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Résumer: Le développement axé sur le transit (TOD) est une méthode de planification clé 
pour relever les défis du développement urbain durable, mais le mécanisme théorique et les 
résultats pratiques du modèle de développement TOD doivent encore être améliorés. En 
retraçant la connotation de base et le mécanisme clé du concept TOD, il est clair que les 
transports en commun etL'intégration de l'utilisation des terres est l'essence du modèle de 
développement TOD, soulignant que l'objectif fondamental du TOD n'est pas le 
développement des terres compact, mixte et de haute intensité, mais d'améliorer la 
compétitivité et l'attractivité des transports publics dans les choix de voyage des résidents, et 
de promouvoir un développement vert, à faible émission de carbone et durable des villes. 
Compte tenu des difficultés rencontrées par le modèle de développement TOD dans la 
pratique de la Chine, il est proposé que le "comportement de voyage" du point de vue de 
l'espace mobile—Transports en commun—TerreUtilisez le cadre théorique du modèle. Sur la 
base des résultats empiriques de la structure communautaire du comportement de voyage 
en transit ferroviaire, il est proposé de prendre le "corridor" comme principal scénario de 
planification.Mode d'optimisation TOD afin de fournir un transport public de plus en plus 
équilibré ;Le flux de passagers offre aux résidents urbains des options d'emploi, de résidence 
et de loisirs plus pratiques pour les résidents urbains. 
Fonds: Projet de la National Natural Science Foundation "Recherche sur le mécanisme 
d'alimentation mutuelle du développement collaboratif de la croissance du réseau ferroviaire 
à plusieurs niveaux et de la structure spatiale urbaine dans les zones urbaines basées sur la 
mesure de la qualité des voyages" (Projet n° : 5207120292) 
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Le double rôle de l'urbanisation et de la motorisation a entraîné une augmentation de 
la demande de trafic urbain, apportant de grands défis à la protection de l'environnement 
urbain, à la sécurité énergétique et au contrôle de la congestion. Par conséquent, les 
transports publics sont devenus une mesure nécessaire pour réduire la consommation d'é
nergie, soulager la pression de la congestion du trafic et promouvoir le développement vert 
et à faible émission de carbone des villes.Dans le même temps, avec les gares de transport 
public comme centre et la distance de marche appropriée comme rayon, il met l'accent sur 
le développement des terres compacts, mixtes et de haute intensité dans le rayon, afin d'am
éliorer le modèle de développement urbain axé sur les bus du taux de partage des voyages 
de transport public des résidents et de l'efficacité de l'utilisation des terres.(Trans-Orienté 
Développement, TOD) A été largement préconisé. Le développement des transports publics 
dans les grandes villes du monde entierOu le développement foncier dans la zone de la 
gareLe projet emprunte souvent le concept de TOD pour promouvoir le développement des 



terres urbaines et l'expansion des transports publics..Exposition, et a formé des cas pratiques 
extrêmement riches. Cependant, ouiL'impact réel et les avantages pratiques du TOD dans le 
développement urbain et des transports sont toujours controversés, en particulier il existe un 
écart important entre l'effet réel de nombreux projets TOD et les objectifs idéaux, qui doivent 
d'urgence être explorés de manière systématique et approfondie. Sur cette base, cet article 
part de la connotation de base et du mécanisme clé du concept TOD, combine les difficultés 
rencontrées par le modèle de développement TOD dans la pratique chinoise et propose le 
modèle de développement du corridor TOD du point de vue de l'espace mobile. 

1 TODLa connota�on de base et le mécanisme clé du concept 
1.1 Connotation de base 

Le contexte du concept TOD découle de la critique et de la correction des États-Unis sur 
la propagation des banlieues urbaines et leur non-économie externe.[Un]. Après la Seconde 
Guerre mondiale, avec l'augmentation rapide de la population et la popularisation des 
voitures, de nombreuses villes des États-Unis sont entrées dans le processus de 
suburbanisation rapide. Parce qu'il n'y a presque aucune restriction de développement 
externe dans le processus de suburbanisation précoce,1960Plus tard, le développement de 
l'espace urbain aux États-Unis a formé un modèle de propagation caractérisé par une faible 
densité et une décentralisation, et a conduit à une série de surmenages urbains tels que la 
congestion du trafic, la pollution de l'air et la détérioration de l'environnement écologique.Le 
problème de la vie[2], pourCrise d'extension du rideau urbain., En changeant le mode de 
croissance spatiale traditionnel, promouvoir un développement compact dans des régions 
spécifiques, afin d'atteindre la "croissance intelligente" d'objectifs globaux tels que la 
coopération urbaine et suburbaine, l'amélioration du sentiment d'appartenance local, la 
protection des ressources naturelles et culturelles et l'amélioration des revenus de 
développement (intelligent Qrowth.) Le concept de développement a commencé à s'élever 
aux États-Unis.[3]. Dans ce contexte, en 1993, Karl Thorpe (CalthorpeP.) Pour la première fois, 
un développement urbain axé sur les transports publics a été proposé (1) (TOD) concept, 
c'est-à-dire "construire un nouveau cadre pour le développement urbain, De sorte que les 
différents éléments en développement soient intégrés dans des quartiers et des 
communautés très mixtes qui conviennent à la marche et qui sont orientés vers les transports 
publics. Il propose d'introduire un nouveau modèle de développement dans les domaines 
résidentiels et commerciaux clés afin de créer une plate-forme pour des modèles de voyage 
et des activités socio-économiques plus diversifiés" [4]]. Après cela, le concept TOD de Karl 
Thorpe est devenu un nouvel ensemble de normes d'utilisation des terres et de conception 
des transports publics, qui a ensuite été (Cevero.R.) Égal [5]Cela peut être résumé comme de 
la densité, de la diversité et du respect des piétons..Le principe de conception 3D. Plus tard, 
sur la base du principe 3D, l'accessibilité de la destination et la distance au transit ont été 
ajoutées, formant le principe 5D.[6-7]. Si le TOD peut être mis en œuvre selon ces cinq 
principes, le kilométrage par habitant sera réduit [8-9] . 

Stade pr é coceLe modèle de développement TOD se concentre sur le niveau 
micro.Développement du domaine du site[10], spécialCe n'est pas un quartier ou une unité 
communautaire construite autour d'une station de transport en commun à moins de 2 000 
pieds (environ 600 m) [11], le principe 3D proposé par Severo et al. est en fait une norme de 
conception spatiale, mettant l'accent sur le cycle vertueux entre le système de transport et le 



développement des terres à partir de l'organisation active des transports publics et de 
l'utilisation des terres.[4].. Parce qu'il est simple, intuitif et facile à mesurer, le principe 3D a 
été largement utilisé après sa proposition.[7], Un certain nombre de sous-indicateurs sont 
nés en parallèle, tels que : la population et l'emploi des résidents à haute densité, le taux de 
volume, la proportion des différentes surfaces terrestres, le nombre d'intersections, la densité 
du réseau piétonnier, etc. [12].Le modèle de développement TOD ultérieur a été 
continuellement enrichi et affiné, et sa connotation et son extension ont également été 
considérablement étendues [12]], Dans l'airSur la balance,Le modèle de développement TOD 
s'est étendu du développement communautaire précoce autour du site au développement 
coordonné des transports publics et de la structure spatiale urbaine au niveau macro. Comme 
Severo[1]Étendre le modèle de développement TOD aux métropoles de transit, et le rôle 
positif du système de bus n'est plus limité.Dans le domaine de la station, Et mettent l'accent 
sur l'intégrité du service de transport public et de l'espace urbain.Travailler ensemble pour 
promouvoir la réalisation des objectifs de développement urbain durable et présenter 
l'expérience réussie de Stockholm, Copenhague, Singapour, Tokyo, Curitiba et d'autres villes 
de bus respectivement. Dans l'étude des catégories TOD, TOD a progressivement affiné le 
principe d'universalité 3D précoce aux lignes directrices différenciées par catégorie et couche 
de cercle [13], telles que Reconnecting America et le TOD Center for Transi Développement 
orienté t) deux institutions ont proposé conjointement 7 types de stations TOD typiques tels 
que le centre régional, le centre-ville, le centre-ville, le centre-ville, le centre-ville de bus, la 
communauté de bus, la fonction spéciale ou la zone d'emploi, le corridor à fonction mixte 
[14], en mettant l'accent.Selon la stationEffectuer le développement de TOD. En termes de 
méthode d'évaluation TOD, le modèle de développement TOD a progressivement adopté 
l'analyse hiérarchique à partir de la méthode d'évaluation qualitative précoce [15], Réseau 
complexe [16], nœudUnPlacer le modèle [17]Et d'autres méthodes quantitatives pour 
améliorer la scientificité des méthodes d'évaluation et de planification TOD. En outre, la 
recherche sur TOD a également été étendue au système et au mécanisme de développement 
[18], au loyer foncierImpact sur les prix[19], squire [20] et d'autres aspects. 

.En résumé,Le concept de TOD est né de la critique et de la correction de la crise de Gyan 
dans les banlieues urbaines aux États-Unis. Bien que les directives de conception et les sujets 
de recherche de TOD changent constamment, la connotation de TOD s'attend toujours à 
encourager les résidents à donner la priorité aux transports publics grâce au développement 
intégré des transports publics urbains et de l'utilisation des terres, afin de promouvoir les 
transports publics. Utiliser pleinement la capacité de transport, le développement intensif des 
terres urbaines et le développement durable des transports urbains et urbains. Parmi eux : 
l'utilisation des terres peut être au niveau micro.Zone de la gare dixLe mode d'utilisation des 
terres peut également être une structure spatiale impliquant le niveau macro. Les transports 
publics ne se limitent pas aux métros de grand volume, mais peuvent également être 
différentes formes de transport public telles que le train léger ou les bus express.[21]. À 
l'origine, l'objectif fondamental du modèle de développement TOD n'est pasZone de la gare 
dixDéveloppement ou expansion des transports publics, mais par le biais d'un compact,Mixte, 
haute intensitéDéveloppement des terres dans la zone de la gare, Améliorer la compétitivité 
et l'attractivité des transports publics dans les choix de voyage des résidents, afin d'atténuer 
efficacement la congestion du trafic urbain, la pollution de l'air, la d é t é rioration de 



l'environnement et d'autres "maladies urbaines", ce qui estL'intention originale du concept 
TOD [4] . 
1.2 Mécanismes clés 

Travail TODPour le modèle de développement urbain guidé par les transports en 
commun, l'effet "guide" provient de deux mécanismes de rétroaction positifs entre l'utilisation 
des terres et les transports publics. Le premier mécanisme de rétroaction positive est le 
mécanisme de source (Figure 1), c'est-à-dire : l'utilisation des terres urbaines fournit un 
support spatial pour l'occurrence de diverses activités urbaines ; la "source" de la demande 
de voyage générée par diverses activités urbaines détermine la production et l'attraction du 
transport [22], et l'aménagement et la capacité de transport du système de transport urbain 
déterminent les activités urbaines L'accessibilité spatiale dynamique (temps de 
trajet/distance/prix) et affecte les choix de voyage des gens ; les résultats de la sélection 
forment un "flux" dans le système de transport, qui à son tour a un impact sur la valeur des 
terres urbaines [23]. Le modèle de développement TOD accélère la vitesse du développement 
des terres en se rapprochant de la distance de conversion entre "source" et "flux"..Taux, 
assurer l'échelle du flux de passagers des transports publics, formant un avantage comparatif 
par rapport aux modèles de développement d'autres villes. 

Le deuxième mécanisme de rétroaction positive est le mécanisme d'économie d'é
chelle.(Figure 2). Par rapport aux voitures privées, les transports publics ont une meilleure 
efficacité dans l'utilisation des ressources de transport, c'est-à-dire qu'ils peuvent transporter 
plus de passagers dans le même espace et le même temps, et le coût moyen du transport 
diminue avec l'augmentation du nombre de passagers transportés, ce qui a des économies 
d'échelle. Dans le même temps, le plus grand avantage énergétique des transports permet 
aux producteurs de s'appuyer sur les transports publics pour répondre à une plus grande 
demande du marché, soutenant ainsi l'externalité positive du développement compact, 
hybride et à haute intensité et ainsi formé par les économies d'échelle spatiales [24]. Les 
économies d'échelle des transports et les économies d'échelle spatiales peuvent faire de TOD 
un modèle compact d'utilisation des terres àLes avantages de développement de l'économie 
en grappe changent. À ce moment-là, TOD peut être compris non seulement comme un 
objet spatial, mais aussi comme un objet spatial qui peut passerL'intégration des terres de 
Tonghe favorise l'amélioration de l'efficacité économiqueLe sujet, et faire les caractéristiques 
organisationnelles des facteurs de production(Comme la dépendance de l'industrie sensible 
au temps à l'égard de l'accessibilité du trafic) manifestée par les caractéristiques spatiales de 
TOD (telles que les caractéristiques 5D) [25] . 

Image1 Le mécanisme source de TOD 



 
Le modèle de développement TOD est basé sur le mécanisme de rétroaction positive de 

ces deux types d'utilisation des terres et de transport public, qui constitue la relation entre 
l'utilisation des terres, les activités spatiales, l'accessibilité des transports et la capacité de 
transport.Développement idéalStatut. En pratique, poursuivez ce genre deDéveloppement 
idéalIl existe à peu près deux modes de statut : l'un est le "mode de soutien" avec l'expansion 
des installations de transport après le changement d'utilisation des terres [26], et l'autre est 
le "modèle d'otation" avec le changement d'utilisation des terres après l'expansion des 
installations de transport [27]. L'avantage du premier est qu'il a une base mature pour la 
demande de transport, mais il entraînera une augmentation significative du coût et de la 
difficulté de la construction des transports à un stade ultérieur. L'avantage de ce dernier est 
de réduire le coût et la difficulté de la construction des transports, mais la demande de trafic 
continuera d'être faible au stade précoce [28] . 

2 TOD.Le dilemme pra�que du modèle de développement en Chine 
2.1 Le degré de développement et de concentration n'est pas élevé 

Sans hésiterLe modèle de développement TOD a été introduit en Chine au début du 
XXIe siècle et a été largement préconisé. Cependant, d'après les résultats actuels du 
développement, il y a encore un grand écart entre l'effet pratique du TOD de la Chine et les 
cas réussis TOD internationalement reconnus à Singapour, Hong Kong, Copenhague et 
d'autres pays. Cet écart se manifeste pour la première fois dans la voie urbaine. Le 
regroupement des facteurs de développement le long du corridor de transport n'est toujours 
pas évident [29]. L'étude [30] montre que la répartition de la population et de l'emploi dans 
les environs des principales stations de transport ferroviaire urbain de Chine est encore 



généralement homogène, et qu'il n'y a pas de tendance évidente au regroupement et à la 
distribution le long du corridor. Système de transport public, en particulier les lignes de 
transport ferroviaireLa disposition du réseau et du site "suit" toujours le développement de la 
ville, et n'a pas encore atteint le modèle de "guider" le développement urbain sous la 
préemption du transport [31], ce qui entraîne la population le long du transit ferroviaire urbain 
de la Chine, Le degré et l'attractivité de l'agrégation d'emplois sont limités[32]. Prenez Pékin 
et Shanghai comme exemples, bien que l'échelle du réseau de transport ferroviaire dans le 
cinquième périphérique de Pékin et la rocade d'outre-mer de Shanghai soit le double de celle 
de Singapour et de Hong Kong, le ratio de couverture de la population dans un rayon de 500 
m autour de la gare n'est que d'environ 50 % de celui de Singapour et de Hong Kong [30], et 
il n'y a pas de terrain évident autour de la station de transit ferroviaire. Les différences 
d'intensité de développement, de degré de mélange et de commodité de connexion au site 
(comme le nombre d'exportations) n'ont pas réussi à donner plein jeu à l'intersection des 
pistes urbaines à grand volume..Économie d'échelle du transport. 

Image2 Économie du mécanisme d'échelle de TOD 

 

2.2 L'intensité du flux de passagers dans le réseau de lignes est faible 
Bien queTOD met l'accent sur le rôle directeur des transports publics urbains, en 

particulier le transport ferroviaire, sur l'utilisation des terres, mais parce que le développement 
des terres autour de la station de transit ferroviaire nécessite plus de temps et que la 
résistance à la promotion du projet est plus grande que la construction du transport 
ferroviaire, en.TOD.En pratique, la vitesse globale de construction du transport ferroviaire est 
en avance sur la vitesse du développement du territoire, ce qui a réduit l'intensité globale du 
flux de passagers du réseau de transport ferroviaire urbain de la Chine. En 2019, l'intensité 
quotidienne moyenne des passagers par kilomètre de transit ferroviaire urbain national était 
de 0.710 000 personnes [33], viennent d'atteindre la norme initiale d'intensité des passagers 
requise par le n° 52 (2) du State Office. Parmi eux, la proportion de villes avec une intensité 
de passagers de plus de 15 000 personnes dans le pays n'est que d'environ 17 %, la proportion 
de villes avec une intensité de passagers de moins de 70 000 personnes dans le réseau de 
ligne est d'environ 46 %, et la proportion de lignes avec une intensité de passagers de moins 



de 70 000 personnes est d'environ 39 %.[33], l'intensité de passagers la plus élevée du métro 
de Guangzhou n'est également que de 17 400, ce qui est encore un écart clair avec 21 000 à 
Hong Kong et 29 000 à Tokyo, au Japon [34]. Ce phénomène de faible intensité du flux de 
passagers entraîne non seulement un grand gaspillage de la capacité de transport ferroviaire 
urbain, mais entraîne également une forte pression financière sur les gouvernements locaux 
[35]. À l'avenir, avec l'introduction d'une nouvelle population urbaineLe taux ralentit, et les 
nouvelles lignes de transport ferroviaire dans les mégapoles s'étendent progressivement aux 
banlieues à faible densité de population, et l'efficacité opérationnelle globale du transport 
ferroviaire urbain pourrait être encore réduite [36] . 
2.3 Répartition inégale du flux de passagers de banlieue 

En raison du développement lent des centres d'emploi secondaire à la périphérie des 
banlieues urbaines en Chine[37] et le mode de trafic unique du corridor de rayonnement 
périphérique et d'autres raisons [38], les villes aux heures de pointeBanlieues etLe flux de 
passagers à sens unique du transport ferroviaire entre le centre-ville et la ville est 
grave.Conduire au flux de passagers de TongleLance inégale du canalProéminence du 
bouclier [39], en prenant Shanghai comme exemple, le coefficient d'inéquité du canal de 
banlieue de Baoshan, Jiading et Songjiang et d'autres nouvelles villes périphériques à la 
direction du centre-ville de Shanghai, la banlieue sud de Pudong et la direction de la ville de 
Pujiang à Minhang à la ville centrale dépasse 3, QingpuUnHongqiaoUnLe coefficient 
d'irrégularité du passage de passagers est-ouest en direction de la ville centrale est 
également supérieur à 2, formant un trafic "de marée" évident [40],Canal TongleLe 
déséquilibre du flux de passagers conduit directement à la capacité insuffisante du réseau de 
transport ferroviaire dans le sens de l'entrée de la ville à l'heure de pointe du matin (le flux de 
passagers en coupe transversale atteint 4Juste au cas où60 000 fois/) et gaspillage de 
transport dans la direction opposée (seulement 0 dans la direction de la sortie de la ville.5Juste 
au cas où10 000 fois/). Surtout en villeBanlieues etLa zone de conversion entre le centre-ville 
et la ville présente un état d'exploitation très encombré, et conduit même à la nécessité de 
prendre des mesures de limitation du débit à des intervalles d'exploitation locaux ou aux 
stations de la ligne de voie.Ce genre de canal TongleLe flux de passagersNonL'équilibre n'est 
pas conforme à l'intention initiale de développement vert, à faible émission de carbone et 
durable dans le concept TOD. Au contraire, il peut former une autre forme de "congestion" 
du trafic, ce qui entraînera également une consommation d'énergie et des émissions par 
habitant plus élevées du métro que les voitures privées en raison d'un taux de charge à vide 
excessif [41] . 
2.4 Simple complicité du mode de développement 

Être confronté àIl y a aussi des tendances et des risques d'application simple du modèle 
de développement TOD [12]. Autour de la plage de marche des gares de transport public, le 
modèle de développement TOD, qui préconise un développement compact, mixte et à 
grande intensité, a été généralisé aux gares de transport en commun (ou même aux gares 
ferroviaires à grande vitesse).Développement du domaine du siteLe principe universel, et 
déclarer le concept de planification de base de "construire une piste, c'est construire une 
ville"[42]. Cependant, la pratique et la recherche prouvent que toutes les stations de transport 
ferroviaire neEspace de domaine.Il convient et devrait réaliser un développement foncier 
compact, mixte et de haute intensité. D'une part, le volume de développement des terres du 



site devrait être déterminé par la demande du marché en services de site. Les stations de 
transport ferroviaire avec une faible accessibilité au réseau et une faible densité de population 
et d'emplois dans les zones environnantes ne conviennent pas au développement à grande 
échelle et de haute intensité, sinonLe risque d'inactivité dû à un taux d'utilisation insuffisant 
après le développement[12]. D'autre part, avec l'énorme impact du commerce électronique 
et du travail à distance sur les besoins de l'espace commercial traditionnel [43], il est 
également discutable de savoir si le terrain autour des gares de transport ferroviaire peut 
généralement être développé dans un mode à grande échelle et à haute intensité. 

TroisDu point de vue de l'espace fluide.TOD.Mode de développement du corridor 
3.1 La perspective de "l'espace de place" à "l'espace fluide" 

Le développement intégré des transports publics urbains et de l'utilisation des terres 
estL'essence du mode TOD[32]Par conséquent, comment comprendre "l'intégration" entre 
les transports publics urbains et l'utilisation des terres»C'est devenu la clé du modèle de 
développement TOD et le seul moyen de résoudre la difficulté actuelle de la pratique TOD 
en Chine. D'un point de vue théorique, le modèle de développement TOD traditionnel est 
basé sur la couche de matériau statique.Sur la base de la croissance de l'utilisation des terres 
et des installations de transport, l'objet de service fondamental du modèle de développement 
TOD - le comportement d'une personne est excessivement ignoré.Muller surEn particulier, il 
ignore l'impact de la nature dynamique et est-est du comportement de voyage des gens sur 
le développement intégré des transports publics et de l'utilisation des terres. Il est urgent de 
recomprendre le mécanisme de rétroaction positive des transports publics et de l'utilisation 
des terres du point de vue d'un espace fluide plus dynamique (3). Par conséquent, cet article 
propose d'inclure le "comportement de voyage" dans le modèle de développement TOD. 
Dans la dimension associée de la formule, construisez le "comportement de 
voyage"UnTransports en communUnLe cadre d'analyse théorique de "l'utilisation des terres" 
(Figure 3), afin de souligner l'émergence des personnesLe comportement n'est pas seulement 
le choix des individus de s'adapter au trafic et à l'espace [44], mais aussi un objectif de 
contrainte et d'amélioration de la disposition du trafic et de l'intervention spatiale [38]. D'une 
part, l'impact du comportement de voyage dans les transports publics se reflète 
spécifiquement dans le flux de passagers, et l'impédance du voyage (en particulier le nombre 
de transferts et l'environnement de connexion) a un impact direct sur la forme et la disposition 
du réseau de transport public.Et les installationsL'aménagement et la gestion des services 
jouent un rôle réglementaire dans le comportement de voyage ; d'autre part, l'impact du 
comportement de voyage dans l'utilisation des terres se manifeste dans le flux de personnes. 
La stabilité du budget temporel a un impact contraignant sur l'espace d'activité, et 
l'interaction spatiale (en particulier l'interaction spatiale le long du couloir) peut être pour la 
vie individuelle,Les activités telles que l'industrie et les loisirs offrent un espace de choix plus 
pratique pour les transports en commun.[QuatreCinq] . 

Deuxièmement, l'intégration des transports publics et de l'utilisation des terres n'est pas 
seulement une vision, mais aussi un processus.[46]. En tant que variable régulatrice, le temps 
aura un impact sur l'interaction entre les deux. Par conséquent, il est nécessaire de concevoir 
la stratégie de développement TOD en fonction du "temps" et de mettre à jour la stratégie 
de développement TOD de manière itérative en fonction de différentes étapes temporelles 
[47]. Comparé au modèle de développement TOD traditionnel, le modèle de développement 



TOD du point de vue de l'espace fluide fournit un cadre théorique de développement TOD 
plus explicatif et directionnel pour TOD (basé sur le comportement humain), avec 3 
dimensions connexes.Le diplôme aChaque méthode d'intervention correspondante fournit 
un nouveau cadre d'analyse théorique pour résoudre le dilemme pratique du modèle de 
développement TOD et élargir la valeur d'application de TOD.. 
3.2 Optimisation du mode de "l'intégration de la ville de la station" à l'"intégration du couloir" 
Basé sur le "comportement de voyage"—Transports en commun—Le cadre d'analyse thé
orique de "l'utilisation des terres", l'auteur applique ShanghaiEn septembre 2019, les données 
de balayage de métro toute la journée et l'algorithme de découverte de la communauté 
Louvain (4) ont effectué le regroupement de flux du comportement de voyage en métro de 
Shanghai (Figure 4) pour distinguer le niveau spatial intégré et la portée adaptés aux 
transports publics et à l'utilisation des terres.Les résultats de l'analyse empirique montrent 
que bien que la forme du réseau de métro de Shanghai soit très complexe, le comportement 
de voyage dans la villeDomaine etIl y a une structure communautaire stable dans le centre-
ville, et la structure communautaire présente des caractéristiques évidentes du "couloir", 
c'est-à-dire la structure communautaire autour de la ligne de métro comme espace de 
voyage principal. Une étude empirique du métro de Londres a également confirmé une 
conclusion similaire.[48]. Par conséquent, par rapport à la zone autour du "gudian", le plan 
est le long du "couloir"De l'unitéLe modèle de développement TOD est plus adapté au 
développement intégré des transports publics et de l'utilisation des terres. En d'autres termes, 
prenez le "corridor" comme unité spatiale pour coordonner chaque station TOD.Le mode de 
développement du point est non seulement conforme aux lois fondamentales du 
comportement de voyage en transit ferroviaire des résidents, mais est également plus propice 
à l'intensité de l'interaction spatiale et à l'ajustement de l'équilibre entre les stations, offrant 
aux résidents urbains un espace de travail et de sélection résidentielle plus pratique dans les 
mêmes conditions de temps de trajet. En outre, la construction du transport ferroviaire urbain 
est également planifiée et construite sur des lignes.,Le modèle de développement TOD avec 
"corridor" comme unité spatiale est également plus propice à la culture globale et à 
l'amélioration des terres du flux de passagers du réseau de lignes [49] . 

Image3 Basé sur le « comportement de voyage »—Transports en commun—Cadre 
d'analyse théorique de "l'utilisation des terres" 



 
Image4 Résultats de la découverte et de l'analyse de la communauté basés sur le flux de 

passagers entre les stations dans les données de balayage du métro de Shanghai 

 
Sur cette base, cet article propose l'"intégration du couloir"Mode d'optimisation TOD 

(Figure 5), c'est-à-dire le mode d'organisation de l'espace-temps pour améliorer l'intégration 
des transports publics et de l'utilisation des terres le long du corridor de bus. Le mode 
d'optimisation conserve la connotation de base de "voisins et communautés adaptés à la 
marche et aux transports en commun" et "création d'une plate-forme pour des modes de 
voyage et des activités socio-économiques plus divers" [4] dans le concept original de TOD, 
mais la fonction d'utilisation des terres et les exigences de développement compact dans le 
mode de développement TOD sont placées dans le "couloir" de la circulation Arrangez-le. Le 
modèle d'"intégration du couloir" proposé n'est pas correct"Corps de la ville de la station"Le 
modèle TOD est un déni complet, mais basé sur les lois du comportement de déplacement 
des résidents, l'essence du concept TOD - l'intégration de l'utilisation des terres et des 
transports publics - est développée dans un scénario spatial plus approprié, afin de mieux 
réaliser la pleine capacité des transports publics.Utilisation, développement intensif des terres, 
développement urbain durable, etc.L'intention originale du concept TOD. Le tableau 1 
compare davantage "Intégration de la gare et de la ville"Les principales similitudes et 



différences avec "l'intégration du corridor". 
3.3 Chemin d'application et cas de planification du mode "intégration du couloir" 

Dans la pratique de la planification, afin de mieux jouer pleinement aux avantages du 
modèle de "l'intégration du couloir", un "cercle" peut être construit.UnCouloirUnMulti-niveau 
de "nœud"LE CADRE DE DÉVELOPPEMENT TOD [55] MET EN ÉVIDENCE LA VALEUR DE LA 
CONNEXION FONCTIONNELLE ET DE LA COORDINATION DU MODÈLE D'"INTÉGRATION 
DES COULOIRS". D'un point de vue macro, le modèle d'"intégration du corridor" doit 
combiner la distribution globale de l'emplacement de la ville, analyser la taille et les limites 
du cercle affecté par le loyer foncier, faire un jugement holistique sur la direction de 
l'attraction et l'échelle du flux du corridor, et identifier les principales zones de connexion et 
la portée des principaux corridors de développement en combinaison avec les principales 
zones fonctionnelles de la ville. Par exemple, dans la planification et la conception du corridor 
M101 du sous-centre de la ville de Pékin (Figure 6), le couloir détermine la direction de 
l'aménagement du corridor du nord-ouest au sud-ouest à travers la zone sous-centrale en 
fonction de la structure spatiale globale du sous-centre. En comparant la sélection de divers 
groupes fonctionnels et hubs de transport (tels que la station du sous-centre et 
TongzhouGare de l'Ouest), L'importance et les différences fonctionnelles, conformément au 
principe de l'interaction spatiale équilibrée et coordonnée, établiesLe corridor M101 a besoin 
de nœuds fonctionnels connectés en série. Enfin, le corridor combine la disposition et l'échelle 
du terrain, et met en œuvre l'emplacement de la station, l'itinéraire et les dispositions 
d'utilisation des terres le long du corridor. D'une part, les groupes spatiaux avec de multiples 
différences fonctionnelles fournissent une certaine force et une base de flux de passagers 
équilibré pour le corridor ; d'autre part, les groupes fonctionnels coordonnent également la 
compétition spatiale à travers la série de corridors et activent des zones fonctionnelles à 
potentiel de développement. 
Image5 Diagramme conceptuel du mode "intégration de la ville de la gare" et "intégration 

du couloir" 

 
Surface1 Comparaison de deux modèles de planification TOD 



 
Image6 Sous-centre de la ville de Pékin M101 Corridor 

 
Source d'information: Commission municipale de la planification et des ressources naturelles 
de Pékin, planification détaillée du contrôle des sous-centres urbains (niveau du bloc), 2016—
2035 ans 

D'un point de vue micro, le modèle d'"intégration du corridor" doit étendre l'attractivit
é et les capacités de service du site grâce au développement compact du site et à la 
conception raffinée des services de connexion, et fournir plus de sources de passagers pour 
le corridor. En particulier pour les stations qui n'ont pas encore la possibilité d'un dé
veloppement à grande échelle, la priorité peut être donnée à la combinaison de services 
de voyage tels que les voyages partagés et la connexion aux transports en commun, à l'é
largissement de la portée des services de la station et à l'amélioration de la commodité des 
transports publics.Par exemple, certaines applications urbaines dans des pays étrangers ont 
été appliquées.Micro-centreConcept (hub de mobilité), implantant des services de voyage 
émergents dans les stations de transport ferroviaire (Figure 7). Pour les stations de type centre 
commercial et de type hub de transport, des services de partage de voiture supplémentaires 
ou de connexion de bus personnalisés peuvent être envisagés pour améliorer la capacité de 
distribution de la gare. Pour les lieux de rassemblement résidentiels et d'emploi à grande 
échelle, vous pouvez installer des vélos partagés, des voitures partagées et des rechargesLes 
services de transfert tels que les piles et les bus sans pilote peuvent améliorer l'efficacité et 
la commodité des déplacements des résidents.[12]. D'une part,Micro-milieuCœurAvec l'aide 
du développement de nouveaux services de voyage,Il a augmenté l'attractivité des transports 
publics dans les choix de voyage des résidents, offrant plus de trafic pour le développement 
TOD d'autres stations le long du corridor ; d'autre part, les transports en commun ont 
égalementPeut être un nouveau typeLes services de voyage fournissent des groupes de 
clients stables et des bastions de service, et améliorent le taux de rotation des services et la 



rentabilité des voyages partagés. 

4Conclusion 
Cela fait plus de 30 ans depuis la naissance du concept TOD. Au cours des 30 dernières années, 
TOD est devenu un modèle important pour le développement de l'u�lisa�on des terres et 
l'expansion du système de bus dans de nombreuses grandes villes du monde. Bien que les 
direc�ves de concep�on spécifiques et les sujets de recherche de TOD changent constamment, la 
connota�on de base de TOD devrait toujours passer les transports publics urbains. Communica�on 
et u�lisa�on des terres unEncourager les résidents urbains à donner la priorité aux transports 
publics, afin de promouvoir la pleine u�lisa�on de la capacité de transport public, le 
développement intensif des terres et le développement durable des villes. Cependant, la pra�que 
actuelle du TOD en Chine présente encore des difficultés pra�ques telles qu'un faible degré de 
développement et d'aggloméra�on, une faible intensité du flux de passagers du réseau de lignes, 
une répar��on inégale du flux de naveteurs et l'applica�on simple du mode de développement. 
Sur cete base, ce document tente de metre en avant le "comportement de voyage" du point de 
vue de l'espace mobile. 

Le concept de TOD existe depuis plus de 30 ans. Au cours de ces trois décennies, le TOD 
est devenu un modèle important pour l'utilisation des terres et l'expansion des systèmes de 
transport public dans de nombreuses grandes villes du monde. Bien que les directives de 
conception spécifiques et les sujets de recherche liés au TOD aient constamment évolué, la 
signification fondamentale du TOD reste la même : il s'agit d'encourager les résidents urbains 
à privilégier l'utilisation des transports publics grâce à l'intégration du transport public 
urbain et de l'utilisation des terres. Cela permet de promouvoir une utilisation optimale de la 
capacité du transport public, un développement intensif des terres et un développement 
durable des villes. Cependant, la pratique du TOD en Chine fait encore face à des difficulté
s, telles qu'un faible niveau de concentration du développement, une intensité de flux 
passagers faible sur le réseau, une distribution inégale des flux de navette, et des modèles de 
développement adoptant simplement des solutions standardisées. Transports en commun—
Utilisation des terres" Score théorique TODAnalyser le cadre. Sur la base des résultats 
empiriques de la structure communautaire du comportement de voyage en transit ferroviaire, 
il est propos é  de prendre le "corridor" comme principal sc é nario de planification.ÀD 
optimiser le mode, afin de fournir un flux de passagers de plus en plus équilibré pour le 
transport ferroviaire, et de fournir aux résidents urbains des options d'emploi, de résidence 
et de loisirs plus pratiques pour les résidents urbains. 

ImageMicrocentre de piste 7 TOD 



 
Source d'information: Redessiné selon le rapport "Modèles de livraison de hub de mobilité" 
de l'agence britannique Co Mo UK en 2021 
 
Annoter 
(1) Les "transports publics" dans le texte font référence aux transports publics, principalement 
au transport ferroviaire urbain et au transport par bus express. 
(2) Avis du Bureau général du Conseil d'État sur le renforcement de la planification et de la 
gestion de la construction du transport ferroviaire urbain (Office d'État [2018] n° 52) 
(3) Différent de Castel (CasteGrande tailleLs M.) L'"espace de flux" proposé (espace de Fow.) 
Concept, l'"espace fluide" dans cet article fait référence à la circulation des personnes et à la 
circulation du temps, qui sont deux dimensions analytiques clés de la dynamique dans le 
développement du TOD, ce qui peut avoir un impact important sur l'interaction entre 
l'utilisation des terres et les systèmes de transport. 
(4) Considérant que les caractéristiques structurelles du flux de passagers entre les stations 
de transport ferroviaire urbain sont très proches du concept de "communauté" dans les 
réseaux complexes, cet article emprunte l'algorithme d'identification communautaire pour 
résoudre le problème du regroupement des flux OD à grande échelle dans le transport 
ferroviaire urbain. Après une certaine sélection,Cet article sélectionne l'algorithme Louvain 
comme méthode d'analyse de la structure du réseau de transport ferroviaire urbain. Les 
communautés identifiées peuvent représenter des unités spatiales relativement étroitement 
connectées. 
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