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Résumer : Chaque station doit devenir une villell s'agit d'un boom dans la construction de
centres ferroviaires a grande vitesse en Chine, mais la situation de développement réelle n'est
pas idéale.Du point de vue du groupe de clients, I'analyse quantitative complete de la chaine
de voyage de LBS a été utilisée pour évaluer la structure du groupe de clients, les
caractéristiques de comportement et la disposition fonctionnelle de 50 principaux centres
ferroviaires a grande vitesse dans le delta du fleuve Yangtze. L'étude a révélé qu'il y avait un
phénomene de "double seuil” dans le développement de la zone centrale, de la taille et de la
structure du groupe de clients. Les fonctions de la zone centrale sont liées aux caractéristiques
des personnes telles que les affaires, les déplacements et les loisirs des "activités de la station”,
et sont divisées en trois catégories : régionale dirigée par la fonction, orientée vers la fonction
urbaine et axée sur la fonction caractéristique. La disposition fonctionnelle prend 1,5 km
autour du hub comme espace central, et la conception raffinée qui s'adresse au groupe de
clients et qui est différente d'une station a l'autre est la prise de base pour améliorer I'espace
dans la zone du hub. En outre, les groupes et les fonctions de clients ont un effet
bidirectionnel et doivent étre compris objectivement.Groupe de clients fixes Hub,Fonction de
réglage du groupe, la logique technique de la mise en page fonctionnelle, tout en prétant
attention a la réaction de I'espace sur le groupe de clients, et en construisant une plate-
forme intelligente pour surveiller dynamiquement les changements du groupe de clients.
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A la fin de 2023, le kilométrage national du train a grande vitesse a atteint 45 000 km, le
train a grande vitesseStation Super1000 sieges, soit une augmentation de pres de 3,5 fois au
cours des 10 dernieres années, en particulier dans la région du delta du fleuve Yangtze, avec
un kilométrage d'exploitation ferroviaire a grande vitesse de 7100 km, ce qui représente pres
de 1/6 du pays. Le développement global autour de la zone centrale ferroviaire a grande
vitesse est devenu une initiative majeure pour le développement de diverses villes, avec la
construction d'un certain nombre de nouvelles villes ferroviaires a grande vitesse et de
quartiers d'affaires ferroviaires a grande vitesse.Cultiver vigoureusement[1],"Chaque station
doit étre une ville" est devenu une tendance, mais les conditions réelles de développement
et de construction ne sont pas idéales.Dans ce contexte, les ministéres et commissions de
I'Etat ont publié conjointement un document "Avis d'orientation sur la promotion du
développement et de la construction rationnels dans les zones autour des gares a grande
vitesse", proposant que "s'adhésion aux orientations de planification, démontre pleinement
la faisabilité et la nécessité du développement et de la construction autour des gares
ferroviaires a grande vitesse,Un développement et une construction raisonnables et ordonné
s." Par conséquent, il est crucial d'étudier la faisabilité et la trajectoire de planification du dé
veloppement global de la zone de la plaque tournante ferroviaire a grande vitesse.

1 Origine de la recherche et méthodes de recherche
1.1 Passagers dans la zone de la plaque tournanteRecherche de groupel'importance de

Le développement de l'intégration régionale favorise des liens plus étroits entre les
villes[2], la portée de la résidence, de I'emploi et des voyages des personnes est passée de
"ville" a "régional” [3], et les voyages interrégionaux ont continué de croitre avec le cryptage
et le renforcement du réseau ferroviaire a grande vitesse. Par rapport aux groupes de clients
interrégionaux a basse fréquence et longue distance dans le passé, il y a de plus en plus de
groupes d'invités interurbains a haute fréquence, moyenne et courte distance, tels que des
groupes pour les affaires interurbaines, le Tongle et les loisirs.Et le traitement médical comme
objectif principal, est plus sensible au temps, et voyager veut plus "entrer dans la gare lorsque
vous sortez, et arriver a la gare comme destination” [4]. Au fur et a mesure que la structure
du groupe de voyageurs ferroviaire a grande vitesse évolue vers "haute fréquence, courte
distance, valeur temporelle élevée”, elle a engendré des échanges d'affaires, des On peut voir
que le groupe de passagers de la plague tournante est la force motrice du développement
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global de la zone de la plaque tournante ferroviaire a grande vitesse., les changements de
groupe de clients sont un facteur clé dans la promotion du renouvellement et de I'itération
de la zone hub. Evaluation compléte et science du développement de centres ferroviaires a
grande vitesse sur la base du point de vue des clientsBroyerJugement, avec une valeur acad
émique et pratique.

1.2 Clients dans la zone hubRecherche de groupeRésumer

SuivreAu début du XXle siecle, des chercheurs au pays et a I'étranger ont mené de
nombreuses recherches sur les concentrateurs ferroviaires a grande vitesse, explorant
principalement les concentrateurs eux-mémes et le modele de développement des zones de
plague tournantes, principalement du point de vue de l'approvisionnement, tels que la
distribution fonctionnelle et la disposition spatiale des zones de plague tournantes. Schutz [5]
et Boer[6] Un modele de structure spatiale de "3 zones de développement” autour des gares
a grande vitesse est proposé. Zheng Degao[7]Le modele "node-one-place” [8]Appliqué a la
disposition de I'espace autour de la gare a grande vitesse, un modele de disposition de
I'espace a couche circulaire est proposé. Par la suite, certains chercheurs ont étendu le modele
"node-one-place” a "node"UnAreneUnlLe modele "Passer Flow" [9] élargit encore la
recherche sur les zones centrales au niveau macro. En revanche, la recherche existante a
accordé moins d'attention au groupe de clients de la plaque tournante du point de vue de la
demande, principalement en se concentrant sur |'étude des méthodes de prévision du flux de
passagers et de la structure du groupe de clients, en vue de la planification de la zone de la
plague tournante.Pour la fondation. Yan Weidong, etc.[10] Zhou Langya et al. ont construit
une méthode de prévision du flux de passagers du centre ferroviaire basée sur I'analyse du
réseau en utilisant le réseau de transport intégré comme support [11]Un modele de prévision
a court terme du flux de passagers de la plague tournante ferroviaire a grande vitesse est
proposé sur la base de facteurs tels que les terres environnantes. Wang Jingyu et autres[12]
Etablir un systéeme d'évaluation quantitative du flux de passagers grace a l'analyse du mode
de distribution de la population des concentrateurs ferroviaires et guider I'optimisation de la
conception des concentrateurs ferroviaires complets.

On peut voir qu'il y a des hubs ferroviaires a grande vitesseRecherche de groupell est
principalement utilisé pour guider la conception et la construction de l'architecture
ontologique du hub, etc.[13], I'analyse de la structure et de la demande du groupe de clients
est principalement qualitative et floue, ce qui rend difficile de soutenir avec précision la
recherche sur le développement des zones centrales [14]. Ce document établit une méthode
technique précise pour l'identification, l'analyse et [|'évaluation du groupe central, se
concentre sur le portrait précis du groupe de clients, analyse quantitativement les
caractéristiques de I'échelle et de la structure du groupe central, I'activité et la distribution du
groupe central, et réalise I'évaluation scientifique du développement de la zone centrale.

1.3 Méthode de recherche pour l'identification précise des groupes de clients du centre

Données de recherche a l'aide du delta du fleuve YangtzeDonnées de la chaine de
voyage de l'ensemble du processus LBS. Tout d'abord, sur la base du nettoyage
multidimensionnel des données originales, le but du voyage est jugé en fonction des
informations sur I'étiquette de la scéne et du temps de séjour des passagers apres leur arrivée
a la gare, et identifie avec précision la structure du groupe de passagers.Deuxiemement,
identifier quantitativement les caractéristiques spatiales et les exigences fonctionnelles des



activités du groupe en fonction du temps de déplacement et de la trajectoire spatiale du
groupe. Enfin, la structure du groupe de clients du centre qui se chevauchent et les
caractéristiques de I'agglomération de la distribution spatiale, ainsi que ['évaluation et
['analyse des types de développement du centre.
1.3.1 En fonction de la destinationSource précise du lacAnalyse des portraits de groupe
d'invités

Tout d'abord, l'identification précise de la destination du groupe de passagers sera dé
finie comme le nombre de personnes qui ne prennent le train que dans la plaque tournante,
et qui seront dans le train et autour de la plague tournante.Les personnes qui ont effectué
des activités dans un rayon de 5 km (a I'exception du hub lui-méme) sont définies comme
des "activités d'arrét a la station” :
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Parmi eux,Parkingrindique la foule dans le bus, PrwsReprésente tous les groupes
d'invités,ParkingzExprimer la foule "a I'activité a la station”,Parkingr.i M ParkingskiomerelNdique le
nombre de personnes qui prennent un train au centre et se déplacent dans un rayon de 5 km
autour du centre.

Définir le coefficient de foule "activité de la gare » comme le rapport de la population
"activité de la gare" a la population de passagers, reflétantLe nombre d'activités "a la gare”
dans le groupe de passagers du hub, le coefficient de foule élevé "activité a la station” est
principalement basé sur les activités autour de la station apres l'arrivée a la station, et le
faible coefficient de foule "activité a la station” est principalement basé sur le transit a I'int
érieur de la station:

E=P /P,

ParmikE représente le coefficient de foule de "l'activité de la station”. Deuxiemement,
tracez avec précision la chaine d'activité et la durée du séjour apres l'arrivée du groupe, et
déterminez le portrait du groupe en restant plus d'une heure et en étant la destination de
voyage la plus importante de la chaine de voyage. La premiéere catégorie, le groupe de voyage
d'affaires entre les villes fait référence aux voyages en train, le point de la voie de voyage est
un immeuble de bureaux d'affaires, la durée du séjour est de plus d'une heure et plus que le
séjour dans la zone de loisirsLa deuxieme catégorie, la foule de loisirs a travers les villes, fait
référence aux voyages en train, et le point de la voie de voyage est le paysageZones
touristiques, zones commergantes, lieux de divertissement, personnes qui restent plus d'une
heure et séjournent plus que dans les zones d'affaires ; troisieme catégorie, les navetteurs
interurbains font référence aux résidences a long terme et aux lieux de travail (plus de 3 mois)
situés dans différentes villes et prennent régulierement le train a grande vitesseEffectuer des
Tongle'sFoule ; catégorie 4, autres groupes de clients, c'est-a-dire des clients autres que les
3 catégories ci-dessus,Ses fins de voyage a travers les villes comprennent le transfert de
transport, les traitements médicaux a différents endroits, la visite de parents et d'amis, etc..



BP—<Bleefl B, B2
Pp=P —P,=P,

Parmi eux,ParkingnomuReprésente les gens d'affaires ou de loisirs, PcesisReprésente la
foule des navetteurs, PrReprésente d'autres groupes de clients. Parkings«nLes personnes qui
restent dans les zones d'affaires ou de loisirs pendant plus d'une heure, Max(Tinconnu) indique
une personne qui est restée plus longtemps dans d'autres types de domaines fonctionnels
que dans cette catégorie. ParkingaCela signifie que toutes les personnes dans le bus, PsLes
gens qui travaillent et vivent dans la méme ville.

1.3.2 Analyse des caractéristiques de l'agglomération de ['activité spatiale basée sur
I'identification précise de la chaine de comportement espace-temps du groupe d'invités

Tout d'abord, établissez un algorithme de durée de résidence du groupe de clients
central, calculer la quantité d'activité de la population du cercle avec "fréquence superposée
durée de séjour” [15]. Comptez l'activité de la population dans le cercle et dans le cercle
intérieurProfession progressiste.Le taux de croissance du ratio est supérieur a la proportion
du cercle extérieur, et la distance spatiale au stade de croissance est le critere pour déterminer
I'identification quantifiée des clients du centre.Noyau de groupePlage d'activité et plage
d'impact des rayonnements :
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Parmi eux,Lr est le nombre de clients du hub r m, Reetie tite, Rinconnu, RrPOUr e nombre de
groupes d'affaires, de groupes de loisirs et de groupes de navetteurs a moins de r a r+50 m
du hub, (2r-1) est la zone de I'anneau avec un diametre intérieur r-50 m et un diametre

extérieur de rm.

Deuxiemement, un suivi précis4 types de chaine de voyage de groupe de clients, types
de fonctions d'identification de I'information spatiale couplée[16], évaluation et analyse de
différents types de clientsFonction de groupeRépartition spatiale des exigences en matiere
d'activitéCaractéristiques.

1.3.3 Analyse des types de développement du hub sur la base du couplage des
caractéristiques structurelles du groupe de clients et des caractéristiques de distribution de
I'activité spatiale

Définir I'index de la structure de foule "stop activity” aSur la base des 4 types de structure
de portrait du groupe de clients du centre, combinée a la sensibilité de ['attribution de
I'activité du centre du groupe de clients de poids différenciés, la pondération constitue l'indice
de la structure de la foule "activité a la station”, reflétant les différences dans le portrait global
de la structure du groupe du centre :
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Parmi eux,FahrenheitReprésente l'index de la structure de la foule "activité de la
station",ParkingicnuiReprésentant les gens d'affaires, PiconnzFoule de loisirs, PeasisReprésente
la foule des navetteurs, PrReprésente d'autres groupes de clients, ReaReprésente le
coefficient de sensibilité de I'activité du centre de la population d'entreprises, RexReprésente
le coefficient de sensibilité de l'activité centrale des personnes de loisirs, RpoReprésente le
coefficient de sensibilité de I'activité du centre de la population des navetteurs, Reylindique le
coefficient de sensibilité de I'activité du centre d'autres groupes de personnes,

Définir I'invitéEspace de groupel'indice de la plage d'activité est le hub des clientsNoyau
de groupela somme de la gamme d'activités et de la gamme d'influence des rayonnements
reflete la distribution des activités fonctionnelles apres l'arrivée du groupe central a la
station.:

A=D=K

Parmi eux, X indique I'invitéEspace de groupePlage d'activité, D indique la plage d'activité
de base et K indique la plage d'impact du rayonnement.

Basé sur le modele "node-one-place” proposé par Bertorin[7], en utilisant I'index de la
structure de foule "activité de la station" et les clients respectivementEspace de groupelndice
de la plage d'activité, quantificationEvaluation élevéela valeur des noeuds et des sites dans la
zone du centre ferroviaire. Prenez l'index F de la structure de la foule "activité a la station”
comme parametre de dimension "nceud”, avec les clientsEspace de groupel'indice de plage
d'activité X, en tant que parametre de dimension "place”, analyse de maniere exhaustive le
type de développement de la zone de hub en fonction de la relation de couplage de chaque
hub dans le modele "node-place”, combinée a la structure du groupe de clients et aux
caractéristiques de la demande d'activité.

1.4 Objets de recherche
1.4.1 Définition de I'objet : 50 grands hubs ferroviaires a grande vitesse dans le delta du fleuve
Yangtsé

Dans le delta du fleuve YangtséBasé sur 119 gares ferroviaires de voyageurs dans 41
villes, en se concentrant sur les hubs ferroviaires a grande vitesse comme principauxA étudier,
le principal centre ferroviaire a grande vitesse étudié dans ce document est défini par la norme
d'ouverture de plus de 2 lignes dont plus d'une doit étre une ligne ferroviaire a grande vitesse
ou interurbaine et pas moins de 100 trains par jour. Il y a 50 hubs standard dans le delta du
fleuve Yangtsé, dont 4 hubs a Shanghai, 16 hubs dans la province du Zhejiang, 19 hubs dans
la province du Jiangsu et 11 hubs dans la province de I'Anhui. Voir le tableau 1.

1.4.2 Construction d'une plate-forme : plate-forme d'information ferroviaire a grande vitesse
du delta du fleuve Yangtze

Construire une plate-forme d'information de plaque tournante ferroviaire a grande



vitesse du delta du fleuve Yangtze, intégrer des mégadonnées multidimensionnelles telles
que des groupes de clients, des fonctions, des cartes, etc., en tant que base de données pour
la recherche et I'évaluation du développement de zones de plaque tournante ferroviaire a
grande vitesse. Parmi eux, les données sur la trajectoire du groupe de clients contiennent des
informations sur 72 millions de clients dans la zone de la plaque tournante ferroviaire a
grande vitesse du delta du fleuve Yangtze, principalement le sexe et I'age.Les informations
d'étiquette telles que le niveau de revenu, le niveau d'éducation, le scénario de séjour, etc.
peuvent atteindre la précision des données au niveau du compteur,Niveau minutele suivi
continu de l'activité a intervalles sélectionne les données d'activité d'environ 7 millions de
personnes par jour et les données de suivi d'activité d'environ 10 millions de personnes par
jour autour du centre de recherche. Les données fonctionnelles integrent des données
vectorielles pour I'utilisation commerciale, commerciale, des services publics, résidentielle, de
loisirs et autre des terres dans le delta du fleuve Yangtze, y compris AO1, transfert de
terres,Bailinformations telles que les prix et les profils de batiment et les planchers de
batiment dans la zone centrale
Surfacel Liste des 50 principaux centres ferroviaires a grande vitesse dans I'agglomération
urbaine du delta du fleuve Yangtze

E=iii Heg A MR A B TR
Bt 4 B ki1 T 31 T o 1 I W]
HFTE 16 BLINAR S B P Ol T T RN F i L SOk el Gl

SEETR AL G N L T R e Tk
P A o L el RN RN A RN R e AR N T S T AR N

TLHE 19 BN B RT G SRk SRV uh VL RTR L R L PR e
HEZ IRl

B AR L S SE AR R PH L B TH P IR A L LAk L el

HRE n e U

La plate-forme d'information du hub integre trois modules fonctionnels : analyse, é
valuation et suivi. Le module d'analyse fournit un outil d'analyse quantitative des caracté
ristiques spatiales et temporelles de diverses activités de foule dans la zone de la plague
tournante, et analyse et identifie visuellement le nombre de passagers, les "activités de gare”
et les passagers.Espace de groupePortée des activités; Le module d'évaluation est utilisé pour
évaluer le développement spatial de la zone de la plaque tournante, analyser le volume de
développement du batiment, la composition fonctionnelle de ['utilisation des terres et la
répartition des activités du point d'intérét dans la zone de la plague tournante ; le module de
surveillance suit et surveille dynamiquement le réseau ferroviaire du delta du fleuve Yangtze,

2 Delta du fleuve Yangtsé basé sur des groupes de clients précis50Evaluation du développement
des principales zones de centres ferroviaires a grande vitesse

En utilisant la méthode d'identification précise du groupe de clients, construisez un cadre
pour |'évaluation quantitative du développement de la zone centrale en fonction de la
structure du groupe de clients et de la trajectoire des activités spatio-temps de la foule. Tout
d'abord, a partir de la dimension du groupe de passagers, identifiez le nombre de passagers
et I'échelle de la population "activité a la gare" a la plague tournante, et calculez le
coefficient de population "activité a la gare".; Deuxiemement, a partir de la dimension



d'activité du groupe de clients, identifiez les besoins fonctionnels et les caractéristiques de
disposition fonctionnelle des différents groupes de clients ; troisiemement, a partir de la
dimension de l'activité spatiale, identifiez I'ensemble de base des activités de comportement
espace-temps du groupe de clients du centre sur la base des données de point de trajectoire
complétes collectées des activitésPlage de grappes et plage d'impact du rayonnement. Apres
3 aspects de la recherche, les trois principales conclusions d'évaluation suivantes ont été
trouvées.

2.1 Le développement des zones centrales a un grand nombre de clients etGroupe
d'invitésPhénomene structurel de "double seuil”

Chef de I'évaluationTrianglelLa taille des 50 principaux moyeux ferroviaires a grande
vitesse etGroupe d'invitésStructure. Tout d'abord, la dimension de taille du groupe de clients.
En 2021, 2 hubs ferroviaires a grande vitesse qui ont envoyé plus de 50 millions de passagers,
représentant 4 % de la gare de Shanghai Honggiao et de la gare de Hangzhou Est ; 3 hubs
qui ont envoyé plus de 20 millions de passagers en 2021, représentant 66 % : 8 hubs qui ont
envoyé plus de 10 millions de passagers en 2021, soit 16 % ;En 2021, 9 hubs ont envoyé plus
de 5 millions, soit 18 % ; en 2021, 16 hubs ont envoyé plus de 3 millions, soit 32 %, et 12 hubs
ont envoyé moins de 300 personnes, soit 24 % en 2021. Voir le tableau 2. Deuxiemement, la
dimension de la structure du client.Activité d'arrivée” coefficient de foule3 hubs au-dessus
de 1,5 sont la gare de Shanghai Honggiao, la gare de Nanjing South et la gare de Hangzhou
East, représentant 6 % ; 16 hubs avec un coefficient 1 ou plus, représentant 32 % ; 7 hubs au-
dessus de 0,5, représentant 14 %, et 24 hubs avec un coefficient inférieur a 0,5, représentant
48 %. Voir le tableau 3.

Combinez en outre la taille du groupe de clients, la structure du groupe de clients et le
pivot ferroviaire a grande vitesseUne analyse de corrélation de la proportion de
développement et de construction dans la région de Nouvelle-Zélande a révélé qu'il existait
un phénomene de "double seuil” dans le développement de la zone centrale.

Tout d'abord, le delta du fleuve YangtzeParmi les 50 principaux centres ferroviaires a
grande vitesse, a |'exception de certaines zones de plaque tournante, en particulier la zone
ou il y a eu un développement et une construction a grande échelle avant I'ouverture de la
ligne de chemin de fer a grande vitesse, le développement et la construction d'autres centres
ont un seuil de 5 millions de passagers, c'est-a-dire L'étude a révélé que sur les 22 hubs qui
envoient plus de 5 millions de passagers par an dans le delta du fleuve Yangtze, 20 hubs ont
une proportion de développement et de construction de plus de 50 %. Les représentants
typiques sont la gare est de Hangzhou, la gare de Shanghai Hongqgiao, la gare sud de Nanjing
et le volume annuel de passagers en 2021.52,74 millions, 51,07 millions, 36,67 millions,
respectivement, avec un ratio de développement et de construction de plus de 70 % ; au
contraire, comme Huangshan North Station, Fuyang West Station, 2021Le volume d'envoi
est235 millions, 3,71 millions, soit moins de 20 % du développement et de la construction.

Deuxiemement, apres que le nombre annuel de passagers envoyés a la plaque
tournante a atteint le seuil, la proportion des "activités a la station" a un grand impact sur le
développement de la zone de la plague tournante.(Figure 2). L'étude a révélé que pour les
stations dont le coefficient de population "activité a la gare" est inférieur a 0,5, méme si le
nombre annuel de passagers est supérieur a 5 millions, le développement et la construction
de leurs zones de plaque tournante ne sont toujours pas idéaux. Par exemple, le nombre



annuel de passagers a la gare de Wenzhou South et a la gare de Yiwu est de32 et 0,25, la
proportion de développement et de construction dans la zone centrale est inférieure a 30 %.
On peut voir que le développement de la zone centrale est directement lié a la taille de la
clientele, mais il ne peut paskchelle uniguementLa théorie hiérarchique de la proportion des
"activités de la station” est cruciale, ce qui détermine la taille de la population active dans la
zone de la plaque tournante dans le groupe de la plaque tournante, ce qui affecte
directement le développement de la zone de la plaque tournante.

2.2 La fonction de développement de la zone centrale est étroitement liée au portrait de la
structure de la foule "activité de la station"”.

Chef de I'évaluationTrianglePortrait de la structure de la population de "lI'événement de
gare" de 50 grands centres ferroviaires a grande vitesse (Figure 3). Tout d'abord, 9 hubs avec
une proportion de plus de 40 % de la population d'affaires sont la gare de Shanghai Honggiao,
la gare de Shanghai, la gare de Hangzhou East, la gare de Nanjing South Railway, la gare de
Suzhou North, la gare de Wuxi, la gare de Suzhou, la gare de Ningbo et la gare de Hangzhou,
principalement situées dans les villes centrales a grandes économies telles que Shanghai,
Hangzhou, Nanjing et Suzhou ; 18 hubs avec des gens d'affaires représentant plus de 25 %
Deuxiemement, 17 hubs avec une proportion plus élevée de personnes de loisirs représentant
plus de 20 %, dont principalement la gare de Hangzhou, la gare de Suzhou, la gare de
Shanghai, la gare de Huangshan North, la gare de Nanjing, la gare de Jiaxing et la gare de
Wuxi, qui sont tous d'anciennes gares gares dans les villes touristiques. Par exemple, 24
personnes représentent plus de 10 % et 9 personnes en dessous de 10 %. Troisiemement, la
proportion de navetteurs est relativement faible (moins de 5 %), et le centre avec une
proportion relativement élevée est le plus élevé.La gare de Haihonggiao, la gare de Kunshan
South, la gare de Suzhou, la gare de Shanghai et la gare de Suzhou North représentent plus
de 3 % des navetteurs. Par exemple, la gare de Kunshan South est le "premier arrét” sur la
ligne Shanghai-Nanjing, qui ne prend que 20 minutes pour atteindre la gare de Shanghai

Honggiao, et
Surface?2 Yangtze River Delta hub ferroviaire a grande vitesse taille du groupe de passagers
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Imagel Analyse de la corrélation entre le volume de transmission de 50 hubs dans le delta
du fleuve Yangtsé et la proportion de développement et de construction dans la zone de
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Image?2 Analyse de la corrélation entre la structure du groupe de passagers de 50 hubs
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Couplage supplémentaire de toutes sortes de clientsComportement de groupeChaine
d'activités et aménagement de |'espace fonctionnel, découverte du delta du fleuve Yangtsé



La fonction de développement de 50 grandes zones centrales est étroitement liée a la
structure de la population "d'activité sur place”.

Tout d'abord, pour les stations avec une forte proportion d'entreprises et de navetteurs
a travers les villes, la zone de la plaque tournante formera un quartier d'affaires d'une certaine
taille. Parmi les 50 principaux centres, 1 km sera formé autour de 5 zones de la plaque
tournante telles que la gare de Shanghai Honggiao, la station de Shanghai, la station’Dans
les quartiers d'affaires ci-dessus, les terrains commerciaux représentent plus de 10 % des
terrains de développement et de construction.Sur la base de I'analyse des changements de
trajectoire LBS de voyage,Le quartier des affaires autour du centre attire un grand nombre de
clients d'affaires a travers les villes qui affluaient a I'origine vers le CBD central de la ville,
satisfaisant la foule des entreprises.Et la foule de TongleOui, voyageHaute heureBesoins de
sensibilité. En outre, la gare de Suzhou, la gare de Hangzhou, la gare de Wuxi, la gare de
Ningbo, les entreprises a travers les villes etLa proportion de navetteurs est également plus
élevée qued0 %, mais limitée par le développement des villes existantes, la proportion de
terrains commerciaux n'atteint pas 10 % (Figure 4). Navetteurs tels que la gare de Shanghai
Honggiao, la gare de Shanghai, la gare de Suzhou et la gare de Kunshan SouthlLa proportion
de groupes est élevéele centre, qui a une fonction d'appartement commercial et résidentiel
qui dessert une certaine proportion de navetteurs dans les fonctions d'affaires autour de la
gare.

Deuxiemement, les fonctions commerciales et de loisirs dans la zone centrale sont é
troitement liées a la proportion de personnes de loisirs. Delta de la riviere Yangtzel7 centres
avec une proportion de personnes de loisirs représentant plus de 20 %, dont la plupart sont
situés dans des villes avec un commerce développé ou des touristes attrayants. La zone de
centre est concentrée avec une certaine échelle de fonctions de loisirs commerciaux. Sept
zones centrales, telles que la gare de Shanghai, la gare de Hangzhou, la gare de Suzhou et la
gare de Wuxi, ont effectué un développement commercial et commercial a une certaine
échelle, avec une proportion d'utilisation des terres connexes supérieure a 10 % (Figure 5). En
outre, la station du nord de Huangshan,Gare de HuzhouCentres avec un flux de passagers
relativement faible, en raison de la proportion de personnes de loisirs représentant plus de
20 %, la zone centrale a mis en page une certaine échelle d'hétels en famille d'accueil pour les
loisirs et les vacances et d'autres fonctions.En regardant la trajectoire d'activité du groupe, le
développement commercial mature de la zone centrale et les ressources paysageres
caractéristiques environnantes peuvent "retenir" la population de loisirs. 50 % de la population
de loisirs des 7 stations ci-dessus sontRester autour de la plague tournante, comme la gare
de Jiaxing, est proche de la South Lake Scenic Area, qui est une plaque tournante de loisirs61 %
sont actifs autour du hub.

Troisiemement, les zones de plague tournante avec une forte proportion d'autres
populations sont généralement dominées par les transports et les fonctions résidentielles. 26
des 50 principaux centres du delta du fleuve Yangtze représentent plus de 50 % des autres
personnes. Ces centres sont généralement situés dans des villes de petite et moyenne taille
avec des niveaux de développement économique relativement faibles. Les villes sont moins
attrayantes pour le commerce commercial de haut niveau, et la proportion de terres
résidentielles et de transport environnantes est supérieure a 40 % (figure 6). Couplage
supplémentaire des activités d'autres personnesSelon la trajectoire et la disposition



fonctionnelle de I'espace, il est constaté que la plupart des activités des activités d'autres
personnes sont basées sur des zones résidentielles, qui sont faiblement liées a la zone centrale.
En chemin, ils restent principalement dans des espaces tels que la restauration, les services
de loisirs et de vie, etc., et ne sont pas des personnes caractéristiques qui sont "
Image3 Structure de 4 catégories de population dans 50 grandes plaques tournantes du
delta du fleuve Yangtze
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Image4 Relation entre la proportion de fonctions commerciales et la proportion d'entreprises
et de navetteurs dans la zone centrale du delta du fleuve Yangtze
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2.3 La disposition fonctionnelle de la zone du centre prend les 1,5 km environnants en tant
gu'espace d'agglomération central et se déplace le long de la fouleLe couloir est



présentéCaractéristiques du rayonnement

Basé sur le delta du fleuve YangtséUne mesure précise de l'activité des clients dans 50
grandes zones centrales a révélé que 98 % de I'activité de la population et des fonctions de
base dans les zones centrales rassemblées a moins de 1,5 km d'espace autour de la plaque
tournante (Figure 7). Seule la zone du hub de Honggiao rassemble les activités de la foule et
les fonctions de base a moins de 2,7 km autour du hub : d'une part, le hub de Honggiao est
le seul des 50 hubs.L'intégration air-railHub, le cOté est de la gare de Honggiao est la zone
de I'aéroport, ce qui limite 'aménagement fonctionnel et les activités de la foule ; d'autre part,
le hub de Honggiao s'est classé deuxieme en 2021, avec 51,08 millions de passagers par an.Si
les statistiquesL'aéroport s'est classé premier en ce qui soit en ce qui soit le flux de passagers,
et le coefficient de foule des "activités a la gare"” s'est classé premier, avec 1,8. Par conséquent,
la portée de la disposition fonctionnelle dans la zone du hub est plus grande que celle des
autres hubs. Parmi les 49 hubs restants, ceux a faible échelle de flux de passagers,Les activité
s et les fonctions des gens se rassemblent autour du centreDans un rayon de 500 m, il est
dominé par des fonctions telles que la restauration, I'hébergement et les stations de
voyageurs longue distance ; une plaque tournante avec un grand flux de passagers, le noyau
des activités de la foule et de I'agglomération fonctionnelle se trouve a moins de 1,5 km
autour de la plaque tournante, en se concentrant sur des fonctions telles que les bureaux d'
Une analyse plus approfondie montre que le volume de transmission annuel du groupe est
supérieur a 5 millions et que le coefficient de population de "l'activité de la station” est
supérieur a 0.5. Dans la zone de plague tournante qui atteint également le "double seuil”, la
zone spatiale de base de I'activité de la foule et de I'agglomération fonctionnelle est de plus
de 500 m, et plus de 60 % de plus de 1 km par mois. On peut voir que la taille de I'espace
d'agglomération de base est positivement corrélée a la taille du groupe de clients et a la
proportion de la population "d'activité de la station”.

En outre, la trajectoire d'activité des personnes dans la zone centrale se caractérise par
la répartition des corridors tels que le transport ferroviaire et les routes principales urbaines.
L'étude a révélé que le nombre moyen de personnes utilisant la zone du corridor de
rayonnement adjacente au hub comme destination de voyage est 1,5 fois plus élevé que celui
des zones non canalisées. En prenant le hub de Shanghai Honggiao comme exemple, en plus
de la zone centrale adjacente au hub, les destinations de voyage de groupe sont
principalement étendues le long de la ligne ferroviaire 2, du rail 17 et des principaux corridors
routiers tels que Bei Zhai Road, Wuzhong Road et Honggiao Road. Par exemple, le New
Honggiao Medical Center, situéEconomie Emptles parcs et le quartier des affaires de
Changfeng sont progressivement devenus des destinations commerciales a travers les villes.

Imageb Diagramme de la relation entre la proportion de fonctions commerciales et

commerciales et la proportion de personnes de loisirs dans la zone centrale du delta du
fleuve Yangtsé



WIRAEE

Btk
16 .
I
I
i
14 I ® T
| ® iEh;
I ® T
I —_— ®
12 b A
< | ® HHEE
> | o
) |
s | "
1 [0} SRS S S — N —— A R e S e e ﬂ"?f‘i‘:{t
= o
& o fiimiss | L i1
E 8 o mistun
b ® i I
1 N o I e
= L2 , ®
H 6 |
B RE v o
= & @ ®LERN | [ Y=t
B @EHIE |
I
® % I L
4 @ SLiis @ HH F - zg@%ﬁ%ﬁ [ Walisreapd
TS i
o mru® TIE @i Cuariy:
RSN =
. ® S geel O @A
@ iRy eiiEn | ®GIEH | @ M
@ 75 117 s @k B L TG wzfﬁlly; ® 5L
e W Al ® i
0 WA g @ LS I H UL
0 5 10 15 20 25 30 35
AR S B /%

Imageb Tableau de relation de la proportion de fonctions résidentielles et de transport et
d'autres personnes dans les zones centrales du delta du fleuve Yangtze
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3 Delta de la riviere Yangtze50Réflexions et suggestions sur le développement des principales
zones de plaque tournante ferroviaire a grande vitesse
3.1 Se concentrer sur la proportion de personnes dans les "activités de la station” et adopter
des stratégies de planification différenciées "variées par station”

II'y a souvent des malentendus sur le développement dans la planification et la
construction des zones centrales. On pense qu'une fois que la station sera terminée et que le
gouvernement sera prét, elle favorisera certainement le développement a grande échelle
autour de la zone centrale. Sur la base de I'évaluation du développement de 50 grandes
zones centrales dans le delta du fleuve Yangtsé, |'auteur propose qu'il y ait une taille de
groupe de clients etGroupe d'invitésPhénomene structurel de "double seuil” : la taille du
groupe de clients est la base pour promouvoir le développement de la zone de la plaque
tournante, et le flux a lui seul ne favorise pas nécessairement le développement de la zone
de la plague tournante ; la structure du groupe de clients est plus critique. Méme si certaines
zones de la plaque tournante ont une échelle suffisante du fluxLa proportion de la population
"mobilisible” est évidemment faible, et il est difficile de promouvoir le développement de
haute qualité de la zone centrale.

Delta de la riviere Yangtze20 des 50 principaux hubs ont atteint le "double seuil", trié par
échelle de flux de passagers : Hangzhou East Station, Shanghai Honggiao Station, Nanjing
South Station, Shanghai Station, Hefei South Station, Suzhou Station Ningbo Station, Nanjing
Station, Xuzhou East Station, Wuxi Station, Shanghai South, Hefei Station, Wuhu Station,
Changzhou Station, Kunshan South Station La planification et la construction de tels centres
devraient renforcer les services aux groupes de clients interurbains, en particulier les



personnes "activités sur place” a "haute fréquence, courte distance, haute distance, grande
valeur de temps". Leur forte demande pour "entrer dans la station et arriver a destination" est
forte, ce qui a conduit la zone centrale a devenir une zone d'agglomération pour leL'amé
nagement du territoire et les besoins fonctionnels devraient également se concentrer sur I'é
quilibre pluraliste du développement fonctionnel, des transports et du développement urbain.

De plus, le reste30 hubs en fonction de la taille du groupe de clients etGroupe
d'invitéslL'évaluation structurelle est divisée en deux catégories. Tout d'abord, le volume de
transport annuel du groupe de passagers est supérieur a 5 millions, mais il y a deux hubs
dont le coefficient de population est inférieur a 0,5, a savoir la gare sud de Wenzhou et la
gare de Yiwu. La planification et la construction de ces centres devraient tenir compte de la
croissance des "activités de station" potentielles en raison de la croissance des voyages de
sous-villes a haute fréquence avec intégration régionale, afin de présenter de nouvelles
demandes de fonctions autour de la station. Par conséquent, les villes devraient étre
correctement planifiées et guidées pour renforcer la culture fonctionnelle et la création
d'espace de "a la gare est la destination”. Au stade récent de la demande relativement petite
et fonctionnelle pour les "activités de la gare”, elle devrait étre vide.Contréle inter-ressources
et réservation flexible pour éviter I'utilisation a faible valeur des ressources spatiales de grande
valeur en développement a l'aveugle. Deuxiemement, il y a 28 gares avec un groupe de
passagers de moins de 5 millions de passagers par an, a savoir la gare de Hangzhou South
et Wuxi EastStation, station Zhenjiang, station Lianyungang, station Fuyang, station Quzhou,
station Nantong, station Yancheng, station Zhuji, gare Changzhou North, station Bengbu
South, Huaian East Station, Shaoxing North Station, Liu'an Station, Fuyang West Station,
Taizhou West Station, Lishui Station Jiaxing South, gare Danyang, La planification et la
construction de ces centres ne devraient pas délibérément poursuivre un développement
global a grande échelle autour de la station, mais devraient se concentrer sur la disposition
globale des nceuds de transport et des fonctions de distribution, et la continuation de
I'ancienne gare dans la ville.Sur la base des fonctions urbaines existantes, la planification et la
construction de nouvelles gares doivent rester objectives et rationnelles, et éviter les
investissements inefficaces ou méme inefficaces dans la construction urbaine.

Bien sdr, la taille de la base de clients du hub etGroupe d'invitéslLa structure changera
avec le changement du réseau ferroviaire et du développement urbain, qui est un processus
évolutif dynamique. La planification et la planification doivent également étre évaluées
objectivement et raisonnablement prévues pour renforcer le jugement scientifique.

3.2 Le développement fonctionnel se concentre sur trois types : dirigé par la fonction
régionale, dirigé par la fonction urbaine et dirigé par la fonction en vedette

Le delta du fleuve Yangtsé atteint actuellement le "double seuil" avec des conditions
pour un développement global a une certaine échelle.20 hubs majeursUne analyse de
couplage des caractéristiques structurelles du groupe invité et des caractéristiques de
distribution des activités spatiales a révélé que le développement du moyeu dans la matrice
de couplage montre trois types de différences, comme le montrent la figure 8 et le tableau 4.
Tout d'abord, I'indice de la structure de population de "l'activité de la station" est supérieur a
2,3, et la plage d'impact du rayonnement spatial est supérieure a 8 km. Il comprend
principalement 7 hubs tels que la station Shanghai Honggiao, la station Hangzhou East, la
station Nanjing South, la station Suzhou North, la station Hangzhou West, la station



Shanghaila proportion de groupes est élevéeA 40 %, la valeur du centre est principalement
des portails stratégiques et des nceuds fonctionnels axés sur la région, et le développement
fonctionnel est principalement axé sur les activités régionales, les conférences, la
consommation et d'autres fonctions. Deuxiemement, I'indice de la structure de la population
de "l'activité a la station" est de 1,7-2,3, I'impact du rayonnement spatiallLa zone de la plaque
tournante couvre de 5 a 8 km, comprenant principalement 9 centres tels que la gare sud de
Shanghai, la gare de Hefei, la gare de Xuzhou, la gare de Jinhua, la gare de Changzhou, la
gare de Wuhu, la station est de Xuzhou, la gare sud de Hefei et la gare sud de Kunshan. La
proportion d Troisiemement, I'indice de structure de la population des "activités to-gu" est
de 2,2-2,7, et le rayonnement spatial affecte la zone de plaque tournante de 3 a 5 km,
comprenant principalement 4 centres tels que la gare de Suzhou, la gare de Hangzhou, la
gare de Nanjing et la gare de Wuxi. La proportion de personnes de loisirs dans ces centres
est supérieure a, le développement fonctionnel se concentre sur les loisirs régionaux, la
consommation commerciale et les services urbains.

L'auteur estime que le développement fonctionnel de la zone centrale du delta du fleuve
Yangtsé devrait suivre l'idée technique du "groupe de clients hub, fonction de réglage du
groupe de clients”, en se concentrant sur les caractéristiques structurelles de la population
des "activités en station” et la différence dans la gamme d'impact du rayonnement.Trois types
d'orientations de développement fonctionnel, a savoir les orientations fonctionnelles
régionales, les orientations fonctionnelles urbaines et les orientations fonctionnelles
caractéristiques [17], de la part des clientsDemande du groupeQuitez la gare pour mettre en
ceuvre des politiques visant a guider le développement fonctionnel de la zone centrale. Le
centre régional a la téte des fonctions représenté par Honggiao renforce le support des
fonctions espace a zone et rassemble les affaires et le commerce a vocation régionale,
I'innovation scientifique et technologique, les services de production, les services publics et
d'autres fonctions [18]. La station de Hainan ci-dessus est représentée par le centre urbain
axé sur la fonction, d'une part, amélioreD'autre part, il se concentre sur la planification de I'am
élioration des fonctions de service urbaines. La plaque tournante caractéristique représentée
par la gare de Suzhou, d'une part, renforce I'espace et les caractéristiques de la zone de la
plague tournante elle-méme, rassemble des fonctions spéciales telles que les services et les
expositions touristiques, les expériences culturelles, la consommation commerciale, les loisirs
et les vacances, et d'autre part, renforce la liaison de transport entre la plague tournante

Image7 Statistiques sur la plage de concentration de base de personnes dans 50 zones
centrales du delta du fleuve Yangtsé
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3.3 La disposition de I'espace améliore la conception humanisée de la zone centrale dans le
rayon de 1,5 km

Sur la base des caractéristiques fonctionnelles de la zone du hub, observez en outre que
e "double seuil” a été développé de maniere globale a une certaine échelle.Dans 20
centres importants, on peut constater qu'en plus du centre de Honggiao, I'espace de base de
I'activité de la foule et de la disposition fonctionnelle autour du centre varie de 0,3 km a 1,5
km de rayon. Il existe des zones de plaque tournante relativement mature telles que la gare
de Hangzhou East, la gare de Shanghai, la gare de Nanjing South Railway, la gare de Nanjing,
la gare de Suzhou, la gare de Wuxi, la gare de Hefei South Railway, la gare de Hefei, etc., avec
une aire d'espace de base de plus de 1 km, ainsi que des Par conséquent, le rayon de 15 km
autour du hubC'est le développement global de Zhanchengl'espace central. D'une part, la
conception humanisée de I'espace central de 15 km est le développement et la construction
de la zone centrale.La clé de la conception de |'espace est de rencontrer le nuage de foule
de l'activité du centreA la recherche de talentAssurer le développement de haute qualité de
la zone centrale; D'autre part, a moins de 0,3 km autour du moyeuStation City Spacell s'agit
de la zone principale au début de la construction du centre[19]. Par conséquent, a partir des
besoins de divers groupes actifs et du développement progressif de la zone du centre, nous
saisirons les caractéristiques du groupe de clients.Station Focus City BlockLes deux niveaux
spatiaux, en prenant "I'échelle humaine, I'expérience humaine” comme norme de mesure,
refletent pleinement les caractéristiques humanistes de I'environnement bati.

Tout d'abord, créez un guide a pied et socialStation City Space.Station City SpaceC'est
la zone centrale avec le plus grand flux de personnes, le flux de personnes le plus dense et la
plus grande demande pour les fonctions des personnes. Tout d'abord, il devrait y avoir un
systeme de marquage clair et une orientation claire pour répondre aux besoins des passagers
entrant et sortant rapidement de la gare.[20], deuxiemement, des espaces publics avec une
échelle appropriée et des fonctions complexes devraient étre créés pour répondre aux divers
besoins de communication des personnes telles que la restauration, le shopping, les loisirs, le
divertissement, la lecture, le bureau, I'expérience, etc., et fournir aux passagers une expérience
diversifiée et confortable lors de I'entrée et de la sortie de la gare. Troisiemement, un réseau
piétonnier devrait étre construit pour que les gens s'adaptent au climat et |'utilisent a temps
plein, a travers des ponts de couloirs de vent et de pluie, des couloirs de construction, des



espaces souterrains et des publics terrestres.Espace commun et autres moyens d'améliorer la
capacité de l'espace de transfert de transport et de I'espace de marche de transport,
d'améliorer le confort de marche de la foule et de s'adapter a la formeCréer une atmosphere

spatiale flexible et vivante et créer un espace de liaison fonctionnel[21] .

Image8 Classification du développement des principales zones centrales du delta du fleuve

Yangtsé sur la base de |'analyse de couplage des caractéristiques de la structure du groupe

de clients et des caractéristiques de la distribution de I'activité spatiale
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Deuxiemement, créez un espace de bloc respiratoire ol vous pouvez vous arréter et
rester, lourdRegardez la conception de |'espace des blocs centraux autour du hub, créez une
expérience de voyage confortable pour la foule, répondez aux divers besoins fonctionnels de

la foule et créez un nceud fonctionnel urbain important qui est dynamique et attrayant. Tout
d'abord, créer une texture de bloc a petite échelle, classer et contrbler I'échelle spatiale, et



controler I'échelle de bloc basée sur le commerce commercial devrait étre contrdlé dans0.8-
1.5 hm’, ne doit pas dépasser 2 hm’, le bloc résidentiel est de 2-3 hm’ll est approprié de créer
un réseau dense de petites rues a |'échelle humaine, d'organiser la disposition, la forme et le
volume des batiments avec I'espace public comme noyau, d'optimiser la circulation a pied, a
vélo et a moteur, et de créer un environnement de circulation verte sir, confortable et
agréable.Deuxiemement, créer une interface de rue confortable et
agréable,RaisonnableContréler la largeur de la rue et la hauteur de l'interfacell enrichit les
fonctions des facades de rue et le long de la rue, encourage le cadre de fonctions composites
diversifiées telles que le commerce et les expositions, renforce I'ouverture de l'interface au
bas de la rue, établit une riche communication visuelle entre les batiments et les piétons, et
stimule la vitalité de la rue. Troisiemement, créer un espace public approprié pour s'arréter,
améliorer la diversité des espaces publics et enrichir systématiquement la variété des
espaces publics, implanter des expériences fonctionnelles diversifiées, fournir un espace d'arr
ét qui peut "ralelles” les gens et offrir une expérience de loisirs diversifiée aux voyageurs.[22] .

En outreStation City Spacela conception humanisée devrait renforcer les
caractéristiques du style etApprouverldentification, en particulier pour le développement de
zones de hub caractéristiques axées sur les fonctions, renforcement de la conception de lieux
qui mettent en évidence le contexte et la spécialisationPoint de repére de la ville de la
gareConception pour former une unitéChangementCaractéristiques de Station
CityApparence. Apparence.

4 Conclusion et leRegarde vers I'avant

Avec le développement continu du chemin de fer a grande vitesse de la Chine, le dé
veloppement et le renouvellement des zones de plaque tournantes deviendront un domaine
important pour le développement urbain.[23], cet article est coupé du point de vue de
portraits précis du groupe de clients, du systemeChef de I'évaluationlL'échelle du flux de
passagers, la structure du groupe de passagers et les caractéristiques de disposition
fonctionnelle de I'espace des 50 principaux hubs du triangle estiment que le développement
de la zone centrale du delta du fleuve Yangtze devrait se concentrer sur les caractéristiques
structurelles des foules "activités de station”, "varier par station" et adopter des stratégies de
planification différenciées En termes de direction fonctionnelle, concentrez-vous sur trois
types : axé sur la fonction régionale, orienté fonctionnel urbain et fonctionnel
caractéristique.Diff érenceOrientation chimiquela disposition spatiale se concentre sur la
conception humanisée de la zone centrale dans un rayon de 1,5 km afin de promouvoir le
développement de haute qualité de la zone centrale.

Il'y a aussi quelques lacunes dans la recherche de cet article.Tout d'abord, le dé
veloppement de la zone de la plaque tournante est affecté par de multiples facteurs tels que
les groupes de clients de la plaque tournante, I'emplacement de la station de passagers, la
structure urbaine, la volonté du gouvernement, etc. Ce document se concentre uniquement
sur I'étude des portraits de groupes d'invités et ne procede pas a une analyse complete de
| Deuxiemement, les fonctions des clients de la plaque tournante et des zones de la plaque
tournante ont un effet bidirectionnel. Tout d'abord, la taille et la structure du groupe de clients
déterminent la planification fonctionnelle de la zone centrale dans une certaine mesure, et la
structure du groupe de clients sera ¢é galementEn raison de la zoneChangements
d'association, changements d'ajustement de la disposition du réseau de lignes. Deuxié



mement, le développement fonctionnel de la zone du hub affecte également la structure du
client, en particulier dans la zone du hub de stock. La mise a niveau itérative des fonctions r
égionales est vouée a affecter les changements dans la structure du client du hub. Ce
document se concentre sur l'impact du groupe d'invités sur les fonctions, et I'effet de
I'expansion des fonctions sur le groupe d'invités n'est pas suffisamment pris en compte. Dans
I'attente de I'avenir, afin de pousserPour le développement de haute qualité de la zone hub,
il est nécessaire de comprendre objectivement et avec précision le portrait de la structure du
groupe de clients, de suivre la logique technique de "la fonction et de I'espace fonctionnel du
groupe hub, et, d'autre part, d'élargir davantage la perspective de recherche, en se
concentrant sur le mécanisme de liaison et d'interaction entre
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