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上海轨道交通对站点地区

土地使用影响的实证研究
’

潘海啸 任春洋 杨眺晕

提 要 以上海市为例
,

实证分析了城

市轨道交通对站 点地区的影响
。

调查了

上海轨道交通一 号线
,

二号线和三 号线

48 个站点地区的土地使用的性质 和土地

开发的 强度
_ ,

分析了各条轨道交通 对土

地使用的整体影响和距轨道 交通站 点距

离的远近对土地使用情况的影响
。

研究

结 果表明
,

由于建设时期 的不 同
,

轨道

交通线路的走向不 同
.

杭道交通对站点

地区的土地使用的影响 呈现出不同的特

点
。

同时
,

由于叶站及附近土地使 用的

控制
,

在轨道交通站点核心地区的土地

使用特征有悖于城市土地经济学墓本原

理 的现象
,

比较轨道交通叶土地使 用的

影响发现影响 作用逐步降低的现象
。

另

外
,

为了充分利用轨道交通的双向运能
,

城市空 间结构与轨道交通 网络布局要相

互协调
,

逛免 出现过度的双 向客流 不均

匀性
,

目前城 市空 间结构的 布局和规划

控制雷要相应的调整
。
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世
界各国轨道交通建设的经验表明

,

轨道交通对城市空间结构的影响主要是通

过轨道交通的站点地区来体现
,

站点地区 的土地使用状况反过来又会为轨道
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交通提供充足的客源
。

轨道交通使得沿线的区位可达性增加
,

改善了土地的区位条

件
。

因此
,

轨道交通车站附近土地会进行高密度的开发
.

各种住宅和商业设施高密

度集中
,

改变了原有的城市布局 ll] 。

然而
,

根据观察发现在不同的地区
,

不同的发

展阶段轨道交通对站点地区土地使用的影响具有明显的差异性
,

因此有必要加以总

结和归纳
。

上海地铁一号线 ( lL ) 于 19 95 年正式通车后
,

至 200 5 年底
,

已经运营的轨道

长 14 .7 sk m
。

这些线路基本上选线于城市密集区之内
,

也有部分在非密集的地 区

(如 lL 的南段和北延伸线的北段等 )
。

尽管由于线路密度
、

规模以及主要集中在中

心城区的原因
,

现有轨道交通系统对整个城市空间结构的整体性影响是有限的
,

但

仍然在局部表现出明显的具有轨道交通影响特征
。

城市中心如徐家汇城市副中心的

发展与轨道交通支撑有关
,

城市人 口已经初步出现人 口沿轨道交通走廊集聚的特征
,

徐家汇一萃庄沿线人 口快速增长
,

同时城市空间增长呈现沿轨道交通走廊的紧凑式

空间增长 ! 21 。

上海大规模的轨道交通建设为本次比较全 面的调查和分析比较提供了

可能性
。
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用空间模式的基础与出发点所在
。

墓本理论和研究 目的
2 数据来源①

城市土地区别于其它生产要素的最

大特点之一是由于区位不同而引起不同

的地租
。

这样就产生了两个最重要的理

论
:
土地出价租金和土地区位理论

。

城

市交通和土地使用间联系的本质就在于

运输成本与地点租金 (或土地价值 ) 间

的互补
。

Al no so 的竞租曲线运用微观经

济学原理
,

将空间作为地租问题的一个

核心进行考虑
,

研究了区位
、

地租和土

地使用之间的关系
,

竞租曲线为城市土

地使用功能和开发强度的空间分布提供

了经济学原理 (图 1 )
。

本次调查时间为 200 3 年 9 月 2一 16

日
,

同济大学城市规划系的师生调查了

地铁 1 ( lL ) 2 号线 (皿 ) 和轻轨明珠

线站 ( 3L ) 点地区所有 48 个站点
,

内

容包括 4 8 个站点地区 的土地使用情况

及站点地区的居民意愿 (图 2 )
。

为九类
,

即
:

居住用地 ( R )
、

商业用地

( CZ )
、

办公用地 ( C l )
、

其他公共设施

用地 ( C 3一C S
,

U )
、

.T 业仓储用地 ( M
,

W )
、

道路交通用地 ( T, )S
、

绿化用地

( G )
、

空地
、

其它用地 ( D
,

E )
。

在土地开发强度方面
,

根据 《上海

市城市规划管理技术规定 (土地使用建

筑管理 )》 中关于建筑容积率的控制指

标
,

本次调查将轨道交通站点地区的土

地开发分为三类
:

低强度开发
、

中强度

开发和高强度开发
。

其中
,

低强度开发

是指建筑容积率小于 1
.

0 的地块 ; 中强

度开发是指建筑容积率大于或等于 1
.

0
,

并且小于 2 5 的地块 ; 高强度开发是指

建筑容积率大于或等于 2
.

5 的地块
。

3 土地使用性质特征

当城市处于增长的阶段
,

可达性的

提高会引起在地租曲线上抬 冈 ,

这一变

化会导致能够支付较高地租的土地使用

向可达性条件优越地区集聚
,

同时由于

在市场经济下
,

土地及其区位是稀缺资

源
,

从而形成区位条件越是优越
,

土地

使用功能越优化
,

土地地租越高
,

相应

的开发强度也就越高
,

呈现一种由区位

可达性所决定的功能结构
、

土地地 租

(价格 ) 梯度和强度梯度
。

本研究的目的在于检验轨道交通站

点这一空间节点作为可达性优越地区
,

其土地使用功能结构
、

开发强度的特征

是否符合相关理论假设
,

不同线路
,

不

同地区的轨道交通站点对土地使用的影

响有何不同
,

在轨道交通网络结构确定

的条件下
,

城市空间布局是否需要进行

相应的调整
。

同时
,

这一研究也是建立

针对现阶段特点以藕合为 目标的土地使

对于轨道交通站点地区的土地使用

特征与模式的研究的首要前提是必须明

确站点地区的边界
。

城市轨道交通站点

的影响范围有不同的确定方式
,

在实践

当中
,

通常有四种划分的标准
:

步行半

径
、

功能一文脉因素
、

地形标志
、

开发

边界 l’l 。

上述四种站点地区范围确定的

方法
,

各有利弊
,

但从实用的角度考虑

以及对步行导向的空间品质的重视
,

笔

者以步行半径
,

即以站点为核心 5X() n l

( 10m in 的步行距离 ) 为基础来确定轨道

交通站点核地区 的范围
。

在本次调查

中
,

对站点周围 s oo m ②半径范围内的土

地使用情况进行了实地考察
。

同时对内

环线以外的站点周围 1X( 刃 m 范围内的土

地使用情况进行调查
。

从土地使用功能

和土地开发强度两方面研究站点地区的

土地使用
。

在考察土地使用特征时
,

调查将轨

道交通站点周围地区的土地使用性质分

.3 1 整体土地使用的特征

由于每条线路建设的年限不同
,

线

路在城市中的位置不同
,

通过每条线整

体土地使用特征的研究
,

可以反映每条

线路对沿线土地使用性质变化作用的差

别
,

以此为基础进一步分析产生这些差

别的原因
。

为引导和控制轨道交通沿线

土地开发提供实证的依据
。

比较 lL 线和 2L
、

U 线站点地区的

土地利用情况可以看出
:
LI

、

2L 的特征

相似
,

各类用地在总用地中的所占比例

基本接近 ; 但 lL
、

2L 与 3L 相比
,

在办

公用地
、

商业用地 以及公共设施类用

地
、

工业仓储用地
、

绿化用地表现出较

大差异
,

由于 lL 和 U 的线路联系了上

海的东西和南北方向的主要市级活动中

心 (如人民广场
,

徐家汇
,

陆家嘴
,

南

京路和淮海路 )
,

而 3L 的线路主要沿内

环线中山环路联系西部的居住区域
,

因

此沿 U 的居住用地 比例高于 lL
、

以
,

但沿 3L 的办公用地
、

商业用地以及其

他公共设施用地低于 lL 和 2L
,

同时 3L

沿线的工业仓储用地比例高于 lL 和 U

的站点沿线地区
,

这显然是由于线路经

过地区的 区位所决定
,

另一方面
,

也反

映出沿 曰 站点地区 的土地置换潜力仍

然较大
。

93



廿海喃 任 .洋 杨眺 .上海执道交通时站点地区土地使用影响 的实证研究

襄 , 软道交通 1L 峨与 比
,

3L 峨站点 5加m 半径范圈地区用地功能结构比较⑧

轨轨道线线 用地构成%%%

居居居住住 公共设施用地地 工业仓仓 绿地 !

篡鹭盆盆用用用地地地地地地地地地地地地地地地地 储用地地 一一
办办办办公公 商业用地地 其它它 小计计计计

LLL lll 34 .777 4
.

555 17
.

555 7
.

555 2 9 555 2
.

000 一一

111111111111111112
·

6 1 16
·

444

UUUUU 3 3
.

999 4
.

555 15
.

999 6
.

777 2 7
.

111 2
.

888 , 4
·

4 … ,5
·

777

口口口 4 2
.

000 2
.

111 9
.

222 8
.

333 19
.

666 8
.

777 ...

44444444444444444
.

1 一 23
.

222
一一一一一一一一一一

上上海核心城区 (内环线以 内 ) 城城 3 7
.

999 16
.

111 6
.

222 {{{

市市现状用地 ( 2X( 犯尸尸尸尸尸 5
.

0 1 19
.

111

{{{{{{{{{{{{{
上上海中心城区 (外环线以内 ) 城城 2 8 999 9

.

666 2 2
.

,
llll
。

.

111 13
.

666

市市现状用地地地地地地地

上上 海 中心城 区 城 市 规划 用地地 3 8
.

888 8
.

333 14
.

111 14
.

999 2 1
.

333

((( 202 0 )))))))))))))

站点的线路规划考虑到与城市公共设施

用地 (城市公共活动中心 ) 的结合
。

圈 3 上海轨道交通站点地区的土地使用

从 2x( 日 年的 lL
、

12 和 3L 沿线地

区用地结构与 200 2 年底的上海中心城

区的用地现状比例比较来看
,

现状站点

地区的公共设施用地比例要远高于整个

中心城区的平均比例
.

也高于核心城区

的公共设施用地比例
.

显示了轨道交通

.3 2 距站点距离与土地使用性质

按照城市土地经济的理论
.

可达性

是决定土地使用性质和土地使用开发强

度的重要因素
,

轨道交通站点通过轨道

交通的网络与城市的主要功能活动区连

接起来人流密集
,

具有较高的可达性
。

人们使用轨道交通的方便程度又在很大

程度上取决于距轨道交通的距离
。

这里

将轨道 交通站点地 区 划分为内圈 0 一

2X()
n l ,

外圈 200
一 5X()

111 ,

外围地 区 内圈

0一s oo m
,

外圈 5 00 一 1X( X) m 研究 (主要是

考虑到外围地区
,

由于其它的交通服务

的选择性差
,

轨道交通的影响范围要比

中心地区大些 )
。

从 lL
、

2L 和 3L 三条线的 0 ~ 2仪ha

(内圈 ) 与 2X()
一
s oo m (外圈 ) 两个圈层

的各类用地 比例变化来看
,

初步可以归

纳出以下结论
:

.3 .2 , 居住用地
:

U
、

2L 和 匕 三条线

站点地区的 2 00 一 5X() m 圈层的居住用地

的比例都高于 。 - 2X( ha 范围
,

其中轻轨

形式的 曰 站点地区外圈的居住用地比

例增长较大
,

同时所占比例较高
。

表现

出居住用地主要在外圈分布的特征
。

3
.

.2 2 公共设施用地
:
lL

、

2L 和 3L 线

的 Zoo m 半径内圈的商业用地比例较高
,

平均值分 别为 24 %
,

18
.

1% 和 10 .7%
,

衰 2 软道交通 1L
、

以
、

3L 站点地区 O
es Zoo m 半径内圈与 2 0O se 5 0 0 m 半径外 . 用地功能结构整体比较衰

轨轨道线线 华2X() m 与 2 X( 卜 s oo m 圈层范围平均值比较较
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·
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同时三条线的内圈商业 比例都高于外

圈
,

反映站点地区商业围绕站点临近地

区开发的特征
。

从整个公共设施用地来

看
,

lL 和 2L 线站点地 区的内圈的公共

设施用地的比例较大
,

并且高于外圈
,

显示公共设施尤其是商业用地围绕站点

集中分布的特征
,

但同时可以看出
,

内

外圈层的公共设施相差不大
,

也反映出

目前的公共设施围绕站点分布的集中程

度并不高
,

布局仍然比较分散或者和站

点在空间上未能藕合一致
。

尤其是 3L

线
,

虽然外圈的商业用地和办公用地比

例弱于内圈
,

但整体外圈的公共设施用

地 比例甚至高于内圈 (外圈高于 内圈

3
.

1% )
。

.3 .2 3 绿地
:

lL
、

U 和 3L 线的 Z oo m

半径内圈的绿地比例较高
,

平均值分别

为 1.6 7%
,

巧 .9 %和 .7 7%
,

同时内圈的

绿地的比例高于外圈
,

结合站点集中进

行绿地建设改善环境的努力
。

.3 .2 4 道路交通用地
:

lL
、

U 和 3L 线

站点地区的内圈的道路交通用地比例较

高
,

这是由于轨道交通的换乘接驳的需

要
,

特别是轨道 交通 3L 线 内圈有 近

40 % 的用地为道路交通用地
。

如何充分

利用这最有价值的用地
,

同时又能保证

换乘接驳系统的空间仍然需要研究
。

.3 2 5 工业仓储用地
:

lL
、

砚 和 13 线

站点地区的内圈工业用地比例都低于外

圈
。

其中
,

lL
、

皿 的内圈工业用地比例

小
,

而 曰 线的内外圈层的工业用地比

例都较大
,

同时也说明土地置换的潜力

仍然较大
。

衰 3 轨道交通 1L
、

2L 和 3L 站点 SO0 m 半径范围地区用地弧度井体比较裹

轨轨道线线 低强度 ( F ^ R < 一))) 中强度 ( FAR一 2
.

5 ))) 高强度 ( FA R ) 2
.

5 )))
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.

999 3 3
.

444 3 7 222
}}}}}}}}}}}

222LLL 3 8 444 40 .6 2 1
.

000
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·
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…
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衰 4 上海地铁一号线外田地区 (南延伸段 ) 站点周边地区土地使用构成

居居居住住 办公公 商业业 其它公公 工业业 绿地地 道路路 空地地

用用用用用用设施施 /仓储储储 交通通通

000一5X() m rrr 0%%% 1
.

印%%% .8 9( 卜肠肠 .5 30吠
,,

产%80
一一

14 8 0%%% 2 0 3 0%%% .3 3《践践

555 0 0 一 l以X) n l rrr
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.

90 %%% .0 9 0%%% .5 3 0%%% 5
.

4 0%%% 10
.

4 0%%% 12
.

2 0%%% 1 1
.

70%%% .4 3 0呢
,,

内圈与 200 一 5X() m 半径的外圈两个圈层
,

比较两个圈层的整体用地开发强度
,

可

以看出
,

从 lL
、

皿 和 3L 三条线站点地

区 的内圈到外圈
,

普遍现象为
:

低强度

开发 ( FA R 1< ) 所占比例下降
,

中高强

度 ( FA R>l ) 所占比例上升
,

其中中等

强度 ( 1
<

FA R < .2 5) 开发 比例上升
,

高

强度开发则没有一致规律
。

从内外圈层

的整体开发强度来看
,

表现为整体开发

强度较高
,

同时 lL 与 2L 的内外圈的开

发强度差异不大
,

而 U 的外圈开发强

度大于内圈开发强度这种反常的规律
。

可见从 目前上海的轨道站点地区的开发

强度来看
,

后建设线路的梯度特征在逐

步降低
。

4 土地使用的强度特征

圈 4 软道交通站点地区内圈开发强度分布

由于轨道交通 lL
、

2L 和 3L 三条线

的线路所经过 的地区不同
,

站点 s oo m

半径范围地区的开发强度表现出区别
,

其中
,

lL 的整体开发强度最高
,

U 次

之
,

3L 最低
。

同时
,

低强度用地开发占

总体比例来看
,

排序为 lL < 2L < 3L
,

高

强度用地开发的排序则相反
,

为 L )I

皿> 3L
。

将站点地区划分为 0一 2X() m 半径的

图 5 反映的是土地开发强度的梯度

曲线
,

总体来看内圈的开发强度要高于

外圈
,

这一点是符合土地竞租曲线的原

理的
。

但也可以粉到 U 线要比 lL 线强

度变化的更加平缓
,

也就是当城市全局

可达性改变后城市开发强度的分布区域

均匀化
。

这也反映了轨道交通对土地使

用的影响体现出作用递减的规律
。

对 3L

线来说开发强度的分布甚至有悖于城市

土地经济的一般原理
。

原因可能在于
:

一方面规划管理中
,

没有明确的梯度导

向的管理控制规定来进行开发强度的控

制
,

这显然不利于通过站点周边的土地

开发
,

支持地铁的建设和运营的
“

双

底
”

策略的实施 ; 另一方面
,

可能与轨

道建设的时间有关系
,

调查时的轨道建

设时间最长的 lL 的建成时间不足 7 年
.

而 3L 只有 3 年
,

其轨道交通可达性与

土地使用强度之间内在的作用影响尚未

能体现出来
。

从表 4 中可见
,

在外围地区 (指上

海外环线以外 ) 外圈土地使用中居住用

地所占的比例要远远大于内圈的比例
。

这里我们可以看到
,

这点与北美的公交

社区的
`

,T O D
”

模式有很大的差别
。

同时也看到在外围地区
,

围绕轨道

交通的站点地区办公和商业用地的比例

远远低于上海中心内环内的此类用地的

比例
,

这样外围地区就缺乏服务和办公

的就业岗位
,

大量的轨道交通的客流呈

现一种潮汐流现象
,

双向客流的不均匀

9 5
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土地使用的强度最高
,

然后向外降低
.

这点与靠近内环线的潜宝路站有很大区

别
。

对潜宝路站而言
,

其周边土地开发

的强度随距站点的距离而降低
,

这比较

符合城市土地经济学的规律
。

需要一定的时间
。

正如荷兰政府采取的

“
A BC

”

开发策略
,

哥本哈根市沿轨道

交通的指状模式
,

政府应有意识地优

先开发轨道交通沿线地区
,

控制其它地

区的开发将加快实现与轨道交通相互辆

合的城市空间结构的形成
。

性导致一个方向是容 t 不足
,

另一个方

向是能力过剩
。

从图 6 中可见
,

U 线跨越黄埔江两

岸
,

连接陆家嘴和南京路人民广场地

区
,

双向客流比较均匀
,

而 lL 线北延

伸段的双向不均匀系数高达 .6 7 :
1

,

城市

总体规划确定的城市中心体系需要根据

轨道交通的布局加以调整
,

以更合理地

体现出土地使用与交通互动的关系
。

外

圈站点地区应适度布 t 办公和城市商

业
、

公共设施用地
,

增加现代服务业的

就业岗位
,

同时中心区密集的轨道交通

网络也使城市中心体系结构从地域中心

层级结构转换为网络化多核扁平结构成

为可能
。

调查中发现的另一个现象是在外围

地 区 5 X( b l

范围之内是一些新建地区
,

超出之外大多是轨道交通开通以前的建

筑
,

这说明外围地区轨道交通站点的影

响在 5X( 玩, 的步行范围以内
。

图 7 显示

位于地铁一号线的锦江乐园站和外环路

站站点地区 的 2以玩 1一50 01 11

的范围内
.

圈 7 地铁一号钱外目站点土地使用强度

比较三条地铁线路外围站点周边地

区的土地使用构成
,

可以看到在外围地

区 12 和 曰 线周边仍有很多工业用地
。

lL 线站点周边的绿地建设水平较高
。

另外从土地使用的开发强度来看
,

lL 的外围地区也要高于 U 和 3L
。

后两

条线周边仍有许多中低开发强度的用

地
,

甚至空地
。

可见尽管在城市快速增

长时期
,

在外围地区 3 年时间还不足以

使土地使用与轨道交通产生互动性关联

(图 8 )
。

.5 2 由于对站屋附近土地使用的性质

和开发强度的控制
,

从紧邻站点到外圈

土地的开发强度并未显著地形成梯度效

应
。

与城市土地经济学的规律相反
,

有

些站点地区反而形成了土地开发强度的

谷地
。

因此
,

有必要对站屋地区的开发

规定进行调整
。

以充分发挥轨道交通站

点地区可达性得改善所带来的效应
。

这

一方面可以补偿轨道交通的建设费用
,

另一方面也可 以为轨道交通带来足够的

客源
。

5 结论

基于上述调查和分析
.

得出以下结

.5 1 总体来看 lL 站点周边的土地使用

更加符合城市土地经济学的基本原理
,

其它两条线路沿线土地使用的调整仍然

.5 3 比较 lL
、

2L 和 3L 对沿线土地使

用的影响可 以看到
,

lL 的影响要大于

2L
、

3L 的影响
。

尽管由于开通时间长短

的不同
,

仍然可以认为存在边际效益递

减的规律
。

也就是每 Ikm 轨道交通长度

的增加是否能对土地使用产生相同的影

响
。

目前
,

各大城市普遍热衷于扩大城

市轨道交通网络的规模
,

由于边际效益

递减规律的存在
,

未来稠密的轨道交通

网上每一段是否都有足够的客流
,

这对

轨道交通的经济性至关重要
。

因为
,

过

度的政府财政负担也会影响到一个城市

的可持续发展
。

在我国大城市普遍重视

轨道交通建设规模的背景下
,

更要从多

方面考虑轨道交通的经济性问题
,

这在

目前轨道交通网络规划的实践中依然十

班 5 外 . 站点地区土地使用构成的比较

居居住住 商业业 办公公 其它公共设施施 工业呛储储 道路交通 } 绿地地 空地地

500 米半径范围

L l
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要调整
,

外围地区也要布置较高层次

的包括办公和商业服务设施的城市公共

活动中心的建设
。

.5 5 在城市外围地 区
,

轨道交通网络

的密度不同
,

基于美国大都市地区状况

提出的公交社区的模式需要进行必要的

修正
。

在那些站点地区多种形式接驳交

通
,

特别是准公交的接驳系统需要在规

划中加以考虑
,

以扩大轨道交通的服务

覆盖面
,

形成以轨道交通为导向的大都

市地区 的空间结构模式
。

注释

③

200 3 年调查设计和 负责为海海喻教授
、

任春洋
、

杨眺晕 〔研究生 )
。

多数研 究认为
,

s oo m 的 步行舒造 范 围

为软道 交通 影响 土地开 发 的最显 著地

区
。

根据 2的3 年调查的 48 个站
.

点数据统计
。
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发
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日本东京的发展模式并不可取
。

目

前
,

上海城市中心体系布局中的城市次

级中心过度聚集在城市的核心地区
,

这

就不可避免地将产生越来越严重的早高

峰向心客流
。

由于 以前缺乏城市轨道交

通对土地使用影响的经验
,

城市空间布

局结构模式大多建立在道路交通联系的

经验之上
。
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