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Resumir: El desarrollo orientado al tréansito (TOD) es un método de planificacion clave para
enfrentar los desafios del desarrollo urbano sostenible, pero el mecanismo tedrico y los
resultados practicos del modelo de desarrollo TOD aln deben mejorarse alin més. Al rastrear
la connotacién basica y el mecanismo clave del concepto TOD, esta claro que el transporte
publico ylLa integracion del uso de la tierra es la esencia del modelo de desarrollo de TOD,
enfatizando que el propdsito fundamental de TOD no es el desarrollo de la tierra compacta,
mixta y de alta intensidad, sino mejorar la competitividad y el atractivo del transporte publico
en las opciones de viaje de los residentes, y promover el desarrollo verde, bajo en carbono y
sostenible de las ciudades. En vista de las dificultades encontradas por el modelo de
desarrollo TOD en la practica de China, se propone que el "comportamiento de viaje" desde
la perspectiva del espacio movil-Transporte publico-SolarUtilice el marco teérico del modelo.
Basado en los resultados empiricos de la estructura comunitaria del comportamiento de los
viajes de transito ferroviario, se propone tomar el "corredor” como escenario de planificacio
n principal.Modo de optimizacion de TOD para proporcionar un transporte publico cada vez
mas equilibrado;El flujo de pasajeros proporciona a los residentes urbanos opciones de
empleo, residencia y recreacion mas convenientes para los residentes urbanos.

Fondo: Proyecto de la Fundacion Nacional de Ciencias Naturales "Investigacion sobre el
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El doble papel de la urbanizacion y la motorizacion ha llevado a un aumento en la
demanda de trafico urbano, lo que plantea grandes desafios para la proteccion del medio
ambiente urbano, la seguridad energética y el control de la congestion. Por lo tanto, el
transporte publico se ha convertido en una medida necesaria para reducir el consumo de
energia, aliviar la presion de la congestion del trafico y promover el desarrollo verde y bajo
en carbono de las ciudades.Al mismo tiempo, con las estaciones de transporte publico como
centro y la distancia a pie adecuada como el radio, hace hincapié en el desarrollo de la tierra
compacta, mixta y de alta intensidad dentro del radio, con el fin de mejorar el modelo de
desarrollo urbano orientado a los autobuses de la tasa de intercambio de viajes en transporte
publico de los residentes y la eficiencia del uso de la tierra.(Trans-Orientado Desarrollo, TOD)
Ha sido ampliamente defendido. El desarrollo del transporte publico en las grandes ciudades
de todo el mundoO desarrollo de tierras en el area de la estacionEl proyecto a menudo toma
prestado el concepto de TOD para promover el desarrollo de la tierra urbana y la expansion



del transporte publico.Exposicion, y formd casos practicos extremadamente ricos. Sin
embargo, siEl impacto real y los beneficios practicos de TOD en el desarrollo urbano y del
transporte siguen siendo controvertidos, especialmente hay una brecha significativa entre el
efecto real de muchos proyectos de TOD vy los objetivos ideales, que deben explorarse con
urgencia de forma sistematica y profunda. Basado en esto, este documento parte de la
connotacion bésica y el mecanismo clave del concepto de TOD, combina las dificultades
encontradas por el modelo de desarrollo de TOD en la practica china y presenta el modelo
de desarrollo del corredor TOD desde la perspectiva del espacio movil.

1 TODLa connotacidn basica y el mecanismo clave del concepto

1.1 Connotacién basica

El trasfondo del concepto TOD proviene de la critica y correccion de los Estados Unidos
sobre la propagaciéon de los suburbios urbanos y su antieconismo externo.[Uno]. Después de
la Segunda Guerra Mundial, con el rapido aumento de la poblacion y la popularizacion de los
automoviles, muchas ciudades de los Estados Unidos entraron en el proceso de rapida
suburbanizacion. Debido a que casi no hay restricciones de desarrollo externo en el proceso
de suburbanizacion temprana,1960Mas tarde, el desarrollo del espacio urbano en los Estados
Unidos formdé un patron de propagacion caracterizado por una baja densidad vy
descentralizacion, y condujo a una serie de propagaciones urbanas como la congestion del
trafico, la contaminacion del aire y el deterioro del medio ambiente ecolégico.El problema de
la vida[2], paraCrisis de extensidn de cortina urbana, Al cambiar el modo tradicional de
crecimiento espacial, promover el desarrollo compacto en regiones especificas, a fin de lograr
el "crecimiento inteligente" de objetivos integrales como la cooperacion urbanay suburbana,
mejorando el sentido local de pertenencia, protegiendo los recursos naturales y culturales, y
mejorando los ingresos por el desarrollo (inteligente Qrowth.) El concepto de desarrollo
comenz6 a aumentar en los Estados Unidos.[3]. En este contexto, en 1993, Karl Thorpe
(CalthorpeP.) Por primera vez, se propuso un desarrollo urbano orientado al transporte
publico (1) (TOD) concepto, es decir, "construyendo un nuevo marco para el desarrollo
urbano, Para que los diversos elementos en desarrollo se integren en vecindarios y
comunidades altamente mixtos que son adecuados para caminar y estan orientados al
transporte publico. Propone introducir un nuevo modelo de desarrollo en areas residenciales
y comerciales clave para crear una plataforma para modelos de viaje mas diversos y
actividades socioecondmicas” [4]]. Después de eso, el concepto TOD de Karl Thorpe se
convirtié en un nuevo conjunto de estandares de disefio de uso de la tierra y transporte
publico, que mas tarde fue (Cevero. R.) Igual [5]Se puede resumir como densidad, diversidad
y amigable para los peatones.El principio de disefio 3D. Mas tarde, sobre la base del principio
3D, se afiadieron la accesibilidad del destino y la distancia al transito, formando el principio
5D.[6-7]. Si el TOD se puede implementar de acuerdo con estos cinco principios, el
kilometraje per capita se reducira [8-9] .

Etapa inicialEl modelo de desarrollo TOD se centra en el nivel micro.Desarrollo del
dominio del sitio[10], especialNo es un vecindario o una unidad comunitaria construida
alrededor de una estacién de transporte publico a un radio de 2.000 pies (unos 600 m) [11],
el principio 3D propuesto por Severo et al. es en realidad un estdndar de disefio espacial, que
enfatiza el ciclo virtuoso entre el sistema de transporte y el desarrollo de la tierra a partir de
la disposicion activa del transporte publico y el uso de la tierra.[4]. Debido a que es simple,



intuitivo y facil de medir, el principio 3D se ha utilizado ampliamente después de que se
propuso.[7], Una serie de subindicadores nacen en paralelo, tales como: poblacion residente
de alta densidad y empleo, tasa de volumen, proporcién de varias areas terrestres, nUmero
de intersecciones, densidad de la red peatonal, etc. [12].El modelo de desarrollo TOD
posterior se ha enriquecido y refinado continuamente, y su connotaciéon y extension también
se han ampliado enormemente [12]], En el aireEn la escala,El modelo de desarrollo de TOD
se ha expandido desde el desarrollo comunitario temprano alrededor del sitio hasta el
desarrollo coordinado del transporte publico y la estructura espacial urbana a nivel macro.
Como Severo[1]Extienda el modelo de desarrollo TOD a las metrépolis de transito, y el papel
positivo del sistema de autobuses ya no esta limitado.En el dominio de la estacién, Y enfatizar
la integridad del servicio de transporte publico y el espacio urbano.Trabajen juntos para
promover la realizacion de los objetivos de desarrollo urbano sostenible e introduzcan la
experiencia exitosa de Estocolmo, Copenhague, Singapur, Tokio, Curitiba y otras ciudades de
autobuses, respectivamente. En el estudio de las categorias de TOD, TOD ha refinado
gradualmente desde el principio de universalidad 3D temprano hasta directrices
diferenciadas por categoria y capa circular [13], como Reconnecting America y el TOD Center
for Transi T-Oriented Development) dos instituciones propusieron conjuntamente 7 tipos
tipicos de estaciones TOD, como el centro regional, el centro de la ciudad, el centro
suburbano, el centro de la ciudad de autobuses, la comunidad de autobuses, la funcion
especial 0 el area de empleo, el corredor de funciones mixtas [14], enfatizandoSegun la
estacionllevar a cabo el desarrollo de TOD. En términos del método de evaluacion de TOD,
el modelo de desarrollo de TOD ha adoptado gradualmente el andlisis jerédrquico del método
de evaluacion de base cualitativa temprana [15], Red compleja [16], nodoUnoModelo de lugar
[17]Y otros métodos cuantitativos para mejorar la cientificidad de los métodos de evaluacion
y planificacién de TOD. Ademas, la investigacion sobre TOD también se ha extendido al
sistema y mecanismo de desarrollo [18], alquiler de tierrasimpacto en el precio[19], squire [20]
y otros aspectos.

En resumen,El concepto de TOD naci6 de la critica y correccion de la crisis de Gyan en
los suburbios urbanos de los Estados Unidos. Aunque los guias de disefio y los temas de
investigacion de TOD estan en constante cambio, la connotacion de TOD todavia espera
alentar a los residentes a dar prioridad al transporte publico a través del desarrollo integrado
del transporte publico urbano y el uso de la tierra, a fin de promover el transporte publico.
Hacer pleno uso de la capacidad de transporte, el desarrollo intensivo de la tierra urbana y el
desarrollo sostenible del transporte urbano y urbano. Entre ellos: el uso de la tierra puede ser
a nivel micro.Area de la estacion diezLa forma de uso de la tierra también puede ser una
estructura espacial que involucre el nivel macro. El transporte publico no se limita a los
subterrdneos de gran volumen, sino que también pueden ser diferentes formas de transporte
publico, como el tren ligero o los autobuses expresos.[21]. En su origen, el propdsito
fundamental del modelo de desarrollo TOD no esArea de la estaciéon diezDesarrollo o
expansion del transporte publico, pero a través de un pactoMixto, de alta
intensidadDesarrollo de tierras en el area de la estacidén, Mejorar la competitividad y el
atractivo del transporte publico en las opciones de viaje de los residentes, para aliviar
efectivamente la congestion del trafico urbano, la contaminacién del aire, el deterioro
ambiental y otras "enfermedades urbanas”, que esLa intencién original del concepto TOD [4]..



1.2 Mecanismos clave

Trabajo de TODPara el modelo de desarrollo urbano guiado por el transporte publico,
el efecto "guia” proviene de dos mecanismos de retroalimentacion positiva entre el uso de la
tierra y el transporte publico. El primer mecanismo de retroalimentacion positiva es el
mecanismo de origen (Figura 1), es decir: el uso de la tierra urbana proporciona un portador
espacial para la ocurrencia de varias actividades urbanas; la "fuente” de demanda de viajes
generada por varias actividades urbanas determina la produccion y atraccion del transporte
[22], y el disefio y la capacidad de transporte del sistema de transporte urbano determinan
las actividades urbanas Accesibilidad espacial dinamica (tiempo de viaje/distancia/precio) y
afecta a las elecciones de viaje de las personas; los resultados de la seleccion forman un "flujo”
en el sistema de transporte, que a su vez tiene un impacto en el valor de la tierra urbana [23].
El modelo de desarrollo TOD acelera la velocidad del desarrollo de la tierra al acercarse a la
distancia de conversion entre "fuente" y "flujo".Tarifa, garantizar la escala del flujo de
pasajeros del transporte publico, formando una ventaja comparativa sobre los modelos de
desarrollo de otras ciudades.

El segundo mecanismo de retroalimentacidn positiva es el mecanismo de economia de
escala.(Figura 2). En comparacion con los coches privados, el transporte publico tiene una
mejor eficiencia en la utilizacion de los recursos de transporte, es decir, puede transportar
mMas pasajeros en el mismo espacio y tiempo, y el costo promedio de transporte disminuye
con el aumento en el nUmero de pasajeros transportados, o que tiene economias de escala.
Al mismo tiempo, la mayor ventaja energética de transporte permite a los productores confiar
en el transporte publico para satisfacer mas demanda del mercado, apoyando asi la
externalidad positiva del desarrollo compacto, hibrido y de alta intensidad y asi formado por
las economias de escala espacial [24]. Las economias de escala del transporte y las economias
de escala espacial pueden hacer que TOD a partir de un modelo compacto de uso de la tierra
paralas ventajas de desarrollo de la economia de cllsteres cambian. En este momento, TOD
se puede entender no solo como un objeto espacial, sino también como un objeto espacial
que puede pasarlLa integraciéon de la tierra de Tonghe promueve la mejora de la eficiencia
econdbmicakl tema, y hacer las caracteristicas organizativas de los factores de produccid
n(Como la dependencia de la industria sensible al tiempo de la accesibilidad del trafico) se
manifiesta a través de las caracteristicas espaciales de TOD (como las caracteristicas 5D) [25] .

Fotografial El mecanismo de origen de TOD
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El modelo de desarrollo TOD se basa en el mecanismo de retroalimentacion positiva de
estos dos tipos de uso de la tierra y transporte publico, que constituye la relacion entre el uso
de la tierra, las actividades espaciales, la accesibilidad al transporte y la capacidad de
transporte.Desarrollo idealEstado. En la préactica, persigue este tipo deDesarrollo idealHay
aproximadamente dos modos de estado: uno es el "modo de apoyo” con la expansion de las
instalaciones de transporte después del cambio de uso de la tierra [26], y el otro es el "modelo
de otacién” con el cambio de uso de la tierra después de la expansion de las instalaciones de
transporte [27]. La ventaja del primero es que tiene una base madura para la demanda de
transporte, pero conducird a un aumento significativo en el costo y la dificultad de la
construccion del transporte en la etapa posterior. La ventaja de esto Ultimo es reducir el costo
y la dificultad de la construccion del transporte, pero la demanda de trafico seguira siendo
débil en la etapa inicial [28] .

2 TODEI dilema practico del modelo de desarrollo en China
2.1 El grado de desarrollo y concentracion no es alto

Sin dudarkl modelo de desarrollo de TOD se introdujo en China a principios del siglo XX
y fue ampliamente defendido. Sin embargo, a partir de los resultados de desarrollo actuales,
todavia hay una gran brecha entre el efecto practico del TOD de China y los casos exitosos
de TOD reconocidos internacionalmente en Singapur, Hong Kong, Copenhague y otros
paises. Esta brecha se manifiesta por primera vez en la via urbana. La agrupacion de factores
de desarrollo a lo largo del corredor de transporte ain no es obvia [29]. El estudio [30]
muestra que la poblacién y la distribucion del empleo en las areas circundantes de las
principales estaciones de transito ferroviario urbano de China siguen siendo generalmente



homogéneas, y no hay una tendencia obvia de agrupacion y distribucion a lo largo del
corredor. Sistema de transporte publico, especialmente lineas de transito ferroviariokl disefio
de laredy el sitio todavia esta "siguiendo” el desarrollo de la ciudad, y aun no ha alcanzado
el modelo de "guiar” el desarrollo urbano bajo la preferencia del transporte [31], lo que resulta
en la poblacidn a lo largo del transito ferroviario urbano de China, El grado y el atractivo de
la agregacion de puestos de trabajo son limitados[32]. Tomemos Beijing y Shanghai como
ejemplos, aunque la escala de la red de transito ferroviario en la Quinta Circunvalacion de
Beijing y la carretera de circunvalacion en el extranjero de Shanghai es el doble que la de
Singapur y Hong Kong, la proporcién de cobertura de poblacion dentro de un radio de 500
m alrededor de la estacion es solo alrededor del 50% de la de Singapur y Hong Kong [30], y
no hay tierra obvia alrededor de la estacion de transito ferroviario. Las diferencias en la
intensidad del desarrollo, el grado de mezcla y la conveniencia de la conexion del sitio (como
el niumero de exportaciones) no han logrado dar pleno juego a la interseccion urbana de la
pista de gran volumen.Economia de la escala del transporte.
Fotografia2 Economia del mecanismo de escala de TOD
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2.2 La intensidad del flujo de pasajeros en la red de lineas es baja

AunqueTOD enfatiza el papel rector del transporte publico urbano, especialmente el
transito ferroviario, en el uso de la tierra, pero debido a que el desarrollo de la tierra alrededor
de la estacion de transito ferroviario requiere mas tiempo vy la resistencia a la promocion del
proyecto es mayor que la construccion del transito ferroviario, enTOD.En la préctica, la
velocidad general de la construccion del transito ferroviario esta por delante de la velocidad
del desarrollo de la tierra, lo que ha reducido la intensidad general del flujo de pasajeros de
la red de transito ferroviario urbano de China. En 2019, la intensidad media diaria de pasajeros
por kildbmetro de transito ferroviario urbano nacional fue de 0.710.000 personas [33], acaban
de alcanzar el estandar inicial de intensidad de pasajeros requerido por el No. 52 (2) de la
Oficina Estatal. Entre ellos, la proporcién de ciudades con una intensidad de pasajeros de mas
de 15.000 personas en el pais es de solo alrededor del 17 %, la proporcién de ciudades con
una intensidad de pasajeros de menos de 70.000 personas en la red de lineas es de alrededor
del 46 %, y la proporcidon de lineas con una intensidad de pasajeros de menos de 70.000



personas es de alrededor del 39 %.[33], la intensidad de pasajeros mejor clasificado del metro
de Guangzhou también es de solo 17.400, que sigue siendo una clara brecha con 21.000 en
Hong Kong y 29.000 en Tokio, Japdn [34]. Este fendmeno de baja intensidad de flujo de
pasajeros no solo conduce a un gran desperdicio de la capacidad de transito ferroviario
urbano, sino que también trae una fuerte presion financiera de los subsidios a los gobiernos
locales [35]. En el futuro, con la introduccion de una nueva poblacion urbanala velocidad se
estd desacelerando, y las nuevas lineas de transito ferroviario en las megaciudades se estan
extendiendo gradualmente a los suburbios con baja densidad de poblacion, y la eficiencia
operativa general del transito ferroviario urbano puede reducirse ain mas [36] .
2.3 Distribucion desigual del flujo de pasajeros de cercanias

Debido al lento desarrollo de los centros de empleo secundario en las afueras de los
suburbios urbanos en China[37] y el modo de trafico Unico del corredor de radiacion
periférica y otras razones [38], ciudades durante la hora puntaSuburbios y ULZ 000162 La
zona de conversion entre el centro de la ciudad y la ciudad presenta un estado de operacion
muy concurrido, e incluso conduce a la necesidad de tomar medidas de limitacion de flujo
en intervalos de operacion locales o estaciones de la linea de la via.El flujo de pasajeros
unidireccional del transporte ferroviario entre el centro de la ciudad y la ciudad es
grave.Conducir al flujo de pasajeros de TongleLanza desigual del canalProminencia del
escudo [39], tomando Shanghai como ejemplo, el coeficiente de desigualidad del canal de
desplazamiento desde Baoshan, Jiading y Songjiang y otras nuevas ciudades periféricas a la
direccion del centro de la ciudad de Shanghai, los suburbios del sur de Pudong y la direccion
de la ciudad de Pujiang en Minhang a la ciudad central supera 3, QingpuUnoHonggiao ULZ
000153 UnoUnotEl coeficiente de irregularidad del paso de pasajeros este-oeste en direccion
a la ciudad central también estd por encima de 2, formando un obvio trafico "de marea"
[40],Canal TongleEl desequilibrio del flujo de pasajeros conduce directamente a la capacidad
insuficiente de la red de transito ferroviario en la direccion de entrar en la ciudad en la hora
punta de la mafiana (el flujo de pasajeros de la seccidon transversal alcanza 4Por si acaso60.000
veces/) y desperdicio de transporte en la direccion opuesta (solo 0 en la direccion fuera de la
ciudad.5Por si acaso10.000 veces/). Especialmente en la ciudadSuburbios y ULZ 000162 La
zona de conversion entre el centro de la ciudad vy la ciudad presenta un estado de operacion
muy concurrido, e incluso conduce a la necesidad de tomar medidas de limitacion de flujo
en intervalos de operacion locales o estaciones de la linea de la via. Este tipo de canal Tonglekl
flujo de pasajerosNoEl equilibrio no esta en linea con la intencidn original de desarrollo verde,
bajo en carbono y sostenible en el concepto TOD. Por el contrario, puede formar otra forma
de "congestion” del trafico, lo que también conducira a un mayor consumo de energia per
capita y emisiones del metro que los coches privados debido a la excesiva tasa de carga vacia
[41] .
2.4 Adlicidad simple del modo de desarrollo

Ser confrontado conTambién hay tendencias y riesgos de la aplicacion simple del
modelo de desarrollo TOD [12]. Alrededor del rango peatonal de las estaciones de transporte
publico, el modelo de desarrollo TOD, que aboga por el desarrollo de plataformas compactas
y mixtas y de alta intensidad, se ha generalizado en estaciones de transito ferroviario (o
incluso estaciones de tren de alta velocidad).Desarrollo del dominio del sitioEl principio
universal, y declarar el concepto de planificacidon central de "construir una pista es construir



una ciudad"[42]. Sin embargo, la practica y la investigacion demuestran que no todas las
estaciones de transito ferroviarioEspacio de dominioks adecuado y debe llevar a cabo el
desarrollo de la tierra compacta, mixta y de alta intensidad. Por un lado, el volumen de
desarrollo de la tierra del sitio debe determinarse por la demanda del mercado de servicios
del sitio. Las estaciones de transito ferroviario con débil accesibilidad a la red y baja poblacion
y densidad de empleo en las areas circundantes no son adecuadas para el desarrollo a gran
escala y de alta intensidad, de lo contrarioEl riesgo de inactividad debido a la insuficiente tasa
de utilizacion posterior al desarrollo[12]. Por otro lado, con el enorme impacto del comercio
electronico y el trabajo remoto en las necesidades del espacio comercial tradicional [43],
también es discutible si la tierra alrededor de las estaciones de transito ferroviario se puede
desarrollar generalmente en un modo a gran escala y de alta intensidad. ULZ 000180 Tres
3Desde la perspectiva del espacio fluidoTOD.Modo de desarrollo de corredores

3.1 La perspectiva de "espacio de colocacion” a "espacio que fluye”

El desarrollo integrado del transporte publico urbano y el uso de la tierra esLa esencia
del modo TOD[32]Por lo tanto, cobmo entender la "integracion” entre el transporte publico
urbano y el uso de la tierra"Se ha convertido en la clave del modelo de desarrollo TOD y en
la Unica manera de resolver la dificultad actual de la practica TOD de China. Desde una
perspectiva tedrica, el modelo tradicional de desarrollo de TOD se basa en la capa de material
estatico.Sobre la base del crecimiento del uso de la tierra y las instalaciones de transporte, el
objeto de servicio fundamental del modelo de desarrollo de TOD: el comportamiento de una
persona se ignora en exceso.Reflexionakn particular, ignora el impacto de la naturaleza
dindmica y este-este del comportamiento de viaje de las personas en el desarrollo integrado
del transporte publico y el uso de la tierra. Es urgente volver a entender el mecanismo de
retroalimentacion positiva del transporte publico y el uso de la tierra desde la perspectiva de
un espacio fluido mas dinamico (3). Por lo tanto, este articulo propone incluir el
"comportamiento de viaje" en el modelo de desarrollo TOD. En la dimension asociada de la
féormula, construya "comportamiento de viaje"UnoTransporte publicoUnoEl marco de analisis
tedrico del "uso de la tierra” (Figura 3), para enfatizar la aparicion de personasEl
comportamiento no es solo la eleccién de los individuos para adaptarse al trafico y al espacio
[44], sino también una restriccion y un objetivo de mejora del disefio del trafico y la
intervencion espacial [38]. Por un lado, el impacto del comportamiento de viaje en el
transporte publico se refleja especificamente en el flujo de pasajeros, y la impedancia de viaje
(especialmente el numero de transferencias y el entorno de conexién) tiene un impacto
directo en la forma y el disefio de la red de transporte publico.Y las instalacionesEl disefio y
la gestion de servicios desempefian un papel regulatorio en el comportamiento de los viajes;
por otro lado, el impacto del comportamiento de los viajes en el uso de la tierra se manifiesta
en el flujo de personas. La estabilidad del presupuesto de tiempo tiene un impacto vinculante
en el espacio de actividad, y la interaccién espacial (especialmente la interaccion espacial a lo
largo del corredor) puede ser para la vida individual, Actividades como la industria y la recreaci
6 n proporcionan un espacio de eleccién maéas conveniente para el transporte pu
blico.[CuatroCinco] .

En segundo lugar, la integracién del transporte publico y el uso de la tierra no es solo
una visién, sino también un proceso.[46] Como variable reguladora, el tiempo tendra un
impacto en la interaccion entre los dos. Por lo tanto, es necesario disefiar la estrategia de



desarrollo de TOD de acuerdo con el "tiempo™ y actualizar la estrategia de desarrollo de TOD
iterativamente de acuerdo con diferentes etapas de tiempo [47]. En comparacién con el
modelo de desarrollo TOD tradicional, el modelo de desarrollo TOD desde la perspectiva del
espacio fluido proporciona un marco tedérico de desarrollo TOD mas explicativo y direccional
para TOD (basado en el comportamiento humano), con 3 dimensiones relacionadaskl titulo
tieneCada método de intervencion correspondiente proporciona un nuevo marco de analisis
tedrico para resolver el dilema practico del modelo de desarrollo de TOD y ampliar el valor
de aplicacion de TOD..

3.2 Optimizacion del modo de "integracion de la ciudad de la estacion™ a la "integracion del
corredor”

Basado en el "comportamiento de viaje"-Transporte publico-El marco de analisis tedrico del
"uso de la tierra”, el autor aplica ShanghaiEn septiembre de 2019, los datos de deslizamiento
del metro durante todo el dia y el algoritmo de descubrimiento de la comunidad Louvain (4)
llevaron a cabo la agrupacion de flujos del comportamiento de viaje en metro de Shanghai
(Figura 4) para distinguir el nivel espacial integrado y el alcance adecuado para el transporte
publico y el uso de la tierra.Los resultados del analisis empirico muestran que, aunque la
forma de la red de metro de Shanghai es muy compleja, el comportamiento de los viajes en
la ciudadDominio yHay una estructura comunitaria estable en el centro de la ciudad, y la
estructura comunitaria muestra caracteristicas obvias de "corredor”, es decir, la estructura
comunitaria alrededor de la linea de metro como el espacio principal de viaje. Un estudio
empirico del metro de Londres también ha confirmado una conclusion similar.[48]. Por lo
tanto, en comparacion con el area alrededor del "gudian”, el plano esta a lo largo del
"corredor" ULZ 000222 De la unidad £t El modelo de desarrollo TOD es més adecuado
para el desarrollo integrado del transporte publico y el uso de la tierra. En otras palabras,
tome el "corredor” como la unidad espacial para coordinar cada estacion TOD.El modo de
desarrollo del punto no solo se ajusta a las leyes basicas del comportamiento de viaje en
tréansito ferroviario de los residentes, sino que también es mas propicio para la intensidad de
la interaccion espacial y el ajuste del equilibrio entre las estaciones, proporcionando a los
residentes urbanos un empleo mas conveniente y un espacio de seleccion residencial bajo
las mismas condiciones de tiempo de desplazamiento. Ademas, la construccion del transito
ferroviario urbano también esta planificada y construida sobre lineas.,El modelo de desarrollo
TOD con "corredor” como unidad espacial también es mas propicio para el cultivo general y
la mejora de la tierra del flujo de pasajeros de la red de lineas [49] .

Fotografia3 Basado en el "comportamiento de viaje"-Transporte publico-Marco de anélisis

tedrico del "uso de la tierra”
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Fotografia4 Resultados de descubrimiento y analisis de la comunidad basados en el flujo de
pasajeros entre estaciones en los datos de deslizamiento del metro de Shanghai ULZ
000236. Basado en esto, este articulo propone la "integracion del corredor”
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Modo de optimizacion TOD (Figura 5), es decir, el modo de organizacién espacio-
tiempo para mejorar la integracion del transporte publico y el uso de la tierra a lo largo del
corredor de autobuses. El modo de optimizacion conserva la connotacion basica de "vecinos
y comunidades adecuadas para caminar y orientados al transporte publico” y "crear una
plataforma para modos de viaje mas diversos y actividades socioecondmicas” [4] en el
concepto original de TOD, pero la funcidon de uso de la tierra y los requisitos de desarrollo
compacto en el modo de desarrollo de TOD se colocan en el "corredor” de tréfico Arréglalo.
El modelo propuesto de "integracion de corredores” no es correcto"Cuerpo de la ciudad de
la estacion"El modelo TOD es una negacion integral, pero basado en las leyes del
comportamiento de viaje de los residentes, la esencia del concepto TOD, la integracion del
uso de la tierra y el transporte publico, se desarrolla en un escenario espacial mas adecuado,
para realizar mejor la capacidad total del transporte publico.Utilizaciéon, desarrollo intensivo
de la tierra, desarrollo urbano sostenible, etc.La intencidon original del concepto TOD. Tabla 1
compara mas "Integracion de estaciones y ciudades”Las principales similitudes y diferencias



con la "integracion de corredores”.
3.3 Ruta de aplicacion y casos de planificacion del modo de "integracion de corredores”

En la practica de planificacion, con el fin de dar un mejor juego completo a las ventajas
del modelo de la ‘integraci 6 n del corredor’, se puede construir un ‘c |
rculo”.UnoPasilloUnoMultinivel de "nodo” ULZ 000250. EL MARCO DE DESARROLLO DE TOD
[55] DESTACA LA CONEXION FUNCIONAL Y EL VALOR DE COORDINACION DEL MODELO
DE "INTEGRACION DE CORREDORES". Desde una perspectiva macro, el modelo de "integraci
on de corredores” necesita combinar la distribucidn general de la ubicaciéon de la ciudad,
analizar el tamafio y los limites del circulo afectado por el alquiler de la tierra, hacer un juicio
holistico sobre la direccion de atracciéon y la escala de flujo del corredor, e identificar las
principales areas de conexion y el alcance de los principales corredores de desarrollo en
combinacion con las principales areas funcionales de la ciudad. Por ejemplo, en la planificaci
ony el disefio del corredor M101 del subcentro de la ciudad de Beijing (Figura 6), el corredor
determina la direccion de disefio del corredor de noroeste a suroeste a través del area
subcentral de acuerdo con la estructura espacial general del subcentro. Al comparar la selecci
on de varios grupos funcionales y centros de transporte (como la estacion del subcentro y
TongzhouTOD [55], Destacar el valor de la conexion funcional y la coordinacion del modelo
de "fusion de corredores”. Desde una perspectiva macro, el modelo de "fusién de corredores”
necesita combinar la distribucion de localizacion general de la ciudad, analizar el tamafio y
los limites de las capas de impacto del alquiler de tierras, y hacer un juicio general sobre la
direccion de atraccion y la escala de movimiento del corredor. Ademas, debe identificar las
principales areas de conexion y el alcance de los corredores de desarrollo en combinacion
con las principales areas funcionales de la ciudad. Por ejemplo, en el disefio de planificacion
del corredor M101 en el subcentro urbano de Pekin (Figura 6), el corredor determina la direcci
on del disefio del corredor que atraviesa la region del subcentro de noroeste a suroeste, bas
andose en la estructura espacial general del subcentro, seleccionando entre cada grupo
funcional y los nodos de transporte. (Estacion de tren del oeste), La importancia y las
diferencias funcionales, de acuerdo con el principio de interaccidén espacial equilibrada y
coordinada, establecidaskl corredor M101 necesita nodos funcionales conectados en serie.
Finalmente, el corredor combina el disefio y la escala del terreno, e implementa adn mas la
ubicacién de la estacion, la ruta y los arreglos de uso de la tierra a lo largo del corredor. Por
un lado, los grupos espaciales con multiples diferencias funcionales proporcionan una cierta
resistencia y una base de flujo de pasajeros equilibrado para el corredor; por otro lado, los
grupos funcionales también coordinan la competencia espacial a través de la serie de
corredores y activan areas funcionales con potencial de desarrollo.

Fotografiab Diagrama conceptual del modo de "integracién de la ciudad de la estacion” y
"integracion del corredor" ULZ 000256 Superficie



“Witi— (K Mk )
i “ERRE B

- -

B R L e Lde—L WP b
Pd k' 4 "4 LY
e — o _—:@:_— o) i—i(e >
\ " Gy
~ - ’/ s
'\\ b S O—— ,I
g8 b EAE S T [EE3 AR

%< 1 Comparacion de dos modelos de planificacion TOD

BE Wb SERARE R
_ ‘ \ L ‘ TR A SR B (T A T R R
- i [12]
EE (R4 3 S B P AR T 0 A
RS PRI 5 7 40 P ST A 25 (W13 448

s | AR S 2 R TR SR B R AR S T | A 4asiE S R FITE R R B 2 B S Y

FE MR L MR R B R RS B A D E]
o7 78 i . i o5 ) 2 AR 5 M A B
AT A S B RUKE R

popig | TSR S A 2
AR B R
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Fuente de informaciéon: Comision Municipal de Planificacion y Recursos Naturales de Beijing,
Planificacion detallada de Control del Subcentro Urbano (Nivel de Bloque), 2016-2035 afios

Desde una perspectiva micro, el modelo de "integracion de corredores” necesita ampliar
el atractivo y las capacidades de servicio del sitio a través del desarrollo compacto del sitio y
el disefio refinado del servicio de conexién, y proporcionar méas fuentes de pasajeros para el
corredor. Especialmente para las estaciones que aun no tienen la posibilidad de desarrollo a
gran escala, se puede dar prioridad a combinar servicios de viaje como viajes compartidos y
conexion con el transporte publico, ampliando el alcance del servicio de la estacion y
mejorando la comodidad del transporte publico.Por ejemplo, se han aplicado algunas
aplicaciones urbanas en paises extranjeros.MicrocentroConcepto (centro de movilidad), que
implanta servicios de viaje emergentes en las estaciones de transito ferroviario (Figura 7). Para
las estaciones de tipo centro comercial y tipo de centro de transporte, se pueden considerar
servicios adicionales de uso compartido de automaviles o servicios de conexion de autobuses
personalizados para mejorar la capacidad de distribucién de la estacion. Para lugares de



reunion residenciales y de empleo a gran escala, puede instalar bicicletas compartidas, coches
compartidos y cargarLos servicios de transferencia, como las pilas y los autobuses no
tripulados, pueden mejorar la eficiencia y la comodidad de los viajes de los residentes.[12].
Por un lado,Micro medioCorazénCon la ayuda del desarrollo de nuevos servicios de viaje,Ha
aumentado el atractivo del transporte publico en las opciones de viaje de los residentes,
proporcionando més trafico para el desarrollo de TOD de otras estaciones a lo largo del
corredor; por otro lado, el transporte publico tambiénPuede ser un nuevo tipolLos servicios
de viaje proporcionan grupos de clientes estables y fortalezas de servicio, y mejoran la tasa
de rotacion de servicios y la rentabilidad de los viajes compartidos.

4Culminacion

Han pasado mas de 30 afos desde el nacimiento del concepto de TOD. En los ultimos 30 afos, TOD
se ha convertido en un modelo importante para el desarrollo del uso de la tierra y la expansion del
sistema de autobuses en muchas ciudades importantes de todo el mundo. Aunque las pautas
especificas de disefio y los temas de investigacion de TOD cambian constantemente, todavia se
espera que la connotacidn basica de TOD pase el transporte publico urbano. Comunicacién y uso
de la tierra unoAlentar a los residentes urbanos a dar prioridad al transporte publico, a fin de
promover el pleno uso de la capacidad de transporte publico, el desarrollo intensivo de la tierra y
el desarrollo sostenible de las ciudades. Sin embargo, la practica actual de TOD en China todavia
tiene dificultades practicas, como el bajo grado de desarrollo y aglomeracion, la baja intensidad
del flujo de pasajeros de la red de lineas, la distribucion desigual del flujo de viajeros y la aplicacién
simple del modo de desarrollo. Basado en esto, este documento intenta proponer el
"comportamiento de viaje" desde la perspectiva del espacio movil.

El concepto de TOD ha existido durante méas de 30 afios. A lo largo de estas tres décadas,
el TOD se ha convertido en un modelo importante para el desarrollo del uso del suelo y la
expansion de los sistemas de transporte publico en muchas grandes ciudades del mundo.
Aunque las directrices de disefio especificas y los temas de investigacion relacionados con el
TOD han cambiado continuamente, el ndcleo fundamental del TOD sigue siendo el mismo:
se espera fomentar la preferencia de los residentes urbanos por el transporte publico a travé
s de la integraciéon del transporte publico urbano y el uso del suelo, lo que permite una
utilizacion o6ptima de la capacidad del transporte publico, un desarrollo intensivo del suelo y
un desarrollo urbano sostenible. Sin embargo, la practica del TOD en China todavia enfrenta
dificultades, como un bajo nivel de concentracion en el desarrollo, una baja intensidad de
flujo de pasajeros en la red, una distribucién desigual de los flujos de pasajeros de trabajo, y
modelos de desarrollo que se aplican de manera simple y uniforme. Transporte publico-Uso
de la tierra" puntuacion tedrica TODAnaliza el marco. Basado en los resultados empiricos de
la estructura comunitaria del comportamiento de los viajes de transito ferroviario, se propone
tomar el "corredor” como escenario de planificacion principal.AD optimizar el modo, con el
fin de proporcionar un flujo de pasajeros cada vez mas equilibrado para el transito ferroviario,
y proporcionar a los residentes urbanos opciones de empleo, residencia y recreacion mas
convenientes para los residentes urbanos.

FotografiaMicrocentro de 7 TOD track
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Fuente de informacion: Redibujado segun el informe "Modelos de entrega de centros de
movilidad" de la agencia britdnica Co Mo UK en 2021

Anotar

(1) "Transporte publico” en el texto se refiere al transporte publico, principalmente el
transporte ferroviario urbano y el transporte en autobus expreso.

(2) Opiniones de la Oficina General del Consejo de Estado sobre el fortalecimiento de la
planificacion y la gestion de la construccion del transito ferroviario urbano (Oficina de Estado
[2018] No. 52)

(3) Diferente de Castel (CasteTamafio grande Ls M.) El "espacio de flujo" propuesto (espacio
de Fow.) Concepto, el "espacio que fluye" en este articulo se refiere al flujo de personas y al
flujo del tiempo, que son dos dimensiones analiticas clave de la dindmica en el desarrollo de
TOD, que puede tener un impacto importante en la interaccion entre el uso de la tierra y los
sistemas de transporte.

(4) Teniendo en cuenta que las caracteristicas estructurales del flujo de pasajeros entre las
estaciones de transito ferroviario urbano estan muy cerca del concepto de "comunidad” en
redes complejas, este documento toma prestado el algoritmo de identificacion de la
comunidad para resolver el problema de la agrupacion de flujos de OD a gran escala en el
transito ferroviario urbano. Después de una determinada seleccion,Este documento
selecciona el algoritmo de Louvain como el método de analisis de la estructura de la red de
transito ferroviario urbano. Las comunidades identificadas pueden representar unidades
espaciales relativamente estrechamente conectadas.
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