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Evaluating the Operation of Rail Transit Station under TOD Mode: A Case Study 
of Gucun Park Station on Line 7 in Shanghai

姚存卓    YAO Cunzhuo

TOD模式下轨道交通站点运行情况的评估工作是目前城市规划管理部门的薄弱环节。通过整理分析TOD模式已有的各类

评价体系及指标组成，按照层次分析法提出较为普适且具有较强操作性的评估指标体系，并以上海外环线以北顾村大型

居住社区附近顾村公园站为例，进行评估实践。评估体系和相应指标可作为单个站点TOD模式运行情况的衡量工具，发现

其不足并提出改进建议,也可在采集到更多站点样本的基础上，通过设定各指标值的权重形成综合量化结果。

The evaluation of rail transit station operation under the TOD mode is a weak link in the current urban planning management 

department. Through sorting and analyzing the various evaluation systems and index composition of the TOD model, this study 

puts forward a more universal and operational evaluation index system, and takes Gucun Park Station in Shanghai as an example 

to carry out evaluation and promotion suggestions. The evaluation system and the corresponding indicators proposed in this study 

can be used as a measuring tool for the operation of a single site TOD model, finding its shortcomings and giving suggestions 

for improvement. On the basis of collecting more site samples, a comprehensive quantitative result can be formed by setting the 

weights of each index value.

从广义上来说，TOD是指以任何交通设

施建设为主导的城市开发活动，而狭义的TOD

则特指以公共交通设施为主导的开发[1]。它通过

土地使用和交通政策来协调城市发展过程中产

生的交通拥堵和用地不足的矛盾。

本文以上海市规模最大的大型居住社区

顾村大型居住社区附近的顾村公园站为例，从

土地使用和交通的双向交互视角对轨道交通站

点TOD模式的实施情况进行分析研究，以期对

TOD模式下轨道交通站点运行情况的评估研究
——以上海轨道交通7号线顾村公园站为例
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此类站点的后续建设改进提供一定的借鉴。

1   TOD站点评价体系建构

1.1   TOD评价体系的相关文献概述

自1993年TOD的创始人彼得•卡尔索普

正式提出TOD模式以来，其理论内涵不断得到

拓展，其中1997年确定的“3D”原则包括：密

度（density）、多样性（diversity）、合理的设计

（design），1998年在“3D”原则的基础上补
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充了两项：增加基于站点节点的空间影响拓展

“距离”（distance to transit）原则和基于公共

交通走廊与区域功能发展的“目的地可达性”

（destination accessibility）原则。这些原则都反

映出交通与土地使用的互动关系对TOD理论发

展的影响。

同时，对TOD模式的评价体系研究也始

终保持活跃，其中包括2004年Robert Cervero

等[2]提出评价要素应包括空气质量、开放空

间、步行环境、乘客数量和税收、减少城市蔓

延、沿铁路和公交设施重塑城市发展格局等。

2005年Renne J L等[3]进一步细化提出土地

的混合利用、公共交通的搭乘率、密度、新建

或恢复的办公零售空间、步行化的定位、人性

化程度、车辆的行驶里程、空气质量、新建或

恢复的住房、新建或改进的停车场面积、资产

价值增长、住户的差异性、自行车停靠架或锁

存设施、交通控制设施包括交通宁静化措施、

可支付性的住宅、自行车专用道数量等要素。

2007年Chapel K[4]提出的TOD评价要素包括

覆盖区域、土地用途、密度、停车规划等，尤其

侧重对土地开发密度的详细论述。

21世纪以来，TOD模式在国内蓬勃发

展，国内学者结合国情对其评价体系进行了

深入研究。2007年李森等[5]提出的评价体

系包括基本功能评价、社会效益评价、经济

效益评价、环境效益评价4个一级指标，及42

个二级指标。陈吉发等[6]提出4个一级指标：

交通系统效益、经济效益、社会效益和环境

效益。2011年吴放[7]根据美国、澳大利亚学

者对TOD评价指标的分类研究，结合杭州统

计资料范围和深度的有限性，确定TOD评价

的3类指标：土地利用——混合功能的城市

结构数量，步行活动——可进入性，与公共

交通的联系程度——多模式公共交通系统

性能。2014年陈颖雪等[8]15提出TOD模式下

轨道交通车站的交通功能指标主要为：车站

辐射范围、车站客流吸引力指数、特定交通

功能以及站点周边土地发展变化率。2014

年丁孟雄[9]根据3D原则的10项主题选取了

建成地块密度、每平方公里人口数、辛普森

指数、用地模式分析、道路平面布局、道路网

连接性、机动车/自行车圈数、交叉口平均距

离、公交站点覆盖率、换乘节点等22项评价

因子。

对上述评价体系进行总结，发现土地开发

强度和使用混合情况、公共交通辐射和分担比

例、公交衔接方式及效率等是各评价体系中的

高频评价指标，其他指标则根据评估的不同侧

重点各有增减。此外，在评价方式方面，量化打

分和定性判断都存在一定的薄弱环节，前者在

数据采集、提取的过程中难免受主观判断的影

响，后者虽然从解决问题导向上具有借鉴价值，

但欠缺说服力。

本文根据已有的评估研究成果，结合定性、

定量的方式建立一套操作性较强的评估体系，

既包括利用数据计算出的分值性指标，也有依

据图形判断的定量分析结果。

1.2   指标体系框架

评估体系结构按照层次分析法构成，目标

层为TOD站点运行水平。本文以站点作为整体

对象进行评估，故涉及微观层面的设计类和宏

观层面的目的地可达性类指标不纳入本次评估

范围。第一准则为3项，分别是密度、多样性和有

节点的空间影响拓展“距离”原则。第二准则

从第一准则中进一步提取主导性因素，包括开

发强度、用地多样性、人口多样性等7个主题。密

度取决于开发强度和人口密度，并可通过站点

客流量辅助观察。多样性可以通过土地多样性、

居住人口多样性和职住平衡来进一步表达其意

义所在。距离取决于交通影响力。

1.3   指标因子遴选

本文从TOD3大原则的7项第二准则中选

取10项评价因子（见表1）。

（1）年均供地占比值。住宅、商业、办公建

筑是构成城市建设总量的主要组成部分，也是

决定城市整体开发强度的主体。根据Aloson

竞租理论，商业办公和居住对区位可达性的

要求和敏感度最高，因此站点辐射范围内的

年均供地占比值主要统计的用地类型为住

宅、商业和办公，可利用轨道站点实施前后某

站点辐射范围内的开发用地年均增幅表示，计

算公式为：

（1）

式中，α为站点辐射范围年均用地增长值；

ai 为站点实施第i年站点辐射范围内新增用地面

积；a站点为站点辐射范围总用地面积；i为实施的

第i年。

（2）容积率。相对于年均供地占比值指示

供地规模，容积率侧重于考察用地的供地强度。

该指标的运算方式与地块容积率的计算方式相

同，统计用地类型同年均供地占比值。计算这一

指标并与上海开发强度分区指标进行横向比

较，可以掌握该站点对周边地区开发强度的带

动水平。

评估目标 第一准则 第二准则 指标层

TOD站点运行
水平

密度
开发强度

年均供地占比值*
容积率*

站点客流量 日均客流量自然对数
人口密度 每平方公里人口数*

多样性
用地多样性 土地利用混合度*
人口多样性 居住人口辛普森指数*
职住平衡 站点客流集聚程度

距离 交通影响力
站点辐射距离*
站点辐射范围

客流吸引力指数*

表1  TOD模式下站点运行情况评估体系表

Tab.1  Evaluation system of station operation under TOD mode

资料来源：笔者自制。
注：带“*”的测算范围以站点辐射范围为准。
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（3）每平方公里人口数。该指标是TOD评

价的常用指标，轨道站点周边人口数量与进出

站客流显著正相关[10]。该指标可以通过与其他

地区或其他站点的横向比较，掌握该站点周边

地区的人口集聚水平。计算公式为：

 （2）

式中，r为站点辐射范围内每平方公里

人口数；a居i为站点辐射范围内第i块居住用

地的建筑面积；a站点为站点辐射范围总用地

面积。

（4）日均客流量自然对数。该指标指征客

流量水平，指标值越高，说明站点客流量越大。

计算方式采用金昱[11]15提出的日均客流量自然

对数，并与其提出的不同类型站点客流特征对

比表进行横向比较（见表2）。

计算公式为：

（3）

式中，P为日均客流量自然对数；Q均为观

察日内日均客流量。

（5）土地利用混合度。土地利用混合度采

用Bhat和Guo[12]提出的计算方法，LUMIX值越

大，说明土地利用混合度越高，反之越低。计算

方式如下：

（4）

式中，LUMIX为土地利用混合度；R为站

点辐射范围内住宅用地面积；O为站点辐射范

围内办公用地面积；C为站点辐射范围内商业

用地面积；OT为站点辐射范围内其他用地面

积，L为4类用地面积的总和。

（6）居住人口辛普森指数。人口多样性与

用地多样性一样，是TOD发展多样性的一项重

要指标。根据丁孟雄[9]所述，辛普森指数是一种

简便的测定群落中物种多样性的指数，如果群

落中种数越多，各种个体数量分配越均匀，该指

数越高，指示群落多样性越好。人口辛普森指数

以性别、生理、心理、职业、年龄、收入等多种因

素作为考察对象，指数越接近1，说明不同收入

人群的混合度越高。该指标的局限性在于受考

察对象的分类方式的影响较大。计算方式如下：

 （5）

式中，D为人口辛普森指数；ni为站点辐射

范围内第i类人群数量；N站点为站点辐射范围总

居住人数。

由于出行的时间成本和交通成本相较其

他人口因素而言对于交通出行方式的选择更具

有相关性，因此本文以月收入作为居住人口辛

普森指数的特征指标。

（7）站点客流集聚程度。该指标可以通过

考察轨道交通站点标准化后的小时客流方差情

况得出。方差越小，说明站点客流越稳定，客流

来源多样性越高，职住关系处于良好平衡状态。

标准化过程采用归一化方法。根据金昱[11]15的研

究结果，计算方式如下：

 （6）

式中，S2为站点标准化后的小时客流方差；

χi为标准化后的某i时段客流量；χ为标准化后

的时均客流量；m为总时段数。

（8）站点辐射距离。站点辐射距离是考

察站点服务水平的常用指标，关于这一指标

的计算方式包括陈颖雪等[8]15提出用不同换乘

交通工具按照平均速度和平均集散时间得出

不同换乘交通工具的集散距离，再乘以分担

率加和可得；叶益芳[13]利用出行时间、出行成

本作为核心要素的计算方法；杨京帅等[14]74在

研究吸引范围时提出需要对集散距离作折算

处理等。

基于数据收集的可能性和样本比较分析

的需要，本文采用陈颖雪[8]15提出的计算方法，

同时参考杨京帅等[14]74的折算系数，计算方式

如下：

 （7）

式中，θ为站点辐射距离；ωi为第i种车

站集散交通方式的分担率（通过调查获得）；

Ti为第i种车站集散交通方式的平均集散时间

（通过调查获得）；Vi为第i种车站集散交通方式

的平均速度；i为第i种集散交通方式；Z为折算

系数。

（9）站点辐射范围。确定辐射范围的最

简单方式即以辐射距离为半径R形成规则影

响区。但是这种方法忽视了河道、交通干道和

邻近站点辐射范围的交叉重叠等阻抗因素的

影响。因此，辐射范围需要在以辐射距离为半

径R形成规则影响区的基础上，结合上述因素

进行修正。有研究提出修正的计算方式，如郭

鹏等[15]基于GIS技术和矢量栅格化处理计算

城市轨道交通站点客流辐射区等，但此类研

究多以单一阻抗因素作为研究对象，难以在

实际操作中运用。本文采取实地调查和问卷

调查结合的方式对各类阻抗因素进行分析，

确定站点辐射范围。

类别
低早高峰型 低双峰型 无高峰型 高双峰型 高早高峰型 晚高峰型

均值 方差 均值 方差 均值 方差 均值 方差 均值 方差 均值 方差
日均客流量自然对数 8.35 0.58 8.89 0.43 7.47 0.86 10.06 0.52 9.38 0.42 10.16 0.62

早高峰小时系数 21.3% 0.03 12.7% 0.03 8.9% 0.03 15.1% 0.04 24.2% 0.03 6.9% 0.02
晚高峰小时系数 7.4% 0.02 12.1% 0.03 17.8% 0.06 10.8% 0.03 5.8% 0.02 17.2% 0.02

表2  上海市不同类型站点客流特征对比表

Tab.2  Comparison of passenger flow characteristics of different station types in Shanghai

资料来源：参考文献[11]15。
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（10）客流吸引力指数。陈颖雪等[8]15研究

提出轨道交通车站客流吸引力指数可以显示站

点交通辐射范围内的人群对轨道交通方式的选

择概率，以指示轨道交通的吸引力。它可通过车

站辐射范围内站点一天进出站客流量与站点交

通辐射范围内居民一天出行总量的绝对比值获

得。计算方式如下：

 （8）

式中，β1为站点辐射力度绝对值；Q为车

站单日进出站客流量均值（由站点检票机系统

获得）；Q总为车站辐射范围内居民单日出行总

量均值。

由于居民一天的出行总量的调查难度极

高，操作性不强，因此本文提出可用人口密度、

站点辐射范围以及人均出行次数来估算居民一

天的出行总量。计算方式如下：

 （9）

式中，β2为站点辐射力度估算值；Q为车

站单日进出站客流量均值（由站点检票机系统

获得）；r为站点辐射范围每平方公里人口数；θ

为站点辐射范围；q为人均出行次数（按上海第

五次综合交通调查成果计算）。

1.4   评价体系应用方法

本文采用的评价体系涉及不同类型的指标

因子。这些指标因子多为相对指标，可对其分配

权重并赋值，从而对站点总体发展水平进行量化

打分，也可作为单个站点TOD运行情况的衡量工

具，发现其不足并提出改进建议。

2   顾村公园站TOD评价指标获取与分析

上海轨道交通7号线北延伸段规划方案

于2005年正式获批。在顾村大型居住社区

附近共设有3个站：顾村公园站、刘行站、潘

广路站，全部位于顾村大型居住社区主要通

道——陆翔路沿线。顾村公园站启用于2008

年12月5日，设置的主要目的是以轨道交通

带动整个大居建设，方便市民交通生活，也就

是“TOD”模式的核心理念。本文以顾村公

园站为例，探讨站点TOD模式运行情况的评

估方法。

基础数据获得来源包括市区统计局网站公

布数据、宝山区历年出让数据、站点检票机系统

数据等，同时就顾村公园站点周边居民的居住分

布、收入结构、轨道交通出行选择、交通接驳等信

息开展问卷调查，获取相关基础数据。

2.1   密度分析

2.1.1    年均供地占比值

根据2005—2016年顾村公园站周边土地出

让情况，由公式（1）可得站点辐射半径内年均

供地占比为0.82%。该数值高于宝山全区的平均

水平0.56%（见表3-表4）。

2.1.2    容积率

顾村公园站辐射半径范围内2005—

2016年已出让住宅用地、商业、办公用地共

227.15 hm²，建筑量为351.38万m²，开发容

积率为1.55，其中居住为1.52，商业为2.10，

办公为2.50（见表5），按照上海市新城、新市

镇开发强度分区，此3类用地属于基本强度地

区，均属于II级强度区（见表6）。

2.1.3    每平方公里人口数

根据顾村大型居住社区控制性详细规划，

规划站点辐射半径内居住用地366.5 hm²，规划住

宅总建筑量约439万m²，人均住房面积35 m²/人。

按公式（2）计算，得r=19 279人/km²,该数值高

于长宁区人口密度（见表7）。

2.2   多样性分析

2.2.1    日均客流量自然对数

年份 出让地块面
积/hm2

供地
占比值/%

2005年 335.21 1.43
2006年 174.57 0.74
2007年 129.95 0.55
2008年 113.67 0.48
2009年 226.28 0.96
2010年 171.81 0.73
2011年 71.90 0.31
2012年 71.80 0.31
2013年 92.10 0.39
2014年 64.04 0.27
2015年 78.28 0.33
2016年 57.55 0.24

全区土地
开发规模
年均值

132.26 0.56

年份 出让地块面积
/hm2

供地
占比值/%

2005年 43.05 1.87
2006年 64.30 2.79
2007年 42.21 1.83
2008年 24.18 1.05
2009年 6.12 0.27
2010年 11.46 0.50
2011年 8.55 0.37
2012年 2.64 0.11
2013年 17.15 0.74
2016年 7.49 0.32

合计 227.15 9.85

表3  2005—2016年顾村站点辐射半径内出让地块

情况

Tab.3  Land transfer within radiation radius of Gucun 
Park Station from 2005 to 2016 

表4  2005—2016年宝山区出让地块情况

Tab.4  Land transfer in Baoshan District from 2005 to 
2016

表5  顾村公园站辐射半径内开发强度情况表

Tab.5  Development intensity within radiation radius of Gucun Park Station 

资料来源：笔者根据宝山区土地出让公告整理。

资料来源：笔者根据宝山区土地储备中心提供的历年

出让土地数据整理。

资料来源：笔者根据宝山区土地出让公告整理。

注：供地占比值为出让地块面积与宝山总体规划开发

边界规模（235 km2）的比值。

用地性质 用地面积/hm2 建筑量/万m2 容积率
居住 219.44 334.19 1.52
商业 4.78 9.86 2.10
办公 2.93 7.33 2.50
总计 227.15 351.38 1.55
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2.2.3    居住人口辛普森指数

本文基于在顾村大型居住社区范围内收集

到的有效调查问卷1 188份，对顾村公园站辐射

范围内的居民收入水平进行梯度聚类调查（见

表8）。

由公式（5）计算可得顾村公园站周边的

居住人口辛普森指数为0.8247，高于全市平均水

平0.7705。该数值还可结合多个站点的同类数据

作进一步的聚类分析，获得该数值在所有站点中

所处的相对水平。同时，采集全市收入梯度分布

情况，用于比较分析（见表9）。

2.2.4    站点客流集聚程度

收入梯度/元 分布比例/%
6 000以下 18.89

6 000—8 000 24.72
8 000—10 000 14.52

10 000—15 000 18.51
15 000—20 000 12.57
20 000—30 000 8.21

30 000以上 2.58

地区
年末常住人口 人口密度

/万人 /（人/km2）
全市 2 423.78 3 823

崇明区 68.81 580
金山区 80.50 1 374
奉贤区 115.20 1 676
青浦区 121.90 1 819
松江区 176.22 2 910
嘉定区 158.89 3 423

浦东新区 555.02 4 585
闵行区 254.35 6 860
宝山区 204.23 7 536
长宁区 69.40 18 120

顾村站点
辐射半
径内

12.50 19 279

徐汇区 108.44 19 803
杨浦区 131.27 21 615
普陀区 128.19 23 380
静安区 106.28 28 818
黄浦区 65.38 31 955
虹口区 79.70 33 944

用地性质 开发强度
强度区

Ⅰ级强度区 Ⅱ级强度区 Ⅲ级强度区

住宅组团用地
基本强度 ≤1.2 1.2—1.6（含1.6） 1.6—2.0（含2.0）

特定强度 ≤1.6 ≤2.0 ≤2.5

商业服务业用地和商
务办公用地

基本强度 1.0—2.0（含2.0） 2.0—2.5（含2.5） 2.5—3.0（含3.0）

特定强度 ≤2.5 ≤3.0 ≤4.0

表6  上海新城、新市镇开发强度指标表

Tab.6  Development intensity index table of new towns in Shanghai 
表10  顾村公园站小时客流分布情况表

Tab.10  Distribution of hourly passenger flow at Gucun 
Park Station

表7  顾村公园站辐射半径内人口密度类比表

Tab.7  Analogy of population density in radiation 
radius of Gucun Park Station

表8  顾村公园站辐射范围内居民收入水平分布表

Tab.8  Income distribution of residents within the 
radiation scope of Gucun Park Station

表9  2018年上海市薪资水平报告

Tab.9  Salary level report of Shanghai residents in 
2018

资料来源：上海市控制性详细规划技术准则（2016年修订版）。

资源来源：笔者结合2019年上海统计年鉴以及本次研

究结果整理。

资料来源：笔者根据顾村公园站点周边居民出行调查

问卷结果整理。

资料来源:根据https://www.jobui.com/salary/shanghai-

jiegou/上海数据整理。

资料来源:笔者根据顾村公园站站点检票机系统数据

整理。

本文采用2018年3月5日—3月16日之间共

12天的小时客流数据，由公式（6）可得顾村公

园站点标准化后的小时客流方差9.3，其处于金

昱[11]15研究中的高值范围。同时也可以发现站点

早高峰小时系数为26.2%，晚早高峰小时客流比

仅为0.11（见表10）。因此，早高峰客流高度聚集

是导致方差值变大的主要原因。

2.3   距离分析

2.3.1    站点辐射距离

在顾村大型居住社区范围内收集到的1 188

份问卷中，选择顾村公园站乘坐轨道交通的共

575份，调查内容涉及接驳方式、接驳时间等，各

种交通方式的平均速度及使用经验值见表11。

顾村公园站点附近路网基本为方格网，参考杨

京帅等[14]74研究中的折算系数取0.798计，根

据公式（7）可得顾村公园站的辐射距离为

2.7268 km。

该结果可与其他郊区站点进行比较分析，

如本文与陈颖雪等[8]16对轨道交通2号线站点的

研究结果（见表12）相比较。与同样位于外环线

收入梯度/元 分布比例/%
6 000以下 2.2

6 000—8 000 12.1
8 000—10 000 17.8

10 000—15 000 37.5
15 000—20 000 16.3
20 000—30 000 12.3

30 000以上 1.8

时间段 客流/人次 小时系数/%
5: 00—6: 00 1 231 4.37
6: 00—7: 00 3 437 12.20
7: 00—8: 00 7 369 26.16
8: 00—9: 00 4 765 16.92

9: 00—10: 00 2 158 7.66
10: 00—11: 00 1 315 4.67
11: 00—12: 00 1 244 4.42
12: 00—13: 00 1 223 4.34
13: 00—14: 00 837 2.97
14: 00—15: 00 826 2.93
15: 00—16: 00 744 2.64
16: 00—17: 00 831 2.95
17: 00—18: 00 807 2.87
18: 00—19: 00 492 1.75
19: 00—20: 00 316 1.12
20: 00—21: 00 335 1.19
21: 00—22: 00 186 0.66
22: 00—23: 00 45 0.16
23: 00—24: 00 4 0.01

总计 28 165 100.00

采集顾村公园站2018年3月5日—3月

16日的工作日客流数据可知，日均客流量为

5 113人次/d，按公式（3）计算可得日均客

流量自然对数为8.54。根据金昱[11]15对上海不

同类型站点客流特征的对比分析以及分类情

况，顾村公园站属于低客流站点。

2.2.2    土地利用混合度

按照顾村公园站站点辐射距离2.7 km计

算，住宅用地面积366.5 hm²，办公用地面积

14.7 hm²，商业用地面积26.43 hm²，按照公式

（4）计算结果为X=0.29，低于0.37这一全市

各类站点土地利用混合度水平[11]16。
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表11  顾村公园站接驳情况一览表

Tab.11  Connection of Gucun Park Station

表12  站点辐射距离比较分析表

Tab.12  Comparison and analysis of station radiation 
distance

表13  上海市出行方式结构表（2014）

Tab.13  Travel mode structure in Shanghai (2014)

资料来源:根据顾村公园站点周边居民出行调查问卷结果整理。

资料来源:结合陈颖雪等[8]16研究成果以及本次研究结

果整理，表格中其他站点数据已根据周边路网情况作

折算处理。

资料来源：笔者根据上海第五次综合交通调查整理。

附近的唐镇站相比，顾村公园站的辐射距离只有

唐镇站的一半。

2.3.2    站点辐射范围

本文在以辐射距离2.7268 km为半径形成

的规则影响区内进行实地调查。现状沪太路以

北的宝安公路段为红线宽度50 m的城市快速

路，交通阻抗强度较高，且与刘行站相距较近，

对沪太路以西宝安公路以北区域居民的问卷调

查显示，573人中仅有1人乘坐顾村公园站，符

合实地调查判断。因此，该区域不划入顾村公园

站的辐射范围。此外，外环线和蕰藻浜的交通阻

抗强度也较高，问卷调查中无人过蕰藻浜乘坐

轨道交通7号线。因此，外环线以南地区无法划

入顾村公园站的辐射范围，而顾村公园和顾村

绿心属于开发边界外，也无法划入顾村公园站

的辐射范围。故顾村公园站的实际辐射范围约

735 hm²（见图1）。

2.3.3    客流吸引力指数

采集顾村公园站2018年3月5日—3月16

日的工作日客流数据可知，日均出站客流量为

43 110人次（由站点检票机系统获得），站点

辐射范围人口规模为12.5万人。按照上海第五

次综合交通调查的人均出行次数2.267，由公

式（9）计算出β2=15.2%，顾村公园站点辐

射范围内的轨道交通客流吸引力指数要优于

全市水平（见表13）。

交通方式 出行比例/%
轨道交通 8.30

小客车 17.30
自行车 7.20

电（助）动车 20.20
摩托车 1.50

地面公交 45.50
合计 100.00

站点 辐射距离/km
唐镇站 5.4264

创新中路站 5.3466
华夏中路站 3.9900
广兰路站 3.1920

顾村公园站 2.7268
远东大道站 1.6758
凌空路站 1.5960

海天三路站 0.7182

接驳方式 平均时耗/min 速度经验值/（km/h） 平均接驳距离/km 接驳方式分担率/%
步行 11.24 5 0.94 45.74

自行车 11.83 10 1.97 8.17
电动车 12.29 20 4.10 4.52
小汽车 11.07 35 6.46 1.22

常规公交 16.21 25 6.75 37.22
出租车 8.50 35 4.96 0.35
其他 13.90 5 1.16 2.78

图1  顾村公园站点实际辐射范围分析图

Fig.1  Actual radiation range of Gucun Park Station
资料来源：笔者自绘。

2.4   分析结果及建议

由“密度”的3项指标项可知，顾村公园站

的用地开发规模优于宝山区全区水平，开发强度

处于全市新城二级开发强度，人口密度处于全市

中等水平，站点客流水平处于低区间。

从“多样性”的3项指标项分析，土地利用

混合度数值较低。人口多样性按照收入结构的分

布情况要优于全市平均水平。客流集聚程度呈现

出明显的双峰型趋势，通勤客流特征明显，职住

的用地平衡关系有待提高。

“距离”中的辐射距离处于中等水平，低于

外环线同区位的其他站点；吸引力指数优于全市

水平，在调查关于不愿乘坐轨道交通的理由中，

发车间隔太长、乘坐环境不舒适以及没有合适常

规公交位于前3位。

鉴于顾村公园站周边已基本成为建成区，

本文主要从提高站点客流、完善客流时段分布结

构的角度，针对提高轨道站点辐射范围、吸引力

和缓解客流集聚程度提出相关建议。

（1）提高高峰时段发车频率。用更好的乘

坐体验吸引客流，如舒适的等候环境、较少的排

队人数和宽裕的座位数量。

（2）提高地区多模式交通一体化建设力度。

站点周边要提高常规公交、自行车及步行等各类

交通方式的换乘环境。提升自行车道和步行道的

连续性和舒适度，提高常规公交车辆保有水平、

运营时速和站点覆盖率。

（3）提高用地布局与地面公交的关联度。

要进一步提高用地布局与公交网络的匹配度，

尽量围绕轨道站点布局主要公交站点，并高精

度设置地面公交与轨道交通站点连接。轨道站

点周边要作为社区公共活动的核心区域，侧重

集聚办公、商业、社区医疗文化、基础教育等混

合用途用地。通过双向联动，进一步提升轨道交

通站点的集聚度。

（4）提高顾村地区整体职住平衡水平。加

快顾村地区商办、产业等非居住用地供应，提升

就业属地化率，削减高峰通勤交通需求，提高站

点运行质量和整体经济性。

3   结语

国内关于站点TOD模式运行情况的评估研

究尚处于发展阶段。本文通过综合分析各类评估
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方式的异同点，得出TOD站点运行评估的指标体

系，即3项、7主题、10指标，并以轨道交通7号

线顾村公园站为例进行评价。本文提出的TOD

模式下轨道交通站点的评价指标和办法具有普

遍性，数据采集渠道也较为容易，可为管理部门

的日常管理使用，有利于发现站点建设的薄弱环

节，进而有针对性地提出改进措施，提高站点整

体运行水平。

由于本文收集的站点数据样本有限，参考

数据多以宝山区以及全市总体情况为主，无法就

各类站点展开进一步的聚类分析和综合评定。此

外，本文未将绿色低碳等内容纳入评估范围。上

述内容可作为该评估系统后期深化完善的研究

方向。
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