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由美国建筑师彼得·卡尔索普(Peter Calthorpe)提出的以公共交通为导向的开发模式(Transit-

Oriented Development, TOD)有效指导了城市空间的合理布局和土地开发利用，然而世界各地的

TOD社区规划实践千差万别。其中大多数是指从城市空间形态的角度考虑靠近车站周围的商业

开发，其外部是以住宅为主的综合功能开发形式。日本式TOD不仅仅局限于城市空间规划，而

是由同一主体同时承担铁路建设和城市开发，从而使城市开发效益直接内涵于铁路开发之中，

也使得交通与用地实现无缝衔接，创造了土地高效利用、功能配置合理、交通便捷舒适、方式

间零换乘、市场驱动主导的优秀的交通一体化案例，这是日本不同于其他各国TOD的显著特

点。从这个意义上讲，中国香港“铁路+物业”(Rail and Property, R+P)的方式与日本很相近，但

在政府参与程度上有很大差异。香港方式中作为开发对象的土地可以看作是变相的补助金，由

政府廉价地卖给铁路开发公司，而日本民铁开发的土地是通过民间自己的买卖取得，不存在政

府参与补贴。

日本大城市虽然没有运用TOD这一词汇，却以实际行动对TOD理念进行了实践和诠释，所

以日本铁路通勤分担率特别高。日本大城市的发展是由铁路支撑的，最有代表性的是东京都市

圈。东京与地方城市相比，受人口减少、老龄化以及制造业衰退引起的城市空心化等而导致的

郊外衰退趋势的影响比较轻微，而且在东京都市圈，20世纪形成的以铁路为主体的城市结构整

体依然健在。因此，要想向可持续发展的交通枢纽型大都市东京看齐，维持和发展以铁路为中

心、呈手掌手指分布的城市结构格局是根本。

东京的成功依赖于轨道交通，轨道交通的成功依赖于繁荣的东京。东京的发展充分说明了

这一点。没有强大的轨道交通，就没有东京这个世界上最大的都市圈的繁华与高效，而没有东

京的繁华及其产生的巨大交通需求，也不会有东京轨道交通系统的完美发展。从东京的发展经

验可以得到很多有益的结论：

前瞻性的规划和政策引导是实现交通与土地使用一体化的保证和前提。东京从轨道交通开

始建设之初，就以服务用地、与土地使用的深度结合为前提，因此才实现了轨道交通系统与土

地使用如此完美的结合。在东京，出行者可以乘坐轨道交通方便地到达城区的任何目的地，地铁

出口设在办公大楼、商业中心、大型公共设施内。例如，新宿综合交通枢纽在大约2 km2的范围里设

有100多个地铁出入口，轨道交通的末端交通88%为步行，这是实现门到门快捷高效出行的关键。

TOD模式是实现土地使用与交通系统一体化的技术途径。在轨道交通规划阶段，要在客流

走廊上选线和布置轨道交通车站；应围绕轨道交通车站组织开发，即实施TOD的开发模式。日

本在修建轨道交通的同时，就把大型观光娱乐设施、大型商业设施、大型公共设施、办公设施

以及大规模住宅设施等建设在轨道交通车站周围，使得城市大部分居民都能方便高效地利用轨

道交通，这些都需要精细化的规划设计来保证。不同车站、同一车站的不同位置，土地使用的

性质和开发强度不同，这既是合理利用土地的需要，也是进行城市功能布局和土地使用的重要

原则。而在轨道交通投入使用阶段，应优先开发距离轨道交通车站近的区域。这既是创造更多

客流需求、充分发挥轨道交通大运量作用的需要，也是促进轨道交通项目盈利、实现可持续发

展的重要途径。

成功的关键在于细节。当前正值中国城市轨道交通系统大规模建设之际，轨道交通线路的

导读导读：：日本式日本式TODTOD及东京的启示及东京的启示
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空间布局、车站及其出入口设置、综合交通枢纽的功能配置和建筑设计、与末端交通方式的衔

接换乘设计是提高轨道交通系统服务水平的关键。轨道交通线路要布设在客运走廊，车站要设

置在大型客流集散点，每个轨道交通车站要多设出入口以便更紧密地与用地结合，并根据城市

实际做好最后一公里交通方式的无缝衔接，这些均是提高交通运输系统效率和安全性的关键。

末端最后一公里在中心城区轨道交通线网密集的区域通常是步行系统，在近郊通常是自行车系统，

在远郊通常是公共汽车系统，这是由轨道交通的线网空间布局特点决定的。不管是什么样的末

端交通，都应该具有便捷、安全的特点，从而使城市的出行以绿色交通为主导，既方便又快捷。

轨道交通利用者的高效率出行取决于交通系统的高度一体化。即使是东京，也没有完全做

到这一点。这是因为不同的轨道交通系统有不同的建设主体和不同的经营主体。例如，为了从

出发地到目的地，有时需要换乘不同公司的线路、需要重新购票等，这必然导致出行者的时间

损失和不方便。因此，建设实现物理空间、票制票价、运营管理和信息服务一体化的无缝衔

接、零距离换乘的综合交通枢纽在当前既是时机，也是使命。

政府和市场的角色各不相同。在推进交通与土地使用一体化过程中，政府与市场扮演着不

同角色，充分发挥两者的作用才能保证交通与土地使用一体化的健康发展。政府的角色是制定

规划和监督规划的实施；市场的作用是凝聚相关利益主体按照规划实施开发和建设。当然，这

一过程要求实施主体(在日本主要是铁路公司)具有很强的社会责任感，不能把开发效益作为唯一

原则，应把建设宜居、充满活力的城市作为开发建设的目标。政府要建立良好的监督机制保证

公众利益和社会效益的实现。

东京也有失败。东京的失败是构建了世界最大的单中心城市(它的空间布局结构是多中心，

而空间联系结构则是单中心)。尽管东京为建设多中心的城市作了长期不懈的努力，形式上东京

也实现了多中心的格局。但就东京的交通需求特性而言，实质上是一个以中心三区即中央区、

港区和千代田区为中心的单中心城市。长距离、大规模、潮汐式、处于严重拥堵状态的通勤交

通是东京长期以来未能解决的现代城市病，被称为“通勤地狱”的交通状况时至今日也没有大

的改观。因此在城市副中心营造职住平衡的用地形态和生活模式是东京未来的努力方向，也是

我们必须引以为戒的重要经验教训。都市圈的规模不宜过大，也是东京案例给我们的重要启

示。对于未来发展，东京提出基于以下三个关键点，从土地利用和交通方面树立核心发展理念

和战略：

首先，将居住地迁往由铁路构成的、被视为直接服务地区的铁路沿线(交通枢纽)；不仅如

此，通过城市功能的高密度集聚，重新构建作为交通枢纽的大都市圈的城市结构。从每个车站

呈豆粒状分布的情况来看，交通枢纽是将所有豆粒连接成一体的豆子外壳，使每个沿轨道交通

线路发展的城市组团看上去像是若干有序分布的豌豆一样。

其次，重建夹在两个交通枢纽之间的间隔性地区。在保护间隔性地区仅存的水资源、绿色

自然环境以及城市农业用地的同时，重新利用人口减少最显著的郊外市中心地区，重建零散分

布在各处的公共设施以及休闲娱乐场所，应将其作为支持交通枢纽发展、自然环境优越的腹地

进行重新建造。

再次，强化和确保郊外地区在交通方面没有过分依赖汽车，而移动却仍然十分方便灵活的

特点。城市铁路网是日本的大都市圈20世纪的宝贵资产，曾是日本的一大骄傲，如今也依然十

分健全。为了将该铁路网作为公共交通网络的主干路线延续下去，向车站周围地区及间隔性地

区提供更便利的服务，必须强化作为支线的公共交通网，同时推进汽车的共同使用。

清华大学交通研究所 陆化普
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