
陈 弢 潘海啸 上海轨道交通与人口和就业岗位布局的耦合分析

Coupling Metro Network with Household and Employment Pattern：A Case Study
of Shanghai
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Abstract：The coupling between the metro system and activity intensity in the sur-

rounding area is crucial for the mutual adaptation of the urban spatial structure and

social-economic activities. In this research, distribution patterns of housing and jobs

around metro stations as well as throughout Shanghai is established by using cell-

phone data. The result shows that the metro system is conducive to concentrated

and compact urban development and within service area of the metro system, both

jobs and housing have higher density, forming density peaks. The metro system also

plays a critical role in the decentralization of housing and jobs and the concentra-

tion of tertiary sector jobs near metro stations in the city center, and thereby sup-

porting an urban structure more flexibly adaptable to social-economic development.

But in the suburban area, more housing becomes located further away from metro

stations, which impedes the implement of TOD. Owning to the old development

idea of building broad thoroughfares and widely-spaced buildings around stations in

the city center, some stations have lower job and housing densities than they should

have and therefore, more work needs to be done to integrate the metro system with

the surrounding development. In the city center, the skyline planning should take

greater consideration of metro station development as well as overall public transpor-

tation improvement.
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随着中国的快速城市化，北京、上海等大都市聚集了庞大的人口，他们为城市带来

了空前的活力与巨大的发展空间，但也产生了拥堵等一系列问题。人们希望通过

城市疏解和建立多中心的城市结构，以公共交通来应对逐渐恶化的交通拥堵。在北京、

上海等一线城市，轨道交通里程呈现爆发式增长。目前一些特大城市的轨道交通线路

里程已经达到世界前列。在二线城市，乃至深受交通阻塞之苦的部分三线城市也纷纷

开展轨道交通的规划和建设。但是轨道交通的投资规模大，线路与站点的选址与网络

布局的关系复杂。轨道交通的建设与城市的空间结构的耦合状况需要探究。

对人口和就业岗位分布的研究有助于我们对城市空间结构特征的理解。Colin Clark
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提 要 轨道交通的布局与人口和就业岗

位的耦合将有利于城市空间结构与社会经

济活动相互适应的调整。以上海为案例，

通过手机信令数据比较人口与就业在轨道

交通周边以及市域分布的特征。研究表明

轨道交通的建设有利于紧凑型、集约式发

展，在轨道交通网络覆盖的地区，人口与

就业岗位的聚集度高，呈现出隆脊的特征；

其次，从全局上看轨道交通有利于城市的

疏解，可以使人口与就业岗位克服空间阻

抗分布更远处，同时也使得城市中心区以

第三产业为主的就业岗位更加集聚，城市

空间结构可以更灵活地适应社会经济发展

的变化。但在远郊地区人口分布远离轨道

交通，这显然不利于TOD基本原则的实

现，而一些城市中心地区由于宽马路、大

间距的建设模式，人口或就业岗位的聚集

度并不显著，轨道交通与周边开发的协调

也有待进一步改进。在城市中心地区，城

市设计中的天际线规划应与轨道交通站点

建设或更一般意义上的公交可达性协调。

关键词 轨道交通网络；居住人口密度；

工作岗位密度；空间耦合
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（1951）发现在大城市一般都存在中心

聚集的现象，这种效应在城市中心最明

显，而随着距离市中心的距离增加而减

少，形成负指数函数关系。这种模式随

之而来的就是市中心过度拥挤等问题，

Henderson（2009）等人发现在一定交通

模式情况之下，单中心城市会随着交通

拥挤的增加和通勤费用的提升，迫使居

民和企业搬出原有的市中心，同时远离

城市中心的部分条件较好的地区逐渐发

展，从而形成越来越多的副中心，共同

构成多中心的城市空间结构。但城市疏

解政策对于就业岗位与居住人口分布一

般难以同步发生进行，首先分散到郊区

的是居民，随着郊区化的深化，就业岗

位也会迁移出去 （Shuttleworth I，等，

2000；White M J，1999）。如果居民开

始迁出而岗位尚未迁出，就会出现市中

心区域就业岗位的密度和变化梯度均大

于人口（程鹏，等，2017）的现象，同

时郊区的居住、岗位与设施建设会有较

大的分布差异 （宋代军，等，2015），

这反而会增加居民的通勤出行距离。

对上海城市空间结构的研究也有许

多不同观点，经过多年的开发建设上海

已经形成拥有浦东与浦西两大在空间上

具有明显双中心特征的城市，但涂婷通

过对通勤距离/时间的回归分析发现到

2004年为止上海就业岗位分布依然是单

中心模式（涂婷，2010）。孙斌栋等人

研究 1996年—2005年的就业岗位分布，

也认为在多年推进多中心建设后，上海

依然属于单中心结构，并通过调查问卷

研究发现新城教育、文娱、医疗等基础

设施的不足是新城不能成为上海市新的

中心的重要阻碍（孙斌栋，等，2010）。

刘贤腾（2016）研究了上海市30年间的

人口增长变化，发现人口密度曲线随时

间趋于平缓，其负指数模型的密度变化

梯度不断降低，表明居民克服空间阻力

的能力在增强，这也意味着居住人口会

越来越分散。王春兰等（2016）等人使

用克拉克的负指数模型发现上海人口

分布到2010年为止依然在统计上可以算

作单中心，虽然梯度衰减低于广州，西

安等国内城市，但仍高于国外城市，如

悉尼的负指数模型显示其在1980年代就

已经成为多中心城市 （Moghadam A S
等，2018）。

缺乏公共交通支撑的疏解又会导致

城市蔓延，通勤距离增长和对小汽车的

过度依赖问题，如上海的金桥（潘海啸，

等，2016）。公共交通，特别是轨道交通

系统与城市的耦合发展至关重要（潘海

啸，等，2005；潘海啸，等，2009），

它们在加强市中心的同时，也可以有效

支持城市的疏解（Israel E，等，2010）。
Cervero与Day（2008）对中国大城市的

研究认为，TOD的发展极大地增加了这

些迅速发展的城市外围地区的可达性，

有利于人口的疏解。建立轨道交通带来

的城市交通能力的提升，也会令城市的

整体吸引力提升，特别是在轨道交通站

点地区开发吸引力的提升，体现为地价

的上升（Sharm R，等，2018）。这种靠

近站点的地价提升在市中心并不明显，但

是从市中心向外围，提升越发显著（潘

海啸，等，2008）。Bothe等人 （2018）
发现由于政策导向的作用，在哥本哈根

轨道交通建立10年后，轨道交通服务区

域的岗位增长远大于轨道交通服务范围

之外。人口与就业的同时疏解，可以避

免居住人口与就业岗位分离的加剧。

但对轨道交通系统的巨大的投入也并

非没有争议，如Baum-Snow等人（2005）
基于16个美国城市的研究发现投资数十

亿美元的轨道交通系统的使用人数在30
年间降低了一半。Loo和 Bryson等人

（2018）用香港与伦敦轨道交通的案例

建议在建造轨道交通时进行细致的投入

产出研究，以避免出现巨额投资严重失

误的情况。我国大陆地区，学者们普遍

认为轨道交通是实现多中心城市目标的

客观要求（李道勇，2014），但轨道交

通建设是否就一定能带来规划所希望的

发展，在城市不同地区轨道交通与人口和

就业岗位关系如何，需要更多的实证研

究。本次研究使用经过六普数据校正的

上海手机信令数据，根据城市经济学的

原理，从密度分布特点方面研究轨道交

通与人口和就业岗位分布的耦合关系。

TOD通常的定义是在公共交通节点

周边步行范围的高密度，功能混合的区

域（Galelo A，等，2014），其范围在不

同学者的研究中取 500m（潘海啸，等，

2005）到800m（吕帝江，等，2019）不

等，但其影响范围往往会更远（刘泉，

2019）。本文选用作为TOD开发建设重点

地区的，站点周边500m作为研究范围。

1 站点周边工作岗位与居住人口

分布

1.1 市域及轨道站点周边工作岗位和居

民密度的分布

以人民广场为中心，对比距市中心

不同距离的人口与岗位总量分布，发现

距市中心6km范围工作岗位占全市域的

比例要高于人口的比例达4.5%，而人口

占市域的2.9%；距市中心6km范围工作

岗位占全市 12.5%，人口占全市 11%；

距市中心 15km范围工作岗位占 40%，

居住人口占44.2%；距市中心36km工作

岗位占 84.5%，居住人口占 86.5%；到

距市中心54km时工作岗位占97.1%，居

住人口占97.5%。整体而言分布较均匀，

与人口分布相比，就业岗位在城市中心

地区的聚集度更高。

图 1表现了上海市市域居住人口与

工作岗位的分布，以及人民广场、市域

人口和工作岗位重心位置。

居住人口与工作岗位在空间上整体

分布特征相似，特别是郊区的高低拓扑

学特征上非常一致。市域人口的重心与

岗位的重心均位于人民广场站西南方，

桂林路站附近，人口重心位于桂林路站

正东方500m左右，距离市中心人民广场

8.3km；岗位重心位于桂林路站西南方约

800m处，距市中心人民广场站 9.54km，
对比闫文晓（2017）对上海人口重心的

研究同样位于市中心西南，2006年位于

桂林路站东北1km处，2009年重心向西

南迁移 1.6km至康建园附近，2014年又

向东迁移 300m左右至漕河泾产业园附

近，比本次研究的结果更靠南方。研究

证明人口与就业岗位分布仍然偏西。

1.2 市域以及轨道站点周边工作岗位和

人口密度的分布特征

首先统计所有站点周边 500m范围

的人口密度和就业岗位密度，及距市中
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心（人民广场站）的距离。然后在全市

范围按1km间隔同心圆计算居住人口与

工作岗位的密度并进行比较，得图2。
考虑到城市经济学的地租理论模

型，工作岗位与人口密度随距市中心距

离变化的趋势函数是可以用以下公式

表现

ln Pop
Area

= a + ( -b ) *Distance (1)

将其变形可以得到 Clark提出的负

指数函数

Pop
Area

= ae-bDistance (2)
可以看出，市域平均密度的逆指数

函数的参数值 b，即密度随距离衰减的

变化梯度系数均为对人口为0.075，就业

岗位是 0.073左右，工作岗位密度的衰

减要略低于人口密度。而一般以生产服

务为主的国际大都市如纽约、伦敦等城

市的工作岗位密度变化梯度都会比较

大，这是由于以服务、知识和理念为主

经济活动需要大量面对面讨论，这类就

业岗位都会呈现更加向心集中的趋势，

以便更加迅速地进行信息交流 （Cas⁃
tells M，等，1994），而溢出效应又强

化了这种趋势。

与过去的相关研究相比较，人口密

度在市域范围内的分布更为平缓，从

1980年四普时人口密度密度变化梯度为

0.42，下降到 2010年六普时约 0.10，再

到本次研究的0.077，密度变化梯度持续

降低，这主要是随着城市快速发展，外

围人口迅速增长，同时根据城市扩张策

略调节了市中心区人口过快的增长。市

中心仍有较高的人口密度，保证了城市

中心区的活力。

而站点周边 b值在 0.068与 0.069之
间。与市域总体的平均相比，人口和就

业岗位沿轨道交通的分布略为平缓，但

其 R2相对小很多。同时我们也可以看

到，绝大多数轨道线路在距市中心36km
左右时候就到达了终点，因此下面我们

也会对不同的范围进行比较。

由于用每个站点的数据比较离散，

为了归纳更为一般性的规律，我们把数

据进一步聚合。计算距市中心每隔 3km
的环范围内所有轨道站点 500m周边的

人口和就业岗位密度的平均值。这里选

用3km的间隔是考虑到每个研究区间内

有一定的站点数量，另外也与上海的环

线位置基本吻合。结果见图3。
图 3的结果与图 2对比可以发现，

轨道交通站点周边人口与就业岗位的平

均密度分布的 b系数降低到了 0.044和
0.046，这与传统城市经济学理论模型相

一致，轨道的建设会使社会经济活动在

空间扩散的阻力降低，人口与就业岗位

会扩散到更远的空间。从图 4可以看到

在此研究范围内轨道交通的扩散作用更

加明显。

为了反映城市不同范围内就业岗位

与人口分布特征的差异性，我们将研究

范围分为距市中心54km，也就是轨道交

通达到的最远位置，以及外环线附近的

15km范围进行分析，并以上述 36km的

图2 各环带工作岗位与人口密度以及轨道站点周边人口与工作岗位密度
Fig.2 Population and employment density on each concentric circles and metro station periphery

资料来源：本次研究数据自绘 .

图3 3—36km范围内站点周边平均居住人口与就业岗位密度
Fig.3 Average population and employment density of metro station periphery on each concentric circles from

3 km to 36 km away from the city center
资料来源：本次研究数据自绘 .

图1 上海市市域居住人口与工作岗位密度
Fig.1 Population and employment density in Shanghai

资料来源：本次研究数据自绘 .
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范围为参照。同样这里按3km间隔环计

算其中站点周边密度的平均值，市域范

围则按 1km的间距统计，并用 Clark函
数进行拟合，比较密度随距离的密度变

化梯度b，结果如图4所示。

从图4可以看到密度随距离的密度

变化梯度变化与研究范围关系，我们可

以看到不论是否在站点周边，就业岗位

密度的衰减在 15km范围内变化明显，

进一步计算可以发现越靠近城市中心，

密度变化梯度越大，呈现出明显的向心

性特征。这主要是在城市中心地区有大

量的第三产业的就业岗位，办公、服务

和商业等第三产业经济活动依然有明显

的向心聚集的特点。

如果不单独考虑轨道交通的影响，

在大多数新城地区的 36km范围与市域

54km范围内，由于第二产业岗位分布影

响的作用，岗位的向心聚集就不明显，

体现在将研究扩大到这两个范围后就业

岗位密度变化梯度变化很小。

与就业岗位密度变化相比，居住人

口密度变化在三个研究范围内并不明

显。在距中心 15km的范围内人口密度

的变化反而更加均匀，这体现了我们在

居住区建设的密度控制方面的效果。但

是在中心城区人口密度变化与就业岗位

密度变化的巨大差距又会导致人们的长

距离通勤。而就业岗位密度难以控制的

原因是办公楼内的就业岗位的密度不像

住房那样容易控制，尤其是私人企业。

1.3 市域轨道交通网络包络范围的密度

分布研究

上述研究对比轨道交通站点周边的

参照范围是上海市域，但轨道交通的影

响范围实际上仅限轨道网络覆盖到的区

域，因此我们沿上海市轨道交通网外缘

站点 500m缓冲区外边界做切线绘制上

海市轨道交通网络包络范围进行分析。

包络范围如图5所示。

在距城市中心 54km半径的陆域范

围内居住人口密度约3722人/km2，就业岗

位密度为 2050人/km2，而轨道交通终点

包络范围内居住人口密度约7422人/km2，
就业岗位密度约3948人/km2。轨道交通

网包络范围人口密度约为市域 54km范

围人口密度的1.99倍，而轨道交通网包

络范围就业岗位密度约为市域 54km范

围就业岗位密度的1.93倍。

更进一步研究轨道交通站点周边

500m范围内，所有站点周边的平均居住

人口密度为15 956人/km2，平均就业岗

位密度为8960人/km2。站点周边地区的

居住人口密度又约为轨道交通网包络范

围内居住人口密度的 2.1倍，而轨道交

通站周边就业岗位密度则是包络范围内

密度的 2.2倍左右，总体而言呈现出所

希望的轨道网络与城市空间布局协调的

状况。轨道交通网包络范围相对市域，

站点周边相对轨道交通网包络范围的人

口和就业岗位的分布均呈现出隆脊的现

象，有利于经济发展要素的聚集，轨道

交通也有利于某些要素的流动。我们也

需要对每个环带进行详细研究，了解不

同站点的差异性。

1.4 轨道站点周边与非周边区域人口与

就业岗位密度

在包络线范围内，同样以3km的间

隔作同心圆，并分为站点周边地区与非

周边地区进行分析比较。这里的“非周

边”指位于包络区域内每3km环带内所

有轨道交通站点周边500m以外的区域。

比较每个环带内非站点区域密度与所有

站点周边 500m区域的就业岗位和居住

人口平均密度。统计结果如图6所示。

从结果可以看出，在距市中心（人

民广场） 0—27km以内，轨道交通站周

边的人口密度比该区间远离轨道交通区

域密度高，在距离市中心点15km左右时

高出37%左右，而到距离市中心点24km
左右时，轨道交通周边密度比周边要高

60%。而超过这个距离后，人口逐渐不

再围绕轨道交通集中。在一些环带站点周

边的人口密度反而低于非站点地区。轨

道交通与空间布局应有的规律被打破，

出现与TOD发展模式不一致的情况。

就业岗位状况略有不同，在大多数

地区围绕轨道交通站点的密度都要高于

非站点地区，但在各环带情况也有所不

同。在距市中心6km范围内，轨道交通

站周边 500m范围内的就业岗位密度约

比该区间其它地方的密度高36%，随着

与市中心距离增加，这个比例下降，直

到 12km左右只比周边高不足 10%，随

后开始回升，到 36km的大多数站点末

端时站点周边就业岗位甚至超过其它区

域就业岗位 100%，但郊区的就业岗位

密度本来就较低，大多是二产的就业岗

位，与轨道交通的匹配度低。有些轨道

站点周边会有较密集的餐饮和社区商业

图4 不同范围的市域与站点周边工作岗位
和人口密度变化梯度

Fig.4 Citywide and metro station periphery varia⁃
tion of population and employment density at dif⁃

ferent distance from the city center
资料来源：本次研究数据自绘 .

图6 站点周边与站点区域外居住人口与就
业岗位密度比

Fig.6 The ratio of population and employment
density in metro station periphery areas and non-

periphery areas
资料来源：本次研究数据自绘 .

图5 上海市轨道交通网络包络范围
Fig.5 Envelope area of the Shanghai metro system

资料来源：本次研究数据自绘 .
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服务岗位，令其逐渐成为一个社区的服

务中心点，从而出现了远郊区站点周边

就业岗位集中的现象。

从以上分布可以看出，上海市中心

城地区轨道交通建设基本还是以居民居

住于近郊，就业岗位位于市中心内的框

架建立的，这种布局有利于近郊居民到

市中心采用轨道上班。但上海在城市中

心也有很多居住人口，对轨道交通覆盖

薄弱的地区，要加强多模式绿色交通体

系建设。否则住在城市中心有较高收入

群体也很容易转向采用小汽车出行。

在远郊区域，居住人口不再紧邻轨

道交通站点分布，这与在郊区线路规划

中人们希望通过轨道交通引导发展而预

留空间，或为了避免动迁的麻烦绕开人

口密集的地区有关。这样虽然能快速增

加轨道交通的里程，但与轨道交通建设

实现TOD发展的初衷已经相去甚远。

1.5 同一环带内轨道站点周边居住人口

与就业岗位密度的差异性

以上我们仅研究了每个环带内的平

均值，同一个环带内不同站点的居住人

口与就业岗位也有很大的差异，特别是

距市中心9km以内，居住人口或就业岗

位密度最高的站点能达到平均值的2—3
倍左右，而最低的只有平均值的10%—

20%，存在巨大差异。将每个站点的就

业岗位与居住人口密度与其所在环带平

均值做比较，图 7是每个圈筛选出的每

个环带这个比值最大的和最小的二个站

点，若同一圈内站点太少，我们仅列出

比值最高或最小的站点。

这里我们仅研究距市中心 36km以

内地区，图 7能较为直观地看出每个环

带人口与就业岗位最大与最小的站点的

分布与空间特征。在外环以内，人口密

度较大的区域分散在浦西的各个方向，

浦东有许多站点地区人口密度相对较

低。而就业岗位比值高的站点多集中在

东西向这个上海传统的发展走廊内。在

郊区，无论就业岗位还是居住人口，5
号线闵行区段都是同环带内最高，这也

是上海传统的一条产业和居住人口发展

走廊。下面我们将每个环带内，站点周

边人口和岗位密度最高和最低的两个站

点列表表示，这里除去各个火车站、机

场等特殊站点，对包含站点较少的环

带，仅选一个最高和最小值的站点。

位于 0—3km市中心区域的老西门

站、新天地站一带是居住人口集中区

域，并延伸到 3—6km的鲁班路站一带，

而同样范围内黄陂南路站、人民广场站

一带则是就业岗位集中区域，并延伸至

3—6km的马当路站、鲁班路站一带。轨

道交通陆家嘴站是居住人口最小区域之

一，但与一般认知规律相反，陆家嘴站

周边 500m范围内的就业岗位密度并不

突出，这是由于站点周边几个就业岗位

极为集中的建筑恰好位于站点 500m以

外，如距上海中心730m，距环球金融中

心为910m，使之未能成为该环带内岗位

图7 居住人口和工作岗位与同环带平均值差距最大与最小站点
Fig.7 The metro station periphery with maximum and minimum population and employment density

compared with the average density within same concentric circles
资料来源：本次研究数据自绘 .

表1 与所在环带平均值差距最大与最小的站点
Tab.1 The metro station periphery with maximum and minimum population and employment density com⁃
pared with the average density within same concentric circles

环带

（km）

3

6

9

12

15

18

21
24
27
30
33
36

平均人口密度

(人/km2)

24 885

23 089

19 620

15 654

11 983

7525

6946
6960
8609
4187
7844
7770

平均岗位密度

(人/km2)

22 010

13 714

9404

6704

5282

3995

3346
3547
4506
3333
3774.6
4675.2

人口最大站点

(%)
老西门

新天地

新村路

鲁班路

娄山关路

大华三路

共康路

通河新村

桃浦新村

七宝

莘庄

春申路

颛桥

华夏东路

川沙路

金平路

嘉定北

兆丰路

惠南

252.0
229.4
199.2
269.3
232.6
206.1
207.6
295.9
226.3
315.1
207.0
251.8
277.8
175.0
227.9
303.7
178.1
186.1
259.0

岗位最大站点

(%)
黄陂南路

新天地

马当路

鲁班路

娄山关路

伊犁路

漕河泾开

发区

通河新村

桃浦新村

七宝

莘庄

银都路

颛桥

宝杨路

川沙路

金平路

嘉定北

兆丰路

惠南

150.1
149.4
242.5
220.6
256.2
245.9
369.3
248.2
208.6
311.9
292.3
207.6
261.2
162.9
186.2
237.9
161.0
202.2
269.0

人口最小站点

(%)
陆家嘴

静安寺

中华艺术宫

龙华中路

后滩

花木路

东方体育

中心

复兴岛

华夏中路

洲海路

港城路

申江路

周浦东

九亭

鹤沙航城

上海赛车场

洞泾

海天三路

松江南站

25.8
43.9
13.4
40.0
14.1
10.8
10.4
10.6
15.2
23.4
54.2
38.7
16.7
36.0
11.5
13.0
50.3
5.5
36.0

岗位最小站点

(%)
国际客运

中心

中兴路

中华艺术宫

龙华中路

后滩

爱国路

东方体育

中心

新江湾城

五洲大道

洲海路

港城路

申江路

周浦东

九亭

鹤沙航城

远东大道

洞泾

海天三路

松江南站

29.7
50.5
10.4
29.9
9.3
22.8
7.6
11.8
19.4
20.2
37.2
69.0
23.2
29.5
12.7
18.4
36.9
11.5
43.2

资料来源：本次研究数据自制 .
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密度最大站点之一，可见在规划中并未

把陆家嘴地区的轨道站点与地区开发协

调作为一个重要的设计要素来考虑。在

9—15km的环带内站点周边人口和就业

岗位密度最大的站点主要集中于上海市

西侧，如娄山关路站、漕河泾开发区

站、七宝站等，其中居住人口最大站点

集中在镇坪路站到真如站一线，工作岗

位最大站点主要集中在延安西路站到七

宝站一线。

周边工作岗位与居住人口密度均低

的站点中有部分是由于城市功能规划导

致，如东方体育中心站这种周边建有大

面积公园或绿地的情况，但也有部分站

点确实比同距离区域聚集程度低，例如

距市中心 0—6km内环的中华艺术宫站、

龙华中路站；距市中心 6—15km外环以

内的后滩站、复兴岛站、江湾新城站；

距市中心 15—24km外环边缘的周浦东

站、鹤沙航城站；再到 36km远郊的上

海赛车场站、海天三路站等站点，这些

站点涵盖从内环到远郊，也许它们的

选址的合理性有待商榷，或是站点建设

与周边的发展协调程度有待提高。值得

注意的是上海的部分中心，次中心地

区，如陆家嘴站、五角场站、徐家汇站

等，虽然在宏观尺度上来看都有轨道交

通支持，但在同环带里的站点 500m范

围内的密度值并不突出，这是由于周边

道路过于宽大，建筑后退导致站点周边

500m范围内的岗位密度被稀释。

2 讨论与总结

经过对上海市家庭和就业岗位在轨

道交通站点周边与市域的分布特征研

究，得到了若干结论与发现：

2.1 轨道有利于居住人口与就业岗位在

空间分布的灵活调节

从整体上讲，上海市人口与岗位重

心均位于传统认识中的市中心，即人民

广场站的西南方，而工作岗位重心比人

口重心更偏向西南方。在市域范围内，

工作岗位分布比居住人口有更明显的向

心性，越靠近市中心越明显，而居住人

口的分布相对更为平缓。在轨道交通服

务范围内，居住人口与就业岗位密度在

轨道交通站点周边的分布曲线相比整个

市域更为平缓，表明轨道交通系统确实

可以让城市更为扁平化，这也说明二者

之间存在耦合关联。在距城市及中心

15km的范围内，随着离开城市中心距离

的增加，就业岗位密度的衰减明显。轨

道交通的建设有利于在城市发展中，人

口与就业岗位在空间分布方面的调节。

但与国际大都市相比生产性服务类经济

活动的向心聚集度还较低。

2.2 轨道服务覆盖地区的隆脊现象明显，

但远郊区轨道建设并不符合TOD的原则

轨道网服务范围内的居住人口与就

业岗位密度是同距离市域范围的近2倍，

而站点周边平均密度是市域范围的近 4
倍，表明轨道服务对居住人口与就业岗

位的集中作用明显，从市中心到近郊，

轨道站点附近的人口与就业密度总是比

周边其它区域高。对于居住人口，这种

隆脊现象最明显的区域是外环附近到近

郊区域，而对于工作岗位，最明显的区

域是市中心。

但是在远郊区域，轨道交通与空间

布局应有的规律被打破，虽然轨道交通

站点周边就业岗位最多会比周边其它区

域高一倍，但远郊区就业岗位密度基数

较低，而站点周边居住人口则低于周边

其它区域，出现与TOD发展模式不一致

的情况，在轨道交通发展向远郊区延伸

时，客流强度本来就较低，规划应该避

免这种现象发生。

2.3 轨道站点周边就业岗位与居住人口

密度差异明显，站点建设与周边开发协

调有待加强

我们可以用距市中心同一环带内，

各站点周边地区密度与平均水平的比较

来评价站点与周边地区建设的协调情

况。研究发现从市中心到远郊都存在一

些站点缺少足够的居住人口或就业岗位

的情况，站点建设与周边开发协调有待

加强。特别是在一些规划的城市中心地

区，由于大马路，宽间距，深后退的建

设模式，站点地区的密度被严重稀释

化，这些地区应该在城市更新中从交通

组织和空间设计上加以重点改进。在新

建的城市中心地区应该加以避免。

上海新一轮总体规划对土地指标提

出了严格的控制目标，如果这些薄弱的

站点地区空间资源能够得到充分利用，

上海轨道交通站点地区的人口和就业岗

位还可以增加20%以上。

本次研究将重点放在轨道交通与工

作岗位和居住人口各自的空间关联，以

及就业岗位和人口分布的差异，但对于

就业岗位与人口的相互作用以及空间分

离的影响并未深入探讨。

从许多方面看，轨道交通提供的长

距离通勤能力都会加剧职住分离，似乎

与职住平衡的追求相悖。但如果将不同

职业区分研究，技术要求较高的专业技

术类职业与政府部门管理和办事类职

业，往往会集中在地价昂贵的少数区

域，大部分这类岗位从业者无论有无轨

道交通，均需要长距离通勤；而技术要

求低的产业岗位依然可以按照职住平衡

的需求与居住区混合安排。下一步研究

可以从这个角度出发进行更进一步的考

虑，凭借轨道交通的便捷性，将沿轨道

交通较短距离内的区域统一进行职住平

衡设计，从而使得区域规划更为灵活。
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