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摘要：城市轨道交通市域快线在城市空间扩张、区域协调发展的背景下愈发得到重视。对实践案例

进行评估分析，有助于破解市域快线规划功能和布局方面的争议。构建具有普适性的市域快线规划

评估框架和指标体系，并以深圳地铁6号线为例，对市域快线的规划功能和布局进行评估。评估结

果显示，6号线一方面缓解了既有轨道交通网络的运行压力，有效带动了轨道交通沿线商业、办公

类的城市开发；另一方面快速功能未能充分凸显，虽然提升了外围新城至中心城区客流的公共交通

出行比例，但客流量和出行分布特征与预期存在一定差异。建议坚守“1小时门到门”时间目标、

推行“骨干快线+接驳网络”模式，优化城市轨道交通市域快线在中心城区的布局，并充分关注除

市域快线外其他城市要素对于支撑外围次中心发展的作用。
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Abstract: In the context of urban sprawl and regional coordinated development, the urban rapid rail transit

line has been paid much more attention. The evaluation and analysis of practiced cases could contribute to

solving the disputes regarding the planning function and layout of urban rapid rail transit line. This paper

establishes an evaluation framework and index system for urban rapid rail transit line planning and takes

Shenzhen Metro Line 6 as an example to evaluate the planning function and layout. The evaluation results

show that, on the one hand, Metro Line 6 alleviates the operation pressure of the existing rail transit system

and effectively drives the commercial and office urban development along the rail transit line; On the other

hand, its rapid function has not been fully highlighted. Although it has increased the public transportation

travel mode share from the peripheral areas to central urban areas, the ridership and travel distribution char-

acteristics are different from expectations. More suggestions are provided according to these findings, in-

cluding adhering to the time target of“door to door in one hour”, implementing the“backbone rapid

lines + connecting network”mode, and optimizing the layout of urban rapid rail transit lines in central ur-

ban areas. It is also suggested to pay full attention to the role of other urban elements in supporting the de-

velopment of peripheral sub-centers except for rapid rail transit lines.
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近年来，中国各大城市越来越重视城市

轨道交通市域快线(以下简称“市域快线”)

的规划建设，以促进市域乃至都市圈的一体

化协调发展。学界和业界对市域快线进行了

相关研究和探索：有研究提出可以通过市域

快线的规划建设加强中心城区与重要外围组

团间的联系，来进一步强化中心城区对整个

市域经济、社会、文化生活的影响[1]；支撑

外围次中心的形成，影响人口和产业布局，

形成多中心的城市空间结构，提升城市整体

竞争力[2-3]。同时也有研究指出，目前国内各

城市关于市域快线的规划理念和建设预期存

在较大差异[4]，普遍存在功能定位模糊、对

规划布局认识不足等问题 [5]。针对这些问
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题，亟须通过实践案例分析对市域快线的实

施效果进行评估，从而为未来城市轨道交通

市域快线的规划建设乃至多中心城市战略的

实施提供经验借鉴和决策参考。

11 市域快线研究进展市域快线研究进展

11..11 研究综述研究综述

11..11..11 功能定位与规划布局功能定位与规划布局

针对市域快线功能定位与规划布局的研

究成果较为丰富。沈景炎[6]从线网规划的角

度，较为系统全面地提出了市域快线的功能

定位、规划原则和技术指标；周宇冠[7]基于

轨道交通服务范围的匹配性提出了市域快线

在轨道交通体系中的功能定位和总体布局；

高国飞等[8]重点对市域快线与市区轨道交通

线网的衔接方式进行了分析探讨。具体案例

方面，陆锡明等[9]通过分析上海市未能按照

规划实施市域快线(R线)所带来的问题指出

了发展市域快线的必要性，并提出市域快线

在功能定位和规划布局上应连接市中心的思

想；景国胜等[10]总结了广州城市轨道交通快

线三个发展阶段中的成就和不足，提出了下

一步重点发展的思路和方向；王峰[11]和王仲

林[12]则分别具体介绍了广州地铁 3号线和 21

号线两条快线在规划设计中的重点研究内

容。上述研究普遍集中于规划阶段的概念性

分析，读者可以从中了解到市域快线的规划

理念，但难以知晓其真正的实施效果。

11..22..22 技术标准选择技术标准选择

针对规划的市域快线应如何确定相应的

技术标准，工程设计业界开展了较为充分的

研究。李忍相等[13]从需求、服务、系统三个

层次提出了市域快线的技术指标；高国飞

等[14]提出了速度效率的概念，并建议以此作

为市域快线速度目标值选择的基准；张鸿[15]

则重点从工程造价角度对不同系统制式进行

比选分析。上述研究为市域快线技术标准的

比选提供了普适性的分析框架。实践案例方

面，周宏昌[16]基于普适性的分析框架介绍了

成都地铁 13号线在速度目标选择问题上的

研究过程；李剑虹等[17]从最高运行速度、车

型、车辆布置、编组等方面对东莞R2线的

车辆选型问题进行了详细分析；陈福贵等[18]

以深圳地铁 6号线为例，提出了实现地铁快

线功能的三种方案。通过上述研究案例可以

发现，市域快线技术标准的比选结果往往取

决于规划目标，而对规划目标合理性的评判

离不开对规划实施效果的评估。

11..22..33 规划实施评估规划实施评估

专门针对市域快线规划实施效果的评估

较为匮乏，仅有罗沂等[19]对深圳地铁11号线

进行了功能评估实证研究。大量的规划实施

评估主要由交通领域和地理科学的从业者和

学者开展。其中交通领域的研究普遍是在住

房和城乡建设部、国家发展改革委要求对城

市轨道交通线网规划和建设规划开展实施评

估的背景下开展的，因此评估对象主要针对

城市轨道交通线网。但无论是对线网实施效

果的评价[20-22]还是对轨道交通客流预测的后

评估[23]，其研究目的和评估指标的选取都更

加侧重于交通视角，缺乏对轨道交通与城市

互动关系的综合评估。地理科学领域的学者

则关注到了轨道交通对于居民出行方式 [24]、

土地利用[25]、住宅价格[26]、城市空间结构[27]

的影响，但并没有专门针对市域快线开展研

究，其结论对于市域快线的适用性有待进一

步证实。

11..22 问题的提出问题的提出

从既有的学术研究中可以看出，市域快

线在功能定位、规划布局、技术标准选择、

建设思路等方面，缺乏基于实证反馈的系统

指导，难以回应实践中的很多困惑。例如市

域快线是否能有效带动城市外围地区发展？

应该直接引入中心城区还是在外围接驳换

乘？应该强调与既有线网的换乘还是线路本

身点对点的直接服务？如何处理大站间距与

服务覆盖的矛盾？这些问题的解答往往依赖

于原则性的定性判断和对国际经验的借鉴，

缺乏对于国内城市实际案例的系统评估和思

考，也就难以进行针对性的优化和改进。究

其原因，一方面，中国市域快线整体上还处

于发展初期，实证案例和数据积累不足；另

一方面，受多方面因素影响导致实施效果不

确定性高，缺乏可靠的评估方法和经验。本

文通过对深圳地铁 6号线的案例分析，评估

市域快线的规划实施效果，进而对市域快线

的规划布局提出思考和建议，供规划建设市

域快线的城市参考借鉴。

22 市域快线评估技术框架市域快线评估技术框架

22..11 评估方法评估方法

规划评估采用的方法主要有三种：1)评

估指标体系法，大多数规划评估和交通基础
29
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设施实施效果评估采用这一方法[28-29]，即对

规划目标或预测指标值与实际指标值进行对

比分析，还有部分研究进一步建立了基于层

次分析法的综合评价模型[30-31]；2)满意度调

查法[32]；3)回归分析法，主要用于评估基础

设施建设对经济增长、交通可达性、社会公

平等方面的影响程度[33]。本文综合考虑数据

的可获得性以及评估结果的精度要求，选择

采用评估指标体系法，同时考虑到综合评价

模型更适用于实施决策前多方案的比选而非

实施后评估，因此不再进一步对指标体系建

立模型。

22..22 指标体系指标体系

根据市域快线的特点，重点从市域快线

规划功能的实现程度、规划布局与客流特征

的匹配程度两方面开展评估，并针对性地建

立评估指标体系(见表1)。

22..22..11 规划功能评估规划功能评估

对市域快线规划功能实现程度的评估主

要针对以下几方面的规划目标展开：

1）时间目标实现程度。市域快线普遍

会设定外围组团与中心城区间快速通达的时

间目标，但在规划实施中往往面临加站、线

路绕行等问题。因此，以市域快线位于中心

城区和外围组团的代表性车站为基础，通过

评估乘车时间和总出行时间来判断“快线是

否真快”。

2） 城市空间结构优化目标实现程度。

利用反映轨道交通客流量和客流特征、土地

利用变化情况以及职住平衡变化情况的一系

列技术指标，对市域快线在加强中心与外围

联系强度、培育外围次中心形成、促进职住

平衡等方面的效果进行评估。

3）交通结构优化目标实现程度。考虑

到综合交通系统变化的复杂性，市域快线对

于交通结构的优化作用主要通过市域快线沿

线居民出行方式的变化体现。

4） 轨道交通网络优化目标实现程度。

市域快线对于轨道交通网络的优化作用主要

体现为对既有网络的客流集散作用和对网络

均衡性的改善，可通过分析与市域快线有较

强关联的其他轨道交通线路(例如同走廊的

普速线路)的客流量和客流特征变化情况进

行评估。

需要指出的是，对市域快线规划功能评

估的多项指标均受到大量其他因素的共同影

响。例如居民出行方式变化情况指标，在市

域快线建设同期往往伴随着新建道路交通基

础设施、新建其他轨道交通线路、实施新的

交通政策等交通供给端与需求端的变化；再

如土地利用和职住平衡变化情况指标，除了

市域快线的作用，宏观经济、产业政策、市

场环境等方面的影响亦不可忽视。这使得准

确、客观、有效地评估市域快线的功能实现

程度变得非常困难。为了尽可能消除这些影

响，应重点对照各评估指标规划预期与实际

情况的表现；当缺乏规划预期指标时，可使

用市域快线开通前后的指标对比情况作为

参考。

22..22..22 规划布局评估规划布局评估

对市域快线规划布局讨论的焦点在于是

否应引入中心城区以及中心城区段的通道选

择等。因此，市域快线规划布局合理性的评

估主要依赖于对实际客流特征与规划目标匹

配程度进行分析，重点分析实际客流的分布

情况，评估线路在起终点选择、走向选择方

面是否符合规划预期。

33 深圳地铁深圳地铁66号线规划评估号线规划评估

33..11 案例选择案例选择

深圳地铁6号线是深圳市继地铁11号线

之后建成通车的第二条市域快线，线路全长

约49 km，共设27座车站(见图1)，列车设计

时速 100 km·h- 1，采用 6 节编组 A 型列车。

线路以深圳北站为界分为南北两段，北段于

2011年纳入深圳市轨道交通三期建设规划，

于 2014年开工建设；南段于 2015年纳入三

期建设规划调整，于 2016年开工建设；南

北段于2020年8月全线一并开通运营，目前

正处于设计年限的初期阶段。

表1 市域快线规划评估指标体系

Tab.1 Evaluation index system of the urban rapid rail transit line

评估内容

规划功能评估

规划布局评估

评估项

时间目标实现程度

城市空间结构优化目标实现程度

交通结构优化目标实现程度

轨道交通网络优化目标实现程度

客流特征与规划目标匹配程度

评估指标

外围中心站—市区中心站
乘车时间、总出行时间

轨道交通客流量及客流特征
土地利用变化情况
职住平衡变化情况

居民出行方式变化情况

既有网络客流变化情况

客流分布情况

30
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在线路规划建设的同期，《深圳市城市

总体规划(2010—2020)》提出打造“三轴两

带多中心”的空间结构，其中中部发展轴串

联光明新城中心、龙华区中心两个次中心和

福田-罗湖主中心(见图2)，其中光明新城是

全市重点开发地区。因此，与未串联主次中

心并同时兼顾机场快线定位的 11号线相比，

6号线是规划目标更加明确的市域快线，更

有利于探究市域快线对于城市空间结构的实

际塑造作用。同时，在前期的规划研究过程

中，6号线对布局上是否直通中心城区、中

心城区的线站位选择等方面均进行过详细探

讨，具有较强的代表性和借鉴意义。

图1 6号线线路布局

Fig.1 Layout of Metro Line 6
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Fig.2 Relationship between Metro Line 6 and the spatial structure of urban planning 31
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33..22 规划功能评估规划功能评估

33..22..11 时间目标实现情况时间目标实现情况

6号线规划的时间目标为光明新城到中

心城区的总出行时间不超过 1 h，考虑两端

接驳时间，建议乘车时间控制在 50 min 以

内[34]，因此采用乘车时间和总出行时间两个

指标对 6 号线的时间目标实现情况进行评

估。以位于光明新城两个规划组团中心的科

学公园站(光明中心)、公明广场站(公明中

心)作为光明新城的代表站，以位于中心城

区主要目的地的华强北站(华强北)、市民中

心站(福田中心区)、老街站(罗湖中心区)作

为中心城区的代表站。总出行时间按照乘车

时间加接驳时间计算。实际乘车时间由深圳

市地铁集团有限公司 (以下简称“深圳地

铁”)提供。接驳时间为15.6 min，按中心城

区内 500 m、中心城区外 800 m的平均接驳

距离，5 km·h-1的平均接驳速度计算。计算

结果(见表 2)显示，从光明中心至中心城区

的平均乘车时间和总出行时间均略超出规划

目标，分别超出11%和18%；而公明中心至

中心城区的平均乘车时间和总出行时间则超

出规划目标较多，分别超出26%和31%。根

据深圳市居民出行调查结果[35]，轨道交通出

行者的平均接驳时长约为20 min，因此实际

总出行时间可能更长，距离规划目标仍有较

大差距。

进一步将光明新城到中心城区的轨道交

通出行时间与小汽车实际出行时间(见表 3)

进行对比，可以发现在平峰期小汽车的竞争

力更强，在高峰期轨道交通出行时间与小汽

车出行时间基本一致，优势并不显著。可见

若要实现轨道交通对于小汽车的时间竞争

力，仍应坚持规划的时间目标。

6号线未能实现规划的时间目标，主要

存在以下原因。1)从规划到实施过程中加

站。6号线从规划到建设期间共增设 1站(体

育中心站)，导致经过该加站区间的乘车时

间增加约 1 min。上述选取的代表站中仅老

街站受到影响，其他代表站均在到达该区间

前换乘其他线路，影响相对较小。2)换乘。

6号线到达中心城区三个代表节点站均需经

过一次换乘，由于换乘距离的不同，换乘时

间分别为 4 min，3.8 min，3.7 min，其中到

市民中心站若不经过换乘则可以实现乘车时

间控制在 50 min 内的规划目标。3)实际旅

行速度未能达速。6号线全线实际旅行速度

(41 km·h- 1)低于设计旅行速度(43 km·h- 1)，

对应至科学公园站到中心城区不同代表站，

相应的时间差约为 0.8 min，0 min和 2.5 min

(详细对比情况见表 4)。此外，总出行时间

还受到接驳范围设定和接驳效率的影响，而

且远期线网规划实现后，现有路径仍为最短

出行路径，无法进一步改善时间可达性。

33..22..22 城市空间结构优化目标实现程度城市空间结构优化目标实现程度

1）中心-外围联系强度。

选取 6号线的客流特征作为评估指标，

数据来源为深圳地铁 2020年 12月 9日(星期

三)的刷卡数据。该月深圳市新冠肺炎疫情

已较为稳定，线网客流量(594.4万人次·d-1，

若不含新开通线路则为 529.7 万人次·d- 1)

已基本恢复至 2019 年同期水平(570.5 万人

次·d-1)，因此可以认为疫情对客流的影响

较小。

对比 6号线工程可行性研究阶段的客流

表2 光明新城至中心城区轨道交通实际出行时间

Tab.2 Actual travel time of rail transit from Guangming New Town

to central urban area

项目

科学公园站

公明广场站

华强北站

乘车
时间

56.3

63.7

总出行
时间

71.9

79.3

市民中心站

乘车
时间

51.9

59.3

总出行
时间

67.5

74.9

老街站

乘车
时间

58.0

65.5

总出行
时间

73.6

81.1

平均值

乘车
时间

55.4

62.8

总出行
时间

71.0

78.4

min

资料来源：根据深圳地铁运营时刻表统计。

表3 光明新城至中心城区小汽车实际出行时间

Tab.3 Actual travel time from Guangming New Town to central urban

area by car

项目

科学公园站

公明广场站

华强北站

平峰

47

48

高峰

74

76

市民中心站

平峰

42

47

高峰

72

76

老街站

平峰

51

53

高峰

71

76

平均值

平峰

46.7

49.3

高峰

72.3

76.0

min

资料来源：根据百度地图数据统计。

表4 光明新城至中心城区轨道交通乘车时间影响因素

Tab.4 Impact factors of rail transit travel time from Guangming New Town

to central urban area

项目

实际时间

剔除相关
影响后的
预计时间

加站

换乘

降速

华强北站

56.3

56.3

52.3

55.5

市民中心站

51.9

51.9

48.1

51.9

老街站

58.0

57.0

54.3

55.5

平均值

55.1

55.1

51.6

54.3

min

资料来源：根据深圳地铁运营时刻表统计。32
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预测结果与实际客流数据(见图 3)，预测初

期全日客流量达到 71万人次·d-1，早高峰最

大客流断面出现在阳台山东站—元芬站区

间，客流量达到2.9万人次·h-1；实际全线客

运量为 28.1 万人次·d- 1，为预测值的 40%，

早高峰最大客流断面位于红山站—深圳北站

区间，客运量为1.8万人次·h-1，最高断面不

一致且客运量为预测值的62%。全天和早高

峰的客流断面显示，光明新城段的客流断面

量级小且各站之间增长非常平缓，较预期相

差较大。

进一步分析地铁客流OD数据(见表5)发

现，6号线客流出行分布主要集中在相邻行

政区之间，尤其是龙华区至福田区、南山

区、罗湖区三大就业中心(占 36%)；光明至

福田区和罗湖区的总客流仅占全线的 4%，

甚至不及光明至周边相邻区(宝安区、龙华

区)的客流量(占5%)。

在全网中观察6号线的客流特征指标(见

表 6)，其平均乘距达 13.4 km，与预测值

14.7 km基本一致，仅次于11号线(17.2 km)，

高于全网平均乘距(8.8 km)，体现出快线长

距离出行的特征；6号线早高峰的上下行系

数为 0.73，与 3号线、4号线、11号线等轴

向放射线(分别对应城市总体规划“三轴”

中的东、中、西部发展轴)相当，处于全网

最高水平，向心通勤特征明显。

综上，6号线重点加强了龙华区与中心

城区间的联系(尤其是向心的通勤联系)，但

在加强光明新城与中心城区的联系强度上与

预期仍有较大差距。

2）职住分离情况。

6号线在规划研究中未针对职住分离情

况作出预测，无法进行预测与实际的对比。

故选取 6号线全线开工时间(2016年)和开通

后(2020年)的数据进行对比。深圳市分别于

2016年和 2020年进行了每五年一次的大规

模居民出行调查(2015年的调查实际于 2016

年开展)[35-36]，具备数据支撑条件。采用街道

级的就业内部平衡率(在本街道就业人数占

街道总就业人数的比例)作为衡量职住分离

程度的量化指标。分析结果显示，6号线沿

线的光明、龙华、福田街道内部平衡率均有

不同程度的下降(见图 4)，其中外围地区内

部平衡率下降最明显的是龙华区大浪街道，

降幅达20%，光明区各街道平衡率下降幅度

则均在 7%以内；中心城区下降最明显的是

15
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图3 6号线预测与实际客流量对比

Fig.3 Predicated and actual passenger flow of Metro Line 6

注：预测数据不含设计阶段增设的体育中心站，部分规划站名改用实际站名。

表5 6号线各行政区间客流OD

Tab.5 Passenger flow OD of Metro Line 6 between different districts

OD

宝安

光明

龙岗

龙华

福田

南山

罗湖

总计

宝安

1

3

1

4

0

0

0

9

光明

3

3

1

2

1

0

0

10

龙岗

1

1

0

3

0

0

0

5

龙华

4

2

2

6

2

1

2

19

福田

3

3

2

21

3

1

2

35

南山

1

2

0

7

1

0

0

11

罗湖

1

1

0

8

1

0

0

11

总计

14

15

6

51

8

2

4

100

%

33
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梅林街道和园岭街道，降幅分别为 19%和

11%。大浪街道位于中心城区 1小时通勤圈

范围内，且原来无轨道交通服务，而同时位

于 4号线服务范围内的民治街道降幅为 5%，

凸显了 6号线对中心城区 1小时通勤圈范围

内职住分离的加剧效应。

3）中心-外围土地利用。

鉴于规划和工程研究中均缺乏相关指标

的预测数据，同样通过 6号线开通前后的数

据进行对比，反映沿线地区的土地利用变化

情况。受到疫情影响，深圳市暂无 2020年

建筑普查数据，因此利用 2016年和 2019年

的建筑普查数据进行对比分析。首先对比各

车站接驳范围内(中心城区内车站周边500 m、

中心城区外车站周边800 m)的建筑开发总量

变化情况(见图 5)，可以发现龙华和光明段

的土地开发变化最强烈，但与 6号线的客流

量变化规律还存在一定不一致性。为了尽量

客观地体现 6 号线对于土地利用的影响程

度，本文进一步对比了 6号线接驳范围内和

沿线街道范围内不同功能类型建筑开发量的

增长率(见表 7)。总体而言，轨道交通车站

接驳范围内商业办公、商品房住宅和配套公

共建筑的变化更为剧烈，其中龙华区轨道交

通车站周边商业办公增长最快，光明区商品

房住宅和配套公共建筑增长最快，而福田中

心区的土地利用变化受 6号线影响较小。这

凸显了 6号线对于外围地区强劲的开发带动

作用。

33..22..33 交通结构优化程度交通结构优化程度

为了尽可能客观地评估 6号线对于交通

结构的优化程度，本文重点分析 6号线开通

前后光明至福田、龙华至福田的居民出行方

式变化。数据同样来源于深圳市于 2016年

和 2020 年 12 月开展的全市居民出行调查。

分析结果显示，光明至福田虽然小汽车出行

仍占主导地位，但早高峰、全天的地铁出行

表6 深圳地铁各线路客流特征指标

Tab.6 Characteristics indicators of passenger flow of Shenzhen Metro lines

线路名称

1号线

2号线

3号线

4号线

5号线

6号线

7号线

8号线

9号线

10号线

11号线

全日平均乘距/km

8.1

6.5

10.0

8.5

8.5

13.4

5.7

7.1

6.3

7.5

17.2

早高峰上下行系数 1)

0.62

0.57

0.72

0.75

0.56

0.73

0.53

0.64

0.58

0.63

0.73

高峰小时系数/%

17.2

17.0

15.8

16.7

19.0

14.5

16.4

13.4

18.2

19.3

17.4

1）该指标指早高峰主要客流方向客流量与全部客流量的比值，每条线路的主要客
流方向可能是上行，也可能是下行，上行系数=全线上行客流量/(全线上行客流量+
全线下行客流量)，下行系数=全线下行客流量/(全线上行客流量+全线下行客流量)。

0~0.2
>0.2~0.4
>0.4~0.6
>0.6~0.8
>0.8~1.0

0~0.2
>0.2~0.4
>0.4~0.6
>0.6~0.8
>0.8~1.0

a 2016年 b 2020年

图4 6号线开通前后沿线街道职住平衡对比

Fig.4 Job-housing balance before and after the operation of Metro Line 634
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比例和公共交通出行比例均有大幅提升，其

中早高峰的地铁出行比例达到26%，公共交

通出行比例为38%，较2016年的11%取得了

大幅增长(见图 6a)。龙华至福田则保持了以

公共交通方式为主导的结构，但早高峰的公

共交通出行分担率略有下滑(见图6b)。需要

说明的是，龙华至福田的评估指标受到同期

开通的坂银通道(快速路)、地铁10号线等因

素的影响，而光明至福田则未新增交通设

施，可以相对客观地反映 6号线对于公共交

通出行的带动作用。

33..22..44 轨道交通网络优化程度轨道交通网络优化程度

6号线在规划功能定位中提出了分流 4

号线客运压力、提高轨道交通网络运营安全

性的目标[37]。由于缺乏线路初期全网客流的

详细预测数据，本文选取 6号线开通前某工

作日即2019年12月4日(星期三)的地铁刷卡

数据与 2020 年进行对比。数据显示，2019

年(6号线开通前)4号线全日客运量为66.2万

人次·d-1，单向高峰小时断面客流量为5.9万

人次·h-1；2020年 12月(6号线开通后)4号线

全日客运量为50.1万人次·d-1，较6号线开通

前下降 24.3%，单向高峰小时断面客流量为

4.7万人次·h-1，较 6号线开通前下降 20.3%。

这说明 6号线在开通初期缓解 4号线的拥堵

情况作用明显，尤其是在已达运能极限的早

高峰时段。

33..33 规划布局评估规划布局评估

33..33..11 线路是否直通中心城区线路是否直通中心城区

深圳市在 2007 年编制的《深圳市轨道

交通规划》中首次规划市域快线，其中 6号

线作为中部组团快线，承担中部综合组团及

西部高新组团与城市中心的快速联系功能，

并促进龙华新城和光明新城的发展。考虑到

龙华至中心城区通道有限，因此规划终点止
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Fig.5 Building development around the stations before and after

the operation of Metro Line 6

表7 6号线开通前后沿线各类型建筑开发量增速

Tab.7 Growth rates of different types of buildings before and after

the operation of Metro Line 6

建筑类型

商业办公

工业与
仓储物流

商品房
住宅

城中村
私宅

配套公共
建筑

车站接驳范围内

福田

1

0

8

0

15

龙华

144

-6

14

-1

3

光明

70

2

38

-1

42

总计

64

0

21

-1

21

沿线街道范围内

福田

9

-8

3

-14

11

龙华

70

-6

8

-1

6

光明

61

4

20

-3

28

总计
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图6 6号线开通前后沿线居民出行方式变化

Fig.6 Changes in travel modes of residents before and after the operation of Metro Line 6
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于中心城区外的深圳北站，通过换乘 4号线

至中心城区。后续在 6号线的详细规划设计

中，考虑到 6号线沿线地区开发可能与轨道

交通建设时序不匹配，短期存在较大的客流

风险，同时线路延伸至中心城区有助于缓和

中部关口(即原深圳“二线关”中的梅林关

口)交通供需矛盾，解决4号线高峰运能饱和

问题，因此将线路延伸至中心城区。实际运

营客流数据显示，红山站—深圳北站区间为

6号线客流最大断面，若乘客全部在此站换

乘 4号线，将对换乘车站和 4号线中心城区

段的运营安全带来非常大的挑战。因此，6

号线的案例支撑了市域快线应直通中心城区

的观点。

33..33..22 线路引入中心城区布局方案线路引入中心城区布局方案

6号线在规划研究过程中，曾对引入中

心城区的布局(即 6号线南延段)提出两个方

案进行比选(见图 7a)。其中方案一沿 4号线

通道直连福田CBD，长约 9.5 km，设 3座车

站；方案二沿上步路通道通过换乘连接华强

北和罗湖中心区，长约 11.5 km，设 5 座车

站[34]。经过方案比选后认为，方案一仅对其

直达覆盖区有一定时间优势，与东西向轨

道交通线路换乘条件较差(见图 7b)，对福

田-罗湖主中心其他就业中心的服务总体不

如方案二(见图 7a)，且客流预测显示近期福

田 CBD 方向客流占 27%，而华强北和罗湖

中心区分别占38%和19%，整体客流方向更

靠近上步-罗湖地区。方案二在网络客流的

总体覆盖、与线网的换乘便捷性角度均较

优。因此，最终采用了方案二。

分析早高峰实际客流OD数据发现，全

市客流总体上在 6号线中心城区段车站的出

站量最大(见图 8a)，与预测基本一致。但进

一步对比各分区客流的出站量分布发现，这

一客流分布特征主要是受到福田区和龙华区

的客流影响(见图8b和图8c)。而最能体现快

线规划目标的光明区与中心城区的客流分布

特征则与之不同：客流来源地为光明区的乘

客，其在中心城区的目的地主要集中在福田

CBD、车公庙和上梅林(见图8d)，恰好与比

选方案一吻合。

33..44 规划评估小结规划评估小结

总结上述评估结果(见表8)，6号线从乘

车时间角度基本实现了市域快线 1小时联系

中心城区与外围组团中心的时间目标，达到

了缓解中部关口交通压力、提升轨道交通网

络客流均衡性和安全性的预期目标，也提升

了外围地区至中心城区的公共交通出行比

例，同时还发挥了轨道交通对城市建设的带

动效应，促进了轨道交通沿线尤其是外围地

区的开发。但同时也要注意到，6号线的总

出行时间距离规划目标尚有一定差距，客流

也尚未达到预期水平，尤其是光明新城段的

客流较少，线路主要服务范围仍然集中在半

径 20 km、总出行时间 1 h 以内的圈层范围

内。值得一提的是，虽然线路的建设仍一定

方案一

方案二

方案一优势服务范围

方案二优势服务范围

a 中心城区段方案比选方案 b 方案一与其他车站换乘距离

790 m

680
m

460 m

470 m

图7 6号线中心城区段方案比选情况

Fig.7 Schemes for Metro Line 6 in the city center section
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程度上加剧了城市的职住分离和向心通勤，

但与11号线沿线商品房住宅增长快于产业增

长的分析结果[19]不同，6号线沿线商业、办

公等就业岗位节点开发的增速高于商品房住

宅开发增速，因此对于市域快线能否促进形

成较为独立的城市副中心这一问题还有待进

一步观察和剖析。在规划布局上，线路实际

运营效果支撑了线路直通中心城区的决策，

线路在中心城区的通道选择也基本符合客流

总体特征，但由于规划重点关注的光明新城

中心的客流分布特征与全市客流总体分布特

征不同，线路通道选择的合理性还有待进一

步观察和评判。

44 思考与建议思考与建议

1）实现市域快线“快”的目标，需要

建立对时间目标的共识和转变发展模式。

无论是规划阶段还是评估阶段，判断市

域快线是否真快的标准都取决于其功能目标

和时间目标的设定。6号线的规划功能主要

是实现中心城区和光明新城间快速直达，而

中心城区和光明新城内部又有多个组团中心

节点，应把这些节点之间而非线路起终点之

间的出行时间目标，作为打造市域快线的关

键。在对时间目标值的具体设定上，考虑到

大都市职住分离不断加剧、更适应商务需求

的城际铁路网络建设加快的现实背景，市域

快线长期内仍将以通勤功能为主，而学界通

常认为通勤时间应该设定为“1 小时门到

门”，这既是一种人性化通勤的目标，也是

出行调查反映的普遍结果。但这一目标尚未

深入人心，尤其是希望增设站点的各级地方

政府和社会公众。

6号线的实践再次表明，总出行时间1 h

通勤圈是轨道交通客流的主要覆盖范围，只

高

低

高

低

高

低

高

低

a 全市域 b 福田区

c 龙华区 d 光明区

图8 各行政区居民搭乘6号线早高峰出站分布

Fig.8 Distribution of residents departing stations of Metro Line 6 during morning peak hours by districts
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有坚持全出行链 1 h的目标，市域快线才具

备与小汽车的竞争力。遗憾的是，6号线中

心城区和光明新城各节点间的总出行时间基

本上都超过了 1 h。除了实际运营速度与设

计运营速度差造成的技术性影响以外，线路

设站较密、直达性不强导致额外换乘时间、

“最后一公里”接驳系统不完善导致接驳时

间较长等，均是快线不快的重要原因。

因此，在市域快线经常面临的保障快速

和沿线加站的权衡中，应该以更加系统的视

角和解决手段来求得共赢。一方面充分考虑

通勤客流对于通勤时间的忍受度，坚守市域

快线功能目标范围内“1小时门到门”的底

线；另一方面通过强化便捷多样的接驳系

统，以“骨干快线+接驳网络模式”替代传

统的“加站模式”，从而在规划层面解放单

纯依赖市域快线本身实现均衡服务的压力，

提高快线的直达性和设站间距。在经济价值

层面，通过释放市域快线加站和绕行的资

金，撬动中小运量交通系统发展的巨大潜

力，也有利于形成合理的“全市-分区”两

级投资分担机制；在社会价值层面，既保证

骨干交通走廊的效率，又能体现均衡服务的

公平性，彰显城市的人文关怀和治理能力。

2） 市域快线在中心城区的布局选择，

应该更看重全网覆盖还是重点直达？

定位于服务中心城区与外围组团快速联

系的市域快线在规划布局上要直通中心城

区，即使中心城区的既有通道暂时有运能富

余，也应提前规划预留市域快线进入中心城

区的空间。而对于市域快线在中心城区的布

局问题，6号线的方案比选和实践结果提供

了一个值得深入探究的案例，即规划目标客

流(光明—中心城区)与总体客流的主要目的

地并不相同。对于龙华和福田的客流而言

(大部分是轨道交通已覆盖地区)，6号线更

多是提供了网络中新的出行线路选择，若 6

号线选择方案一，客流分布可能仍然相同，

但换乘客流增加、换乘便捷性降低；而对于

光明区的客流而言(大部分是轨道交通新增

覆盖地区)，选择方案一似乎更契合客流的

选择。这背后的原因更多是因为光明新城和

福田CBD的功能联系相较于罗湖商贸区更

强，还是因为福田CBD更接近光明新城1小

时通勤范围？如果答案是前者，从深圳市产

业发展情况来看，政治、文化、金融中心相

对比较稳固且具有集聚和极化效应，而商贸

中心可能受到的市场环境变化影响更大，因

此在中心城区节点的选择上建议更加倾向于

选择比较稳固、辐射力更强的中心点；而如

果答案是后者，则更加印证了坚持 1小时通

勤圈目标的重要性。

3）市域快线对外围次中心发展支撑作

用的发挥，需要更多城市要素共同投入。

考虑到 1小时通勤圈内中心城区强大的

吸附效应，市域快线在促进次中心与主中心

联系的同时，也可能让次中心成为卧城，进

一步强化城市单中心的空间格局。从 6号线

的客流特征来看，线路主要承担龙华至福田

的通勤客流，光明至中心城区的客流仅占总

客流量的 6%，主次中心间的密切联系尚未

形成。可喜的是，6号线规划建设期间沿线

商业、办公建筑开发的增速远超商品房住

宅，为打造城市次中心创造了更大的可能

性。这一方面源于深圳市良好的营商环境吸

引产业蓬勃发展，另一方面也离不开深圳市

各级政府在产业政策上的大力支持。深圳市

先后出台了《深圳市人民政府关于支持光明

科学城打造世界一流科学城的若干意见》

《光明区产业用地项目引进监管实施办法》

《光明区创新型产业用房管理暂行办法》等

一系列政策文件，一方面对入驻企业进行分

级分类遴选且避免其拿地后进行房产炒作，

表8 6号线规划评估指标与评估结果

Tab.8 Evaluation indexes and results of Metro Line 6

评估
内容

规划
功能
评估

规划
布局
评估

评估子项

时间目标
实现程度

城市空间结构优
化目标实现程度

交通结构优化
目标实现程度

轨道交通网络优
化目标实现程度

与客流特征匹配
程度

评估指标

外围中心站—市区
中心站乘车时间

总出行时间

客流量及客流特征

职住平衡变化情况

土地利用变化情况

沿线居民出行方式
变化情况

既有网络
客流变化情况

客流分布情况

评估结果

平均值超出目标约10%

平均值超出目标25%以上

客流量暂不及预期，尤其是光明
新城段；以龙华至中心城区客流

为主；通勤特征明显

不同程度加剧了轨道交通沿线的
职住分离，尤其是1小时通勤圈

内原轨道交通未覆盖地区

促进了外围地区的开发，尤其是
商业办公和商品房住宅开发的迅

速增长

促进了外围地区—中心城区公共
交通出行比例的提高(早高峰从

11%提高至40%)

缓解了同走廊4号线的客流压力
(下降20%以上)

直通中心城区符合预期；
中心城区布局方案与客流分布总
体相符，有待进一步观察分析
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圳圳
地地
铁铁
66
号号
线线
为为
例例

另一方面在地价、租金、配套等方面给予符

合遴选标准的企业大量支持。此外，这还与

深圳市“强区放权”的政策背景密切相关，

在这一政策方向引导下，各区政府取得了产

业土地供应的主导权，而居住用地的主导权

仍然把握在市政府手中(城市更新虽然也下

放至区政府，但更新项目往往因为利益关系

复杂而推进较慢)，区政府发展产业的动力

明显强于开发房地产。

因此，对于市域快线是强化城市的单中

心格局还是促进多中心形成这一问题，需要

结合城市社会经济发展背景、产业政策等，

置于一个更加系统全面的分析框架中进行分

析判断。次中心的打造也需要市域快线以外

的更多城市要素共同投入、形成合力。目

前，光明区正在打造竞争力、创新力、影响

力卓著的世界一流科学城。虽然科学城建设

和 6号线的运营都处于初期阶段，其发展结

果还有待进一步跟踪观察，但市域快线和产

业发展的叠加效应令人期待。

55 结语结语

轨道交通市域快线在功能和布局上的优

化完善，离不开对实际案例的评估、检讨和

反思。本文以深圳地铁 6号线为例，对市域

快线的规划评估内容和方法进行了探索，并

对市域快线在规划思路、布局方面如何能更

好地发挥其快速功能、支撑外围次中心发展

提出了思考和建议。通过实施后评估与规划

预评估的校核分析，有助于更清晰深入地理

解市域快线在城市发展和交通系统中的作

用，从而能在后续新线路的规划建设中不断

优化提升。由于本文提出的部分评估指标尚

未体现在规划和预测阶段，无法进行预测和

实际的对比，例如土地利用、职住平衡和居

民出行方式变化情况等，因此只能在尽可能

控制变量的原则下以线路开通前后的对比情

况反映评估情况，后续应进一步推动相关评

估内容在规划阶段开展。此外，本文的评估

时点尚未完全达到初期截止时点(开通后 3

年)，而市民出行习惯的改变和职住空间的

改变需要一定时间才能在客流上得以体现。

受制于目前可获取数据的时效性，本文旨在

重点展示思路和方法，相关研究结果可能会

随后期客流变化而有所调整，后续应持续开

展评估以检验研究结论的稳定性。
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