特色：识别度、功能复合
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问题。同时发现线路站点途经的中心城外各镇也

存在发展现状与发展目标差距较大，人口密度、

经济密度等各类要素指标偏低的问题。本文对

TOD相关理论进行梳理后发现，现有理论较少从

城镇差异特征与交通需求角度出发进行研究，因

此无法很好地解释为何在浦东新区的中心城外

区域，轨交线网布局对疏解中心城压力、优化产

业结构，以及通过TOD新片区开发带动城镇发展

等目标的优化效应并不显著。基于此，本文针对

轨交与外围城镇之间如何创造良性互动模式展

开研究，从规划层面对轨道交通效能、城镇发展

条件与交通需求，及两者之间产生的相互影响开

展系统科学的分析与归纳，以此增强规划的落地

性与实现度。

（1）互动模式下合理选择TOD效能区定位

类型与发展战略。着眼于整个轨道交通网络化的

有机联系、符合站点等级与功能特征。同时结合

所在区域与城镇的产业基础、人文历史、自然资

源等发展优劣势条件，相互作用之下科学合理选

择TOD效能区的定位及发展战略。

（2）遵循TOD开发原则并在市场规律下丰

富规划策略工具。本文总结了互动模式下TOD效

能区功能配置建议，在符合TOD基本开发原则情

况下，深挖土地价值，结合市场规律，落实具体规

划策略与空间建议，实现发展战略与目标，以期

能够平衡好规划前瞻性与可行性之间的关系。

（3）适度创新土地利用模式以提高轨交与

区域开发综合效益。除应用规划手段外，建议进

一步构建实施保障机制，适度创新土地利用模

式，明确主体以达到轨道交通站点与周边区域一

体化、全流程的规划设计与开发建设，真正实现

轨交运营与周边区域综合效益的优化提升。
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