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轨道交通沿线土地开发利用规划控制要素研究 

  

[摘 要]建设环境友好型城市和集约高效利用土地的城市建设方针要求城市政府对轨道沿线土地进行综合

开发和高效利用，保持轨道交通与沿线土地的协调发展。为实现这一目标，应注重对轨道交通沿线土地利

用性质和土地开发强度(容积率)这两个关键要素进行规划和控制。 
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1 引言 

      建设环境友好型城市和集约高效利用土地的城市建设方针要求城市政府对轨道沿线土地进行综合开发

和高效利用，保持轨道交通与沿线土地的协调发展。对轨道交通沿线土地进行存量挖潜和资源储备，既有

利于提高土地开发效益，将轨道交通引发的土地开发增值收益回馈于政府，也有利于为轨道提供稳定的客

流支撑，支持轨道交通及各项城市建设的可持续发展，构建和谐城市。 

2 国内外城市轨道沿线土地开发利用的案例分析 

      鼓励围绕城市轨道站点及沿线土地进行综合开发，通过优惠的开发政策，引导城市集中建设，是国内

外城市轨道沿线土地开发的通行做法。轨道交通车站周边及轨道交通沿线土地在总体上由低效利用向高效

利用转变，在功能上由单一向综合演化。 

      东京城市采用多中心圈层的空间发展形态，通过轨道交通引导城市空间形态的优化，建立了公交导向

的城市土地利用模式。在地铁车站的微观土地利用方面，以车站为中心进行综合的高强度开发，在地铁车

站周围集聚了住宅、购物中心、零售服务业、宾馆娱乐等建筑形态。轨道车站成为新开发的大型居住社区

的邻里中心。 

      哥本哈根轨道交通系统与沿线的土地开发结合紧密，城市规划要求所有的开发必须集中在轨道交通车

站附近，导致轨道交通车站附近的容许建设密度持续增加，而开发密度补贴政策的实行，也刺激了商业的

发展。 

      香港“地铁+物业”的开发模式是地铁公司一种可行的融资及开发模式，利用物业开发利润补贴铁路建造

成本，使地铁项目实现合理的经济回报。同时，地铁与邻近社区及物业统一规划、统一发展，形成安全、

健康、高素质、高效率的综合社区，实现社会效益最大化。 

      香港地铁沿线的物业开发项目有 25个，原香港地铁车站近 50％有附带物业项目开发，总楼面面积约

800万平方米，全港约有 45％的人口住在距离地铁站仅 500 m的范围内。如果仅对居住在九龙、新九龙

及香港岛的居民进行统计，则这一比例更高达 65％。香港的就业用地布局也采用类似的模式。在新界，约

有 78％的就业岗位集中分布于 8个铁路车站附近的就业中心内，其用地面积之和仅占新界总面积的 2.5％。 

3 轨道交通沿线土地开发利用规划控制要素研究 

      轨道沿线土地利用开发导向与开发模式展示了轨道沿线土地利用的总体方向，具体到建设项目的实施，

还需要每个地块的规划设计条件。从培育轨道交通客流的角度考量，不同类型的建筑吸引不同的人群，而

不同规模的建筑决定了客流量的规模。因此，规划管理对轨道交通沿线土地开发利用的关键控制要素在于

土地利用性质和土地开发强度(容积率)，用地性质决定地块适建的建筑类型，土地开发强度(容积率)反映建

筑物量的规模。 

3.1 土地利用性质的确定 

      影响开发地块用地性质的因素很多，最主要的影响因素是土地区位，经典的土地价值区位论深刻阐述

了土地区位决定其用地属性的规律。城市轨道沿线地块用地性质的调整正是基于地块区位的优化与微调。

根据研究，城市轨道交通对不同性质的城市用地产生不同方向、不同强度的作用力，使不同性质的城市用

地产生不同特征的空间分异。用地功能与轨道交通的相互关系可以概括为四种类型。 

3.1.1 种子型 

      研究表明，公建类用地(包括商业、办公、金融、文化娱乐等)内适建的建筑类型能够吸引大量的人流，

为轨道交通提供足够的客流支撑。因此，尽管轨道交通沿线土地用地性质以城市总体规划为依据，对城市
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中心区分布的整体空间格局影响不大，但是从提高轨道交通客流量的角度，轨道站点周边适宜安排一定量

的商业办公等公建类用地，作为培育客流的“种子”。 

3.1.2 吸引型 

      研究表明，城市轨道交通对城市居住用地开发的吸引最明显。上海明珠线沿线土地利用的空间分异的

统计分析显示，1999年与 1990年相比，在 2 000 m效应场内居住用地总量增加了 39.52％。其中，在

500 m效应场内，增加了 45.89％；在 500 m～1 000 m效应场内增加了 56％；在 1 000 m～1 

500 m效应场内增加了 36.18％；在 1 500 m～2 000 m效应场内增加了 36.58％。同期，中心城

区(不含浦东部分)的居住用地增加了 26.91％，明珠线 2 000 m效应场内的居住用地增加率是前者的

1.47倍。其中，在 500 m～2 000 m的效应场内每扩大 500 m的增长率分别为原来的 1.71倍、1.51

倍、1.34倍和 1.36倍。 

3.1.3 排斥型 

      研究表明，城市轨道交通对工业用地具有明显的“排斥性”。以上海明珠线沿线土地利用的空间分异情

况为例，在 2 000 m效应场内，1999年的工业用地总量比 1990年减少了 52.60％。其中，在 500 m

效应场内减少了 34.05％；在 500 m～1 000 m效应场内减少了 51.42％ ；在 1 000 m～1 500 

m效应场内减少了 58.24％ ；在 1 500 m～2 000 m效应场内减少了 71.81％。 

3.1.4 配套型 

      城市轨道交通效益的发挥还有赖于其他交通设施的配套及步行广场、通道的合理设置，城市轨道交通

与其他交通方式衔接非常重要。例如，常规公交网络需要进行优化调整，以轨道站点为中心组织常规公交

接驳线网；一般在轨道站点设置常规公交场站、出租车上落客站、自行车接驳场站等交通设施，在适当的

区域建立停车换乘设施，形成以轨道站点为核心的综合换乘中心；结合轨道站点的布设及轨道沿线道路的

新建和改造，对轨道沿线片区的步行设施进行优化配置。 

      因此，在用地空间允许的情况下，一般在轨道站点 50 m～100 m范围内尽可能配套公交场站(或站

台)、自行车存放场、人流集散广场，根据需要还可在外围车站设置小汽车停车换乘场。 

      综上所述，城市轨道交通沿线土地利用的优选次序为：商业办公—居住—工业。在地价规律的作用下，

以轨道站点为中心，距离站点越近，地价和楼面价越高，根据物业类型对于土地成本的敏感性，轨道沿线

土地及空间利用表现出显著的规律性变化，形成不同性质的环形用地功能圈：平面上表现为以轨道站点为

中心，依次为商业、办公、居住用地的同心圆模式；竖向上表现为在垂直方向建筑使用性质的半同心圆分

布，以轨道站点为核心竖向上依次为车站、商业区、办公区、公寓区(图 1)。 
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3.2 土地开发强度的确定 

      土地开发强度是土地开发利用的一个重要指标，地铁沿线土地的开发强度影响着土地利用效率、交通

发展战略、城市运营效率等方面。宏观上，“可持续发展”、“高效集约利用资源”等发展理念提出对土地开发

强度进行反思，使城市土地开发强度总体趋高发展。 

      一般来说，集中式高强度的开发模式，有利于缩短出行距离，降低城市运作成本，提高城市经济效益。

但是，高强度开发的中心地区由于交通密度的高度集聚容易出现交通拥堵问题。因此，高强度开发城市通

常会采用公共交通为主导的交通战略。而轨道交通是公交战略的核心，轨道交通支持城市的高强度开发。 

      轨道网是“线”的路网体系，带来的是“线”的交通，而且轨道交通带来的是更多的人流，而不是车流，

不会带来城市道路网络面状拥挤，也不会给地区环境造成污染。因此，以轨道交通为主要交通方式的沿线

地区有条件进行高强度的开发。 

      尽管适度提高轨道沿线的土地开发强度是容易取得共识的，但是具体提高多大幅度需要从微观层面进

行深入研究，必须综合考虑社会、经济、环境效益，必须与用地性质、功能相适应，并满足交通、安全、

人防、环卫及其他相关配套等方面的要求。笔者结合宁波轨道 1、2号线沿线土地开发利用研究，对轨道沿

线地块开发强度(容积率)的确定进行了初步探索。 

3.2.1 经验类比法 
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      根据国内外成熟地区轨道交通沿线各类用地容积率的经验数据，轨道沿线各功能地块的容积率比其他

地区同类功能区块高 0.5～1.5(30％～100％)(表 1)。 

3.2.2 客流反推法 

      客流反推法是通过各轨道站点乘降量来反推轨道站点直接吸引范围内(一般是以轨道站点为中心的 1 

km2区域)居住、商业办公用地容积率的一种方法。具体操作方法为：对轨道站点乘降客流的构成进行划分；

利用方式划分模型反推出站点直接吸引范围内区间全方式出行总量，直接吸引范围内区内出行及出行总量

预测；利用出行产生吸引模型得到轨道站点直接吸引范围内人口、岗位规模；通过平均人口与岗位的建筑

面积指标反推得到轨道站点直接吸引范围内需要开发的居住、商业办公的建筑体量；结合容积率计算模型，

得到轨道站点直接吸引范围内居住、商业办公用地的建议容积率。 

3.2.3 修正系数法 

      在轨道站点的紧密影响范围内，土地开发强度应该适度提高，而且不同区位、不同性质的用地开发强

度的调整幅度有所不同。规划研究以轨道车站为中心分为两个用地开发强度圈层：半径 200 m核心影响

圈范围内为高强度开发区、200 m～500 m紧密影响圈范围内为中高强度开发区。 

      此外，土地区位和用地性质两个因素对于轨道沿线用地的开发强度也有较为显著的影响。例如，轨道

对中心区和外围区用地的影响权重有一定差异；尽管轨道对居住用地的吸引最强，但是居住用地的开发强

度弹性却较小，根据不同城市的日照间距和居住建筑朝向的要求，居住用地的容积率值是有其合理范围的，

上限值受到城市相关规划技术管理规定的约束。 

      结合《宁波市城乡规划管理技术规定》，在对用地性质、地块区位、与轨道站点距离等因素进行交叉

分类的基础上提出容积率的修正幅度，得出轨道站点周边地块容积率调整幅度的指导建议值(表 2)。 

3.2.4 方案实证法 

      选取有典型意义的若干地块进行城市设计方案研究，依据城市轨道交通对周边用地调整要求进行详细

规划布局，通过方案设计测算地块容积率指标植。 

      以彩虹路站地块为例，该地块位于城市中心区，站点周边为开发已较为成熟的居住区，地块设计要综

合考虑土地经济效益和对周边用地的影响，容积率指标是在三维模拟、日照分析、交通影响评价等技术手

段支持下综合确定的。通过方案模拟，本地块将进行地上、地下的联动发展，实行高强度的综合开发，以

充分体现轨道站点的“外溢正效应”，并构建良好的城市景观节点。地块总用地面积为 40 830.15 m2，现

状建筑面积为 76 076 m2，规划建筑面积为 226 702.22 m2，拆建比为 1:3.0，建筑密度为 44.55％，

容积率为 5.6(图 2，图 3)。 

 

3.2.5 小结 

      综上所述，城市轨道沿线及站点用地开发强度的合理确定应遵循以下几条原则： 

      (1)居住用地的容积率调整幅度不宜过大。对于现状开发已较为成熟的地块，其开发强度要与周边地块

适度平衡。位于中心区的居住地块在满足日照及相邻权的条件下适当提高开发强度。 

      (2)商业办公用地开发强度的弹性较大，可以根据土地经济性的需要进行较大幅度的调整。中心区内商

务办公地块的开发强度原本已较高，受轨道交通的影响不如外围区显著，一般需要通过城市设计方案进行
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布局研究予以确定；外围区地块的开发强度与商务办公建筑的需求总量相关，总体上其开发强度应低于中

心区。 

      (3)受开发强度的阈值约束。无论是居住用地，还是商业办公用地，其开发强度上限应不高于当地的城

乡规划管理技术规定的最大值；下限则不能低于城乡规划管理技术规定中的一般性通则。 

      此外，建议将轨道影响紧密地区划为特定的规划管理控制区，通过地块城市设计方案的判例式审批确

定规划设计条件，增强规划编制的科学合理性。 

4 结语 

      城市轨道交通与土地利用协调发展对于建设可持续发展的和谐城市具有十分重要的意义。本文在借鉴

国内外成功经验的基础上，结合宁波市实践对轨道交通沿线土地开发利用规划控制要素进行了初步研究，

期望能起到抛砖引玉之功效，引发业界对于如何高效合理地开发利用城市轨道沿线土地、实现城市轨道交

通与土地利用协调发展等问题进行深入的研究。 
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