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A Research on the Integration of Mixed-use Complexes, the Pedestrian Sys⁃
tem and the Metro System
WANG Zhendong, WU Menghao, DAI Xiaoling, FANG Jia, HU Yanzhe

Abstract: At present, the challenge of urban development in China comes from the

deterioration of uncontrolled and motorized travel environment. It is urgent to adjust

the travel structure of citizens and try to shorten the travel distance, so as to guide

citizens to form good travel habits. The organic integration of mixed-use complexes

and the urban pedestrian and metro systems is expected to be a good solution. On

the basis of summarizing the characteristics of the "separated", "connected" and "inte‐

grated" modes of integration, this paper provides a comparative study of the cases

in Wujiaochang commercial area based on visitors' behavior data and preference

choice, discusses the factors influencing integration effectiveness and their respective

weights, and applies the research results to urban renewal practice. The research

shows that the main factors affecting route choice of metro passengers who enter

mixed-use complexes include the situation of mixed-use complexes, the physical con‐

nection between the metro station and the mixed-use complexes and the environ‐

ment quality of connecting spaces. Among various factors, physical connection, such

as distance, topological depth and turning angle have significant impact on route

choice, which is suggestive of the importance of choosing the integrated mode. It is

recommended that to attract metro passengers to commercial complexes, urban de‐

signers should create continuous paths such as corridors, ramps, escalators and so

on wherever possible, reduce the use of stairs, steps, elevators, and sudden changes

such as cross lane, indoor and outdoor conversion, minimize the length of the con‐

nection paths, adjust the business structure of mixed-use complexes and improve

the environmental quality of the connecting spaces.

Keywords: transit oriented development; compact city; mixed-use complex; pedestri‐

an system; metro system

1 公交导向开发背景下的城市综合体

公交导向开发（transit oriented development，简称TOD）模式将城市人口集聚于

公共交通的车站附近，通过绿色交通（步行、自行车、公共交通）的移动方式，展开
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提 要 当前，我国城市发展面临的挑

战来自于无节制机动化的出行环境恶

化，迫切需要调整居民出行结构并尽力

缩短出行距离，从而引导市民形成良好

的出行习惯。城市综合体与城市步行及

地铁系统的有机整合有望成为良药。在

归纳“分离型”“互连型”“融合型”三

类整合模式特点的基础上，通过对五角

场商圈案例的比较研究，以使用者行为

数据和偏好选择为依据进行分析，来讨

论影响整合效用的因素及其权重，并尝

试应用于城市更新。研究表明，影响地

铁出站人群进入综合体路径选择的主要

因素包括综合体情况、物理连接和连接

空间品质。在各类因素中，距离、拓扑

深度和转折角度等物理连接情况均对路

径选择有显著影响，可见整合模式选用

的重要性。在设计中，尽可能采用连

廊、坡道、自动扶梯等创造连续路径，

减少楼梯、台阶、电梯使用，以及跨车

道、室内外转换等突变情况；尽可能减

少连接路径的长度；而调整综合体业态

结构配置和改善连接空间品质同样能够

有效吸引出站人群。

关键词 公交导向开发；紧凑城市；城市

综合体；城市步行系统；城市地铁系统
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居住、工作、购物、休闲等活动，有利

于减少空气污染和温室气体排放。进一

步还可以通过高效及多用途的土地利用、

保护绿地、增加公园和文体设施等手段

来创造出适宜居住的环境和公共空间（日

建设计站城一体开发研究会，2014）。

TOD模式为高密度城市打造了行之

有效的可持续发展闭环：通过将人口和

经济社会活动空间集中，来利于促进公

交载客优化和最大化，从而激发车站周

边土地升值和增加商业机会，进而有效促

进城市土地集约式重建，并进一步强化人

口和经济社会活动空间的集中（图1）。

与此同时，其也为城市综合体的发展创

造机遇：通过对公共交通系统等城市基

础设施的整合，高效复合利用城市空间，

从而推动城市向综合密集型模式发展

（孙彤宇，2012；王桢栋，等，2018）。

在综合密集型城市中，为了实现人

性化理念、城市空间综合开发与土地集

约利用等的有机结合，同时体现建筑功

能群组与城市空间的时空组织，需要采

取以城市公共空间、建筑公共空间以及

城市主要交通要素等相结合的有机组合

体来联系开放的建筑功能单元，在城市

交通规划的共同作用下加强建筑组群与

城市功能一体化（韩冬青，等，1999；

钱才云，等，2010；董贺轩，2009，

2011；刘皆谊，2012）。

美国学者彼得·卡尔索普 （Peter

Calthorpe） 在提出TOD概念时曾指出，

“步行友好”的环境是TOD这一概念最

核心的内容（彼得·卡尔索普，2009）。

而城市综合体与城市步行和地铁系统的

高效整合是其实现的重要途径。

2 城市综合体与城市步行及地铁

系统的整合模式

城市综合体与城市步行及地铁系统的

整合模式，根据三者在城市中的空间关

系可分为三类，综合体在这三类整合模

式中所能起到的效用逐渐加强 （表1）。

一是分离型。地铁出站后，需要通

过地下、地上或空中的城市步行道才能

够进入城市综合体。地铁与综合体之间

缺乏直接联系，连接多为通过性接驳，

访问人群有明确目的。此模式具有较大

的灵活性，连接可通过改造设计来实

现，所需成本较低。

二是互连型。三者两两互连，地铁

出站后能够自由选择进入综合体还是城

市步行系统。出站人群能够快速进入综

合体，综合体也能直接吸引地铁人流。

此模式对规划和设计要求较高，需要地

铁站与综合体毗邻且充分考虑出入口设

置，并需设置明晰的标识系统。

三是融合型。地铁出站后直接进入

综合体，然后再选择进入城市步行系统

还是继续留在综合体内。综合体与地铁

站融为一体，利于吸引地铁出站人群，

并能有效提升地铁的使用效率和城市公

共空间的品质。此模式需在地铁规划阶

段充分论证。

3 我国城市综合体与地铁系统联

系不够紧密

随着我国城市空间规模不断拓展，

同时也拉大了城市居民的平均出行距离

（彼得·卡尔索普，等，2014）。我国市

民公交出行意愿日趋下降，一方面与市

民经济能力提升生活水平改善和汽车工

业大发展提升了个体机动化有关，另一

方面也与“门到门”全出行链的总体效

率低下有关①。杨东援教授的研究显示，

当存在其他可替代的交通方式时，70%

的公交出行者会放弃选择公交出行（张

国华，2016）。可见，推进TOD模式，

构建公共交通与城市协调的发展模式，

压缩“门到门”出行距离，是提高公交

出行效率的出路。

张峰等学者指出我国地铁开发仅利

用了站点区位优势所带来的经济效益，

缺乏对站点附近土地开发的整体考虑，

其内部设计缺乏联系性或者土地利用结

构不恰当，导致无法促进公共交通使用

或提升站点附近开发的价值 （张峰，

表1 城市综合体与城市步行及地铁系统的整合模式
Tab.1 Integration mode of mixed-use complexes, the pedestrian system and the metro system

类型

分

离

型

互

连

型

融

合

型

图示 连接方式

地铁出站后需要通

过城市步行系统进

入城市综合体

地铁出站后能够自

由选择进入综合体

还是城市步行系统

地铁出站后直接进

入综合体内，然后再

选择进入城市步行

系统还是继续进入

综合体

类型特点

1）具有较大的灵活性；

2）连接可以通过后期改造设计

来实现；

3）所需成本较低

1）对规划和设计要求严格；

2）需要综合体与地铁站毗邻；

3）地铁站点建设时考虑出入口

设置

1）地铁站与综合体融为一体；

2）有效提升地铁的使用效率和

城市公共空间的品质；

3）需在地铁规划阶段充分论证

站·城一体化开发的可能性

典型案例

上海五角场万达广场

上海五角场百联又一城

香港中环国金中心

资料来源：作者自绘.

图1 TOD模式打造的高密度城市可持续
发展闭环

Fig.1 Sustainable development closed loop of
high-density cities created by TOD mode

资料来源：作者自绘.
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等，2011）。历史上，在东京、香港和

伦敦等TOD城市的发展过程中，将城市

综合体与城市步行及地铁系统有机整

合，围绕地铁站点形成高密度、混合的

紧凑型建设模式，已被证明对提升公交

出行比例行之有效（张国华，2016）。

当前，我国城市综合体与公交系统

联系普遍不够紧密，与城市步行及地铁

系统整合模式多为分离型，少有互连

型，几无融合型。笔者在2017年全国范

围抽样问卷调研②中发现：①市民到达

城市综合体所需花费时间和距离之间存

在明显错位（图2）；②受访者中回答能

通过公共交通直接抵达的仅占27.16%，

需步行3分钟以上的占近40%；③虽然

受访者选择抵达交通方式的偏好从高到

低排序为“地铁、步行、公交车、自行

车（含助动车）、私家车、出租车”，但

实际使用私家车抵达仍排第二占近3成

（王桢栋，等，2017）。

可见，为改善我国公交出行比例和

效率，除了在规划新建时需尽可能采用

互连型和融合型的整合模式外，改进现

有城市综合体与城市步行及地铁系统整

合空间的属性、效率和品质也将成为我

国TOD建设的重点。接下来，笔者将通

过对上海五角场站域的研究，来讨论影

响城市综合体与城市步行及地铁系统整

合效用的因素及其权重。

4 上海五角场商圈案例研究

4.1 研究概述

研究选取五角场商圈③，一是因其

拥有2个地铁站和5个不同规模业态的

综合体便于横向比较（表2）：五角场站

与各综合体均有直接路径连接，其整合

方式除苏宁为“互连型”外皆为“分离型”；

而江湾体育场站与万达广场和又一城的

连接比较紧密，其整合方式分别为“分

离型”和“互连型”（图3，图4）。二是

能够通过同一综合体与不同地铁站、不

表2 五角场商圈各综合体基本信息汇总（数据截至：2017年底）
Tab.2 Basic information of mixed-use complexes in the Wujiaochang commercial district

数据来源：部分项目官网、百度百科、赢商大数据，部分数据为研究团队估算.
*在0.1水平上显著相关，**在0.05水平上显著相关，***在0.01水平上显著相关.

项目名称

万达广场（上海五角场店）

简称：万达广场

百联又一城购物中心

简称：又一城

上海合生汇

简称：合生汇

苏宁生活广场（五角场店）

简称：苏宁

东方商厦（五角场店）

简称：东方商厦

主要业态

百货 零售 餐饮

娱乐 休闲 办公

百货 零售 餐饮

娱乐 休闲 办公

零售 餐饮 娱乐

休闲 办公 酒店

零售 餐饮 娱乐

休闲 办公

零售 餐饮 办公

项目规模*
33.43万m2

其中商业26万m2
12.6万m2

其中商业约11万m2
36万m2

其中商业14万m2
3.5万m2

其中商业3.5万m2
约3万m2

其中商业约3万m2

整合模式

五角场站

分离型

分离型

分离型

互连型

分离型

江湾体育场站

分离型

互连型

分离型

分离型

分离型

图2 问题“距离您住所最近的城市综合体大约有多远”及“到达距离您住所最近的城市综
合体大约需要多少时间”的统计结果比较

Fig.2 Comparison of answers of "how far is it from your residence to the nearest mixed-use complex"
and "how long does it take to reach the nearest mixed-use complex from your residence?"

资料来源：作者自绘.

图3 五角场站与各综合体之间的直接连接路径
Fig.3 Direct connection between Wujiaochang station and mixed-use complexes

资料来源：作者自绘.

图4 江湾体育场站与各综合体之间的直接
连接路径

Fig.4 Direct connection between Jiangwan stadi-
um station and mixed-use complexes

资料来源：作者自绘.
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同综合体对同一地铁站的两种比较方式

控制变量：在同一综合体与不同地铁站

研究中，控制综合体业态对出站人群的

影响，比较不同的连接途径对出站人群

选择的影响；在不同综合体对同一地铁

站人流吸引研究中，讨论出站人群选择

进入综合体路径的因素及其权重。三是

五角场商圈作为城市副中心所吸引的客

群比较稳定：利于排除在调研中存在大

量首次到访人群的寻路行为对调研结果

产生干扰（王德，等，2013，2015）。

4.2 研究过程

研究团队以五角场商圈实地采集的

数据为基础，并结合访谈和问卷调研等

方式展开分析和论证。首先，以截面人流

记数、空间属性记录和出站人流跟踪等方

式，通过数据比较结合访谈记录梳理影响

出站人群选择的因素；随后，以出站人

流进入综合体的路径选择为因变量，综

合体情况、物理连接情况和路径空间品

质等因素为自变量，通过回归分析验证

其与选择行为的相关性，并讨论哪些因

素对出站人群选择的影响较大；最后，

以可视化SP问卷④调研的方式获得五角

场商圈出站人群的选择偏好，并通过离

散选择模型得出各因素的具体权重⑤。

在此基础上，研究团队还尝试将研究成

果应用于五角场商圈城市更新决策。

4.3 研究内容

4.3.1 地铁出站人群行为数据获取

研究团队对两个站点的出站人群进

行实地观测获取使用者行为数据⑥，人

流量调研的方法为在各时间段选取2个

连续的5min⑦，记录每个出闸口的通过

人流量取平均数。在记录出站人流量的

同时通过跟踪调研⑧，对地铁出站人群

最终有多少进入综合体及其选择路径进

行记录⑨ （图5）。通过数据比较可以发

现（表3）：两个站点的5min平均出站人

流量相差不大，且在不同时间段的客流

量变化趋势一致（图6），具有一定的比

较意义，同时五角场站的出站人群进入

综合体的比例远大于江湾体育场站。

4.3.2 出站人流进入综合体的影响因素

分析

首先，对五角场站点人流进入5个

不同综合体的情况进行比较，来讨论综

合体自身吸引力对人流选择的影响。根

据统计数据可发现：①对比距离五角场

地铁站物理距离和拓扑深度相近的万达

广场、又一城和合生汇，进入万达广场

的人数最高，合生汇次之，又一城最

少，将三者的商业面积同从地铁站吸引

人流量相比较后发现其趋势较为接近⑩，

说明其吸引人流量与商业规模存在一定

的相关性较高；②进入距离五角场地铁

站最近且为“互连型”模式可从地铁站

直达的苏宁人数反而最少，并低于距离

更远商业规模相近的“分离型”模式的

东方商厦，可见其业态是造成此结果的

主要原因；③进入万达广场的人数超过

进入其他4个综合体的总和，这与其最

大的规模、丰富的业态和长时间积累的

良好口碑有很大关联。

其次，选择与2个地铁站和城市步

行系统采用不同整合模式的又一城作为

研究对象，来讨论物理连接对人流选择

的影响。统计数据显示，从江湾体育场

站进入的人数为36人/5min（其中从地

铁站直接进入的人数为29人），远高于

从五角场站进入的15人（图7）。结合江

湾体育场站（互连型）相比较五角场站

（分离型）更近的物理距离和更少的拓

扑深度，说明路径的物理连接对出站人

群的选择有重要影响。

最后，选择与2个地铁站和城市步

行系统采用相同整合模式且物理距离相

似的万达广场作为研究对象，来讨论空

间品质对人流选择的影响。统计数据显示，

由江湾体育场站进入的人数为15人/5min，

远低于五角场站进入的55人（图7）。结

合访谈可知，五角场站更好和更连续的

5min平均出闸人数（人）

5min平均进入综合体人数（人）

进入综合体人数百分比（%）
最大人流量出入口人数（人）

最大人流量出入口所占人流量百分比(%)
最大人流量时间段人数（人）

五角场站

（工作日）

123
97.3
79.1
102.8
83.5

平均136

五角场站

（节假日）

133
103.3
77.7
103.7
77.9

平均140

江湾体育场站

（工作日）

107.3
41.9
39
54.7
51

平均122

江湾体育场站

（节假日）

114.7
45.7
39.8
56.2
49

平均131

表3 五角场站与江湾体育场站出站人流比较
Tab.3 Comparison of outbound passenger flow between Wujiaochang station and Jiangwan stadium station

资料来源：作者自绘.

图5 五角场站及江湾体育场站出站人
流路径图

Fig.5 Outbound passenger flow path of Wuji-
aochang station and Jiangwan stadium station

资料来源：作者自绘.

图6 五角场站及江湾体育场站不同时间段出站人流情况比较
Fig.6 Comparison of outbound passenger flow at different time periods between Wujiaochang

station and Jiangwan stadium station
资料来源：作者自绘.
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步行空间环境（五角场地下步行广场）

是更多人选择从五角场站进入万达广场

的主要原因，而江湾体育场站步行环境

的不连贯（需上地面过马路等红绿灯）

和方向识别性差则是次要原因。

根据上述分析可以发现影响地铁出

站人群对进入综合体的选择和进入综合

体路径的选择由很多因素共同作用，研

究团队结合现场调研及访谈将影响人流

路径选择的因素归纳为以下三个方面：

①综合体情况；②物理连接；③连接

空间品质（徐磊青，等，2014）（图8）。

4.3.3 各影响因素与行为选择的相关性

验证

在确定影响因素后，研究团队以调

研中收集到的使用者进入综合体选择的

路径为因变量，不同路径的物理连接情

况、空间品质及综合体自身情况为自变

量，分析出站人群的路径选择与各影响

因素的相关性。

经统计归纳，两个站点进入综合体

的路径均为5条（图9, 图10）。为讨论

影响出站人群选择的影响因素，需要将

各路径各要素转换为量化的数据：①距

离：路径长度；②转折次数：路径拓扑

深度；③转折角度：人群在经过路径时

转折的角度总和；④半室外空间：路

径中的半室外空间占比；⑤座椅：路径

中是否有可供休息的座椅；⑥综合体内

部人数：选择的综合体内部的人数

将上述变量进行离散选择分析结果

如表4所示，分析结果显示，选择路径

的人数与路径的距离及拓扑深度呈显著

相关，即距离越长、拓扑深度越高则选

择人数越少。此外，可以看出综合体情

况同样对选择人数有显著影响，而路径

的空间品质差异也与选择结果有一定的

正相关性。对分析结果进行深入研究，

可以得到以下结论：

其一，在各类因素中，物理连接中

的距离、拓扑深度和转折角度均是影响

出站人群选择进入综合体路线的重要因

素。而城市综合体与地铁及步行系统的

三类整合模式的差异恰恰主要体现在不

同的物理连接程度上，由此可见整合模

式选用的重要性。

其二，在物理连接程度的三要素

图10 江湾体育场站进入综合体的路径
Fig.10 Routes from Jiangwan Stadium Station to two Mixed-use Complexes

资料来源：作者自绘.

图7 从两个地铁站点进入各综合体的人流情况
Fig.7 Passengers' flow from two metro stations to different mixed-use complexes

资料来源：作者自绘.

图8 使用者行为选择影响因素
Fig.8 Influencing factors of user behaviors

资料来源：作者自绘.

图9 五角场站进入综合体的路径
Fig.9 Routes from Wujiaochang station to three mixed-use complexes

资料来源：作者自绘.

67



中，最需要关注的是拓扑深度。城市综合

体与地铁的连接要尽可能减少楼梯、台

阶、电梯等连接因素，以及转折、过马

路、室内外转换等变化因素，增加连廊、

坡道、自动扶梯等设施方便人群便捷而

又连续地进入综合体。其次要关注的是

距离，即尽可能减少连接路径的长度。

其三，综合体自身业态依旧不容忽

视，调整业态结构配置同样能够起到有

效的吸引作用。

4.3.4 各影响因素的权重分析

在确定影响因素与人流行为选择的

相关性后，研究团队通过SP调研来进一

步对各影响因素的权重进行分析。根据

先前的调研和访谈结论将影响因素分为

7个，综合考虑问卷调研量和受访者理

解力等可操作性问题，将各因素的水平

定为2—3个（表5）。

问卷调研内容分为三部分：①受访

者属性问题；②常规调查问题，包括

对五角场站域5个综合体打分，对7个

影响因素进行排序等；③SP调查选项，

共包含6对场景（图11），问题为“您

在地铁出站后要进入城市综合体，请您

在下面的A和B场景中做出选择，如果

两者均不喜欢可以不选。”
研究团队于2016年10月进行了预

调研，对问卷设计的合理性进行了检

验，并根据受访者的反馈调整了部分的

措辞和图片提升问卷的可理解性。研究

团队最终于2016年 11月发放216份问

卷，获得有效问卷207份，SP调查选

项经Nlogit软件拟合（表6）后，获得选

择行为各影响因素效用函数模型：

V （受访者选择该路径的概率） =

0.95*综合体业态-0.075*消费水平-0.00

438*距离 （单位 m） -0.14*转折次数

（单位次）+0.19*环境打分（单位分）-

0.008*开放/封闭+0.12*标识系统。

通过模型系数和效用函数分析可以

得到综合体业态、距离、转折次数和环

境打分是受访者选择进入综合体路径的

显著因素，根据效用函数可推测出以下结

论：①若两条路径的环境相同，路径中

每多转折一次，则至少需要减少32.61m

的路径距离才会被优先选择；②若两条

路径的距离相同，路径中每多转折一

次，则至少需要增加路径在出站人群中

的环境打分0.76分，才会被优先选择；

③若两条路径的拓扑深度相同，路径的

环境打分每低 1分，则至少需要减少

42.81m 的路径距离才会被优先选择；

④业态丰富的综合体相较业态单一的综

合体，可吸引使用者多走218.03m或多

转折6.69次。
将距离、转折次数、环境打分转化

为虚拟变量，以此来讨论各个因素的影

响权重，这样可以更方便地比较问卷中

各个选择水平对于出站人群的影响权

重，拟合结果见表7。

可见，使用者路径选择的首要因素

是直接的途径，其次是距离和综合体业

态。此外，除消费水平因素以外，所

有因素都是与受访者对路径选择呈正相

关。同时，在各显著因素中，途径曲折

（直接）和途径曲折（一般）的差值最

大，环境（好）和环境（一般）的差值

最小，这体现出对于受访者而言，途径

曲折程度的变化是最难以接受的，而环

境好坏的变化则相对容易接受。

4.4 研究应用

获得各影响因素的权重后，可对五

角场站域城市综合体与城市步行及地铁

系统联系所存在的问题进行定量分析，

影响因素类别

连接物理

品质空间

情况综

合体

选择人数

路径

距离

拓扑深度

（转折次数）

转折角度

座椅

半室外空间

内部人数

综合体

五角场站路径选择人数

Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N

1

5
-.830*
.041
5

-.949**
.007
5

-.087
.445
5
.532
.178
5
.261
.336
5
.750
.072
5

江湾体育场站路径选择人数

Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N
Pearson相关性

显著性（单侧）

N

1

3
-.884
.155
3

-.989*
.048
3

-.419
.362
3
—

—

—

—

—

—

.996*
.029
3

资料来源：作者自绘.
*在0.05水平 （单侧） 上显著相关， **在0.01水平 （单侧） 上显著相关.

表4 离散选择模型分析结果
Tab.4 Analysis of discrete choice model

表5 问卷评价水平表
Tab.5 Questionnaire evaluation results

资料来源：作者自绘.

1

2

3

4

5

6

7

属性

综合体业态

丰富程度

综合体服务

消费情况

地铁出站到

综合体路径

的距离

地铁出站到

综合体路径

的曲折程度

地铁出站到

综合体路径

的环境

地铁出站到

综合体路径

是否开放

地铁出站到

综合体路径

中标识系统

水平1
丰富

大众化

好（50m）

直接

不转折

好（3分）

开放

有

水平2
单一

精品化

一般（150m）

一般

转折4次

一般（2分）

封闭

无

水平3
—

—

差（300m）

曲折

转折8次

差（1分）

—

—
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并为未来城市空间更新和改造提供建

议。由于篇幅限制，本文以苏宁的更新

为例对研究的应用略作说明。

苏宁是五角场站域中最接近五角场

站闸口的综合体，但是由于业态吸引力

等问题人气不高，虽已将地下空间打开供

人流穿行，但收效甚微。通过分析寻求

合理的方式来吸引地铁人流进入苏宁。

通过实地观测发现，绝大部分五角

场出站人流选择路径2而非穿越苏宁的

路径1进入五角场环岛（表8）。比较两

条路径可知二者环境品质相似，但在距

离和拓扑深度方面有差异（表8）。分析

人流不愿选择路径1的原因主要包括：

苏宁的业态吸引力不够，更远的距离和

更多的转折，以及穿越并不能带来更好

的环境体验。

针对上述分析，提出二个更新方向：

①丰富业态使之更具吸引力。根据4.3.4

的结论可推测即便保留现有空间结构，

也将有效吸引地铁人流；②减少穿行路

径的距离和拓扑深度，并提升环境品

质。研究团队提出曲线型穿行路径3，

使之与路径2拓扑深度一致，并将距离

差从39m减少到23m。根据4.3.4的结论

可推测即便保留现有业态，也将有效吸

引地铁人流穿行。

5 展望：站城一体化开发

香港和东京等城市的TOD开发成功

经验表明，在通过车站周边房地产一体

化开发来平衡轨道建设巨大花费的同

时，亦可通过在枢纽站设置商业和娱乐

设施创造出经济活动的需求，从而对城

市整体发展做出贡献（日建设计站城一

体开发研究会，2014）。上述获得开发

利益回收手法上的创新，对处于急速城

市化、现代化影响下的中国大陆地区，

提供了一种城市发展方向。

TOD模式已经成为我国城市建设的

重要方向。然而，我国TOD开发范围内

城市人口多、土地使用性质复杂，传统

的TOD模式并不一定适用于如此大规

模开发的城市发展。鉴于此，对于中国，

不仅需要引入理念，还必须创新理念，

同时强调中国城市开发的适应性。

当前，我国城市发展所面临的挑战

变量

综合体业态

消费水平

距离（一般）

距离（近）

途径曲折（一般）

途径曲折（直接）

环境（一般）

环境（好）

开放/封闭

标识系统

都不选

系数

0 .978 23***
-0.059 62
0.630 18***
1.120 18***
0.592 89***
1.202 29***
0.434 83***
0.620 80***
0.019 90
0.153 49
0.217 78

P>|z|
0.000 0
0.492 7
0.000 0
0.000 0
0.000 0
0.000 0
0.005 9
0.000 0
0.812 2
0.123 1
0.398 4

资料来源：作者自绘.
*在0.1水平上显著相关，**在0.05水平上显著相关，***在
0.01水平上显著相关.

表6 Nlogit软件拟合结果
Tab.6 Nlogit fitting results

表7 虚拟变量下Nlogit软件拟合结果
Tab.7 Nlogit fitting results under virtual variables

变量

综合体业态

消费水平

距离（m）
转折次数（次）

环境打分

开放/封闭

标识系统

都不选

系数

0 .954 98***
-0.075 26
-0.004 38***
-0.142 85***
0.187 51***
-0.008 20
0.123 64

-2.314 31***

P>|z|
0.000 0
0.367 6
0.000 0
0.000 0
0.001 1
0.918 2
0.185 3
0.000 0

资料来源：作者自绘.
*在0.1水平上显著相关，**在0.05水平上显著相关，***在
0.01水平上显著相关.资料来源：作者自绘.

路径

距离（m）
拓扑深度

环境打分

路径1

96
2
2

路径2

57
1
2

路径3（改造）

80
1
3

表8 地铁出站人流经过苏宁的路径比较
Tab.8 Comparison of different outbound passenger flow routes passing through the suning life square

图11 问卷场景选择示意图
Fig.11 Schematic diagram of questionnaire scenario selection

资料来源：作者自绘.

69



主要来自于无节制机动化的出行环境恶

化以及机动车主导下的人文关怀缺失，

迫切需要调整城市居民出行结构，尽力

缩短出行距离，并引导居民形成良好出

行习惯（彼得·卡尔索普，等，2014）。

本研究即是针对上述城市设计和更新需

求，以城市综合体、城市步行系统和地

铁系统的整合为切入点，提供具有可操

作的设计策略和参考建议。

由于历史原因，我国大陆地区地铁

站点及其周边土地开发普遍存在时空错

位，站城一体化开发较为少见。在未来

的城市开发和更新中，各方需充分认识

“融合型”模式对步行友好环境改善的

巨大意义，积极改善“分离型”模式中

连接路径的通畅性和便利性，主动提升

“互连型”模式中公共空间的识别性和

舒适性，并引导城市综合体提供更为丰

富的业态和服务，从而推动步行友好的

TOD核心理念在我国落地生根。

感谢翟宝昕在SP问卷调研及离散选

择模型分析过程中提供的帮助。

注释

① “门到门”全出行链包括从家门到车站和

从车站到单位的“最后一公里”、等车、

乘车及换乘4个环节的效率，乘客对任

何环节的不满意都会导致放弃公交出行。

中国各大城市交通综合调查数据显示，

地铁“门到门”平均速度为每小时13.7

公里，公交“门到门”平均速度仅为每

小时10.3公里，仅相当于自行车的骑行

速度。公交出行普遍存在速度慢、准点

率低及舒适性差等问题，与机动车相比，

吸引力远远不足。此外，以北京、上海

为例，出行者在“换乘等候”和“最后

一公里”损耗的时间占到了总时间的

50%，公共交通“门到门”出行效率极

低（来源：中国交通报 张国华）。

② 笔者的研究团队自2016年起每年进行全

国范围的城市综合体抽样问卷调研，问

卷通过同济大学建筑与城市规划学院参

与城市综合体长题设计的建筑学及历史

建筑保护专业本科三年级全体学生利用

春节假期发放，由于学生基本涵盖全国

各个省份，以此为基础的抽样调研可以

获得有一定代表性和参考性的结果。为

了保证抽样涉及各类样本，要求每位学

生需对家乡的亲友展开调研（10-18岁，

19-35岁，36-55岁，55岁以上四个年

龄段每个年龄段需各完成2份问卷，鼓

励多发），最终回收有效问卷2 552份，

样本分布除青海和西藏外的所有省份。

2017—2019年的问卷调研结果基本一致。

③ 五角场全称“江湾-五角场”，它是上海

四大城市副中心之一，南部地块为上海

十大商业中心之一，随着现代化商务设

施、交通、生态等的不断发展，区域整

体优势随之完全凸显，已发展成为北上

海商圈乃至整个上海最繁华的地段之一

（来源：杨浦政府官网）。

④ 由于建成环境要素的多样化，纯文字表

述往往面临描述过多，不够直观的情况，

加入图片来展示多个选项要素的可视化

SP问卷逐渐兴起。可视化SP问卷通过向

受访者展示更加直观的图像，来获取大

样本的受访者的主观偏好，相较小样本

的专家打分法代表性更强，并且能够将

受访者的社会属性纳入分析。

⑤ 离散选择模型 （discrete choice models）

作为对于因变量不连续情况下的统计模

型，自提出以来在生物统计、经济、交

通等领域取得了广泛的运用。离散选择

模型的运用可分为两大类，一类是显示

性偏好法 （revealed preference, 即 RP

法），通过观察受访者的实际选择来开展

分析；另一类是陈述性偏好法 （stated

preference, 即 SP法），通过受访者所陈

述的个人偏好来开展分析。由于SP法的

数据获取成本较低，而且能通过实验设

计限定选择集并避免环境属性中的多重

共线性等优点得到了更为普遍的运用。

SP法通过受访者对地铁连接综合体的不

同连接通道的选择来获得各因素的权重，

与离散选择模型的理论基础“随机效用

理论”相一致。

⑥ 本次研究对人流量调研数据采集主要通

过计数法对地铁出闸口人流进行观测。

观测时间分为工作日中午12∶00-13∶00，

下午14∶30-15∶30，傍晚17∶00-18∶00

和节假日的中午 12∶00-13∶00，下午

14∶30-15∶30，傍晚17∶00-18∶00等

六个时段，均为工作日和节假日前往综

合体人流量较大的时段。

⑦ 上海地铁10号线同方向两班之间间隔时

间最长为5分钟。

⑧ 对2个连续5分钟内所有出站人流进行跟

踪，进入综合体人数取平均数，进入路

径取总和。

⑨ 跟踪方法为调研者从地铁闸口位置开始

跟在某位被选定的被调研者后面，记录

该被调研者的移动路径以及行为，直到

由某入口进入综合体或者离开调研范围

为止。

⑩ 万达广场、合生汇与又一城的商业面积

之比为26∶14∶11，而进入综合体的出

站人群之比则为68∶25∶19。

 指综合体自身条件对人群的吸引，可分

为三个方面：业态比例、服务水平及平

均消费价格。这些因素关系到使用者是

否愿意花更多的时间及更远的路程去该

综合体。

 指综合体与地铁站连接路径的物理属性，

包括物理距离、路径转折次数及转折角

度等拓扑深度。这些因素直接影响了使

用者从地铁站能否便捷地进入综合体。

 指的是综合体与地铁站连接路径的空间

品质，包括是否有遮阳及空调、是否具

有良好的环境 （如包含休息区、绿化设

施、服务设施和商业设施等）、标识系统

是否明确等，这些因素影响到使用者由

地铁站进入综合体的过程是否舒适和

顺畅。

 由于五角场站出站后的室内路径完全相

同，所以只计算半室外空间。

 包括性别、年龄、职业和文化程度等，

并同时了解受访者是否熟悉五角场商圈

地铁与综合体连接的情况，回答不熟悉

且之后问题选择矛盾较多者为无效问卷。

 这部分问题除了可以让受访者初步了解

调研内容外，其回答还可以和之后的SP

问题所得结果是否相符合来进行自检验，

判断问卷是否有效。

 为了减少受访者长时间回答问题带来信

度和效度降低的问题，笔者将SP调研的

24个问题分散到4份问卷中，每份问卷

包含6个选项。

 A选项和B选项是从7个属性的2-3个水

平共8 192个组合中，通过SPSS软件进

行正交设计，选出其中最有代表性的32

组选项，再由笔者进行人工核查，剔除

没有明显偏好或不合理选项后获得的24

组选项。

 受访者都不满意时，理论上具有比A、B

选项更高的要求，由于本次调研这种情

况极少，所以未展开探讨。

 本次问卷的样本采集采取随机抽样的方

式，同时针对不同的年龄段 （老年、中

年、青年）、性别、工作情况，对五角场

站域的熟悉程度不同的人群都保证有一

定量的数据采集样本，并将采集样本人

群属性构成与之前调研五角场站域的人

群属性构成进行比对，保证问卷的信度

和效度的平衡。为保证问卷的回收效率

和可信度，全部问卷以纸质形式发放，

并由经统一培训的调研员对问题选项进

行解释说明，并在问卷完成后进行访谈，

从而对可能存在的矛盾和误判进行修正。

 之前的跟踪调研中发现使用者愿意多走

200多米和多一到两次转折去万达广场、

又一城、合生汇而非苏宁的现象，很好

地支撑了上述结论。

 也就是说在五角场站域，综合体的消费

水平越高，人们就越不愿意去该综合体。

 经典的TOD围绕大容量公交站点开发模

式起源于美国，主要目的是防止美国城

市郊区的低密度蔓延式开发。
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