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[ 摘　要] 交通与土地利用一体化规划与管理，

大体上有两大类方法：一是通过交通与土地利

用一体化规划，减少交通量；二是制定一系列

的交通需求管理措施。在理论与模型研究方面，

交通与土地利用一体化规划模型的研究较广泛，

在实践方面，则主要通过发展战略、规划理念

和具体的规划管理措施等体现。
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交通的含义十分广泛，从供需的角度可

分为交通供给与交通需求，交通与土地利用

一体化规划、管理是长期以来倍受理论界和

实践管理部门关注的问题之一。不同的发展

阶段和社会经济背景，对此问题关注的侧重

点也有所不同。概括而言，国外交通与土地

利用协调关系的发展主要经历了以下几个阶

段，包括：①20 世纪60 年代，经济高速发

展，引发大规划理念，而对工程的重视则产

生和推动了交通在工程领域的发展。此时理

论界十分重视物质性规划模型的研究，实践

部门则关注交通供给(特别是道路基础设施

的建设)对土地利用的影响。②20 世纪70 年

代，人文社会化经济因素受到关注，经济发

展趋缓，产生了对交通需求管理的关注。此

时学者们十分重视对交通需求的分析，其理

论和相关模型的研究在哲学基础上也产生了

变化，开始重视人文主义及其影响。③20 世

纪80 年代，交通需求管理进一步受到重视，

学者们尝试了多种类型的交通需求分析和探

讨交通需求管理的新手段。在模型研究方面，

多学科的交叉趋势更加明显，而且更多地由

以数量分析为主转向政策研究结合数量分

析，强化了社会、人文分析的地位。此时综

合模型受到重视。④20 世纪90 年代，环境

因素受到重视，空间信息技术的发展推动了

传统方法的变革，且可持续发展也受到了重

视。其在理论上表现为，以某一学科为主轴

展开交叉学科的研究。此时对人文因素的重

视，使得GIS 得到应用。相应地，目前国内

对交通与土地利用一体化问题的深入研究还

较欠缺，如何真正协调二者关系还未在管理

层面上得到很好的实现。以下通过概述国外

交通与土地利用一体化规划、管理的理论、实

践进展(包括交通供给与土地利用关系和交

通需求与土地利用关系等两大方面)，并分别

选择蔓延式和集中式两种典型发展地区的代

表—北美和新加坡为例，剖析各自的发展

经验，为中国城市规划提供参考。

交通供给与土地利用关系研究

与实践

1.1 适应土地利用格局的交通供给战略

在适应城市土地利用格局的交通供给战

略上，很多学者提出了一系列交通与土地利

用协调发展战略。较具代表性的为英国学者

杰·麦克尔·汤姆森(J·M·Thomson)，他

于1970 年针对不同的城市结构提出了解决

城市交通问题的5 种战略(表1)，包括强中

心战略、完全机动化战略、弱中心战略、低

成本战略和限制交通战略等，不同的发展战

略与不同的用地结构、城市形态相适应，同

时也考虑了城市的社会经济发展状况和经济

承受能力(许学强，等，1997)。

1.2 交通供给引导土地利用开发的战略

20世纪70 年代以后，蔓延式的郊区化发

展带来了一系列环境、经济和社会问题，包括

土地资源的浪费、环境的污染、开敞空间的消

失、工作与居住的不平衡、基础设施的超荷

载、交通堵塞与通勤时间的增加、燃油资源的

消耗等。公共交通组织城市与区域空间发展模

式越来越受到重视，新的发展理念，包括步行
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邻里街区(PP：Pedestrian Pocket)、交通

引导土地利用开发(TOD：Transit-Oriented

Development)和传统邻里街区开发(TND：

Traditional Neighborhood Development)

等被倡导且与交通需求管理一起得到重视，并

被付诸实践(表2)。

其中，步行邻里街区由彼得·卡尔索尔

普(Peter Caltherpe)于1988 年提出，其

提倡在区域层面上，通过一个交通系统联系

起一串住宅、零售、工作、办公、日常事务

管理、娱乐、公园等相对独立且具有一定职

能分工的活动区。活动区被控制在一定的规

模内，其一般距离交通换乘点半径在400　m

以内，在一个公交系统内组织居民的生活，包

括工作、居住、购物等(Peter Caltherpe，

1988)。其提倡高密度开发、控制活动区范

围，并提倡适度的功能分区，但这些分区之

间需通过交通系统有机地整合在一起，分区

内部以步行为主。

交通引导土地开发是步行邻里街区概念

的延伸和具体应用之一，由彼得·卡尔索尔

普于20 世纪90 年代初提出，其倡导从区域

的层面整合交通与土地利用关系，形成公共

交通引导型的紧凑性开发(Peter Cal-

therpe，1993)。其用地以公交结点展开，

混合紧凑开发，半径控制在600　m(10　min 步

行时间)以内，站距在0.8　km～1.6　km(车程

10　min 以内)，开发的密度在2　500 户/km2～

6　000 户/km2(梁鹤年，1999)。TOD 理念随

后在一些国家和地区得到实践验证，特别是

在轨道交通与土地利用一体化开发建设方面

取得了良好的效果，其中尤以轨道交通与土

地联合开发、公共交通社区规划等为最。

另一相关的理念是传统邻里街区开发，

由安德雷斯·杜安伊(Andres·Duany)与伊

丽莎白·普拉特－兹伊贝克(Elizabeth

Plater-Zyberk)提出，其以传统的邻里街

区为基础，强调社区建设的有机性，提倡适

当高密度开发、控制街区范围(半径在400　m
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以内)，在规划与设计中注重分析人的活动和

需求，通过土地利用的有机性组织减少交通

出行距离与出行量(Farhad Atash，1994)。

交通需求与土地利用关系研究

与实践

除了交通供给与土地利用关系的协调

外，另一重要领域便是交通需求与土地利用

之间的协调。Kelly 等认为土地利用影响交

通需求(Kelly，Eric Damian，1994)。交

通需求与土地利用关系才是交通与土地利用

关系的核心和根源。交通需求与土地利用之

间的关系是很多地区交通供给的重要参考和

依据，包括在交通规划领域长期广泛使用的

四阶段模型，其实质也是通过分析和预测交

通需求的演变来为交通规划服务的。在协调

交通需求与土地利用关系的研究方面，数量

模型是用得最广泛的研究途径之一(约翰·M·

利维著，孙景秋译，2003)。另外，产生于20

世纪70 年代末的交通需求管理，也是近年来

备受关注的方面。

2.1 交通需求与土地利用关系理论与

模型研究

第二次世界大战以后，在理论与模型研

究方面，城市研究领域经历了“数量革命”，

产生了试图采用物理学、数学的相关模型方

法解析城市空间结构的空间分析学派(黄亚

平，2002)。这期间，在城市交通规划中，数

量模型也得到重视和应用，典型的例子当数

1944 年在美国开展的第一次大规模交通OD

调查，调查中建立的交通四阶段分析模型在

20 世纪50 年代后逐步得到完善并在很多城

市中得到推广应用。此类模型将交通区作为

交通预测的基本单元，采用交通区的总体土

地利用、居民交通出行和相关的社会经济统

计数据进行预测，是典型的工程学方法。这

些模型，专注于需求增长预测，并以需求为

依据制定交通规划以满足交通需求，其发展

是与当时大开发建设的背景相适应的。

20 世纪70 年代，在经历了“数量革命”

的浪潮之后，城市研究相关学科都进入了多

元化时期，交通与土地利用模型研究将经济

学的基本理论引入传统的模型中进行改进，

其或建立基于微观行为调查的分析模型、或

进行模型的实证验证并改进。此类模型多区

别于以前的模型，主要是由于该时期社会、经

济等领域的研究介入交通模型研究，使交通

规划由单纯的工程领域扩展到整个城市社

会、经济、环境和政策等领域，如Topac 和

Ilut 模型。这些模型与西方城市大规模基础

设施建设已经完成、经济增长趋缓、城市发

展目标由原来的以城市大规模改造更新为主
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向以内部协调为主转变的历史背景相适应。

在交通发展思路上，由为交通供给为主转化

成为交通需求管理，从而提高现有交通设施

利用率(赵童，2000；刘冰，1995)；同期，

公众参与、城市经营、城市管制等在城市规

划中也受到了重视。

二十世纪八九十年代以后在交通与土地

利用综合模型的研究中也有部分模型被融进

了多种思潮，发展成为新的研究方法，此时

综合模型研究得到迅速发展。目前，很多模

型已经逐步综合多种理论和方法，从模型建

立的主要思想和理论基础的角度划分，交通

需求与土地利用一体化模型可分为以传统物

质模型为基础的(Mackett，R·L，1990)、

以系统动力学方法为基础的(Anas，A，

1 9 8 3 ) 、 以 经 济 学 理 论 为 基 础 的

(Echenique，M·H，1985)、以微观行为统

计分析理论为基础的(Kain and Apgar，

1985；Mackett，R·L，1990)、以数学规

划法为基础的(Frank Southworth，1995)

几种类型。

总而言之，近期发展的交通与土地利用

一体化综合模型有以下基本特征：①多学科

交叉，由经济学、社会学、系统动力学等学

科的基本思想和相应的研究方法构建；②在

模型构建的基本条件上，综合模型对基础数

据的要求较高、数据量大，但是模型建立投

入大而效果有待验证；③不同的模型针对不

同的研究目的，适应不同类型的城市，可以

根据不同的需要和客观条件选择不同的模型

作参考；④人文主义思潮对综合模型的建立

产生重要的影响；⑤理论基础往往对应于西

方城市的实际情况，很有必要开展针对中国

城市实际情况的相关研究。

2.2 交通需求与土地利用一体化管理

除了理论与模型研究外，交通需求与土

地利用一体化管理也越来越受到重视。其中，

很值得一提的是交通需求管理(TDM)。该概

念起源于20 世纪80 年代初期，由美国专家

倡导，主要是通过政策、经济和信息化管理

等手段，结合土地利用开发，对交通需求进

行有效的管理和调控，以有效利用现有交通

设施，实现交通与土地利用的协调，进而提

高城市的综合效益。

交通需求产生在城市不断蔓延的过程

中，在此过程中，机动车数量急剧上升，尽

管不断进行交通设施建设，但是仍满足不了

机动车发展和城市蔓延所产生的交通需要，

城市建设陷入宏观上的“小汽车增长—交通

拥挤—交通基础设施建设—城市蔓延—小汽

车进一步增长”和局部的“交通拥挤—交通

基础设施建设和局部交通环境改善—吸引更

多的交通流—交通重新拥挤”等恶性循环的

怪圈。怪圈的产生引起了交通专家们的重视，

他们认为怪圈的根源主要是片面地强调了

“以需定供”及交通工程的重要性而忽视了社

会、经济、政策等方面的因素。问题的产生
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激发了人们探索新的解决途径的热情，交通

需求管理便在这种背景下应运而生。

尽管交通需求管理理论产生于普遍低密

度开发的美国，随后却在部分高密度发展的

地区得到推广和应用，其中以新加坡为代表。

而对于交通需求管理的目标则众说纷纭，激

进派认为，通过交通需求管理应达到逐步减

少最后取消小汽车的目的，但前提是建设具

有适度的居民点规模，混合用地与公共交通，

从而建设没有小汽车的城市；现实派则主张

通过交通需求管理限制小汽车交通，通过财

政补贴等方式发展公共交通，提高交通系统

的运营效率。尽管目标要求不同，但他们的

基本方向则是一致的，即承认通过交通需求

管理的方式能够有效地提高交通系统的效

率，促进交通与土地利用之间的协调发展

(Michael D·Meyer，1999)。

除了交通需求管理外，国外还通过规划

战略与交通需求的结合，实现了土地利用与

交通需求的一体化管理，包括空间组织上通

过提高人口与就业之间的关联度，提高可达

性并缩短出行长度；提倡土地混合使用，如

商业与服务设施位于居住区内或与居住区紧

密相连以减少不必要的出行；配合土地利用

管理，加强停车场管理，以限制机动化交通

和其他交通模式；限制和减少机动车交通，鼓

励配合非机动化交通，提高步行交通、自行

车交通、公交换乘的条件，并在城市设计中

考虑步行者和自行车出行者的需求，提倡建

设更生动、安全的街道，加强步行导向型的

土地利用模式；以土地利用为支持建立高效

的换乘系统；将土地利用与其他的TDM 策略

相结合等(Anthony Chin，2000)。

交通与土地利用一体化规划与

管理的典型案例

(1)北美的研究与实践。

作为蔓延式发展地区的典型，北美的交

通与土地利用协调发展具有一定的代表性。

上述关于交通供给和交通需求与土地利用关

系研究和实践的综述，将北美的城市规划、城

市形态、交通规划和交通形态的特征放在同

一时间轴上进行对比研究之后发现，在同一

时期相关规划与该时期的社会经济背景、城

市物质空间特征是密切相关的。

其具体可表现为：①城市规划阶段参考

Peter Hall 的归纳，Peter Hall 将1890

年以来美国城市规划划分为10 个阶段，包括

城市病态化(1890 年～1901 年)、城市美化

(1901 年～1915年)、城市功能化(1916 年～

1939 年)、城市理想化(1923 年～1936 年)、

城市更新(1937 年～1964 年)、城市群众化

(1965 年～1980年)、城市理论化(1975 年～

1989 年)、城市企业化(1980 年～1989 年)、

城市生态意识(1980 年～1989 年)和城市病

态化再探讨(1890 年～1989 年)等(Peter

Hall 著，洪强译，1991)；②城市形态的特

征划分参考约翰·M·利维的划分方式；③交

通形态的划分参考亚当斯的划分方式；④交

通规划的划分参考上述关于交通规划相关理

论和实践的综述的划分方式。

交通与土地利用关系基本特征主要体现

在以下几个方面(图1)：①交通形态与城市形

态的关系。一方面，特定的社会经济状况和

对应时期的交通技术的发展影响了交通方式

的选择，从而影响城市的空间形态。另一方

面，城市空间形态的拓展，增加了城市对机

动车和高速公路等的需求，而同时，城市蔓

延产生的一系列问题，又进一步促使人们反

思相应的交通和城市空间组织方式的合理

性，引起人们对公共交通的重新重视。②交

通规划与城市规划关系。交通规划的重要内

容，数量模型的研究与当时的城市规划状况

相关，其中，二十世纪五六十年代正处于城

市更新阶段，交通与土地利用综合规划成为

城市规划重要的研究方向之一。“城市整体改

造”“城市系统分析”等成为流行术语，定量

分析倍受推崇，从而在规划市场需求上推动

了城市交通需求模型研究的发展。之后，城

市规划的群众化、理论化和城市经营等理念

的产生也直接导致交通规划领域中对人文、

社会和经济等方面的关注，进而推动了综合

模型研究的发展，反过来，综合模型的发展

也促进了城市规划理论的发展。③城市规划

与城市形态、交通规划与交通形态的内部关

系。它们之间是密切相关的，其中社会经济

和相关技术的发展也起着重要的作用。

(2)新加坡的研究和实践。

米勒(Midgley，1994)认为，作为高密

度开发地区之一的新加坡是世界上交通系统

最有效的城市之一，这归功于其将土地利用

与交通一体化规划和相应的交通管理措施结

合起来。新加坡在交通需求与土地利用关系

的研究和实践方面的经验很值得借鉴。特别

是实践方面，新加坡在战略规划编制方面，十

分注重交通与土地利用的相互协调，将城市

发展结构与公共交通骨架密切配合；在城市

具体用地布局中，控制市中心区停车场设置，

将停车场在城市外围与公交系统紧密结合，

并沿交通干道多中心布局，取得了较好的成

效；在交通规划方面，同样密切配合战略规

划的用地布局，提高了公交系统的服务水平；

在管理方面，制定了限制私人小汽车、许可

证制度等一系列交通需求管理策略(图2)。

具体来说，在土地利用总体规划和概念

规划的编制方面，新加坡于1958 年编制了第

一次土地利用总体规划，1972 年编制了首次

全市概念规划，并于1991 年对概念规划进行

了修编。其中，后两次关于交通与土地利用

之间的协调关系得到了强化。在1958 年的第

一次土地利用总体规划中，交通被列为内容

之一，但由于仅从纯工程的角度考虑，规划

只注重道路网络的规划而忽视了交通与用地

功能布局的配合，导致了大量穿越城区交通

的产生。特别是在强化中央商务区(CBD)的

商业、金融中心地位的同时，在城东北部发

展了一系列以居住功能为主的新市镇，而在

城西侧建设工业区，吸引了大量就业人口，从

而在空间布局上拉开了居民居住与就业的出

行距离。在1972 年，新加坡编制的首次概念

规划中，强调了土地利用功能布局与交通之

间的关系，将CBD 和 1958 年土地利用总体

规划后建成的西侧工业区作为主要的就业中

心，利用大规模高速道路系统(MRT：Mass

Rapid Transit)将东、北部的新市镇与这些

中心联系起来，实现了宏观层面上交通与土

地利用的一体化规划。1991 年，新加坡对概

念规划进行了修编，在沿袭原有的公共交通

联系居住与就业中心的指导思想下，进一步

分散中心区和工业区的服务和就业功能，在

城区东部、北部和西部分别规划发展一系列
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次区域中心，配套相应的设施和就业，使居

住与就业及其他日常活动更好地就地均衡，

同时通过道路系统将各次中心与原中心很好

地联系起来，并配合相应的管理策略，大大

提高了交通系统的运营效率(Loo Lee Sim，

etc，2001)。

在总体交通研究方面，新加坡于1970 年

初开展了首次总体交通规划研究，并由

Wilber Smith 等于1974 年完成。在研究

中，Wilber Smith 等强调了控制私人小汽

车的使用，将土地利用与交通一起考虑并制

定相应的交通管理策略的重要性，同时还提

出了相应的指导思想，包括土地利用与交通

一体化规划及管理、提高路网可达性、提高

公交系统的服务水平及制定交通需求管理措

施，配合相应的硬件设施建设，提高管理水

平等(Foo Tuan Seik，1998)。

在交通需求管理措施方面，配合土地利

用结构和相应的公共交通发展战略，新加坡

制定了一系列旨在控制私人小汽车的拥有量

和使用率，鼓励公交出行方式的交通需求管

理措施。在控制私人小汽车的拥有量方面，新

加坡早在20 世纪70 年代便制定了私人汽车

许可证管理制度，要求人们买车必须持有通

过投保得到的许可证，高昂的入户费、苛刻

的驾照要求和较高的燃油费极大地限制了私

人小汽车的拥有量(Peter Hall，etc，

2000)。1995 年，加拿大、法国、英国、美

国等西方国家的小汽车拥有量达人均0.355

辆～0.517 辆，是新加坡的3倍～5倍(Henry

S L Fan，etc，2001)，私人汽车许可证管

理政策缓解了新加坡的交通压力。在控制私

人小汽车的使用方面，新加坡同样采取了相

应的措施，包括20 世纪70 年代制定的规定

机动车进入城市控制区必须购买并出示地区

许可证的地区注册法案(ALS：Area Licens-

ing Scheme，1975)和相应的停车与驾驶收

费政策的“停车与驾驶法案”(Park-and-

Ride Scheme)等。之后，又建设和启用了一

系列的管理系统，包括20 世纪90 年代初的

机动车限额系统(Vehicle Quota System)，

1998 年启用的取代原先的手工道路收费的自

动电子道路收费系统(EPR：Electronic

Road Pricing System)，以及提倡合乘汽

车(Car Sharing)的使用等(Foo Tuan

Seik，1998，2000)。

新加坡的经验在于制定长期的发展战

略，并保持战略的延续性，强化交通需求管

理的重要性：早在20 世纪70 年代便有先见

性地建立了长期公共交通导向的城市土地利

用发展策略，使得尽管在1970 年～1990 年，

新加坡经历了经济高速发展时期，全国人口

增加近50％，城市用地增加近40％，但交通

秩序都保持良好。接着在20 世纪80 年代，改

进交通基础设施—政府从1979 年开始，投

资11 亿新元建设了一些大的交通干线和高速

公路；1982 年，新加坡投资50 亿新元建设

地铁系统；1989 年，全部地铁系统开始运行；

20 世纪90 年代初，新加坡强化经济手段管

理，强化了一系列交通需求政策和管制措施

(http://www.sutpc.com/2003)。

结语

目前，世界上很多国家都普遍存在土地

资源浪费、交通拥挤、环境污染、城市综合

效益下降等问题。交通与土地利用一体化规

划与管理是有效的措施之一。在这方面，大

体上有两大类方法：一是通过交通与土地利

用一体化规划，减少交通量；二是制定一系

列的交通需求管理措施。本文通过对该领域

的综述认为，在理论与模型研究方面，交通

与土地利用一体化规划模型的研究较广泛，

在实践方面，则主要通过发展战略、规划理

念和具体的规划管理措施等体现。对于快速

发展的中国城市，交通与土地利用的协调具

有重要的意义。
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