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“等时三维影响域”导向下轨道交通站点综合

接驳系统价值提升策略研究
Strategies on Improving the Value of Comprehensive Connection 
System Based on Isochronous 3D-Station-Realm

王浩   WANG Hao  朱渊   ZHU Yuan

摘要：针对轨道站点周边传统步行圈层引导下的土地价值衰减和多站点城市结构难以有效整合问题，本文基于

“等时三维影响域”系统，由不同交通接驳速度的流动意义出发，基于其引导的等时圈层扩展和相应土地价值

提升意义，以逐步提升的站点系统需求层级出发，建立“交通接驳—功能接驳—空间接驳—圈层接驳—特色彰

显”的综合接驳系统。以此对轨道交通站点周边系统要素进行梳理，并结合东京、巴黎等不同城市语境下的设

计案例进行解析。

关键词：轨道交通站点、等时三维影响域、接驳速度、流动、综合接驳

Abstract：Based on the “Isochronous 3D-Station-Realm” system，this study begins with the thinking on problems 
of rapid declination of land value and the difficulty of urban structure integration around railway stations. With 
the comprehensive meaning of speed and flow of transportation connection，the “Comprehensive Connection” 
system containing respectively five aspects：transportation connection，programming connection，public space 
connection，multi-station connection and the identity of place. The five aspects respectively concerning higher hi-
erarchy of needs. Furthermore，the urban architecture elements around railway stations are sorted out with cases 
in different urban contexts.

Keywords：Railway station，Isochronous 3D-Station-Realm，Transportation speed，Flow，Comprehensive connec-
tion

轨道交通线网和站点的建设发展过程中，大

量站点周边步行圈层引导下的土地价值和相应城

市功能、空间价值的衰减，导致多站点城市片区

难以整合联动。因此，轨交发展在承担优化公共

交通和城市结构作用的同时，如何充分发挥站

点的触媒作用和不同速率多交通接驳效应，形成

“以点带线，以线成面”的城市结构，成为值得

深入研究的话题。轨道交通站点“等时三维影响

域”系统即在这一背景下提出，是基于传统二维

定义的站域所发展的“时—空”影响下的三维建

构，在传统 5min—10min—15min 步行圈层基础

上，将不同速度的交通接驳方式纳入系统变量，

进行基于真实三维路径下等时圈层的进一步界定，

并对其关联要素进行流动性整合，对其发展目标、

复合模式和系统优化等问题进行拓展，由此引导

城市综合价值提升和结构演进 [1]（图 1）。

以多要素综合接驳系统认知为基础，“等时三

维影响域”的整合界定，重点强化了站点交通系

统为触媒的三维路径精确引导和要素整合，一方

面包括对于不同接驳等时圈层的范围界定；另一

方面也体现了影响域范围内慢行体系活力强弱的

综合引导 [1]（图 2）。由此，可进一步通过圈层叠

合下的城市结构联动，建构更为多元的网络化综

合接驳系统，提升交通系统效能和站点能级、整
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合零散资源、引导公共节点定位，为公共

功能空间配比和基础设施点位等提供多方

面依据，从而促进城市形态和空间价值发

展，带动城市结构整合演进，以充分应对

城市发展的开放性和不确定性。

一、“等时三维影响域”与“综合

接驳”

相对传统步行站域界定，“等时三维

影响域”的演进意义主要体现在以下四

点：（1）三维精细界定：“三维”一方面体

现在室内与室外、地上与地下慢行系统的

三维整合，由此引导城市要素和管控机制

的三维整合，另一方面体现在基于真实三

维路径的等时圈层精细界定；（2）等时圈

层扩展：将不同速度的交通接驳方式纳入

考量，引导等时圈层的有效扩展；（3）弹

性要素整合：在交通接驳基础上，引入功

能、空间等弹性城市要素的整合；（4）多

站联动引导：基于等时圈层扩展和综合接

驳要素整合下的活力强度差异化分布，综

合引导圈层整合和多站联动。

“综合接驳”a是上述演进意义的集

中体现，是从“交通效率可达—短程生活

方式—空间舒适体验—城市结构联动—场

所价值提升”等递进需求层级出发，对站

点城市建筑系统要素及其核心价值进行的

进一步探究。一方面是“等时三维影响

域”特性下的系统要素梳理和理论阐释；

另一方面，从设计实践角度，结合东京等

亚洲高密度城市，巴黎等欧洲城市以及北

美城市等的不同发展建设特征进行相应实

例解析。其综合接驳系统要素与核心价值

包含以下方面：其中，交通接驳包含了对

于慢行区中“慢速”和“快速”，“出站”

和“远程”等不同速率和换乘距离的有序

整合，由此带来的远程土地价值提升而扩

展站点有效影响域范围，促进城市功能协

同和空间慢行体验优化。在三维动态演进

中，相比传统的二维步行圈层，三维等时

界定方式更具多站点城市结构整合联动的

潜力，进一步形成具有差异化特色整合互

动的场所营造与特色彰显（表 1）。

二、 等 时 三 维 圈 层 扩 展 下 的

“快”“慢”接 驳

TOD 的成功与否，取决于能否将人流

由车站高效引导至城市 [2]。在“等时三维

影响域”特性下，以不同速度的慢行交通

接驳为基础，出站交通接驳和远程交通接

驳系统有序组织下的接驳交通网络，能够

有效扩展等时可达圈层，从而减弱在单一

步行模式下的远近距离土地价值衰减，以

此为基础变量整合多元城市要素。在“等

时三维影响域”系统框架下，接驳 10min

圈层可能超出步行 15min 圈层，以圈层叠

合结构产生差异化层级均好的城市空间圈

层（图 3）。

进一步以与站点的组织关系和联系紧

密程度为依据，将接驳交通网络分为出站

交通接驳和远程交通接驳（图 4）。出站

交通接驳系统以“零换乘”为导向，对快

速和慢速交通进行高效接驳。某些距离站

点较远但往往具有较高能级的特定线路

站点，如公交站点、BRT 站点、P+R 接驳

点等，将与出站交通接驳形成流动性组织

互补，将特定人流疏解至远程目的地，对

核心和外围土地价值与圈层能级进行双向

提升。

其中，以“零换乘”为导向进行的出

站交通接驳系统，在以效率为导向的系统

组织和真实行为模式下，其实践模型组织

目标即是趋近于其元模型（图 5）。以东京

图 1：“等时三维影响域”系统构建 图 2：三维影响域模式图解—等时三维公共空间

可达及活力强度

	 综合接驳系统要素与核心价值	 表 1

需求层级 综合接驳 系统要素 核心价值

交通效率可达 交通接驳

出站交通接驳 快速疏解

远程交通接驳 远程节点、远程流动

接驳交通网络 远近差异减弱，远程价值提升

短程生活方式 功能接驳

核心公共功能 活力聚集

外围功能提升 功能差异互补

功能结构组织 功能协同提升，短程生活方式

空间舒适体验 空间接驳

站点核心空间 核心空间触媒

公共空间体系 空间舒适均好

空间景观一体 减少心理时间，扩展慢行距离

城市结构联动 圈层接驳

三维路径链接 慢行可达提升

地块整合开发 要素集约整合

片区网络结构 多站联动，整合发展

场所价值提升 特色彰显
资源禀赋 先天优势整合

设计赋能 价值提升，场所营造
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图 5：等时接驳圈层的元模型（左）和实践模型（右） 图 6：东京新宿站出站交通接驳系统图解

图 3：相对单一步行模式（左），交通接驳对于可达性的提升（右） 图 4：基于效率的交通接驳要素关系
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图 7：远程交通接驳模式图解
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图 8：品川站天桥远程接驳系统

新宿站为例，巨大客流量下集成了铁路、

地铁、巴士等多种公共交通，通过充分利

用线路翻新时的作业平台，在其上方建设

接驳枢纽，通过三维步行设施与站点直

连，形成组织紧密高效的零换乘出站接驳

系统，同时整合商业文化功能，创造近人

尺度的绿化空间，展现了高密度城市趋于

饱和的核心交通圈层中，对于三维土地价

值的充分挖掘与交通接驳的基础引导作用 

（图 6）。

由于交通规划或建设时序等因素，部

分具有较高能级的快速交通接驳点位可能

位于距离站点较远的圈层在与出站接驳系

统互补的同时，也有围绕其整合提升为城

市节点的潜力（图 7）。以品川站东口地

区为例，作为跨街区的大尺度开发，通过

地下通道联通站点及每个街区的共享停车

场，并设置空中步行平台，由此通过三维

步行系统整合进行远程停车换乘，也加强

了街区联系和界面整合 [3]（图 8）。

而多交通接驳有效整合下的三维路径

网络，在“快速”和“慢速”交通的有序

接驳中，交通可达性获得整体提升，由此

支撑城市集约整合开发与弹性增长。经过

40 余年持续建设，大阪站周边具备了联通

7 个站点的地下商业网络，并逐步整合建

设空中步行系统，极大提升了日常通行体

验和商业品质，三维步行网络有效扩展了

核心圈层范围和价值，为进一步扩展外围

圈层影响和可达性，在常规地面公交系统

外，还建设了 UMEGLE 微型公交和自行车

接驳系统，便捷的交通网络整合支撑着片

区能级增长（图 9）。
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三、等时三维圈层互动下用地价值

复合提升

传统步行圈层引导下的站点功能接驳

模式，是在核心圈层进行高价值公共功能

布置，外围圈层仅配置居住和基本公共服

务功能。而在“等时三维影响域”圈层扩

展下的远程土地价值提升，将有可能打破

原有功能结构的单一价值衰减模式，依托

远程交通接驳点位或公共服务功能需求，

配置差异化互补的公共功能业态，由此提

升片区功能互补能力和协同效益，有效支

撑短程、便捷、绿色的生活方式（图 10）。

其中，与站点紧密结合的核心圈层聚

集了最高价值的城市功能，往往也是功能

立体混合度和城市活力最高的区间。“等

时三维影响域”特性下的核心公共功能组

织，因其交通接驳系统强化下的土地可达

性提升，从而提升了站点核心区用地价

值和整合度，能够在不同地块层级支撑

更高水平的功能结构配置和互动，一方

面，包含“等时三维影响域”核心圈层

的公共功能板块组织；另一方面，也包

含与轨道交通基础设施联系最为密切的综

合体的核心公共功能三维混合。以涩谷核

心站域为例，其城市开发是以多条轨道

基础设施整备为起点，跨度 20 年之久的

滚动式开发计划，在逐步满足核心圈层

密度和功能区划需求的同时，也带动了

更大范围城市更新，为未来发展充分预

留不确定性（图 11）。在城市建筑地块层

级，未来之光是涩谷街区开发的第一期城

市建筑项目，通过城市核引入大量交通

人流和基础商业功能（地下 2 层至地上 7

层），同时，由于引进城市文化功能（8~9

层为创意空间和多功能展览，上部有空中

大堂和剧场文化功能），也获得相应容积

率奖励，支撑了更为多元的城市生活，也

能带动综合体内部人流，取得城市与商业

效益的平衡 [4]。

传统步行圈层式规划下，外围圈层往

往为住宅用地，仅满足基本的配套服务功

能需求。在城市近郊或郊区站点周边尤其

明显，已难以满足多样化的便捷生活需

求。针对这一问题，有学者提出 E-TOD 模

式 [5]，基于接驳交通速度扩展等时圈层，

在更远距离配置更高能级公共服务功能，

这一模式在上海松江区管控中已有应用 [6]

（图 12、图 13）。在郊区居住型站点以外，

此模式在大量性站点的联动发展中同样有

应用潜力和差异化模式演进可能。

基于接驳等时圈层扩展下的土地价值

差异度减弱，将有机会在多站点间进行功

能结构的协同组织，实现多站点等时圈层

的有机融合和协同发展。而在单个站点

周边，也能依托更高能级的核心功能圈

层，协同提升外围功能板块价值，形成良

性互动。伦敦国王十字站以营造“为人的

场所”为目标，在站前建有办公区、零售

和休闲设施以及近 2000 套公寓，也与艺

术学院合作植入高品质公共功能和活动策

划，以公共功能结构配置大幅扩展了核心

圈层范围，也带动了周边外围圈层的土地

价值和空间品质提升（图 14）。

四、等时三维效率提升的慢行体验

优化

在交通接驳和功能接驳基础上，速度

引导的圈层扩展和土地价值提升将促进相

应空间品质提升适配。而高品质的空间接

驳系统组织，将能通过空间引导、视线联

图 9：大阪站三维交通网络

图 10：单一步行圈层功能接驳（左）和“等时三维影响域”引导下的模式演进（右）

图 11：涩谷 2012 年基础设施（左）与 2027 年预计（右）
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图 13：上海 3 类 E-TOD 圈层用地

图 15：空间接驳要素关系与引导意义

图 14：伦敦国王十字站核心（左）和外圈圈层（右）功能结构组织图 12：E-TOD 模式图解

通等作用机制再次提升其交通效率和功能

便捷度。以站点核心空间为触媒，整合慢

行空间体系，并与广义的城市景观进行

整合提升，优化城市空间体验，进而作

用于心理时间感知机制，突破通常认为

的慢行距离极限，带动“等时三维影响

域”系统下更大范围城市空间的整合提升 

（图 15）。
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对应于出站交通接驳和核心公共功

能，站点核心空间在将二者进行整合的同

时创造舒适体验，建立激发生活需求和城

市活力的价值体系，在空间耦合中实现与

慢行系统的对接和综合价值延展 [7]。类似

地，日建设计在实践中发展出“车站核”

（连接车站和轨道的垂直流线空间）、“城

市核”（将车站核与城市空间联通）的核

心空间理念。涩谷站在地形高差中组织起

极为复杂的交通功能需求，通过多个城市

核空间植入，形成可被相对清晰认知和导

向的空间结构，在交通、功能和空间体验

的综合价值层面多个地块整合联通，整体

提升核心圈层范围和能级（图 16）。

以核心空间为触媒，整合交通、功能

和空间三维复合的公共空间体系，也是存

量提质背景下取得土地资源集约利用和空

间体验舒适两者平衡的有效方式。东京多

摩广场站整体以架起的板结构衔接被轨道

阻隔的两侧城市空间，在基本交通层面整

合核心区地块，在核心站厅周边，进一步

通过不同功能和尺度的站前广场、接驳广

场和商业广场组织，整合效率与体验的不

同需求，激发更大范围城市活力（图 17）。

在核心空间设计和公共空间体系组织

的基础上，将公共空间与广义城市景观

（如蓝绿景观、天际线、城市界面、文化

景观等）整合，能够创造更为舒适连贯的

城市感知。空间景观一体包括四小件（车

站出入口、风亭、冷却塔和垂直电梯）整

合、三维复合的景观模式、景观意向下的

场所营造等不同层面。东京六本木一丁目

站首先通过地铁出入口通道衔接了被大道

割裂的城市，其东出口即连接了长廊型泉

水花园景观系统，与地形和城市建筑公共

空间有机结合的长廊，有效扩展慢行核心

区等时圈层范围，并将周边泉屋博物馆等

文化资源整合，以跨地块三维景观系统的

形式整体提升街区品质（图 18）。

五、等时三维网络交织的城市结构

整合

基于“等时三维影响域”特性和多站

图 17：多摩广场站公共空间体系

图 16：涩谷城市核系统图解

图 18：六本木一丁目站立体绿廊体系

图 19：圈层接驳与多站联动发展

联动目标引导下的交通、功能、空间接

驳，需由多站点、多速度等时圈层的整合

拉结建立紧密关联，由“线—面”密度进

一步带动“点”的发展。在城市结构联动

发展需求下的圈层接驳，主要有三维路径

链接、地块整合开发、片区网络结构三个

层级（图 19）。
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出站地下步行系统或空中步行系统的

三维路径链接，能与站点建立更为紧密便

捷的关联，有效避免道路阻隔、过街等

候、气候等因素的阻抗，也能为城市空间

三维开发和要素整合预留接口，提供更具

弹性的发展预期。香港荃湾地区有荃湾站

（高架站点）和荃湾西站（地下站点）两

个地铁站，区间 H 形分布的人行天桥全长

6.6km，在两站点间提供便捷的关联，也

产生更大范围的商业和三维公共空间界面

（图 20）。

三维路径链接的公共空间发展到一定

阶段，沿线土地价值和空间开发被激发整

合，分散的三维空间也被引导相连，逐步

形成地块整合开发模式，产生多站点圈层

接驳的整合聚集效应。上海五角场地区的

地面交叉口交通负荷重，用地权属复杂，

因此地下空间开发成为地区复苏的关键，

站际地下商业街有效提升了慢行便利性和

体验性，引导了后续空间网络的逐步完善

和辐射圈层扩展可能性（图 21）。

凯文·林奇（Kevin Lynch）指出城市

空间环境的符号性和结构性越强，个体认

知印象越清晰，也就更容易建立舒适安定

的归属感 [8]，并且，空间秩序的建构也是

个体认知系统的基本需求。在地块整合开

发基础上，有序的网络结构组织创造了更

为清晰的感知体验。横滨 MM21 地区以

横滨站、港未来站和樱木町站为核心站

点，通过城市设计和建设管控形成高品质

城市结构，通过大型自动扶梯系统和空中

步道扩展慢行圈层，充分整合滨海公共空

间，进一步结合其他慢行交通接驳和公共

景观系统，经由次级站点将整个街区系

统有机组织，形成具有差异化互补的多

交通圈层接驳、多站联动网络结构发展 

（图 22）。

六、多维要素整合的场所营造与特

色彰显

前述“交通—功能—空间—圈层”的

综合接驳，是基于接驳速度提升作为基础

条件所带来的价值延展，而通过对其中单

个或多个要素的城市设计引导，将有机会

创造具有特色的场所营造。特色彰显下的

场所价值提升，可以来自于先天资源禀赋

的设计整合；在并不具备特殊资源的站

点，设计赋能将有机会进行新的场所价值

创造（图 23）。

资源禀赋是先天资源优势，在综合

接驳系统中，具有一定能级或特殊类型

的交通站点、特定属性的公共功能业态

和空间类型、蓝绿资源、文化遗产等均

能成为特色资源禀赋，有效的设计整合

能够互动提升资源自身价值和综合接驳

系统特色，从而激发具有感知意义的场

所营造。

以距离东京都心 15km 近郊的二子玉

川站为例，设计保留了原有自然河滩，充

分激发了多摩川沿线水绿共生的先天自然

资源优势，总长约 1km 的开发地块在东西

方向与多摩川平行，街区慢行中能在多层

面切身感知景观资源的在场，由车站向东

侧（第一街区至第四街区）实现从都市到

自然的过渡，集中体现了综合接驳系统引

导下的价值整合，创造了具有特色体验和

吸引力的近郊目的地（图 24）。

在交通系统组织上，二子玉川站通过

慢行街区三维串联、交通接驳界面激活、

多交通模式配置等方式集中体现了作为近

郊站点的特殊接驳模式和对于近郊外围圈

层的接驳引导。因其站前空间有限，故而

车站广场设置在第一街区的两栋商业和办

公建筑之间，而大型接驳公共交通广场则

设置在第一街区和第二街区之间，在换乘

效率要求相对并不严苛的近郊站点，从出

站穿越车站广场约 170m 的换乘距离也激

发了广场界面商业活力。交通广场周边同

时整合自行车和私家车停车等多交通接

驳，进行外围圈层的多样化疏解。在为避

免接驳交通广场阻隔车站向东侧街区的人

流，又建立了立体高架平台系统，其主体

是全长约 1km 贯穿整个街区的绸带街道

（Ribbon street），以实现跨地块慢行系统串

联和核心圈层系统的有效扩展整合。

绸带街道本身作为三维公共空间和商

业街主干，沿线多尺度公共空间和艺术文

化设施所促发的商业和社区活动，也进一

图 20：荃湾地区空中步行系统结构图解 图 21：上海五角场地下整合开发结构图解 图 22：横滨 MM21 地区城市结构图解

图 23：特色彰显与价值提升机制
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图 24：二子玉川站综合接驳系统结构

步提升了地块圈层的整合度和站点辐射能

级。在总体呈现商业、办公、住宅、公园

的功能业态过渡基础上，通过茑屋家电等

新型体验业态植入和多种商业形态塑造，

综合引导周边居民生活参与和对于市区居

民的吸引力，在多层次提升影响范围，发

展具有特色的近郊生活方式和站点模式。

而作为二子玉川近郊站点主要优势

的自然资源，则贯穿于街区慢行体验之

中，一方面如此不同于东京都心的自然

和近郊都市景观，极大拓展了到访者的

探索欲和洄游性；另一方面也能在相对

慢节奏体验式行进中扩展慢行范围。地

块内的城市建筑设计和三维景观系统，

与外部水绿自然景观资源有机互动，多

种空间氛围和体验在三维空间上有序整

合，共同构成多种人群和城市生活聚集

的近郊区域核心（图 25）。

二子玉川站的街区开发，是基于先天

自然资源禀赋，整合了新型生活体验、城

郊互动方式和现代商业开发的特色彰显，

在现场体验上，超过 1km 的街区慢行在不

知不觉中完成，大大延长了可步行距离和

街区洄游性，也同时带动激活了周边地块

和城市空间，整合扩大的核心圈层，也通

过以交通为基础的综合接驳系统，与站点

周边距离较远的砧公园、等等力溪谷和散

布神社古迹等点式目的地产生城市结构互

联可能。

在先天资源禀赋外，高品质设计能够

产生具有特色的价值创造，同样可以是对

于交通节点和空间的特色赋予、特色功能

业态的引入等的综合赋能。东京国际会议

中心位于丸之内地区，处于 JR 山手线东

京站和有乐町站的中间步行区间，该建筑

集会议中心、展览交流等国际化功能于一

体，建筑整体个性鲜明、简洁雅致，尤其

是其中气势恢宏的钢结构中庭，彻底改变

了丸之内街区缺乏地段特色的状况 [9] ，以

特色空间塑造提升站际关联度；上海龙华

中路站是换乘站点的城市更新项目，设计

以宛如向天空延伸的绿色大地为出发点，

在跨地块场地内形成建筑、步行街、屋顶

花园一体的城市新地标，并以城市核和中

庭空间的植入，创造具有自然景观三维整

合感知的城市建筑（图 26）。

七、结语：等时三维圈层链接下的

价值共构

基于“等时三维影响域”系统的三维

精细界定、等时圈层扩展、弹性要素整合

和多站联动发展等演进意义，本文从站点

不同速度接驳交通的流动价值整合提升意

义出发，对交通、功能、空间、城市结构

和场所营造等不同层级城市建筑要素进行

“综合接驳”系统建构。集中探讨了接驳

速度的流动价值延展整合，带来“5min—

图 25：二子玉川站综合接驳系统剖面图解
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图 26：上海龙华中路站屋面公园立体整合体系

10min—15min”圈层的综合价值提升，由

此寻求针对传统单一步行圈层引导下的城

市结构模式演进，进而促进轨道交通和接

驳交通带来的大量性流动所链接的城市要

素协同和价值共构。

其系统建立基础在于轨道站点慢行系

统的发展和对于“快速”交通的网络化衔

接，整合系统下的等时圈层超越了传统步

行圈层和通常最后一公里定义的站点辐射

范围，直接带来土地价值的复合提升意义，

由此具有将多站点城市结构和要素整合关

联的可能。在此“刚性”交通圈层基础上，

综合“弹性”城市要素关联，以土地价值

提升优化单一圈层模式下的城市功能结构，

强化多站点功能互补共构，也具有绿色短

程生活方式优化意义，在此交通效率和功

能价值提升基础上，也能进一步引导空间

品质优化、增强感知体验、提升空间价值，

进行整合多元要素的场所营造。

由此三维等时圈层叠加所形成的多站

联动城市结构，是综合接驳系统要素编织

下的价值协同共构，在强化单一站点和多

站点群特色的基础上，通过多元复合层级

的精细化组织，也进一步强化整合了接驳

速度所具有的基础性流动意义，促进综合

交通体系的进一步完善，以更新城市结构

认知下的弹性预留和发展预期应对城市发

展的不确定性。

注释

a 综合接驳的概念由褚冬竹等（2015 年）提出，指

站点接驳过程中交通行为与非交通行为的集合，本

文结合“等时三维影响域”定义，进行一定的拓展

研究。
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