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Evolving TOD Concept and Its Sinicization

TOD 概念的发展及其中国化

李珽  史懿亭  符文颖
Li Ting, Shi Yiting, Fu Wenying

经济水平和社会消费变化正在改变着中国的城市，私人小汽车、

轨道交通的大量采用正引起城市交通系统的结构性转变。不同的交

通系统决定了不同的城市土地利用布局形式和空间拓展模式，对于

中国的城市建设，如何有效利用多种现代交通运输方式来组织城市

交通体系，引导城市空间的良性发展，也就成了城市规划与管理中

不可回避的问题。

美国的历史经验表明，以小汽车为主导的发展模式，导致城市

蔓延与土地浪费，通过对其反思，被称为“新城市主义”的规划思

想应运而生，并在广泛的实践应用中取得迅速发展，其中在城市层

面，公交导向的开发行为（TOD: Transit Oriented Development），即

以大运量的公共交通整合混合用地的城市布局呼应了新城市主义提

倡的步行、环境以及历史文化友好的发展原则。

对于高人口密度的中国城市，小汽车主导的城市发展必然造成

环境和社会发展的不可持续，而在当前轨道交通大力发展的背景下，

TOD 作为一种以公共交通为导向的城市规划技术手段，提倡紧凑、

混合用地布局和公共空间，为中国城市，特别是大城市的结构布局

以及土地利用模式的调整提供了新的视角。从中国 TOD 理论与实

践来看，清晰了解 TOD 理论的完整内涵和价值对于中国 TOD 的经

验借鉴、架构与发展尤为重要 [1]。本文对 TOD 的概念起源及演变、

主要相关概念、主要类型及其结构模式特征，以及其在中国的应用

情况，进行梳理与归纳总结，以期为中国大城市的结构优化和进一

步发展提供借鉴。

1  TOD 的起源

最早的 TOD 项目可以追溯到 19 世纪末—20 世纪初的美国郊区

铁路和电车 [2]。这两种交通方式都必须依赖轨道线，蒸汽机车具有

持续快速行驶、加减速慢的特点，多用于市中心与郊区的通勤，这

使得土地的开发一般在相隔数英里的各站点周围；有轨电车行驶速

度不如蒸汽机车，但启动、停车更快捷，并且安静、清洁，多用于
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市内及近郊，推动了沿线的地产开发。到 20 世纪初，美国

城市普遍通过有轨电车交通系统向郊区疏解内城人口，由于

交通方式的限制，城市土地利用采用紧凑、功能混合的布局

形态。早期郊区的交通邻里单元的典型特征包括位于中心的

交通站点和公共空间、小型的独栋式住宅和步行尺度的街巷，

以保证站点的步行可达 [3]。

1920 年开始，由于汽车工业的成熟，私人小汽车带来

了低密度发展的郊区，北美城市在经历了短暂的有轨电车时

代之后开始走上“离心化”的发展道路 [4]。此后的数十年间，

郊区开发的速度超过了中心城区，这种趋势在二战后得到进

一步增强。20 世纪 50 年代末—60 年代初，最典型的郊区化

模式演变为在面积宽广、功能单一的居住分区地块正中布置

带有大车库的房子，辅以蜿蜒曲折的尽端路对外连接 [5]。

很快有人意识到这种发展模式可能带来的消极影响。

简 · 雅各布斯（Jane Jacobs）就抨击了“以汽车为中心”的

规划设计对城市结构和社会生活的破坏，提到通过多样化的

“小街区”形成“土地的多功能综合利用”的思想 [6]。这一

当头棒喝确实给当时的城市规划界带来巨大反思，但却未能

改变决策者对城市发展的思路。

直到 20 世纪 50 年代，当城市呈现出一种被称为“城市

蔓延”的松散状况时，居住生活空间变得单调而缺乏活力，

城市各功能联系严重分离，人们才充分意识到原有的土地利

用方式的问题。一系列针对郊区化问题的改良方案和设计原

则被提出来，其中最重要的当属“新城市主义”[7]。“新城市

主义”的倡导者们主张借鉴传统城镇的特点，塑造紧凑、具

有活力的社区，以取代原郊区蔓延的发展模式 [8,9]。

新城市主义实际上是在汽车导向的城市蔓延下对传统

街区的重新回归，因此其实践也主要在较为微观的街区层

面，其代表性的概念有传统街区发展（TND）、步行口袋

（Pedestrian Pocket）、公交村落（Transmit Village）等等。

TOD 概念就是由彼得 · 卡尔索普（Peter Calthorpe） 从步行口

袋概念演变而来的 [10]。在早期的职业生涯中，卡尔索普最先

专注可持续发展理念，主张紧凑式人行友好的城市发展，但

没有将公共交通作为考虑的影响因素。为了更深入地阐述可

持续的新城市主义，1987 年卡尔索普与马克 · 麦克（Mark 
Mack）提出了步行口袋的概念。步行口袋是在公交站周围

半径 400 m 区域内集中居住、零售和办公功能，通过自身内

部的功能安排与建筑设计来减少对汽车的依赖。然而，步行

口袋的发展序列往往与公交先导的开发相反，从较小的规模

开始逐渐发展到可以支持大运量公交系统的介入。1988 年，

美国俄勒冈州波特兰大都市区一个名为“联接土地利用、交

通和空气质量”（LUTRAQ）的大型公共项目将卡尔索普的

步行口袋街区设计融合到其轨道交通走廊规划中，由此成功

说服政策制定者将原有的郊区公路建设计划替代为强调公共

交通改善和相应土地利用政策调整的方案。受波特兰项目启

发，加州萨克拉门托县（Sacramento）在 1989 年聘请卡尔索

普为其轨道站点进行“步行 / 公交导向开发”，即 TOD 概念

的第一次正式使用。其后，西拉古纳（Laguna West）作为该

计划第一个开发项目获得巨大的商业成功，纽约时报报道此

项目时称 TOD 为“美国郊区的下一个发展阶段”[11]。

卡尔索普并非 TOD 概念萌芽阶段的唯一贡献者。同

样在 1989 年，加州湾区快速交通委员会（BART）委托

Sedway & Associates 地产咨询公司和 ROMA 设计公司评估

其轨道站点附近高层住房的市场潜力，最终结论为在站点附

近每公顷建造 70~90 幢三至四层公寓可迎合市场要求，并可

在底层安排零售功能以提高本地税收和出租者收入。与卡尔

索普的波特兰项目不同的是，Sedway/ROMA 概念由于受到

公交机构的委托，是以提高公交使用频率和公共交通机构或

者公司收入为目的的，相对于卡尔索普的以步行口袋为基础

的发展理念更接近于之后对于 TOD 概念的定义 [11]。

在波特兰项目和萨克拉门托项目进行期间，卡尔索普

还就土地利用和交通规划的关系咨询了加州伯克利分校教

授罗伯特 · 赛维罗（Robert Cervero），在其建议下，卡尔索

普将步行口袋概念修改为公交导向开发（TOD）以更好地

反映这两个项目中的公共交通元素。在 1993 年，卡尔索普

发表了《未来美国大都市 ：生态 · 社区 · 美国梦》（The Next 
American Metropolis: Ecology, Community, and the American 
Dream），归纳了 TOD 发展模式的规划设计纲要。此后，汉

克 · 迪特马尔（Hank Dittmar）和格洛丽亚 · 奥兰德（Gloria 
Ohland）在 2004 年的著作《新交通城市：TOD 的最佳实

践》（The New Transit Town: Best Practices in Transit-oriented 
Development）中对 TOD 的概念、类型和设计准则等进行了

系统总结和深化 [11]。

总的来说，TOD是在可持续发展的新城市主义理念之下，

由规划设计师首先在社区或街区层面实践，并最终由公共部

门，譬如地方政府和公共交通机构，在更大尺度的都市区范

围上倡导和推行的“反蔓延”的交通建设与土地利用相结合

的城市发展概念。

2  TOD 相关概念的辨析

从广义上来说，TOD 指的是以任何交通设施建设为主

导的城市开发活动。斯科特 · 勒法弗（Scott Lefaver）提出，

TOD 是在交通干道旁，也就是铁路、公车线路以及公路旁

的较高密度的居住功能或者混合功能的土地开发 [12]。而狭义

的 TOD 则特指以公共交通设施为主导的开发。马龙 · 宝纳

特（Marlon Boarnet）和兰德尔 · 克瑞恩（Randall Crane）将
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TOD 定义为开发及加强轨道交通站附近居住用地的实践 [13]。

大卫 · 萨尔维森（David Salvesen）指出其是在一个特定地理

范围内围绕着公交站的混合土地利用类型和所有权的开发行

为 [14]。汤姆 · 斯蒂尔（Tom Still）认为 TOD 是鼓励人们在

公交服务设施附近居住从而减少对汽车依赖的混合功能社

区 [15]。而美国加州交通部（2001）则将其界定为在主要公交

站可步行范围内的中高密度开发，并往往设计为居住、就业

和商业功能混合的步行（但不排斥车行）街区。在不同地区

的开发项目和文献中，TOD 还有许多对应的具体概念，如

公交村落 [16]、公交支持开发 [3,17]、公交重点开发 [18]、公交友

好设计 [19] 等等。

在更加微观的社区层面，联合开发（TJD: Transit Joint 
Development）是 TOD 在社区层面的延伸概念，其提出实

际上早于 TOD 概念，在 20 世纪 80 年代的美国公私合营站

点开发项目中被大量应用。最早可追溯的 TJD 项目是新纽

泽西城的高架铁路项目，完成于 1959 年，以通勤铁路站点

为中心进行 [20]。路易斯 · 科夫（Louis E. Keefer）最先总结

TJD 的发展理念，将其定义为紧邻公交服务设施和站点设

施，并利用其市场和区位优势的房地产开发 [21]。马克 · 怀特 
（Mark White）和詹姆斯 · 麦丹尼（James McDaniel）指出，

TJD是整合公交站点或者其他公交设施的房地产开发行为 [22]。

赛维罗等则进一步从制度层面将 TJD 定义为在公共交通机构

和私人组织之间的正式协议，具体表现为私人部门在评估公

交设施附近土地开发的市场潜力的基础上对其开发成本的支

付或者分担 [20]。

此外，在社区层面的 TOD 项目还往往遵循类似的规划

设计原则，在概念形成之初，卡尔索普就以混合用地、公

交导向、步行化和多样性作为 TOD 最基本的原则 [10]。1997
年，赛维罗和科克尔曼（Kockelman）提出了关于 TOD 的

3D 原则：密度（Density）、多样性（Diversity）、合理的设

计（Design），即通过较高的开发强度保证公共交通所需的

密度，配合基于传统价值观的步行导向空间设计和土地混合

使用，满足人的多样化选择。归纳起来，TOD 的特点主要

体现在以下三个方面 ：土地混合开发，临近可利用的公交设

施，有利于公共交通的开发 [23]。除此之外，赛维罗等还继续

指出，大多数的 TOD 还具有紧凑、步行和自行车友好，临

近公共空间并且站点一般为社区的功能中心的特点 [23]。

总的来说，当前对 TOD 概念的理解主要包括两个层面，

即作为社区发展的模式和城市结构布局的理念。更确切的说，

TOD 是从整个城市结构层面对新城市主义中紧凑发展概念

的体现，其在社区层面与之对应的概念为 TJD。在操作层面，

TOD 往往由公共部门主导并编制，而落实到具体项目的实

施上，TJD 主要作为指导概念协调公私合作的利益平衡，譬

如高层的公共空间开发、站点相连设施收入及建设成本共享

等。

3  TOD 的类型及结构模式

3.1  基础分类
卡尔索普在《未来美国大都市 ：生态 · 社区 · 美国梦》

一书中提出的 TOD模式包括城市级 TOD 和邻里级 TOD [10]，

这也是最基础的分类，卡尔索普也在此基础上建构了两个结

构标准以指导 TOD 社区的建设。这两类 TOD 最主要的区别

在于混合程度、与公交的关系、密度几个方面。

城市级 TOD 直接位于区域公共交通网络中主干线上，

如地铁、轻轨或快速公交线路上，一般相隔 0.8~1.6 km。包

括高密度商业区、工作场所及中高密度住宅区，规模一般以

步行 10 分钟的距离或 600 m 的半径来界定它的空间尺度。

邻里级 TOD 位于地区性辅助公交线路上，并与公交主

干线换乘的行程时间大约 10 分钟（不超过 4.8 km），主要包

括中等密度的住宅、服务、零售、娱乐和市政休闲用地。

一个典型的“TOD”由公交站点、核心商业区（commercial 
core）、办公区、开敞空间（open space）、住宅区、“次级区域”

（secondary area）组成。核心商业区毗邻公交站，安排零售

商店和为当地服务的办公场所，规模大的核心区还可以有超

市、饭店、集中的大型办公区及少量的工业区。开敞空间是

为 TOD 内和邻近社区居民和就业者提供广场、绿地、公园

和公共服务设施所必需的用地。住宅区位于从站点和核心区

向外延伸的平均半径 600 m 的范围内。“次级区域”是处在

TOD 社区以外至公交服务站点 1.6 km 的腹地范围内的低密

度建设区，可以安排大型的就业场所或低密度住宅、学校、

公园，如果公交站点一侧被主干道阻隔，为了避免大量穿

越干道的交通，可在干道与站点相对一侧发展“次级区域”，

这时 TOD 将呈现半圆形态。

3.2  广义分类
随着 TOD 在研究中受到越来越多的关注，以及其在实际

工作中的应用形式越来越丰富，根据 TOD 的特点，怀特和麦

丹尼将 TOD 相关的开发分为六种类型：（1）单功能走廊，指

沿着公交走廊的对公交依赖较强的单功能（如办公或零售）

集中；（2）多功能走廊，指在交通走廊内的一个或多个地块

的多功能集中；（3）新传统主义开发，主要是注重在设计上

的开发，旨在创造具有小地块、窄街道、后退较少并具有

前院和停车场的房子的街区；（4）公交导向开发，在公交站

旁的紧凑多功能的开发；（5）村落概念，在中心绿地或公共

空间旁的独栋住宅开发；（6）郊区开发，一般为 150 hm2 和

7 000 居民，具有完善详尽的设计准则但较少的功能限制 [22]。
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3.3  区域视角的分类
迪特马尔和奥兰德以区域功能定位的视角从研究案例中

汇总出 TOD 的分类指标 [24]，并将其分为六个类型：城市中心

区（Urban Downtown）、城市近郊区（Urban Neighborhood）、
郊 区 中 心（Suburban Center）、 郊 区 边 缘（Suburban 
Neighborhood）、邻接公交区（Neighborhood Transit Zone）和

通勤小镇中心（Commuter Town Center）（表 1）。
城市中心区的行政和文化角色已逐渐强于吸纳就业功

能。城市中心区通常为区域的交通枢纽，并且随着功能角色

的转化，个体街区逐渐发展出居住、金融等专业化功能特

征而对交通产生不同的要求。在设计上，城市中心区 TOD
发展模式将住房、道路、学校、公园和各种办公、零售和

娱乐服务设施整合入街区，公共交通的可达性在 5~10 分钟

的步行距离内，为城市居民提供了方便、适用和有活力的

街区生活。

城市近郊区 TOD 围绕着城市中心区的延伸区域，主要

为就业者提供居住、购物服务，由有轨电车和地铁提供交通

服务。它是组成一个紧凑和公交友好区域的主体，可以串联

形成区域公交走廊。通过多样化设计，城市近郊区 TOD 可

提供大量支持健康步行模式的高密度廉价住房，并通过较高

的公交频率，提高居住者对整个地区的就业和娱乐设施的可

进入性。

郊区中心 TOD 随城市中心的发展逐渐成为一个就业中

心，但它们仍需与城市中心联通，同时也需要发展与新城之

间的交通网络。这些卧城正逐渐演化成为具有高档购物设施

和与其他临近郊区具有公交联通的地区。

郊区边缘 TOD 主要位于轻轨和快速巴士线路旁，可连

接郊区中心或城市中心。在其公交站点旁可以布置高密度的

多户公寓和一些为街区和通勤者服务的零售业，在较远的距

离外则布置郊区传统式的独栋住宅。

邻接公交区 TOD 是位于公交站点（巴士、路面电车或

者轻轨）旁的以居住为主，以零售和办公为辅的街区。

通勤小镇中心是大都市地区外的一个相对独立的社区，

由轻轨或巴士连接城市中心。其 TOD 模式可以将站点附近

地区发展为主要的街道中心，布置相应的街区零售业、专业

办公以及多户住宅。

纵观 TOD 的类型划分，实际上也代表了 TOD 概念和内

涵的一个演进趋势。1993 年卡尔索普侧重梳理两个基本类

型的 TOD 模式的设计纲领；1990 年代后期的六种广义分类，

实际上是基于广义定义基础上的一种类型表达 ；此后，TOD
作为城市结构调整的思路越来越占主导，区域类型的分类也

就由此而来了。

4  TOD 的中国化应用

自 1990 年代末随“新城市主义”规划思想一同被介绍

引入中国后，关于 TOD 的表述开始在相关研究和规划实践

中出现，并主要集中在交通和城市规划领域。

尽管没有明确采用 TOD 的概念，田莉、陈燕萍等较早

关注公交导向发展的相关研究。田莉、庄海波以广州市为

例进行了城市快速轨道交通建设和房地产联合开发（TJD）

的研究 [25]。陈燕萍则在介绍和总结公共交通社区（Transit 
Villages）的概念和应用实例的基础上，指出发展公共交通导

向的土地利用形态是解决我国城市交通问题的根本出路 [26]。

更多的学者及规划工作者则是从介绍美国、日本、新加坡等

发达国家及欧洲、香港和台湾等地区的 TOD 研究进展、发

展情况和实施策略等优秀案例入手，总结先进经验以及其对

中国的启示和借鉴。王缉宪从方法论和规划实践两个方面介

绍欧美日澳等地学者对城市土地利用与交通一体规划的研究

进展 [27]。蒋谦介绍了国外城市用地布局和公共交通建设的相

互影响研究以及在倡导公交导向的土地开发方面的策略 [28]。

表 1  区域视角的 TOD 分类

类型 土地混合利用 住宅最低密度 住宅类型 规模 区域通达性 公交模式 公交频率

城市中心区 主要办公中心；区域娱乐

中心；多户住房；零售

>150 户 /hm2 多户公寓 高 高通达性；辐射交通系统

中的枢纽

所有 <10 分钟

城市近郊区 居住；零售；B 级商业 >50 户 /hm2 多户公寓；城镇住宅；

独栋住宅

中等 中等通达性；连接城市中

心；次区域流通中心

轻轨、路面电车、快速

巴士、地方巴士

高峰段 10 分钟，非

高峰段 20 分钟

郊区中心 主要办公中心；区域娱乐

中心；多户住房；零售

>120 户 /hm2 多户公寓；城镇住宅 高 高通达性；连接城市中心；

次区域枢纽

轨道、快速巴士、地方

巴士、辅助客运系统

高峰段 10 分钟，非

高峰段 10~15 分钟

郊区边缘 居住；街区；零售；本地

办公

>30 户 /hm2 多户公寓；城镇住宅；

独栋住宅

中等 中等通达性；连接郊区中

心和城市中心

轻轨、快速巴士、地方

巴士、辅助客运系统

高峰段 20 分钟，非

高峰段 30 分钟

邻接公交区 居住；街区；零售 >18 户 /hm2 城镇住宅；独栋住宅 低 低通达性；连接任一中心 地方巴士、辅助客运

系统

20~30 分 钟， 根 据

需要调整

通勤小镇

中心

零售中心；居住 >30 户 /hm2 多户公寓；

城镇住宅；独栋住宅

低 低通达性；连接城市中心 通勤轨道、快速巴士 高峰服务，根据需

要调整

资料来源：参考文献 [24] 
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史懿亭等对比总结了香港在轨道交通站点开发中的先进经

验 [29]。王治、叶霞飞以东京、香港、高雄、巴黎等城市为典

型分析了基于轨道交通的 TOD 模式的基本经验 [30]。这些研

究开阔了我国城市土地开发与交通协同发展的研究视野，为

我国 TOD 策略的开展和实施拓宽了思路。

随着我国城市发展和交通基础设施建设的推进，尤其是

轨道交通在大城市的运用，如何在中国背景下进行 TOD 实

践日益受到地方政府和学者的广泛关注。在政策层面上，由

于从规划到实施到评价是一个长期的过程，TOD 在全国各

地的实践还没有形成一套成熟的应用体系。而在学术层面

上，关于 TOD 策略的本地化研究逐渐引起重视，但从严格

意义上来讲，目前还处于初级起步阶段 [31]。总的来说，当前

TOD 的中国化实践中仍存在不少局限，大多仍只停留在简

单袭用卡尔索普的 TOD 模式这一层面，或者将 TOD 单纯理

解为站点周边地区开发。然而，并不是所有站点附近的高强

度开发都是 TOD，张峰等指出中国地铁站周边的开发更趋

近于 TAD（公交毗邻发展）模式 [32]，缺乏对站点附近土地

开发的整体考虑，其内部设计缺乏联系性或者土地利用构成

的不恰当，导致无法促进公共交通使用或提升站点附近开发

的价值 [33]。

鉴于当前中国的大城市大规模推动快速轨道交通系统建

设的发展背景，对于 TOD 的实践研究亟需继续深化，充分

汲取国外先进的 TOD 规划概念，并结合中国实际，形成一

套层次分明、可以指导实践的城市规划综合应用体系，具体

有以下几个方面。

首先，TOD 概念的中国化必须置于中国发展环境和制

度背景之下，与不同的规划层面对接。与 TOD 概念的发源

地美国相比，中国的土地制度和居民通勤习惯与其有着巨大

的差异，同时，TOD 的规划与开发在执行上涉及多个空间

层次，必须依赖区域及地方各层次的配合，以协调交通运输

与城市发展的各项政策 [34]。基于对我国城市规划、土地利用、

建设开发的流程梳理，陈莎等将 TOD 的实施原则结合到我

国城市规划的法律和管治框架之中，提出了我国 TOD 实施

框架和建议 [35]。韩连平具体探讨了基于 TOD 原则的城市综

合交通规划与总体规划之间的联系，以及如何在规划编制时

做到“两规”的契合 [36]。邵源等则进一步提出了以法定图则

为核心控制文件的 TOD 控制引导方法 [37]。体制结构和机制

研究是 TOD 中国化应用的基础性内容之一，今后还必须通

过进一步深化研究，形成一套组织架构完善的制度。

同样的，对应不同层面的城市问题，应用 TOD 策略时

关注的侧重点和具体措施也应该有所差异。在区域及城市宏

观层面，TOD 可以作为优化我国大都市空间结构的方式 [38]，

通过构建与之相适应的土地利用模式和城市交通体系 [39]，解

决我国在快速城市化过程中大城市拥挤和无序扩张等问题，

更进一步协调人口、经济、环境等问题。再者，土地开发和

交通站点的综合规划设计是 TOD 模式成败的关键，因此应

该在城市社区和公共空间的微观层面继续深入 TOD 的设计

理念。张明等总结的适合中国城市特征的 TOD 的 5D2 设计

原则 [40]，以及金鑫等以深圳深大地铁站周边地区开发为例阐

述的“无缝接驳”[41]，都是 TOD 由概念向设计措施具体转

化的有益尝试。随着 TOD 在中国的深入发展和应用，不同

规模和特点的城市所应用的具体设计手法的研究将进一步丰

富 TOD 规划设计手法在中国的实践。

最后，TOD 除了作为规划设计手法外，也在不断被赋

予新的含义，如作为一种项目开发融资模式的拓展。TOD
可以被认为是政府利用垄断规划形成信息优势，在规划发展

区域首先按非城市建设用地的价格征用土地，然后通过交通

基础设施建设、引导、开发，实现土地的增值 [42]。张宝贤也

以广州轨道开发的案例，进一步说明 TOD 与其他模式的混

合使用可加强政府的投资收益 [43]。

总的来说，在当前中国高速城市化的发展背景下，TOD
研究必须在区域、城市和社区三个递进的空间层次上，综合

考虑交通模式、土地利用和公共空间设计，并将其理念贯彻

在融资、规划、实施和管理的整个过程中。只有具有针对性

和可操作性的 TOD，才能真正转化为切实可行的操作措施，

从而最终实现其中国化的理论框架和实践。

5  结论与讨论

作为在国外备受推崇的城市可持续发展的主要实施方法

之一，TOD 为高人口密度、消费已经进入小汽车时代的中

国城市未来发展提供了新的发展思路。本文回顾了 TOD 理

念的形成、相关概念发展以及应用中的常见类型，并对其中

国化应用进行了讨论。

在 TOD 概念被正式提出后的近 20 年间，其意义已经

发生了重大的转变。起初在作为新的社区设计手法时，TOD
还只是针对传统蔓延式的郊区化发展而提出的改良方案和大

胆假设，随着一系列实际项目的落实，TOD 又慢慢成为一

种切实有效的房地产开发模式，在此过程中，由于 TOD 推

动了城市发展目标和功能结构的转向，又使得它逐步成为城

市发展的主流思想。时至今日，完整的 TOD 概念已经是一

个涉及到城市发展模式、交通网络结构、土地利用、社区发展、

项目融资等多方面的理论架构，其涵盖了从宏观区域到微观

社区的多个层面，既是一种城市功能结构调整的理念，又是

居住、商业、交通、就业等土地利用的多功能整合规划。与

此同时，TOD 也是一种重视公共空间的城市设计手法，以

及项目开发运作的一种方式。
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李珽  史懿亭  符文颖    TOD 概念的发展及其中国化

中国 TOD 的应用和发展必须从城市规划的综合视角，

形成城市到社区、土地利用到公共空间设计、规划方案到融

资开发的应用体系，进而转变城市发展模式，形成应对人口、

经济和环境问题的可持续发展战略。
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