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摘要：科学客观地认知轨道交通站域空间的协同发展水平，是历史文化名城平衡站点开发与历史保

护，实现历史城区存量更新的重要前提。选取苏州历史城区内已建、在建的8条轨道交通线、18个

站域空间，基于“节点—场所”模型测度空间耦合关系。提出4类不同站域空间的协同发展策略：

依赖型应激发活力，实现导向化更新；压力型应避免过度开发，完善精细化设计；平衡型应研判定

位，提升交通与功能的互适性；失衡型分为两类，针对节点失衡型建议提升业态丰富度以挖掘文化

潜力，针对场站失衡型加强交通接驳一体化与互联互通水平。建议历史城区开发模式从公共交通导

向开发走向公共交通引领城市更新提质，严禁大拆大建或一味提升开发容量；分层落实历史文化名

城、历史文化街区、文物保护单位及历史建筑保护等专项要求，从站域连通、非机动交通组织、指

标补偿等方面制定保障政策，推动历史城区可持续协同。

关键词：城市轨道交通；站域空间；“节点—场所”模型；TOD；TOR；苏州历史城区
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Abstract: A scientific and objective perception of the level of coordinated development of rail transit sta-

tion domain space is an important prerequisite to balance the station development and historical preserva-

tion, and to realize the stock renewal of historical urban areas. Eight rail transit lines and eighteen rail tran-

sit station domain spaces that have been built and are under construction in Suzhou's Historic District are

taken in this study to measure the spatial coupling relationship based on the“Node-Place”model. Four

types of coordinated development strategies for different station spaces are proposed: the dependency-type

stations should stimulate vitality and achieve oriented renewal, the pressure- type stations should avoid

overdevelopment and improve refined design, the balanced-type stations should assess its positioning and

enhance mutual adaptability of transportation and functions, the imbalanced-type stations can be divided in-

to two categories, for node-imbalanced stations, it is recommended to enhance industry diversity to explore

the cultural potential; for station- imbalanced stations, it is recommended to improve the integration of

transportation connectivity and the level of interconnection. Therefore, it is suggested that the development

mode of historical urban areas should shift from transit-oriented development to transit-led urban renewal

and quality improvement, and it is strictly prohibited to demolish and reconstruct, or simply enhance the

development capacity. It is also imperative to implement distinct requirements for cultural and historic cit-

ies, cultural and historic districts, protected historical sites, and historical architecture protection. This

could be accomplished by formulating safeguard policies considering station domain space connectivity,

non-motorized traffic organization, and indicator compensation, thereby promoting sustainable and coordi-

nated development in historic urban districts.
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苏州历史城区轨道交通站域空间协同发展策略苏州历史城区轨道交通站域空间协同发展策略
———基于—基于““节点—场所节点—场所””模型实证模型实证

00 引言引言

作为评价站域空间的实用性理论模型，

“节点—场所”模型(Node-Place Model)可以

较为科学地辅助制定公共交通导向开发

(Transit Oriented Development, TOD)的规划

和决策[1]。模型以节点指标表征车站在城市

中的可达程度、以场所指标表征周边区域土

地利用的多样性，且已在荷兰、美国等西方

国家经历了理论研究、原始应用和改进应用

的发展历程[2-3]。针对国内TOD实践成熟城

市的轨道交通车站、客运枢纽，以及长三

角、珠三角等区域铁路客站，该模型已开展

实证研究[4-6]。有共识表明，轨道交通车站交

通功能和周边城市空间相互作用、彼此影响

并逐渐演化，可通过改善车站的交通运输能

力推动站域空间的更新改造。在吸引较强承

租能力的城市活动向车站聚集的同时，需要

对站域空间更新改造进行合理引导，避免站

域空间的失衡[7-9]。

存量更新时代，依托公共交通引领城市

更新提质(Transit Oriented Renewal, TOR)逐

渐成为关注热点。尤其在面对保护要求高、

文化遗存丰富、存量用地产权复杂的历史城

区时，仅强调车站周边高强度、高复合与增

量开发为主的理念是不适宜的。TOR模式以

“微更新、渐进式”的方式织补历史城区功

能，更强调城市功能的系统性，是TOD面

向城市更新的应用[10]。作为首批国家历史文

化名城、国内首个建设和开通轨道交通的地

级市，苏州市一直在探索TOD开发与历史

城区保护并重的规划建设模式。本文遵循历

史城区保护与发展的新要求与新趋势，通过

构建“节点—场所”站域空间耦合度评估模

型，建立契合历史街区协同发展特征的评估

指标体系，定量评估历史城区内轨道交通站

域空间的协同发展水平，因站施策地引导空

间再平衡，探索高效支撑历史城区 TOR的

“苏州路径”。

11 历史城区站域更新要求与趋势历史城区站域更新要求与趋势

11..11 更新要求更新要求

2021年9月，中共中央办公厅、国务院

办公厅印发了《关于在城乡建设中加强历史

文化保护传承的意见》，以系统完整地保护

与传承城乡历史文化遗产为导向，强调建立

分类科学、保护有力、管理有效的城乡历史

文化保护传承体系。历史城区作为上述保护

传承体系的重要组成，兼具保护与发展的多

重职能。历史城区内轨道交通站域空间普遍

面临用地局促、权属复杂等多种限制条件，

需辩证看待轨道交通建设对周边存量用地的

功能属性、区位条件、开发强度以及经济特

性产生的双面影响。

第一，守住更新的底线。发达地区的历

史城区轨道交通车站更需关注更新强度与历

史文化资源、社会价值等的匹配关系，不能

仅以释放站域空间的经济价值为导向，必须

严格按照相关法律法规进行保护更新。第

二，体现更新层次性。历史城区的更新工作

需与国土空间规划体系紧密融合，对应“顶

层设计—分区政策—项目实施”体系。国家

首批更新试点城市苏州市在 2023年颁布的

《苏州市城市更新技术导则(试行)》中也明确

提出“城市更新总体策划—城市更新片区策

划—城市更新项目实施方案”三个更新层

次。第三，面向更新实施性。历史城区轨道

交通站域空间更新工作需与属地更新单元计

划统筹，结合年度土地储备计划保障轨道交

通沿线供地，形成以轨道交通企业为主导、

市区两级共建与多方参与协同的更新组织

架构。

11..22 更新趋势更新趋势：：从从TODTOD走向走向TORTOR

基于增量导向的 TOD 模式较好地引领

了新区或城郊新市镇发展，但在面向历史城

区更新时存有一定局限，亟待探索适配度高

的更新模式、模型与技术策略框架。为有效

避免城市肌理失真、空间尺度失衡与建筑高

度密度失控，建议历史城区轨道交通站域空

间的更新模式从TOD走向TOR。

模式内涵上，TOR 是 TOD 面向城市更

新的应用。针对古城存量空间尺度小、建筑

密度高、配套服务不足等特征，TOR模式更

加适用，通过“项储结合+渐进式”实现功

能提升、住房改善等多方共赢；对于其他无

特殊保护限制条件的区域，可基于TOD模

式实施更新引导。

历史城区 TOR 模式必须强调保护导

向，增强交通评估，避免盲目植入大尺度、

高强度项目。因此，TOR在评价因子与指标

体系的筛选方面更关注更新强度与交通价值

的线性匹配关系、历史资源与社会性因子，

引导有条件的轨道交通站域空间优先更新。
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22 研究对象概况研究对象概况

22..11 苏州市概况苏州市概况

在全面建设轨道上的长三角战略驱动

下，TOD综合开发成为现阶段苏州市发展的

重要任务[11]。2021年末，全市地区生产总值

为 2.27万亿元，常住人口为 1 275万人。截

至 2023 年 6 月，苏州市运营轨道交通线路

5条，设154个车站，运营里程总计210 km；

6号线、7号线、8号线在建，预计2024年轨

道交通线网里程将达到353 km(见图1)。

苏州历史城区面积约 19.2 km2，含山

塘、阊门、平江等7个历史文化街区、26个

历史地段，各级文物保护单位、控保建筑、

历史建筑与园林等文化遗产丰富[12-13]。苏州

历史城区正在着力探索具有苏州特色的古城

保护更新路径，深入推进城市更新与历史文

化保护传承、资源活化利用、人居环境提升

协同互进。未来城区内将构建“轨道+”主

导的多元公共交通系统，塑造“轨道交通+

非机动交通”街区。至 2035年，历史城区

内轨道交通线网密度达 1.5 km·km- 2左右，

800 m站点覆盖率超过90%。

苏州历史城区是城市更新的主要试点区

域，其轨道交通车站更新开发需严格遵守名

城保护规划对历史城区提出的要求[12-13]。一

是用地开发上，延续苏州城区“四角山水”

格局，引导组团布局，限制30 hm2以上区域

的成片开发。历史城区内保护“水陆并行、

河街相邻”的双棋盘格局，严格按分区、分

级控制建筑高度与强度。环城河以内的新建

建筑高度不超过 24 m，环城河以外不超过

50 m。二是交通引导上，延续十字形骨架和

“内疏外导”原则，鼓励结合车站组织“B +R”

出行。推进有条件的车站与毗邻地块实施一

体化交通组织，优化交通接驳体系，提高接

驳效率。临近历史街区的车站开发需加强道

路沿线的建筑风貌控制和景观环境塑造，保

护历史街巷。三是存量更新以“微更新、渐

进式”原则织补历史城区生活性服务功能，

完善旅游服务设施配套，兼顾社会效益。

22..22 研究样本特征研究样本特征

研究对象为已建成运营的轨道交通 1号

线~5号线和在建的6号线~8号线位于历史城

区范围内的 18个站域空间。基于《城市轨

道沿线地区规划设计导则》 [14]《关于加快推

进苏州市轨道交通场站及周边土地综合开发

利用的实施意见》 [15]等要求，研究范围为一

般车站 500 m、换乘站 800 m。结合自然地

形、现状用地条件、城市道路等实际情况，

并基于GIS生成的泰森多边形校核范围，形

成综合调整后的空间边界(见图 2)。样本车

站基本特征和周边用地情况见表1。

轨道交通线路
车站站域
水域
历史城区

居住
商业商务
行政管理
科教文卫

工业、仓储
景区、军事
道路、场站
公园、绿地

南门

乐桥

相门

悬桥巷

拙政园
北寺塔

察院场

山塘街

养育巷

石路

清塘路

虎丘

临顿路

三元坊

新市桥

竹辉桥
南园北路

苏州大学

图2 轨道交通样本车站分布及周边用地类型

Fig.2 Distribution of sample rail transit stations and surrounding land use

development

运营线路

在建线路

历史城区范围

图1 苏州市区轨道交通运营及在建线路示意

Fig.1 Layout of Suzhou urban rail transit lines operated and under construction
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33““节点—场所节点—场所””模型构建思路模型构建思路

33..11““节点—场所节点—场所””模型原理模型原理

“节点—场所”模型是评价TOD地区发

展的一个实用模型，包括两个关键结论。一

是构建车站地区交通与土地利用整合的协同

关系，有助于决策者达成TOD开发的行动

共识。通过两者的二维坐标系，将节点价值

和场所价值的匹配程度作为评价站域空间发

展成效的指标。其中，节点价值反映交通属

性，测度节点在城市中的可达程度；场所价

值反映区域功能，测度周边土地利用的多样

性。二是模型分为四种理论情况：1)过度发

展区(压力型)，节点与场所性能最强，但因

为过度发展导致资源开发紧张；2)低度发展

区(依赖型)，节点与场所价值均相对缺失；

3)可持续发展区(平衡型)，位于对角线中间

区域，节点与场所性能相互促进且平衡发

展；4)不可持续发展区，分为节点失衡型(节

点价值远高于场所价值)和场所失衡型(场所

价值远高于节点价值)(见图3)。

节点

场所

不可持续发展区
(节点失衡型)

过度发展区
(压力型)

可持续发展区
(平衡型)

低度发展区
(依赖型)

不可持续发展区
(场所失衡型)

图3“节点—场所”模型

Fig.3 Illustration of the“Node-Place”model

资料来源：根据文献[1]改绘。

表1 样本车站基本特征

Tab.1 Basic characteristics of the sample rail transit stations

所在
线路

1号线

2号线

4号线

5号线

6号线
(在建)

站名

乐桥站

临顿路站

相门站

养育巷站

山塘站

石路站

北寺塔站

察院场站

三元坊站

南门站

新市桥站

南园北路站

竹辉桥站

虎丘站

清塘路站

拙政园站

悬桥巷站

苏州大学站

是否为换乘站
(换乘线路)

是(1号线和4号线)

是(1号线和6号线)

否

否

否
(规划2号线和9号线)

否

否
(规划4号线和9号线)

否

否

是(4号线和5号线)

否

否

否
(规划5号线和11号线)

否

否
(规划6号线和13号线)

否
(规划6号线和9号线)

否

否
(规划6号线和11号线)

毗邻历史
文化街区

怡园

平江

平江

怡园

山塘

阊门

拙政园

怡园

五卅路

五卅路

五卅路

官太尉河—天赐庄

官太尉河—天赐庄

山塘

山塘

拙政园

平江

官太尉河—天赐庄

站点500/800 m半径范围内主要特征用地的比例/%

居住

26.0

33.1

37.3

42.2

56.5

6.7

58.5

44.2

38.1

31.4

43.5

54.1

64.0

32.8

45.1

50.6

56.8

38.5

商业
商务

24.4

20.4

9.3

21.2

7.1

41.2

16.9

30.4

9.1

30.8

15.7

21.2

3.9

15.7

5.0

10.4

20.3

13.6

行政科教
文卫

20.6

15.2

33.2

15.9

10.4

4.9

7.7

5.6

31.3

4.6

6.2

5.0

5.5

4.2

2.8

15.9

8.3

23.0

历史文化
(文保、园林等)

2.4

2.3

1.7

0.3

1.5

0.8

5.4

2.4

7.6

2.5

6.6

0.6

7.7

1.6

10.2

2.7

1.0

35



专题

U
rban

TransportofC
hina

Vol.21
N

o.4
July

2023

城城
市市
交交
通通

二二○○
二二
三三
年年

第第
二二
十十
一一
卷卷

第第
四四
期期

33..22 模型应用流程模型应用流程

综合已有文献基础，本文构建的“节点

—场所”模型的具体操作步骤如下：1)选取

站域空间研究样本并校核范围；2)结合历史

城区特征，从节点价值和场所价值两个维度

构建评价指标体系，明确评价标准，通过定

性与定量方式考虑指标正负向属性；3)采用

专家打分与层次分析法 (Analytic Hierarchy

Process, AHP)确定各指标权重，为基本评价

单元指标赋值；4)对指标数据进行标准化处

理，加权求和计算模型评价结果；5)采用聚

类分析与线性拟合方法加以验证，形成站域

空间分型的实证结果。

33..33 指标体系构建指标体系构建

节点指标侧重交通服务属性，考虑乘降

人次、换乘水平等影响；场所指标侧重历史

街区环境特性，考虑用地功能混合度、文保

资源、街区品质等保护规划要求。最后确定

10个评价指标，具体如下：

1）节点价值，综合考虑周边公共交通

系统支撑、轨道交通车站服务水平、城市中

心体系支撑与历史文化支撑，选取公共汽车

可达性(N1)、交通量水平(N2)、轨道交通可

达性(N3)、城市中心邻近度(N4)与历史街区

邻近度(N5)5个指标。

2） 场所价值，综合考虑功能混合、

TOD开发、历史城区保护、历史城区更新与

公共设施服务需求，选取土地利用多样性

(P1)、土地开发强度 (P2)、历史保护要求

(P3)、传统风貌建筑质量(P4)、公共设施密

度(P5)5个指标。

加入历史街区邻近度(N5)、历史保护要

求(P3)与传统风貌建筑质量(P4)指标是为了

更好地反映历史城区的特殊性，从而反映车

站区位、建筑风貌、街道空间形态与文物保

护分布、步行友好程度等，进而影响车站周

边居住及商业用地布局。本文结合苏州城市

轨道交通发展阶段、历史城区空间特征，将

历史文化因素相关度高的因素优先赋值较高

权重，利用层次分析法和专家打分法确定指

标权重。具体而言，利用层次分析法两两对

比确定各个指标的权重；采用专家打分法确

定两者之间的相对重要关系。基于已有研究

成果，结合苏州城市轨道交通发展阶段、城

市中心体系、历史城区空间等现状特征，确

定功能混合需求与历史文化因素的重要性较

高，其次为轨道交通服务水平等因素。然后

按照目标层各个指标权重值之和为 1的原则

进行回归计算，并对负向指标进行正向化处

理，使它们能同正向指标综合反映评价结果

(见表2)。

33..44 数据来源与处理数据来源与处理

通过实地调研、网络数据、文献数据等

形式，本文获取指标因子的数据信息，并基

表2“节点—场所”模型评价指标体系及权重

Tab.2 Evaluation index system and weight of the“Node-Place”model

目标层

节点
价值

场所
价值

指标层

N1公共汽车可达性

N2交通量水平

N3轨道交通可达性

N4城市中心邻近度

N5历史街区邻近度

P1土地利用多样性

P2土地开发强度

P3历史保护要求

P4传统风貌建筑质量

P5公共设施密度

指标解释(计算方法)

利用百度地图API获取公共汽车站数据，统计轨道
交通站域内服务于轨道交通车站的公共汽车线路
数量

车站早高峰平均乘降人次

出站口与地下连通道数量，既有车站按实际建成
情况统计，在建车站按施工图统计

车站到达市中心(观前商圈玄妙观)的距离

到历史街区核心保护区出入口的距离

站域功能混合程度，计算公式为

P1= 1- meanDi-minDi
2sumDi ，

式中： Di 为各类用地面积占比

通过地块建筑数据计算站域内平均容积率

站域范围内各级文物保护单位数量总和

建筑年代与风貌情况

根据百度地图POI数据统计站域内文化、体育、娱
乐、教育设施数量

权重

0.209 7

0.260 5

0.096 6

0.122 4

0.310 8

0.343 2

0.166 9

0.214 1

0.149 7

0.126 1

属性

正向

正向

正向

负向

负向

正向

正向

正向

正向

正向36
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于GIS平台建立空间数据库进行整合与测算。

1）节点价值数据。

公共汽车可达性(N1)是利用百度地图获

取公共汽车站数据，统计站域内具有接驳功

能的公共汽车线路数量；交通量水平(N2)为

轨道交通车站早高峰时段日均乘/降人数，

已运营车站按照实际人数统计，在建车站根

据设计量的70%统计；轨道交通可达性(N3)

为所有出站口数量与地下通道数量的加和；

城市中心邻近度(N4)为负向指标，根据百度

地图获取车站平面的几何中心到达城市主中

心的路径距离，苏州市国土空间规划中城市

主中心定位为观前商圈玄妙观；历史街区邻

近度(N5)为负向指标，根据百度地图获取车

站最近出入口到历史街区核心保护区出入口

的路径距离，例如，以乐桥站 8号口到怡园

东入口、临顿路站 2号口到平江路碑亭的距

离分别作为乐桥站与临顿路站相应的指标值。

2）场所价值数据。

土地利用多样性(P1)用于计算站域功能

的混合程度。指标结合城市用地分类表与实

际使用功能，将站域空间分为 10个用地类

型，包括D1居住、D2工业、D3商业商务、

D4高教与职校用地、D5科教文卫用地、D6

公园与绿地、D7交通服务场站、D8特殊用

地(文保、园林、军事用地等)、D9公用设施

与 D10 其他 (道路、水域等)，计算公式为

P1 = 1- meanDi-minDi
2sumDi 。土地开发强度

(P2)是结合现行控制性详细规划与现场调研

的地块建筑数据计算站域内平均容积率。历

史保护要求(P3)指站域范围内各级文物数量

总和；传统风貌建筑质量(P4)是通过人工评

分评价建筑年代与风貌情况；公共设施密度

(P5)是利用百度地图开放平台获得 POI 设

施，通过数据清洗和筛选，提取文化、体

育、医疗、娱乐和教育设施的POI数据，并

通过 GIS 相交分析得到站域空间 500 m 和

800 m内的POI数量。

为消除各指标数据不同量纲的影响，本

文 基 于 SPSS.25 选 用 Z- score 标 准 化

(standardization)对二级指标进行处理，使所

表3 基于Z-score标准化的样本车站数据

Tab.3 The standardized data of sample stations based on Z-score method

车站名称

乐桥站

临顿路站

相门站

养育巷站

山塘站

石路站

北寺塔站

察院场站

三元坊站

南门站

新市桥站

南园北路站

竹辉桥站

虎丘站

清塘路站

拙政园站

悬桥巷站

苏州大学站

节点价值指标得分

N1

1.403 3

0.738 6

0.073 9

0.263 8

0.548 7

2.163 1

0.643 6

0.263 8

0.263 8

0.548 7

-0.021 1

-0.495 9

-0.211 0

-1.355 0

-1.635 5

-0.970 7

-1.540 5

-0.685 8

N2

2.300 0

1.316 3

0.009 5

0.641 9

0.255 2

1.032 2

0.216 6

0.637 0

0.582 5

0.489 6

-0.841 6

-0.494 9

-0.766 0

-0.952 3

-1.282 2

-0.980 4

-1.008 4

-1.155 0

N3

0.888 7

0.307 0

-0.565 6

-0.856 4

-0.274 7

2.924 8

0.016 2

0.597 9

-0.565 6

1.761 3

-0.565 6

-0.274 7

-0.856 4

-0.274 7

-0.856 4

-0.565 6

-0.565 6

-0.274 7

N4

1.020 2

0.806 0

0.591 9

0.538 4

-0.853 6

-0.211 2

0.377 7

1.180 8

0.377 7

0.003 0

-0.693 0

-0.050 6

-0.585 9

-2.459 8

-1.977 9

0.591 9

0.966 7

0.377 7

N5

1.011 1

0.452 2

0.573 1

-0.182 1

0.844 9

0.406 9

-0.091 5

0.361 6

0.104 9

-1.148 7

-3.112 0

-0.846 6

-0.393 5

0.333 5

-0.695 6

1.011 1

0.648 6

0.422 0

场所价值指标得分

P1

0.170 0

0.894 1

0.854 4

0.270 9

1.529 1

0.925 9

-1.899 3

-0.642 8

0.164 4

0.896 0

0.230 0

-1.770 8

-0.816 0

1.325 6

0.434 8

-0.723 9

-1.167 1

-0.443 3

P2

0.053 5

0.159 7

-0.537 2

0.032 5

-0.567 2

1.193 2

0.050 0

-0.264 1

0.089 1

0.414 7

0.944 5

1.347 5

1.322 6

-2.359 2

-1.171 6

0.252 2

-0.466 6

0.074 3

P3

0.889 7

0.066 8

-0.249 7

1.016 3

1.965 8

-1.199 1

0.953 0

1.649 3

-0.566 2

-0.566 2

-1.325 7

-1.199 1

-0.946 0

0.145 9

0.193 4

-0.756 1

0.763 1

-0.249 7

P4

0.655 9

1.143 6

0.895 7

-0.675 9

-1.837 7

1.959 9

-0.225 3

0.292 4

0.151 9

0.712 9

-0.498 9

-0.684 3

-1.262 9

-1.672 6

-0.468 6

0.444 3

0.630 0

0.439 8

P5

1.020 4

0.826 2

0.214 0

-0.069 6

-0.923 5

1.917 1

-1.287 1

1.026 5

1.006 4

0.257 4

-0.411 6

-0.813 7

-1.040 1

-0.972 8

-1.793 2

-0.721 0

-0.221 0

0.085 3

注：N4、N5为逆向指标，已进行正向化处理。
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有数据在同一参考范围内。经过Z-score标

准化后，数据将符合标准正态分布，新数列

均值为0，标准差为1(见表3)。

44 苏州历史城区站域空间耦合结果苏州历史城区站域空间耦合结果

通过对节点和场所各项指标赋予权重并

依据归一化后的数值求和，得到 18个样本

车站的节点价值与场所价值(见图4)。

为了进一步识别站域空间的类型，本文

使 用 SPSS.25 进 行 分 层 聚 类 (hierarchical

cluster)，具体方法为wards method聚类。结

果显示，61.6%的站域空间被归类为聚类 3

(11个)，其次是聚类 1、聚类 4(分别为 3个)，

聚类2包含1个站域空间(见表4)。

同时，将 18 个样本车站的“节点—场

所”价值计算结果在同一坐标系内生成散点

图，最终落位于坐标系横纵轴均为-1.5~2.0

的矩形空间平面内 (见图 5)。计算结果依

据贝尔托利尼基础模型边界曲率变化进行

拟合。结合圆的标准化方程，失衡节点与平

衡 状 态 的 曲 率 边 界 为

( )x- 1.5
2 + ( )y+ 1.5

2 = 3 ，失衡场所与平

衡 状 态 的 曲 率 边 界 为

( )x+ 1.5
2 + ( )y- 1.5

2 = 3 ，趋势线 y= x 为

拟合节点和场所功能完全平衡的状态。

结合样本节点和场所价值的聚类情况，

归纳得出以下四种空间类型：依赖型、压力

型、平衡型与失衡型站域空间(见图 6)。其

中，超过半数的站域属于平衡型，这与当下

苏州历史城区“微更新、渐进式”的更新阶

段相吻合；大部分站域空间的交通运营能力

与土地开发水平相匹配，尤其古城内车站大

多属于“平衡型”，说明古城内的用地与交

通处于动态平衡阶段。站域空间类型的不同

影响城市和交通规划策略的制定，下文将基

于不同类型的站域空间分类施策，明确协同

发展导向策略。

-1.500 0 1.500 0

-1.000 0

1.500 0
Y=P值

0.214 5, -0.841 2

北寺塔站

养育巷站

三元坊站

拙政园站

南园北路站
竹辉桥站

新市桥站

清塘路站

虎丘站

苏州大学站
察院场站

临顿路站

相门站
山塘站

南门站

石路站

乐桥站

1.153 2, 1.161 9

1.363 5, 0.649 2

X=N值

0.538 8, 0.146 7

0.690 1, 0.721 1

1.000 0

0.500 0

0.151 9, -0.259 3

1.000 00.500 0

-0.500 0

0.000 0
0.000 0
悬桥巷站

-0.500 0-1.000 0

y= 0.473 8x- 0.010 8

R2 = 0.388 3

0.316 6, 0.114 1
-0.020 9, 0.205 0

0.216 3, 0.422 3

-0.273 1, -0.121 7
-1.219 6, 0.103 4

-1.207 3, -0.208 8

-0.756 2, -0.280 6

-0.518 8, -0.845 8
-0.527 7, -0.778 5

-0.126 9, -0.309 1

-0.321 8, -0.151 6

0.234 1, 0.033 5

图4 样本车站“节点—场所”价值计算结果及线性拟合分析

Fig.4 Calculation results and linear fitting analysis of the“Node-Place”model for the sample stations

表4 样本车站聚类结果与质心特征

Tab.4 Classification results and centroid features of the sample stations

聚类

聚类1

聚类2

聚类3

聚类4

聚类分布

站名

南园北路站、竹
辉桥站、虎丘站

石路站

临顿路站、项目
站、养育巷站、
山塘站、北寺塔
站、察院场站、
三元坊站、南门
站、拙政园站、
悬桥巷站、苏州

大学站

乐桥站

新市桥站、
清塘路站

数量/
个

3

1

11

1

2

占比/
%

16.7

5.55

61.1

5.55

11.1

质心

节点

平均值

-0.600 9

1.153 2

0.231 1

1.363 5

-1.213 5

标准差

0.109 8

0.501 0

0.006 1

场所

平均值

-0.635 0

1.161 9

0.093 5

0.649 2

-0.052 7

标准差

0.252 1

0.496 8

0.156 1
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55 苏州历史城区站域空间协同发展策略苏州历史城区站域空间协同发展策略

55..11 依赖型站域空间依赖型站域空间：：激发活力激发活力，，导向导向

化更新化更新

依赖型站域空间一般分布在核心区外

围，大部分指标值低于平均水平，区域内居

民的工作生活需求以及外来游客的交通需求

相对较低。此类空间的协同发展应以激发站

区活力为核心策略，从区域尺度剖析地区发

展的错位优势与职能定位。在地区发展初

期，着重聚集人气即通过某一优势项目带动

地区发展。发展成熟期再细化追踪主要使用

人群，增加相应的多元化城市服务供给。

该类车站包括竹辉桥站、南园北路站与

虎丘站，位于历史城区核心区外围圈层。在

节点价值上，竹辉桥站和南园北路站日均进

出站客流量约为 0.7万人次，轨道交通全局

整合度与换乘能力之间呈现反比。结合南园

北路站改造契机，已开业 30年的竹辉饭店

整体更新为竹辉环宇荟商业街区，业态升级

为融文化、零售、餐饮、酒店于一体的综合

商业模式。虎丘站周边发展和城市服务设施

相对滞后，可利用良好的轨道交通可达性带

动旅游设施发展。在场所价值上，虎丘站位

于虎丘湿地公园南侧，建议落实“四角山

水”保护要求，逐步腾退工业用地，明确用

途管制，增加用地混合度。

55..22 压力型站域空间压力型站域空间：：疏解压力疏解压力，，精细精细

化设计化设计

压力型站域空间一般分布于城市中心区

域，与重要的城市级商圈或开放空间体系高

度耦合。协同发展策略应当注重功能混合度

的提升和城市设计的精细化，避免土地的过

度开发。针对此类型车站，应以城市设计手

段对站域空间进行微更新，提炼本地历史文

脉特征，打造高识别度与标志性的文化景观

节点。交通设施容量以能够满足地区高峰期

交通集散需求为宜，避免大规模的增量建设

行为。通过优化交通接驳，提高该地区非机

动交通系统与交通联络的微循环效率。

该类车站仅有石路站，位于市级综合商

圈，具有最高的节点与场所指标值。车站日

均进出站客流量约为2.97万人次，具备高客

流量与多样化场所功能的同时，由于过度发

展导致交通容量即将饱和，将进一步引发功

能空间组织与协调失衡，因此亟待解决交通

需求与功能诉求之间的矛盾。在节点价值

上，车站综合开发(含地下空间)布局及交通

接驳充分，周边配置的交通换乘设施完善、

布局合理；在场所价值上，现有大型商业综

合体和医疗、办公、居住用地平均容积率超

过 2.5，建议以交通影响评估作为周边土地

利用更新的前提，避免过度开发。由金阊医

院地块更新的华贸中心项目，结合医院功能

外迁，将交通影响评估工作前置于车站周边

土地利用更新方案，综合开发的前提是避免

站域过度开发。

轨道交通线路
车站站域
水域
道路、场站
历史城区

依赖型站域
压力型站域
平衡型站域
失衡型站域(节点)
失衡型站域(场所)

养育巷
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南门
新市桥

察院场

悬桥巷

拙政园
北寺塔

山塘街
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虎丘

临顿路
相门

苏州大学

南园北路
竹辉桥

图6 苏州历史城区轨道交通车站站域分型结果

Fig.6 Classification results of urban rail stations domain space in Suzhou

Historic District

2.0

图5 样本车站“节点—场所”模型评价结果

Fig.5 Evaluation results of the“Node-Place”model for the sample stations
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55..33 平衡型站域空间平衡型站域空间：：研判定位研判定位，，提升提升

互适性互适性

平衡型站域空间一般位于功能发展成

熟、交通组织水平较高的城市中心区。部分

场所指标显著高于平均水平，且交通运营能

力与土地开发水平相匹配。站域空间协同发

展策略的核心在于研判车站类型、挖掘站区

发展潜力，实现节点价值和场所价值的同步

提升。如需新增大型公共设施，则建议开展

交通影响评估，适应节点价值对于场所价值

的边际递减，以免耦合度失衡。

该类型车站数量较多且差别较大，所处

空间涵盖城市旅游景点、商圈、学校及居住

区等。以商圈型为例，南门站场所价值略高

于节点价值，车站内部与泰华商城地下直

连；客流量以工人文化宫、居住区通勤及东

侧泰华国际商城的客流为主；现状用地布局

与开发强度呈现明显的圈层化递减特征，建

议核心圈层加强交通一体化换乘，鼓励交通

设施用地综合利用。察院场站的节点价值略

高于场所价值，囿于所在的怡园历史文化街

区与观前街商业氛围互促性不高，人群吸引

力不及临近的平江路片区；由于车站附近项

目更新改造周期长，原有功能业态滞后于快

速的城市发展需求；随着观乐区间、悬临区

间①地下互联互通工程的推进，如正在开展

的“平江九巷”项目，结合轨道交通 6号线

悬桥巷站建设项目，通过站域空间古建老宅

等空间载体的改造激活，强化西侧观前商圈

与东侧平江历史文化街区的联系，未来土地

功能与价值将得到整体提升。

55..44 失衡型站域空间失衡型站域空间：：丰富业态丰富业态，，增强增强

连通性连通性

按照节点价值与场所价值不同的失衡情

况，失衡型站域空间可细分为节点失衡型和

场所失衡型。节点失衡型代表“高节点—低

场所”模式，更新策略的出发点在于吸引新

业态开发，重点提升站点的场所价值。场所

失衡型代表“低节点—高场所”模式，应优

先提升其节点价值，明晰地区交通需求与交

通供给水平，评估站域空间商业等设施连通

必要性与可行性，有针对性地弥补交通设施

缺口，提高交通接驳一体化与互联互通水平。

节点失衡型车站以乐桥站为代表，该站

紧邻观前商业核心区，节点指标值显著高于

场所指标值。乐桥站典型工作日及休息日客

流规模全网居前，日均进出站客流量约为

3.83万人次。然而，站域空间的土地价值未

能发挥相匹配的作用，亟待加强周边地区影

响力，吸引业态向心集聚。场所失衡型车站

包括新市桥站和清塘路站，分别位于中心城

区外围圈层和边缘外围城区，周边土地开发

较为完善，但交通配套水平低。建议基于

“15 分钟生活圈”提升站域交通设施便捷

性，通过加强轨道交通车站进出口与周边地

块的互联互通，尤其实现轨道交通服务与商

业、公共服务设施的应联尽联。

66 结论结论

基于“节点—场所”模型的实证分析表

明，苏州历史城区轨道交通车站站域空间的

优化关键在于找到从失衡状态回归可持续的

平衡状态的路径。应加强节点与场所特性的

互动协同，合理促进节点特性与场所特性的

动态平衡与内构耦合，而并非单一的削减或

增加某一项特性值，机械地达到平衡标准。

苏州历史城区内结合站域空间开展城市更新

已成为普遍现象，对陈旧、低效业态实现迭

代升级、功能外迁调整、重要片区价值释放

等发挥了重要作用。历史城区更新模式、衔

接落实与政策保障应重点关注以下三个方面。

首先，历史城区更新模式的指导原则应

从 TOD走向 TOR，即从新城地区车站周边

土地增量增容的经济效益导向模式，转变为

更适配存量地区更新的综合效益导向模式。

TOD 模式下苏州轨道交通发展实效初步显

现，但在处理好历史文化名城站点开发与历

史保护的平衡方面还有较大的探索提升空

间。应深入探讨传统TOD模式是否适用于

历史街区开发，以及单一传统TOD更新方

式能否解决站域空间周边业态活力不够、衔

接动力不足等问题，从而实现文化层积、功

能复合、交通关联与风貌特色等多维度的综

合优化。

其次，保障历史城区的更新底线，分层

落实历史文化名城、历史文化街区、文物保

护单位及历史建筑保护等专项要求。位于古

城区及历史要素密集区的站域更新，尤其需

分层衔接更新要求，在补足欠缺设施旧账的

同时导入满足复兴古城活力的功能配置；科

学论证建筑高度、建筑密度、容积率等站域

空间土地开发决定性指标，为下一阶段建筑

空间的更新改造提供可行基础框架。通过

“古城细胞解剖工程”，苏州市在实现建筑精40
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准更新、盘活历史城区资源、分层破解政策

堵点等方面先行先试，已形成一些经验。例

如，对文控保单位、古建老宅等进行测绘记

录，并结合BIM、CIM等数字技术，科学评

价站域空间拟更新方案，消减站域空间更新

对古城传统空间肌理形态破坏等消极影响。

最后，探索历史城区 TOR 综合实施的

政策保障与创新机制。应进一步加强轨道交

通沿线地块的站域连通、非机动交通组织、

文化彰显、指标补偿、审批流程等管理配套

政策的研究。苏州市已经在站域连通的政策

保障领域进行了探索：针对历史城区内已经

建成且无直连条件的地块，需要综合评价更

新建筑与地下空间的协同开发与融合重建可

行性；针对正在建设的地块，如悬桥巷站域

整体更新项目，应通过分项评估接口费、建

设及改造成本，试点免除、抵消或分期支付

连通通道接口费用，提高周边商业地块与车

站开设连通通道的积极性。

注释：

Notes:

①观乐区间指 4号线察院场站与 1号线和 4号

线换乘站乐桥站形成的区间段，悬临区间

指1号线临顿路站与规划6号线悬桥巷站(在

建)形成的区间段。
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