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Подвести  итог : Транзитно-ориентированное развитие (TOD) является ключевым 
методом планирования для решения задач устойчивого развития городов, но 
теоретический механизм и практические результаты модели развития TOD все еще 
нуждаются в дальнейшем совершенствовании. Прослеживая основную коннотацию и 
ключевой механизм концепции TOD, становится ясно, что общественный транспорт и 
Интеграция землепользования являются сутью модели развития TOD, подчеркивая, что 
основная цель TOD заключается не в компактном, смешанном и высокоинтенсивном 
развитии земель, а в повышении конкурентоспособности и привлекательности 
общественного транспорта в выборе поездок жителей и содействии зеленому, 
низкоуглеродному и устойчивому развитию городов. Ввиду трудностей, с которыми 
сталкивается модель развития TOD в практике Китая, предлагается, чтобы «поведение 
при поездках» с точки зрения мобильного пространства-общественного транспорта-
землепользования стала теоретической основой модели. На основе эмпирических 
результатов изучения структуры поведения при поездках на железнодорожном 
транспорте в сообществе предлагается принять «коридор» в качестве основного 
сценария планирования. Режим оптимизации TOD для обеспечения все более 
сбалансированного общественного транспорта; Пассажиропоток предоставляет 
городским жителям более удобные возможности трудоустройства, проживания и 
отдыха. 
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Двойственная роль урбанизации и автомобилизации привела к резкому росту 
спроса на городской транспорт, что создает большие проблемы для защиты горо
дской окружающей среды, энергетической безопасности и контроля заторов. Таки
м образом, общественный транспорт стал необходимой мерой для снижения потр
ебления энергии, снятия давления заторов на дорогах и содействия зеленому и н
изкоуглеродному развитию городов. В то же время, с остановками общественного 
транспорта в качестве центра и соответствующим расстоянием для пеших прогуло



к в качестве радиуса, он подчеркивает компактное, смешанное и высокоинтенсив
ное развитие земель в радиусе, чтобы улучшить модель городского развития, ори
ентированную на автобусы, для распределения скорости поездок жителей на общ
ественном транспорте и эффективности землепользования. (Транспортно-ориентир
ованное развитие, TOD) широко пропагандировалось. Развитие общественного тра
нспорта в крупных городах по всему мируИли развитие земель в районе станции
Проект часто заимствует концепцию TOD для содействия развитию городских зем
ель и расширению общественного транспорта..Выставка, и сформировала чрезвыч
айно богатые практические случаи. Однако, даРеальное воздействие и практическ
ие преимущества TOD в городском и транспортном развитии все еще остаются с
порными, особенно существует значительный разрыв между фактическим эффекто
м многих проектов TOD и идеальными целями, которые необходимо срочно сист
ематически и глубоко изучить. Исходя из этого, эта статья начинается с базовой к
оннотации и ключевого механизма концепции TOD, объединяет трудности, с кото
рыми сталкивается модель развития TOD в китайской практике, и выдвигает моде
ль развития коридора TOD с точки зрения мобильного пространства. 

1 TODОсновной смысл и ключевой механизм концепции 
1.1 Основная коннотация 

Предыстория концепции TOD проистекает из критики и исправления Соединенных 
Штатов в отношении распространения городских пригородов и его внешней 
неэкономичности.[One]. После Второй мировой войны, с быстрым ростом населения и 
популяризацией автомобилей, многие города в Соединенных Штатах вступили в 
процесс быстрой субурбанизации. Поскольку в раннем процессе субурбанизации почти 
не было внешних ограничений развития,1960Позже развитие городского пространства 
в Соединенных Штатах сформировало модель распространения, характеризующуюся 
низкой плотностью и децентрализацией, и привело к ряду городских 
перераспределителей, таких как заторы на дорогах, загрязнение воздуха и ухудшение 
экологической среды.Проблема жизни[2], дляКризис расширения городской завесы., 
изменяя традиционный режим пространственного роста, содействовать компактному 
развитию в определенных регионах, чтобы достичь «умного роста» всеобъемлющих 
целей, таких как городское и пригородное сотрудничество, усиление местного чувства 
принадлежности, защита природных и культурных ресурсов и повышение доходов от 
развития (умный рост). Концепция развития начала расти в Соединенных Штатах.[3]. На 
этом фоне в 1993 году Карл Торп (КалторпП.) впервые предложил концепцию 
городского развития, ориентированного на общественный транспорт (1), то есть 
«создание новой структуры для городского развития, так что различные элементы в 
развитии будут интегрированы в сильно смешанные кварталы и сообщества, которые 
подходят для пеших прогулок и ориентированы на общественный транспорт. Он 
предлагает внедрить новую модель развития в жилых и ключевых деловых районах, 
чтобы создать платформу для более разнообразных моделей передвижения и 
социально-экономической деятельности» [4]]. После этого концепция TOD Карла Торпа 
стала новым набором стандартов землепользования и проектирования общественного 
транспорта, который позже был (Северо.Р.) Равный [5] Его можно обобщить как 
плотность, разнообразие и удобство для пешеходов.. 3D-принцип проектирования. 



Позже, на основе 3D-принципа были добавлены доступность места назначения и 
расстояние до общественного транспорта, образовав 5D-принцип. [6-7]. Если TOD 
может быть реализован в соответствии с этими пятью принципами, пробег на душу 
населения будет сокращен [8-9]. 

Ранняя стадияМодель развития TOD фокусируется на микроуровне.Развитие д
омена участка[10], особыйЭто не район или общественная единица, построенная 
вокруг станции общественного транспорта в радиусе 2000 футов (около 600 м) 
[11], трехмерный принцип, предложенный Северо и др. на самом деле является с
тандартом пространственного проектирования, подчеркивающим эффективный цик
л между транспортной системой и развитием земель от активного расположения 
общественного транспорта и землепользования.[4].. Поскольку принцип 3D прост, 
интуитивно понятен и легко измеряется, он широко использовался после того, как 
был предложен.[7], параллельно рождается ряд подпоказателей, таких как: высокая 
плотность постоянного населения и занятость, объемный показатель, доля различ
ных земельных участков, количество перекрестков, плотность пешеходной сети и т. 
д. [12]. Более поздняя модель развития TOD постоянно обогащалась и совершенст
вовалась, а ее коннотация и расширение также были значительно расширены 
[12]], в воздухе В масштабе, Модель развития TOD расширилась от раннего разви
тия сообщества вокруг участка до скоординированного развития общественного т
ранспорта и городской пространственной структуры на макроуровне. Такие как 
Severo[1]Расширить модель развития TOD на транзитный мегаполис, и положитель
ная роль автобусной системы больше не будет ограничена. В области станции и 
подчеркнуть целостность общественного транспорта и городского пространства. Ра
ботать вместе, чтобы содействовать реализации целей устойчивого развития горо
дов и представить успешный опыт Стокгольма, Копенгагена, Сингапура, Токио, Кур
итибы и других автобусных городов соответственно. При изучении категорий TOD, 
TOD постепенно совершенствовался от раннего принципа универсальности 3D до 
дифференцированных руководящих принципов по категориям и круговому слою 
[13], таких как Reconnecting America и TOD Center for Transit-Oriented Development) д
ва учреждения совместно предложили 7 типичных типов станций TOD, таких как 
региональный центр, городской центр, пригородный центр, автобусный городок, а
втобусное сообщество, специальная функция или зона занятости, смешанный функ
циональный коридор [14], подчеркивая. Согласно станции Осуществлять разработк
у TOD. С точки зрения метода оценки TOD, модель развития TOD постепенно пр
иняла иерархический анализ из раннего качественного метода оценки [15], компл
ексной сети [16], модели nodeOnePlace [17] и других количественных методов для 
улучшения научности методов оценки и планирования TOD. Кроме того, исследов
ания TOD также были расширены на систему и механизм развития [18], арендную 
плату за землю, влияние цены [19], сквайра [20] и другие аспекты. 

.Подводя итог, концепция TOD родилась из критики и исправления кризиса 
Gyan в городских пригородах в Соединенных Штатах. Хотя руководящие принцип
ы проектирования и темы исследований TOD постоянно меняются, коннотация 
TOD по-прежнему предполагает поощрение жителей отдавать приоритет обществ
енному транспорту посредством комплексного развития городского общественного 



транспорта и землепользования, чтобы способствовать развитию общественного т
ранспорта. Полное использование транспортных возможностей, интенсивное разви
тие городских земель и устойчивое развитие городского и городского транспорта. 
Среди них: Землепользование может быть на микроуровне. Зона станции 10 Спос
об землепользования также может быть пространственной структурой, включающе
й макроуровень. Общественный транспорт не ограничивается крупнотоннажными 
метрополитенами, но также может быть различными формами общественного тра
нспорта, такими как легкорельсовый транспорт или экспресс-автобусы.[21]. Изнача
льно основной целью модели развития TOD было не развитие привокзальной пл
ощади или расширение общественного транспорта, а повышение конкурентоспосо
бности и привлекательности общественного транспорта для жителей посредством 
компактной, смешанной и высокоинтенсивной застройки привокзальной площади, 
что позволило бы эффективно бороться с городскими пробками, загрязнением во
здуха, ухудшением состояния окружающей среды и другими «городскими болезня
ми», что и является первоначальным намерением концепции TOD [4]. 
1.2 Ключевые механизмы 

Работа TOD Для модели городского развития, ориентированной на общественный 
транспорт, «руководящий» эффект исходит из двух механизмов положительной 
обратной связи между землепользованием и общественным транспортом. Первый 
механизм положительной обратной связи - это исходный механизм (рисунок 1), то есть: 
городское землепользование обеспечивает пространственный носитель для 
возникновения различных городских видов деятельности; «источник» спроса на 
поездки, создаваемого различными городскими видами деятельности, определяет 
производство и привлекательность транспорта [22], а планировка и транспортная 
пропускная способность городской транспортной системы определяют городские виды 
деятельности Динамическая пространственная доступность (время в 
пути/расстояние/цена) и влияет на выбор людей для поездок; результаты выбора 
формируют «поток» в транспортной системе, который, в свою очередь, влияет на 
стоимость городской земли [23]. Модель развития TOD ускоряет скорость развития 
земли, приближаясь к расстоянию преобразования между «источником» и 
«потоком»..Скорость, обеспечивает масштаб пассажиропотока общественного 
транспорта, формируя сравнительное преимущество по сравнению с моделями 
развития других городов. 

Вторым механизмом положительной обратной связи является механизм эконо
мии масштаба (рисунок 2). По сравнению с частными автомобилями общественны
й транспорт имеет более высокую эффективность в использовании транспортных 
ресурсов, то есть он может перевозить больше пассажиров в том же пространств
е и за то же время, а средняя стоимость перевозки уменьшается с увеличением 
количества перевезенных пассажиров, что имеет экономию масштаба. В то же вр
емя большее преимущество в энергии транспортировки позволяет производителя
м полагаться на общественный транспорт для обслуживания большего рыночного 
спроса, тем самым поддерживая положительный внешний эффект компактного, ги
бридного и высокоинтенсивного развития и, таким образом, формируемого прост
ранственной экономией масштаба [24]. Экономия масштаба транспорта и экономи



я пространства масштаба могут превратить TOD из модели компактного землепол
ьзования вПреимущества развития кластерной экономики изменяются. В настояще
е время TOD можно понимать не только как пространственный объект, но и как 
космический объект, который может проходить через территорию Тонгхэ. Интегра
ция земель способствует повышению экономической эффективности. Предмет, а т
акже проявляет организационные характеристики факторов производства (такие ка
к зависимость отрасли, чувствительной ко времени, от транспортной доступности) 
через пространственные характеристики TOD (такие как характеристики 5D) [25]. 

Рисунок 1 Исходный механизм TOD 

 
Модель развития TOD основана на положительном механизме обратной связи этих 

двух типов землепользования и общественного транспорта, который представляет 
собой связь между землепользованием, космической деятельностью, транспортной 
доступностью и транспортной пропускной способностью.Идеальное развитиеСтатус. На 
практике следует придерживаться этого типаИдеального развитияСуществуют 
примерно два режима статуса: один - это «режим поддержки» с расширением 
транспортных возможностей после изменения землепользования [26], а другой - 
«модель ротации» с изменением землепользования после расширения транспортных 
возможностей [27]. Преимущество первого заключается в том, что он имеет зрелую 
основу для спроса на транспорт, но это приведет к значительному увеличению 
стоимости и сложности строительства транспорта на более поздней стадии. 
Преимущество последнего заключается в снижении стоимости и сложности 
строительства транспорта, но спрос на транспорт будет по-прежнему слабым на ранней 



стадии [28]. 

2 TOD.Практическая дилемма модели развития в Китае 
2.1 Степень развития и концентрации невысокая. 

UnhoshitatinglyThe модель развития TOD была представлена в Китае в начале 
21-го века и широко пропагандировалась. Однако, исходя из текущих результатов 
развития, все еще существует большой разрыв между практическим эффектом 
TOD Китая и международно признанными успешными примерами TOD в Сингапу
ре, Гонконге, Копенгагене и других странах. Этот разрыв впервые проявляется в г
ородской трассе. Кластеризация факторов развития вдоль транспортного коридора 
все еще не очевидна [29]. Исследование [30] показывает, что распределение насе
ления и рабочих мест в окрестностях основных городских железнодорожных тран
зитных станций Китая по-прежнему в целом однородно, и нет очевидной тенден
ции кластеризации и распределения вдоль коридора. Система общественного тра
нспорта, особенно железнодорожные транзитные линииСхема сети и участка все 
еще «следует» за развитием города и еще не достигла модели «руководства» гор
одским развитием под упреждением транспорта [31], в результате чего население 
вдоль городского железнодорожного транзита Китая, степень и привлекательность 
агрегации рабочих мест ограничены[32]. Возьмем в качестве примера Пекин и Ш
анхай, хотя масштаб железнодорожной транзитной сети на Пятом кольце Пекина 
и зарубежной кольцевой дороге Шанхая вдвое больше, чем в Сингапуре и Гонко
нге, коэффициент охвата населения в радиусе 500 м вокруг станции составляет вс
его около 50% от показателя Сингапура и Гонконга [30], и нет очевидной земли в
округ железнодорожной транзитной станции. Различия в интенсивности развития, 
степени смешивания и удобстве соединения участков (например, количество экспо
ртируемых грузов) не смогли в полной мере раскрыть потенциал городского пере
сечения путей большого объема. Экономия масштаба транспортировки. 

Рисунок 2 Механизм экономии масштаба TOD 

 

2.2 Интенсивность пассажиропотока на линейной сети низкая 
Хотя TOD подчеркивает руководящую роль городского общественного трансп



орта, особенно железнодорожного транспорта, в землепользовании, но поскольку 
освоение земель вокруг станции железнодорожного транзита требует больше вре
мени, а сопротивление продвижению проекта больше, чем строительство железно
дорожного транзита, в TOD. На практике общая скорость строительства железнод
орожного транзита опережает скорость освоения земель, что снизило общую инт
енсивность пассажиропотока городской железнодорожной транзитной сети Китая. 
В 2019 году средняя суточная интенсивность пассажиров на километр национальн
ого городского железнодорожного транзита составила 0,710 000 человек [33], что 
только что достигло начального стандарта интенсивности пассажиров, требуемого 
Государственным управлением № 52 (2). Среди них доля городов с пассажиропот
оком более 15 000 человек в стране составляет всего около 17%, доля городов с 
пассажиропотоком менее 70 000 человек в сети линий составляет около 46%, а до
ля линий с пассажиропотоком менее 70 000 человек составляет около 39%.[33], са
мая высокая пассажиропотокность метрополитена Гуанчжоу также составляет всег
о 17 400, что по-прежнему является явным разрывом с 21 000 в Гонконге и 29 
000 в Токио, Япония [34]. Это явление низкой интенсивности пассажиропотока не 
только приводит к большой трате пропускной способности городского железнодо
рожного транспорта, но и оказывает сильное финансовое субсидирование давлен
ия на местные органы власти [35]. В будущем, с введением нового городского на
селения, темпы замедляются, и новые линии железнодорожного транспорта в мег
аполисах постепенно расширяются до пригородов с низкой плотностью населения, 
и общая эффективность эксплуатации городского железнодорожного транспорта м
ожет быть еще больше снижена [36]. 
2.3 Неравномерное распределение пригородного пассажиропотока 

Из-за медленного развития центров вторичной занятости на окраинах городс
ких пригородов в Китае[37] и единого режима движения периферийного радиаци
онного коридора и других причин[38], города в час пикПригороды иОдносторонн
ий пассажиропоток железнодорожного транспорта между центром города и город
ом является серьезным.Приведите к пассажиропотоку ТонглеНеравномерность кан
ала копьяЩитПротуберанец[39], взяв в качестве примера Шанхай, коэффициент не
равномерности коммутационного канала из Баошаня, Цзядина и Сунцзяна и други
х периферийных новых городов в направлении центра города Шанхая, южных пр
игородов Пудуна и направления города Пуцзян в Минхане в центральный город 
превышает 3, QingpuOneHongqiaoOneКоэффициент неравномерности пассажирского 
прохода с востока на запад в направлении центрального города также превышает 
2, образуя очевидный «приливной» трафик[40],канал ТонглеНесбалансированность 
пассажиропотока напрямую приводит к недостаточной пропускной способности се
ти железнодорожного транспорта в направлении въезда в город в утренний час 
пик (поперечный пассажиропоток достигает 4Just in case60,000 раз/) и трата трансп
орта в противоположном направлении (только 0 в направлении из города.5Just in 
case10,000 раз/). Особенно в городеПригороды и Зона преобразования между це
нтром города и городом представляет собой чрезвычайно переполненное рабоче
е состояние и даже приводит к необходимости принятия мер по ограничению по
тока на местных рабочих интервалах или станциях линии пути. Этот вид канала Т



онглПоток пассажировNoBalance не соответствует первоначальному намерению зе
леного, низкоуглеродного и устойчивого развития в концепции TOD. Напротив, о
н может сформировать другую форму «затора» движения, что также приведет к б
олее высокому потреблению энергии на душу населения и выбросам метро, чем 
у частных автомобилей из-за чрезмерной нормы порожней загрузки [41]. 
2.4 Простая применимость режима разработки 

Сталкиваться сСуществуют также тенденции и риски простого применения мо
дели развития TOD [12]. Вокруг пешеходной доступности станций общественного т
ранспорта модель развития TOD, которая выступает за компактную, смешанную п
латформу и высокоинтенсивную застройку, была обобщена на железнодорожные т
ранзитные станции (или даже высокоскоростные железнодорожные станции). Разв
итие домена участкаУниверсальный принцип и декларируют основную концепцию 
планирования «строительство пути - это строительство города»[42]. Однако практи
ка и исследования доказывают, что не все железнодорожные транзитные станции
Пространство домена.Оно подходит для и должно осуществлять компактную, смеш
анную и высокоинтенсивную застройку земель. С одной стороны, объем застройк
и земельного участка должен определяться рыночным спросом на услуги участка. 
Железнодорожные транзитные станции со слабой доступностью сети и низкой пл
отностью населения и рабочих мест в прилегающих районах не подходят для кру
пномасштабной и высокоинтенсивной застройки, в противном случаеРиск простоя 
из-за недостаточного коэффициента использования после застройки[12]. С другой 
стороны, учитывая огромное влияние электронной коммерции и удаленной работ
ы на потребности традиционного коммерческого пространства [43], также остается 
спорным вопрос о том, можно ли вообще застраивать земли вокруг железнодоро
жных транзитных станций в крупномасштабном и высокоинтенсивном режиме. 

ТриС точки зрения текучего пространства.TOD.Режим развития коридора 
3.1 Перспектива «пространства места» в «текущее пространство» 

Интегрированное развитие городского общественного транспорта и землеполь
зования является сутью режима TOD[32]Поэтому, как понять «интеграцию» между 
городским общественным транспортом и землепользованием? Это стало ключом к 
модели развития TOD и единственным способом решения текущей трудности пра
ктики TOD в Китае. С теоретической точки зрения традиционная модель развития 
TOD основана на статическом материальном слое. На основе роста землепользов
ания и транспортных объектов фундаментальный объект обслуживания модели ра
звития TOD - поведение одного человека чрезмерно игнорируется.Поразмышляйте
В частности, она игнорирует влияние динамического и восточно-восточного харак
тера поведения людей при поездках на комплексное развитие общественного тра
нспорта и землепользования. Необходимо срочно переосмыслить механизм полож
ительной обратной связи общественного транспорта и землепользования с точки 
зрения более динамичного текучего пространства (3). Поэтому в этой статье пред
лагается включить «поведение при поездках» в модель развития TOD. В связанно
м измерении формулы постройте «поведение при поездках»ОдинОбщественный т
ранспортОдинТеоретическая структура анализа «землепользования» (рисунок 3), чт
обы подчеркнуть появление людейПоведение — это не только выбор людей для 



адаптации к движению и пространству [44], но также ограничение и цель улучше
ния планировки движения и пространственного вмешательства [38]. С одной стор
оны, влияние поведения при поездках в общественном транспорте конкретно отр
ажается в потоке пассажиров, а сопротивление движению (особенно количество 
пересадок и среда соединения) оказывает прямое влияние на форму и планировк
у сети общественного транспорта.И объектыПланировка и управление обслуживан
ием играют регулирующую роль в поведении при поездках; с другой стороны, вл
ияние поведения при поездках в землепользовании проявляется в потоке людей. 
Стабильность бюджета времени оказывает обязательное влияние на пространство 
деятельности, а пространственное взаимодействие (особенно пространственное вз
аимодействие вдоль коридора) может быть для индивидуального проживания,Таки
е виды деятельности, как промышленность и отдых, предоставляют более удобное 
пространство выбора для общественного транспорта.[FourFive] . 

Во-вторых, интеграция общественного транспорта и землепользования — это 
не только видение, но и процесс.[46]. Как регулирующая переменная, время будет 
оказывать влияние на взаимодействие между ними. Поэтому необходимо разрабат
ывать стратегию развития TOD в соответствии со «временем» и обновлять стратег
ию развития TOD итеративно в соответствии с различными временными этапами 
[47]. По сравнению с традиционной моделью развития TOD, модель развития 
TOD с точки зрения текучего пространства обеспечивает более объяснительную и 
направленную теоретическую основу развития TOD для TOD (основанную на пове
дении человека) с 3 связанными измерениями. Степень имеетКаждый соответству
ющий метод вмешательства обеспечивает новую теоретическую структуру анализа 
для решения практической дилеммы модели развития TOD и расширения приклад
ной ценности TOD. 
3.2 Оптимизация режима от «интеграции станции и города» до «интеграции коридора» 
На основе «поведения при поездках» — Общественный транспорт — Теоретическ
ая структура анализа «землепользования» автор применяет ШанхайВ сентябре 
2019 года данные о сканировании метро в течение всего дня и алгоритм обнару
жения сообщества Лувена (4) провели кластеризацию потока поведения при поез
дках в метро Шанхая (рисунок 4), чтобы выделить интегрированный пространстве
нный уровень и область, подходящую для общественного транспорта и землеполь
зования. Результаты эмпирического анализа показывают, что, хотя форма сети мет
ро Шанхая очень сложна, поведение при поездках в городеДомен и В центральн
ом городе существует стабильная структура сообщества, и структура сообщества п
оказывает очевидные характеристики «коридора», то есть структуру сообщества во
круг линии метро как основного пространства для путешествий. Эмпирическое исс
ледование лондонского метро также подтвердило аналогичный вывод.[48]. Таким 
образом, по сравнению с областью вокруг «гудиана», план находится вдоль «кори
дора»Модель развития TOD Unit больше подходит для комплексного развития общ
ественного транспорта и землепользования. Другими словами, возьмите «коридор
» в качестве пространственной единицы для координации каждой станции TOD. Р
ежим развития точки не только соответствует основным законам поведения жител
ей при поездках на железнодорожном транспорте, но и более благоприятен для 



интенсивности пространственного взаимодействия и баланса между станциями, пр
едоставляя городским жителям более удобное пространство для трудоустройства 
и выбора жилья в тех же условиях времени на поездку. Кроме того, строительств
о городского железнодорожного транспорта также планируется и строится на лин
иях. Модель развития TOD с «коридором» в качестве пространственной единицы 
также более благоприятна для общего возделывания и улучшения земель пассажи
рского потока линейной сети [49]. 
Рисунок 3. На основе «поведения при поездках» — Общественный транспорт — 

Теоретическая структура анализа «землепользования» 

 
Рисунок 4 Результаты исследования и анализа сообщества на основе данных о па

ссажиропотоке между станциями шанхайского метрополитена 

 
Исходя из этого, в данной статье предлагается режим оптимизации TOD «инте

грация коридора» (рисунок 5), то есть режим организации пространства и времен
и для улучшения интеграции общественного транспорта и землепользования вдол
ь автобусного коридора. Режим оптимизации сохраняет основную коннотацию «со
седей и сообществ, подходящих для пеших прогулок и ориентированных на обще
ственный транспорт» и «создание платформы для более разнообразных видов тра



нспорта и социально-экономической деятельности» [4] в исходной концепции TOD, 
но функция землепользования и требования к компактной застройке в режиме ра
звития TOD помещены в транспортный «коридор». Расположите его. Предлагаема
я модель «интеграции коридора» неверна. «Городской корпус станции» Модель 
TOD представляет собой всеобъемлющее отрицание, но, исходя из законов повед
ения жителей в отношении поездок, суть концепции TOD — интеграция землепол
ьзования и общественного транспорта — разрабатывается в более подходящем п
ространственном сценарии, чтобы лучше реализовать полную мощность обществе
нного транспорта. Использование, интенсивное освоение земель, устойчивое разв
итие городов и т. д. Исходное намерение концепции TOD. В таблице 1 дополнит
ельно сравниваются основные сходства и различия «интеграции станции и города
» с «интеграцией коридора». 
3.3 Путь применения и варианты планирования режима «коридорной интеграции» 

В практике планирования, чтобы лучше раскрыть преимущества модели «инте
грации коридоров», можно построить «круг».ОдинКоридорОдинМногоуровневый «у
зел»СТРУКТУРА РАЗВИТИЯ TOD [55] ПОДЧЕРКИВАЕТ ФУНКЦИОНАЛЬНУЮ СВЯЗЬ И 
КООРДИНАЦИОННУЮ ЦЕННОСТЬ МОДЕЛИ «ИНТЕГРАЦИИ КОРИДОРОВ». С макро
экономической точки зрения модель «интеграции коридоров» должна объединять 
общее распределение местоположения города, анализировать размер и границы 
круга, на который влияет арендная плата за землю, принимать целостное решени
е о направлении притяжения и масштабе потока коридора, а также определять о
сновные соединительные области и масштаб основных коридоров развития в соч
етании с основными функциональными областями города. Например, при планиро
вании и проектировании коридора M101 субцентра города Пекин (рисунок 6) кор
идор определяет направление компоновки коридора с северо-запада на юго-запа
д через субцентральную зону в соответствии с общей пространственной структуро
й субцентра. Сравнивая выбор различных функциональных групп и транспортных 
узлов (таких как станция субцентра и железнодорожная станция TongzhouWest), в
ажность и функциональные различия, в соответствии с принципом сбалансирован
ного и скоординированного пространственного взаимодействия, установленыКорид
ор M101 нуждается в функциональных узлах, соединенных последовательно. Нако
нец, коридор объединяет планировку и масштаб земли и далее реализует распол
ожение станции, маршрут и договоренности об использовании земли вдоль кори
дора. С одной стороны, пространственные группы с множественными функционал
ьными различиями обеспечивают определенную прочность и сбалансированную о
снову пассажиропотока для коридора; с другой стороны, функциональные группы 
также координируют пространственную конкуренцию через серию коридоров и ак
тивируют функциональные зоны с потенциалом развития. 
Рисунок 5 Концептуальная схема режима «интеграция станции и города» и «интег

рация коридора» 



 
Surface1 Сравнение двух моделей планирования TOD 

 
Фото 6 Пекинский городской подцентр, коридор M101 

 
Источник информации: Пекинская муниципальная комиссия по планированию и п
риродным ресурсам, Детальное планирование городского субцентрального управл
ения (уровень кварталов), 2016-2035 гг. 

С микро-точки зрения модель «интеграции коридора» должна расширить при
влекательность и сервисные возможности участка за счет компактной застройки у
частка и усовершенствованного дизайна услуг связи, а также предоставить больше 
источников пассажиров для коридора. Особенно для станций, которые еще не им
еют возможности крупномасштабного развития, приоритет может быть отдан объе
динению туристических услуг, таких как совместный проезд, и подключению к об
щественному транспорту, расширению сферы услуг станции и повышению удобств
а общественного транспорта. Например, были применены некоторые городские п
риложения в зарубежных странах. Концепция микроцентра (узла мобильности), вн
едряющая новые туристические услуги в железнодорожные транзитные станции (р
исунок 7). Для станций коммерческого типа и транспортных узлов можно рассмот



реть дополнительные услуги совместного пользования автомобилями или индивид
уальные услуги автобусного сообщения для улучшения распределительной способ
ности станции. Для крупных жилых и рабочих мест сбора вы можете организоват
ь общие велосипеды, общие автомобили и услуги зарядки. Услуги трансфера, таки
е как сваи и беспилотные автобусы, могут повысить эффективность и удобство по
ездок жителей.[12]. С одной стороны, благодаря развитию новых туристических ус
луг общественный транспорт стал более привлекательным для жителей, обеспечив
ая больше трафика для развития TOD других станций вдоль коридора; с другой с
тороны, общественный транспорт также может стать новым типом туристических у
слуг, обеспечивающим стабильные группы клиентов и опорные пункты обслужива
ния, а также повышающим уровень оборота услуг и экономическую эффективност
ь совместных поездок. 

4Вывод 
Прошло более 30 лет с момента рождения концепции TOD. За последние 30 лет 

TOD стал важной моделью для развития землепользования и расширения автобусной 
системы во многих крупных городах по всему миру. Хотя конкретные руководящие 
принципы проектирования и темы исследований TOD постоянно меняются, основная 
коннотация TOD по-прежнему, как ожидается, будет передавать городской 
общественный транспорт. Коммуникация и землепользование одинПоощрять 
городских жителей отдавать приоритет общественному транспорту, чтобы 
способствовать полному использованию пропускной способности общественного 
транспорта, интенсивному развитию земель и устойчивому развитию городов. Однако 
текущая практика TOD в Китае по-прежнему имеет практические трудности, такие как 
низкая степень развития и агломерации, низкая интенсивность пассажиропотока 
линейной сети, неравномерное распределение пригородного потока и простое 
применение режима развития. Исходя из этого, в данной статье предпринята попытка 
представить «поведение при поездках» с точки зрения мобильного пространства. 
Теоретическая оценка TOD «Общественный транспорт — Землепользование». Анализ 
структуры. На основе эмпирических результатов структуры сообщества при поведении 
при поездках на железнодорожном транспорте предлагается взять «коридор» в 
качестве основного сценария планирования. TOD оптимизирует режим, чтобы 
обеспечить все более сбалансированный пассажиропоток для железнодорожного 
транспорта и предоставить городским жителям более удобные возможности 
трудоустройства, проживания и отдыха. 

Рисунок 7. Микроцентр TOD-трека 



 
Источник информации: Перерисовано по данным отчета «Модели доставки в моб
ильные узлы» британского агентства Co Mo UK за 2021 г. 
 
Аннотировать 
(1) Под «общественным транспортом» в тексте понимается общественный транспорт, в 
основном городской железнодорожный транспорт и экспресс-автобусный транспорт. 
(2) Мнения Главного управления Государственного совета о дальнейшем укреплении 
управления планированием и строительством городского железнодорожного 
транспорта (Государственное управление [2018] № 52) 
(3) В отличие от предлагаемой концепции «пространства потока» (пространства потока) 
Кастеля (CasteLarge sizeLs M.), «пространство потока» в этой статье относится к потоку 
людей и потоку времени, которые являются двумя ключевыми аналитическими 
измерениями динамики развития TOD, которые могут оказывать важное влияние на 
взаимодействие между землепользованием и транспортными системами. 
(4) Учитывая, что структурные характеристики пассажиропотока между станциями 
городского железнодорожного транспорта очень близки к понятию «сообщество» в 
сложных сетях, в данной статье алгоритм идентификации сообщества заимствуется для 
решения проблемы крупномасштабной кластеризации потока OD в городском 
железнодорожном транспорте. После определенного отбора в данной статье в качестве 
метода анализа структуры сети городского железнодорожного транспорта выбирается 
алгоритм Лувена. Выявленные сообщества могут представлять относительно тесно 
связанные пространственные единицы. 
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