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Abstract: The paper brings forward the concept of coupling of urban traffic and urban space, further it 
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Keywords: Low Carbon; Urban Traffic; Coupling Development Pattern; Public Traffic with High-Density 
Urban Spatial Development 

 
低碳型城市交通与城市空间耦合发展模式研究 

 
韩凤 

沈阳建筑大学管理学院，沈阳，中国，110168 

E-mail: hanf606@163.com 

 
摘  要：本文提出了城市交通与城市空间的耦合概念，从空间和时间过程两个方面进行了诠释；分析
了城市交通与城市空间耦合发展的实质，在研究了城市交通与城市空间的要素耦合和耦合机制的基础
上，提出低碳型“公共交通—高密度开发”耦合发展模式。 

关键词：低碳型；城市交通；耦合发展模式；公共交通-高密度开发 

 

1 城市交通与城市空间的耦合与耦合发展 

1.1 城市交通与城市空间的耦合 

城市交通与城市空间的耦合指城市交通与城市空

间之间因存在着高度的关联性而形成联合变化的现

象。城市交通与城市空间的耦合主要体现在各级城市

中心与城市主要交通节点在空间分布上的充分结合与

临近布局；不同的交通工具形成的道路组织构成了城

市空间结构的骨架；交通工具的发展还使郊区的迅速

发展，地铁、高架高速以及地面立交等使城镇空间由

平面向立体发展。面临着来自经济、社会、技术以及

政治等多方面的阻碍，所以，城市交通与城市空间耦

合状态的形成与转变需要一个相当长的时期来逐步实

现[1]。 

1.2 打造低碳型城市是城市交通与城市空间耦合

发展的实质 

我国快速城市化的发展特点和问题都要求建设有

                                                        
 本论文是国家科技支撑计划课题 2006BAJ04A08-10 的部分研究成

果。 

低碳型城市交通系统，在可持续发展的基础上，立足

于城市交通系统的生态能力建设，打造低碳型城市，

这是城市交通与城市空间耦合发展的实质。城市交通

与城市空间的耦合发展要坚持以人为本的思想，创造

更有利于人全面发展的基础和条件，通过对社会—经

济—生态与交通系统的宏观关系研究，从建立低碳型

城市的角度，重新审视城市交通发展战略、系统规划

和系统管理，进行系统战略目标的调整，更广泛地关

注自然与社会的均衡发展和交通资源的公平分配[2]。 

2 城市交通与城市空间的要素耦合与耦合机

制 

2.1 城市交通与城市空间主要关联要素的耦合作

用 

城市交通与城市空间的关联来源于交通需求与供

给的空间差异，这也决定了城市空间结构中的某些要

素与城市交通组织的某些要素有着直接的关联。 

2.1.1 点与点的耦合 
人们是在各种功能场所中流动，在不同的功能场

所进行不同的活动。功能场所的空间分布差异决定了
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交通需求的空间差异，因而在供给力求满足需求的作

用过程中，中心城区的高交通需求量和交通需求分布

的空间差异必然使交通基础设施选择在客流量大的区

位布局，尤其是对客流量有着要求的公共交通站点和

枢纽有着重大影响。而交通基础设施的区位也通常是

客流的集散地，因此，交通基础设施的空间分布反过

来会加强或调整功能场所的空间分布。 

2.1.2  线与线的耦合 
快速城市化时期人口的高度密集使城市中心区不

堪重负，产生了向外扩展的需求。城市的扩展有着合

理的方向，但其功能与人口的疏解却必须依靠交通基

础设施的导向作用，只有便利的交通才能吸引大量人

口沿着城市理想的规划方向扩散。因此，城市空间的

扩展方向决定了交通基础设施的扩展方向，交通基础

设施的导向作用也是城市有效扩展的必要手段。 

2.1.3 面与面的耦合 
首先，城市空间扩展规模与交通技术的可达性的

耦合作用。交通技术的创新为城市的空间扩展提供了

可行性，交通技术的物理可达性客观上在技术层面决

定了城市可扩展的合理空间范围，即城市空间规模；

而城市空间的扩展程度则决定了交通技术的实际可达

性。在城市空间在交通技术的支持下不断扩展的过程

中，物理可达性逐渐转化为实际可达性。 

 

 

Figure 1. Coupling effects of the factors of urban traffic and ones of 

urban space 

图 1  城市交通与城市空间的要素耦合 

 

其次，城市土地开发密度与交通基础设施网络的

耦合作用。不同的土地开发密度决定了交通基础设施

网络的空间差异性；而在城市空间扩展与结构重组的

过程中，主导交通方式对客流的不同要求决定了交通

基础设施网络的空间分布，也会使土地开发密度受到

影响。 

综上所述，城市交通主要在中心城区交通基础设

施的分布、交通基础设施的导向作用、交通技术的可

达性和交通基础设施网络等四个方面分别与城市空间

相关要素（城市功能场所的分布、城市空间扩展的方

向、城市空间扩展的规模、城市土地的开发密度等四

个方面）产生高度关联性（见图 1）。这些要素长时

期的互动反馈都是同时进行的，就是在这些要素长时

期相互耦合的作用中，城市交通与城市空间的耦合机

制得以形成和完善，城市体现出不同的耦合状态。 

2.2 基于长时期要素耦合的城市交通与城市空间

的耦合机制 

2.2.1 城市空间极大程度上决定了既定交通模式的空

间分布 
城市空间结构是由不同城市功能的场所在一定的

空间分布原则下形成的，人们的交通流实质上就是在

不同的功能场所间转换。因而，城市空间结构决定了

一定时期内人们出行的流量、流向和方式选择，进而

在宏观上决定了城市交通的方式构成与交通空间组织

基础。通常城市交通组织模式是在人们出行的主要方

向采用大运量的公共交通方式，并由此设计城市的干

道和公交路线，在功能场所的集中区位设置公交站点、

建设各种交通工具换乘的交通枢纽，并在此基础上完

善城市交通网络。城市功能空间布局一旦发生变化，

改变了各功能场所的空间布局，也就改变了原有居民

出行生成的发生点和吸引点、发生强度和吸引强度，

从而导致出行的流向、流量和方式选择的变化，打破

原有的交通平衡而形成新的交通平衡。因而，城市功

能布局模式是城市交通组织模式形成的基础，提供了

城市交通组织的发展空间及客观必要性；城市功能布

局模式发生变化，客观上要求先进交通方式的使用及

交通空间组织的发展与完善（如公交线路扩展、路网

密度增大、基础设施的完善等），从而带动了城市交

通组织模式的变化。 

不同的交通模式对空间组织有着不同的要求。小

汽车交通只需要道路建设是第一位的，因而小汽车交

通方式可以在任何城市运用，但主干道的分布与主要

客流量方向一致。轨道交通最需要足够的客流量以支

撑其运营成本，因而只能在客流量非常大、经济发展

水平较高的城市才可以运用。站点的空间布局则受到
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城市空间结构的极大影响，进而影响到轨道交通的线

路布局。 

2.2.2  城市交通也会对城市空间开发产生重大影响 
首先，在交通模式确定的前提下，城市空间范围

基本不变，完善的交通空间组织使空间流更加通畅，

从而改变了区位的交通可达性。鉴于不同的城市功能

对区位的要求不同，交通可达性的变化实际上决定了

城市微观区位的优势或劣势，因而对微观层次的功能

场所的区位选择起关键作用，进而引导城市功能的空

间分布，强化或调整原有的城市空间结构。其次，交

通方式的进步为城市功能的空间扩展提供了技术前

提，使人们在相同的时间内可以到达更远的地方，相

当于缩短了两地之间的空间距离。在交通模式变化的

情况下，完善的交通空间组织与交通模式相互配合，

通过改变更大空间范围内的区位的交通可达性，对功

能场所的区位选择产生影响，继而引起城市经济、文

化、商业等活动的重新分布组合，引导不同城市功能

的空间集聚和扩散，最终促进新的城市空间结构形成。 

不同交通模式会对城市空间结构产生完全不同的

影响。小汽车交通的“门对门”优势使其在可达性较高

的区域范围、在郊外要远高于轨道交通，这样，城市

节点可以在更广阔的空间中分布，向土地利用成本低

的远郊低密度开发也成为一种必然趋势。相对于小汽

车交通带给人们的“自由”，轨道交通则在带给人们通

达性的同时，也顺应人们希望出行便捷、减少换乘的

心理，而成功地将更多的人约束在站点的周边地区，

使城市空间得以高密度扩展。 

3  低碳型“公共交通—高密度开发”耦合发

展模式 

城市交通真正的发展动力是交通需求，在交通需

求的引领下，城市交通与产生交通需求的源头——城

市空间——形成了耦合作用机制。在低碳型城市交通

发展的趋势下，实现低碳型城市交通模式一直是研究

者共同探讨的热点，公共交通势必成为低碳型城市交

通的主导模式。基于城市交通—城市空间的耦合作用

机制，低碳型的城市交通必须与城市空间开发模式相

促进，因而，“公共交通—高密度开发”耦合发展模式

是城市发展低碳型交通系统的必然选择。 

根据我国城市的不同发展现状和轨道交通所分担

的客运量比重，这种耦合发展模式还可分为三种类型：

一种是以轨道交通为主导的高密度城市开发模式，一

种是轨道交通与地面常规公交并重的高密度城市开发

模式，一种是地面常规公交为主导的高密度城市开发

模式。可供我国不同发展水平、发展特征和发展需求

的城市因地制宜地进行发展。（见图 2） 
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Figure 2. Coupling development pattern of urban public traffic and 

high-density spatial exploration 

图 2 低碳型公共交通—高密度开发耦合发展模式 

 

3.1 轨道交通主导型 

引导城市空间重视开发地下和高架轨道交通，形

成轴向开发模式。建立综合换乘枢纽，使轨道交通承

担城市主要的客运量。城市轨道交通减少了居民的出

行时间，引导了城市中心居民向郊区外迁和郊区化的

发展，同时，轨道交通加强了大城市与各中小城镇、

城市间的联系，形成了以大城市为核心的大都市圈。

如东京通过发达的轨道交通网络形成了一个以东京站

为中心，半径 50km的首都交通圈，东京的轨道交通更

是分担了市区出行的 58%[2]。 

对于交通需求最为密集的城市中心地区，轨道交

通主要解决的是城市中心节点地区高强度开发所带来

的常规交通难以满足的大运量需求，为城市中心提供

了有效的基础设施支撑，尤其是促进了城市中心的零

售商业功能的发展，使城市中心节点作为交通区位优

势地区，成为商业、办公类非居住使用功能集中和高

强度开发的地区。原因就在于轨道交通的站点客流量

充足，可以为商业中心带来充足的商业客流，从而促

进商业产业的发展。另一方面，轨道交通的站点与城

市节点的相互耦合，也为轨道交通提供了客流，保证

轨道交通的正常运营。在轨道交通站点地区与各级城

市中心地区结合设置的基础上，交通网络和城市的公

共中心网络体系之间得以充分整合，每个站点的耦合

地区都成为整个城市空间系统中的重要节点，每个节

点都可以作为提供高可达性的综合性平台，同时将先

进的、不同等级的公共服务设施(包括商业办公)布置
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在这一地区。 

3.2 轨道交通与常规公交并重型 

在轨道交通沿线进行高密度开发，可安置就业组

团（尤其是商贸、金融中心等）和高档住宅区。位于

非轨道交通沿线的住宅则围绕公共汽车站形成了高密

度组团。从而，使城市交通以轨道交通和常规公交并

重。如香港是世界人口密度最高的城市之一，约有 45%

的人口居住在距离地铁站 500m以内的范围中。香港就

业用地也采用类似的发展模式，如新界，约 78%的就

业岗位集中在 8 个铁路车站附近的就业中心内，其用

地面积仅占新界总面积的 2.5%。商业中心更是高度集

中在各类公共交通的大型枢纽附近。香港居民出行中

的 90%利用公共交通方式，香港日均公交客运量达

1000 万人次，相当于平均每人每天公共交通出行 1.7

次[4]。 

从世界轨道交通发展的综合情况来看，轨道交通

可以与城市空间开发相结合，将市中心、近郊生活就

业区与远郊卫星城镇联系起来，形成多中心的城市形

态。实现城市轨道交通枢纽体系与城市公共活动中心

体系的耦合,是促进以公共交通为导向的大都市区空

间结构发展模式的重要手段[5]。轨道交通与常规公共

交通的良好结合，通过建设便捷的交通换乘能力，可

以吸引大量的出行人群放弃小汽车出行，构建低碳型

的城市交通系统。 

3.3 常规公交为主导 

这种模式适用于因为各种原因尚未建设轨道交通

的各级城市。主要特点是围绕公共汽车站的各级节点

形成城市的高密度组团式开发，并围绕已存在的城市

重点节点进行常规公交的高密度网络化管理。 

4 结语 

我国正处在经济转型期，相应地，城市交通也在

转型中。本文认为“公共交通—高密度开发”的耦合发

展模式对我国低碳型城市交通管理的发展有着重要的

理论意义，有利于合理有序地发展我国的城市与交通，

避免和解决已经出现的城市发展问题和交通问题，在

社会层次上，有利于我国和谐社会的构建。不同规模、

空间结构与发展潜力的城市有着不同的耦合发展模

式，那么，耦合发展模式将以什么为依据制定，并将

如何进行实际操作，笔者将对这些问题进行更深层次

的探索。 
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