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TOD 的理论与实践 
王倩妮 

（西南交通大学交通运输与物流学院交通 2015-02 班 2015112956） 

摘  要 
 

TOD 模式作为新城市主义的重要组成部分之一，以城市可持续发展为背景，

将公共交通建设与土地利用结合起来，通过公共交通的发展来引导土地利用与城

市发展。以达到控制城市蔓延、限制私家车使用以及创造宜居高品质生活环境的

目的。 

本文将从 TOD 的理论与实践两个方面进行探究，在理论方面主要介绍 TOD

的定义、产生背景、类型、特征、本质属性以及分类状况。在实践方面，结合哥

本哈根、日本东京都市圈、中国珠三角地区等具体案例，探究 TOD 在不同区域

的实践、具备的特色并分析其产生的原因。最后，从宏观上分析了我国与其他国

家的不同之处，指出我国在进行 TOD 模式实践中需要关注的问题。 

 
关键词： TOD；哥本哈根；日本；珠三角 

 

0 引言 

 
随着城市经济的发展，社会资源与机遇吸引人口与就业的集聚，越来越多的

人涌入大城市，寻求个人发展机遇，人口数量持续增加。城市土地面积不断扩大。

随着机动车的普及，机动车的保有量激增，交通拥堵、环境污染等一系列问题随

之而来。因此越来越多的城市选取 TOD 模式进行城市、区域发展。TOD 模式在

不同城市的具体实践之中又因政治、经济、文化、历史等条件不同而各具特色。

而我国 TOD 模式的实践开始较晚，在做到学习国外优秀发展经验的同时，又应

该深入了解我国现实国情，博采众长，才能提出适合我国发展现状与未来预期的

TOD 模式具体方案。 
 

1 TOD 理论及内涵 
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1.1 TOD 定义 

TOD(Transit-Oriented Development)是以公共交通为导向的开发模式，是新城

市主义的核心理念之一，由彼得·卡尔索普在 1993 年出版的《下一个美国大都

市地区》一书中提出。 
该理念是对其“步行口袋”设计方案的完善，“步行口袋”中，每个口袋面

积约为 48 万 m2，通过轨道交通将“步行口袋”连接成区域网络，采用更加节约

的土地开发模式，减少人们对于小汽车的依赖。每个“步行口袋”以其轨道交通

站点为中心，以 5 分钟步行距离定义开发尺度，每个口袋中都有较为完善的配套

设施。“步行口袋”内既提供就业岗位，又休闲娱乐与居住功能，形成了多层次

的公共活动空间，体现了对于人性的回归。 
卡尔普索这样定义 TOD：半径为 1/4 英里，以公共交通车站和中心商业区为

核心的土地混合使用社区。适度的和高密度的住房，连同互补性的公共设施、就

业、零售和服务业，集中布置在位于区域公交系统的关键点位置的混合功能区域
[1]。 

他认为 TOD 就是基于一个以区域地理环境、人口增长、绿色空间和公共交

通系统为基础的城市生命网络系统，提供了一个清晰、连贯的组织系统。 
TOD 旨在建立一个以高质量轨道交通系统为核心的、紧凑的、可步行的社

区，减少对于私家车的依赖。具有邻近公共交通设施、形态紧凑、土地混合使用

与高质量步行环境的基本特征。 
 

1.2 TOD 在美国产生的背景 
1.2.1 城市的无序蔓延 

由于城市的发展与建设，20 世纪 60 年代，私人汽车已经成为美国居民出行

的交通工具。私人汽车拓展了人们的出行距离，同时由于老城区人口城市病日益

凸显，人们逐渐由中心城区搬至郊区生活。出现了土地利用密度降低、城市人口

郊区化、城市建设密度趋向分散化的现象。这种趋势造成了城市中心地区的衰落、

社区纽带的断裂以及能源环境等一系列问题。同时，城市的无序蔓延也会造成基

础设施与公共设施建设的投资成本增加。城市的无序蔓延需要措施、理念来进行

调整与控制。 
1.2.2 家庭结构的变化 

卡尔索普认为美国郊区化的居住方式不适应后工业化社会的发展。由于时代

的发展，家庭结构发生了变化，传统父母子女的家庭占比下降，老人、单亲家庭、

丁克家庭的占比不断增多，致使人们的生活方式、出行方式、生活观念都有了巨

大的变化。家庭结构的变化为使人们更易接受 TOD 的设计理念。 
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1.2.3 公共交通的复兴 

1954 年美国《住房法》修正案的出台为城市中心区改造提供了资金支持，

20 世纪 70 年代后美国掀起一场城市中心区复兴运动[2]。复兴运动后建筑密度、

人口密度增大，需要依靠公共交通解决居民出行问题。一部分美国大城市开始大

规模公共交通的建设与老旧公共交通系统的改造。美国的公共交通系统在大城市

中心区开始复兴并逐渐向郊区延伸。公共交通的复兴为 TOD 社区开发提供了必

要的支撑条件。 
 

1.3 TOD 的类型 
TOD 的空间布局模式可以分为混合使用中心型、城市型、邻里型三类以及

其周边的次级地区。三类 TOD 布局形态相近，区别主要在于开发密度、各功能

所占比例以及服务范围的不同。 
混合使用中心型 TOD 位于现有的城镇中心，是次区域的主要商业中心，密

度高，居住密度为每英亩 20-50 个居住单位，且提供最多的工作岗位。 
城市型 TOD 是以公交干线的站点为中心进行多功能高密度混合开发，通常

位于城市的边缘，工作岗位与居住相结合，居住密度较低，为每英亩 15 个居住

单位。 
邻里型 TOD 是以公交支线的站点为中心进行土地混合利用开发，土地和空

间使用混合，居住密度最低，为每英亩 8 个居住单位[3]。 

 

图 1 典型 TOD 社区规划模式 

资料来源：文献[4] 

1.4  TOD 的特征 
1.4.1 TOD 模式重视区域结构的建立 

TOD 模式重视区域基础上的公共交通整合，其开发模式将传统邻里开发模

式的观念推广到区域范围。从城市中心的交通枢纽向外放射的轨道交通系统将重

新安排区域的总体布局，同时每一个站点成为一个微型“新城”。不但把各个社

区串联起来，同时社区之间也保留绿色开放空间，网络结构科学有序。 
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1.4.2 TOD 模式重视社区的建设 
TOD 的理念在改善交通的同时，重视传统社区氛围，旨在建立多元化的城

市与郊区。如放射型道路系统的使用，在人性尺度考虑，使人到达社区中心的距

离最短。TOD 不仅仅要提供可选择的交通方式，也要促进社区人居环境品质的

提高，同时也要与当地的经济、社会发展相融合。 
 

1.5 TOD 的本质属性 
不同的学者对于 TOD 模式的本质属性有着不同的阐述。罗伯特·约瑟夫认

为 TOD 的本质为 3D，即密度（density）、多样性（diversity）、设计（design）
[5]，即在密度方面公共交通线路沿线高密度发展，在多样性方面，沿线用地具有

多元化的特性，在设计方面，具有舒适的步行环境和便捷的换乘空间。卡尔索普

认为：区域的增长结构应与公共交通的发展方向一致，城市布局应当更加紧凑；

应该用混合使用的、适于步行的规划原则代替普遍存在的、单一用途的区划控制

原则；城市设计应当面向公共领域，以人的尺度为导向，而不是倾向于私人汽车

尺度。 
 

1.6 TOD 模式的分类 
根据政府和企业在 TOD 中扮演的角色不同，可以将 TOD 发展模式归为“政

府控制性”、“市场导向型”、“政府资助、政策导向性”三种类型[6]。案例分

析部分笔者将以三种类型为线索，介绍 TOD 理论在不同城市、片区的实践，简

述在 TOD 模式指导下的发展概况，并分析其特点。 
 

2  TOD 的实践 

 
2.1 规划引导开发——政府控制型的哥本哈根 
2.1.1 城市概况 

哥本哈根是北欧最大的城市，丹麦王国的首都，拥有 170 万人口，其中城市

人口 50 万，在土地所有制方面，哥本哈根 90%的土地为私有制，而城市的规划

主体、建设开发方式、企业所有权、运营方式均为政府控制。1947 年，哥本哈

根提出了著名的“手指形态规划”，之后的几十年里，该规划得到了良好的执行。

“手指形态规划”规定城市开发要沿着几条狭窄的放射形走廊集中进行，走廊间

用森林、农田、开放绿地组成的绿楔分隔。哥本哈根拥有发达的公共交通系统，

与完善的行人和自行车设施。轨道交通系统沿走廊由中心向外辐射，轨道交通的

建设与沿线的土地开发相结合，在 TOD 模式的影响下，公共建筑与住宅布置在

车站周围，可以方便的出行，再结合完善的行人和自行车设施，人们形成了依赖
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公共交通与非机动的出行方式，TOD 模式的优越性日渐显著。 
2.1.2 哥本哈根 TOD 模式的特点与优越性原因 

哥本哈根作为 TOD 模式成功实践的典范，主要有以下 5 点原因：首先是“手

指形态规划”起到的控制与引导作用；其次是利用轨道交通与土地开发相结合，

引导城市的发展；再次是建立了发达的公交系统；同时注重不同交通模式间的整

合，完善步行与自行车系统；最后是政府主导在政策方面抑制私人汽车发展的措

施，共同铸就哥本哈根 TOD 模式实践的成功。 
1) 原因一：“手指形态规划”的控制引导作用 
哥本哈根的规划特点已在前文叙述，此处不再赘述。哥本哈根依据城市特点

提出的发展规划具有远见，在考虑到宏观城市空间结构的同时又加入了微观以人

为本的思想。尽管随着时间的改变与政治格局的变化，区域划分也在不断改变，

但其“指状规划”模式已被认定为一种“标准”，因此多年以来一直以其为指导

思想进行建设与布局，公共交通与城市进行整合。可见，具有远见的规划的控制

引导作用不可小觑。 

 

图 2 哥本哈根“指状规划”图 

资料来源：https://www.douban.com/note/274312805/?type=like 

2) 原因二：轨道交通与土地配合引导发展 
规划制定后，哥本哈根利用轨道交通引导城市的放射状发展。且轨道交通系

统与土地的开发相互配合，如 1987 年区域规划的修订版之中提到的，所有区域

重要功能单位均需布设在距轨道交通车站 1km 的范围内。轨道于城市的建设，

或与城市建设同步进行，引导作用更加凸显。以上措施确保了维持一个强大中心

的同时，方便新区与市中心的联系，提高了土地利用效率，减少了基础设施的投

资，也有助于生态环境的构建。 
哥本哈根的轨道交通主要有 S-train 与地铁两类，S-train 为哥本哈根通勤铁

路系统，而地铁的建设主要是为了连通无 S-train 覆盖的阿玛格尔岛（Amager）
与市中心。 
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图 3 哥本哈根 S-train 线路图 

资料来源：http://www.visitcopenhagen.cn/article/transportation/gettingaroundincopenhagen 
 

 
图 4 哥本哈根地铁线路图 

资料来源：http://www.visitcopenhagen.cn/article/transportation/gettingaroundincopenhagen 

哥本哈根 TOD 模式的成功，也是因为其应用不仅仅局限于某一片区，而是

区域整体进行的，这样的方式有益于规模效益的发挥，改变了整个区域的用地模

式与出行方式，起到 1+1>2 的效果。 
3) 原因三：快速公交系统引导发展 
如果说轨道是哥本哈根公共交通的重要组成部分之一，那快速公交系统在发

挥自身连通不同区域功能的同时又配合了轨道的交通，使哥本哈根交通方式之间

的接驳更加紧密。与此同时，哥本哈根所有公共交通方式之间实行统一购票，减

少换乘之中二次购票的麻烦，由此同样可见哥本哈根公共交通系统的完善。 
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图 5 哥本哈根快速公交 

资料来源：http://www.shijiebang.com/u208985/blog-25653/ 

4) 原因四：步行自行车系统配合发展 
公交与轨道交通并不能提供“门到门”的服务，因此，步行系统与自行车系

统的配合发展显得尤为重要。步行系统的完善，自行车网络的构建可以达到提高

轨道交通与公交可达性的效果。 
1962 年，哥本哈根斯特勒格大街进行步行街改造，标志大规模改建的开端。

以后每年都对中心城区的步行环境进行拓展与改进。同时对于机动车进行限制，

最终汽车被限制于城市中心以外，仅容许少量的汽车在有限的路段中通行。 
与此同时，一项旨在为自行车交通创造更好条件的政策增强了哥本哈根作为

一个自行车城市的地位。自 20 世纪 80 年代中期以来，哥本哈根开始将原有机动

车道和路侧的停车区改为自行车专用道，自行车专用道长度增长，自行车出行增

长量在 1970-1995 年间增长了 65%[7]。 
步行与自行车系统的布设也有助于提高城市的生命力与文化气息，保留城市

的文化特色，是一张特殊的城市名片。 

 

图 6 哥本哈根广场与街景 

资料来源：https://www.douban.com/note/274312805/?type=like 
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图 7 哥本哈根步行系统演化图 

资料来源：http://www.ycwb.com/gb/content/2005-01/04/content_826161.htm 

 

图 8 2006 年哥本哈根公共自行车借用频率图 

资料来源：https://www.douban.com/note/274312805/?type=like 

表 1 1994 年哥本哈根市 15 个城郊地铁站点乘客出行调查 

与轨道交通车站间距离 主要接驳方式 各车站主要接驳方式占比 

≤1km 步行 38%-100%不等 
1~1.5km 自行车 约 40% 

1.5~2.5km 机动车 公交占比：40%-50% 
＞2.5km 自行车 约 30% 

资料来源：文献[8] 
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5) 原因五：政策导向抑制私家车发展 
哥本哈根对于私家车的控制一方面是通过控制城区机动车设施容量，减少私

家车道路资源，将这部分资源向非机动化交通与公共交通转移，资源利用效率更

高；另一方面，通过经济手段提升私家车的使用成本，将交通拥堵、噪声、空气

污染、城市景观破坏割裂成本融入私家车使用成本之中。政策的导向作用提高了

私家车的使用成本，加之公共交通系统的完善、土地使用的方式，引导人们选择

公共交通出行。 
 
2.2 交通、用地无缝衔接——市场导向型的日本（以东京都市圈为例） 
2.2.1 区域概况 

东京都市圈是指以东京市区为中心，半径 80 公里，东京都、崎玉县、千叶

县、神奈川县组成的区域。东京都市圈总面积 13400 平方公里，占全国面积的

3.5%；人口则多达 4000 多万人，占全国人口的三分之一以上；GDP 更是占到日

本全国的一半。城市化水平达到百分之九十以上[9]。 

 
图 9 日本东京都市圈区域范围图 

资料来源：http://blog.sina.com.cn/s/blog_752deabf0100oygo.html 

2.2.2 日本 TOD 模式的特点与优越性的原因 
日本在 TOD 模式的实践之中，最具特色的是其 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与城市开发，使城市开发的效益直接内

涵于铁路开发之中，也使得交通与用地实现无缝衔接，市场导向型 TOD，民铁

的开发通过民间买卖取得。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交通一体化案例[10]。日本式 TOD 主要有以

下特点，同时也可以解释其实践具有优越性的原因。 
1) 具备前瞻性规划与政策引导 
以东京都市圈为例，东京在轨道建设之初，就以服务用地与土地使用的深度

结合为前提，实现了轨道交通系统与土地使用的完美结合。二战战前的东京在战

争之中，城市基本已不复存在，日本政府以此为契机，在二战之后，总结先前东

京都城市无序发展、人口过度集中的经验，对于东京进行了重新规划。规划具有

前瞻性，1945 年，内阁会议以抑制过大都市与振兴地方中小城市为基准制定了

http://baike.baidu.com/item/%E4%B8%9C%E4%BA%AC%E5%B8%82
http://baike.baidu.com/item/%E4%B8%9C%E4%BA%AC%E9%83%BD
http://baike.baidu.com/item/%E5%B4%8E%E7%8E%89%E5%8E%BF
http://baike.baidu.com/item/%E5%8D%83%E5%8F%B6%E5%8E%BF
http://baike.baidu.com/item/%E5%8D%83%E5%8F%B6%E5%8E%BF
http://baike.baidu.com/item/%E7%A5%9E%E5%A5%88%E5%B7%9D%E5%8E%BF
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东京都内规划的主要标准，而后进行新城的开发，通过实现中心区人口向新区疏

散，减少了中心区压力，而中心区向新区的延伸为先修轨道再建城，率先进行的

轨道建设，引导人口的疏散。日本的多摩新城就是一个典型的案例。 
多摩地域是日本东京都都中除去东京 23 区（旧东京市）以及岛屿地区（伊

豆诸岛、小笠原群岛）以外的区域。其规划以“铁道新线的建设与新城建设一体

化”为新城建设指导方针。为推进其发展与交通网络的构建，多摩新城建设有小

田急线与京王线两条快速铁路作为通勤线路，满足与东京都之间的联系。并以为

配套轨道交通线路服务为方针，对区域内住宅与配套商业进行开发，区域内部交

通功能与服务业功能高度结合，增加就业岗位。如作为换乘中心的多摩广场中转

站，以轨道换乘为中心，设计为开阔空间和地上室内综合商区区共存的综合商业

体。交通方便，与周边主干道紧密相连，与火车站公交站距离很近。对于需要在

中心区与新区通勤的乘客，政府进行交通补贴，大部分日本公司承担在新城居住

员工的公共交通通勤成本，限制了私家车通勤交通，缓解拥堵状况。 

 
图 10 日本多摩新城与东京都关系图 

资料来源：http://www.asghj.gov.cn/NewsSingle.aspx?id=7577 

 
图 11 日本多摩新城通勤铁路 

资料来源：http://www.asghj.gov.cn/NewsSingle.aspx?id=7577 

2) 轨道交通支撑发展 

http://baike.baidu.com/item/%E6%97%A5%E6%9C%AC/111617
http://baike.baidu.com/item/%E4%B8%9C%E4%BA%AC%E9%83%BD
http://baike.baidu.com/item/%E4%B8%9C%E4%BA%AC23%E5%8C%BA
http://baike.baidu.com/item/%E4%B8%9C%E4%BA%AC%E5%B8%82
http://baike.baidu.com/item/%E4%BC%8A%E8%B1%86%E8%AF%B8%E5%B2%9B
http://baike.baidu.com/item/%E4%BC%8A%E8%B1%86%E8%AF%B8%E5%B2%9B
http://baike.baidu.com/item/%E5%B0%8F%E7%AC%A0%E5%8E%9F%E7%BE%A4%E5%B2%9B
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日本的轨道交通支撑了大城市的发展，最为人们熟知的就是东京都市圈。不

可否认东京的成功依赖于轨道交通，轨道交通的成功依赖东京的发达。轨道交通

让东京的出行更加高效，在东京，人们乘坐轨道交通可以到达城区的任何目的地，

且在轨道交通出入口方面布设方面，大都布设在公共设施内，缩短“最后一公里”

的距离，使人们通过步行即可实现最终门到门的服务。同时，由于东京都市圈集

中了日本三分之一以上的人口，GDP 占日本的二分之一，发达的东京因此具有

巨大的交通需求，这也反作用于轨道交通，促进了轨道交通的发展。 

 
图 12 日本东京都市圈轨道线路图 

资料来源：http://www.city8.com/map/18819.html 

3) 充分发挥市场与政府的不同角色 
日本 TOD 模式的成功，一方面原因归功于其政府与市场的角色不同，充分

发挥了两者不同的作用，相互配合与补充。TOD 模式的关键问题之一便是交通

与土地使用相结合的引导作用，在推进交通与土地一体化的过程之中，政府的角

色应当是制定规划并监督规划的实施，市场的作用更多的是凝聚利益主体按照规

划进行开发与建设。政府在制定规划的过程之中具有前瞻性，并在监督环节建立

了完善的监督机制保障了公共利益。市场主体，日本的铁路公司具有较强的社会

责任感，并不是唯效益至上，而是具有长远的眼光，将建设美好的城市作为目标。

因此，政府与市场发挥各自优越性，是成就日本 TOD 模式成功的原因之一。 
 
2.3 新城建设与老城更新并存——政府资助、政策导向型的珠三角地区 
2.3.1 区域概况 

珠江三角洲位于广东省中南部，包括广州、深圳、佛山、中山、惠州、东莞、

珠海、江门、肇庆以及深汕特别合作区、大珠三角包括香港特别行政区、澳门特

别行政区共 12 个地区。被称为中国的“南大门”。 
珠江三角洲地区是有全球影响力的先进制造业基地和现代服务业基地，南方
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地区对外开放的门户，我国参与经济全球化的主体区域，全国科技创新与技术研

发基地，全国经济发展的重要引擎，辐射带动华南、华中和西南地区发展的龙头，

是我国人口集聚最多、创新能力最强、综合实力最强的三大区域之一，有“南海

明珠”之称。 
现如今，珠江三角洲已超越日本东京，成为世界人口和面积最大的城市群。  

 
图 13 珠三角地区范围示意图 

资料来源：百度百科.珠江三角洲. 

2.3.2 深圳市 TOD 发展模式与保障机制 
1) 发展模式 
与上文实例不同，珠三角地区的深圳市城市发展的体制和经济基础体现为土

地国有、政府资金有限两大特点。珠三角地区通过公共交通引导城市发展，而轨

道交通又是城市公共交通的重要组成部分。深圳市在地铁建设过程之中引入香港

地铁 TOD 发展经验，香港所采用的政府资助、政策导向型发展模式同样适合深

圳市经济社会发展要求。香港地铁采用分工明确、权益界限清晰的联合开发方式，

政府在开发、建设策略层面给予政策支持，而在市场中获取资金建设经营，这种

经营方式可以获取充足的财力支持以保障轨道交通建设运营成本。深圳市轨道交

通建设就是在政府主导下，不断扩大市场参与度，当然这样的发展模式需要在强

有力的公共监督保证公共利益的前提下，完善合作机制与激励机制。才能保证

TOD 模式从理论到实践的顺利转化。 
2) 保障机制 
为保障 TOD 模式的实施，通常需要进行一系列法规、标准、机制与措施的

调整，形成 TOD 规划编制方法、规划法规与标准、规划管理方法与政策、规划

实施机制与配套交通政策等。深圳市首先变革规划引导思路，为适应剩余可建设

用地不多的现状，提出将规划思路的重点从发展速度、用地规模、人均用地指标

转向注重城市空间结构与用地形态，以交通线网为城市布局骨架布置 TOD 组团，

并合理安排郊区城市化及多中心城市空间结构，协调新城建设与老城更新。而后，

深圳市构建了 TOD 规划技术体系，建立了公交导向发展的轨道交通规划设计体
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系[11]，逐步完善土地利用与交通协调发展的框架体系，并在宏观、中观、微观三

个层面确定规划技术体系。深圳市还进一步完善规划管理方法与手段，调整现有

城市规划体系的必要环节，以 TOD 分区发展策略为指导，形成了以控制性详细

规划为核心控制文件的 TOD 控制引导机制，保证了 TOD 发展的规范化与标准化
[12]。此外，深圳还创新土地使用权出让机制，深圳地铁前海湾车站段也成为中

国内地首次出让地铁上盖使用权的车站，分三层设置土地使用权，也创新了轨道

交通建设用地多层空间开发模式[13]，从而进一步推广 TOD 模式。最后，健全规

划实施配套政策，进一步保证 TOD 发展的有效进行。 

 
图 14 深圳市 TOD 分区发展指引 

资料来源：文献[12] 

2.3.3 TOD 模式下珠三角地区的老城更新 
“三旧”改造，是指对旧城镇、旧厂房、旧村庄进行的改造。珠三角地区由

于改革开放后的迅猛发展，现如今剩余可建设用地不多，目前我国城镇化的重心

也已从新城建设逐渐向老城区改造转移，又加之珠三角地区城市化水平较高，重

新开发旧城区将是一种适应城市更多增长的健康方式。我国内地很多城市也同样

存在老城改造的问题，比如重庆、上海等，都可以吸取珠三角地区 TOD 发展经

验。针对老城的 TOD 发展，在应用理论的过程中应采取因地制宜的方法，针对

老城的“城市病”提出具体解决措施。如对于老城区更新，可以优化土地利用布

局、提高公共交通服务的吸引力、改善区域步行网络与环境、加强停车需求管理。

与此同时，还应当注意文化、历史的保护，以增加城市的生命力与活力。 
2.3.4 TOD 模式与可持续发展 

TOD 模式以公共交通为导向，抑制私家车的发展本身对于可持续发展便有

着重要作用，它抑制了城市的低密度蔓延，它提升了邻里凝聚力、社会多元化，
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有助于历史文脉的传承与公共安全的维护。珠三角地区 TOD 发展亦是如此，凭

借越来越密集的区域与越来越紧密的联系而发展，区域中更需要完整的区域交通

体系，使得区域内部彼此连通，同时需要更完整的管理体系，从而以一个更加完

整的方式来进行生态系统的保护。 
而珠三角地区的绿道网规划，也是城市可持续发展的又一实践。《广东省委

办公厅、广东省人民政府办公厅关于建设宜居城乡的实施意见》发布。《实施意

见》要求，逐步开展 6 条区域绿道的建设工作，构建珠三角绿道网，力争用 10
年左右的时间，将广东省建成安居、康居、乐居、具有岭南特色的宜居城乡。将

珠三角绿道网打造成为全省乃至全国的标志性工程[14]。绿道网意义重大,可以解

决珠三角结构性生态廊道保护体系缺失的问题,满足城乡日益增长的亲近自然的

需求,为进一步扩内需促增长,转变发展模式提供新载体,为推动珠三角生态保护

和生活休闲一体化及城乡建设奠定基础。 

 
图 15 珠江三角洲绿道网规划示意图 

资料来源：http://jb.sznews.com/html/2015-04/18/content_3199625.htm 

 

3  TOD 模式在中国 

 
我国城市发展背景与其他国家不同，在设计时应加以考虑。首先，我国的土

地国有制提供了与私有制相比更多的权利与空间，在组织城市空间环境上可以更

加合理、集中、高效。其次，我国不同于西方现代城市设计的发展基于已完成城

市化过程，我国正处于城市化过程与旧城更新过程并行的阶段。再次，我国城市

设计以政府为主导，能够有效推进城市设计的运作与实施。此外，我国的城市人

http://baike.baidu.com/item/%E5%BA%B7%E5%B1%85
http://baike.baidu.com/item/%E5%B2%AD%E5%8D%97
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口密度与西方国家有着巨大差异，我国理论实施需要考虑的问题不同于西方国家，

比如我国更需要考虑城市高密度蔓延造成的服务水平下降等。同时，我国与其他

国家的文化背景也有着巨大的差异，只有结合我国城市发展的现状，对国外理论、

经验加以改造与本土化，才能使理论具有现实价值[15]。 
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