
哥本哈根TOD模式研究AStudy on Copenhagen's Trans it- Oriented Development冯 浚 等

交通规划 Transport Planning

收稿日期：2005- 07- 08

作者简介：冯浚，长安大学公路学院交通工

程系，交通运输规划与管理专业硕士研究

生。E-mail: fengj1007@163.com

摘要：在长远规划的指导下，哥本哈根利

用公交引导城市发展的模式（ TOD）构建
了“ 手形”的城市形态和可持续的交通系

统，放射形的轨道交通线网对引导城市有

序扩张起到了决定性作用。以哥本哈根城

市发展经验为例，结合国内城市的发展状

况，提出了中国城市应该大力推广TOD模
式，并特别提出了以快速公交系统引导城

市发展的新理念。

Abstract : Copenhagen has successfully im-
plemented Transit-Oriented Development
(TOD) policies to form a "hand-shaped" urban
development pattern, and to create a sustain-
able urban transport system, with the radial
metro corridors functioning as the backbone
for the TOD efforts in the city. This paper
takes Copenhagen's experience as an example
to promote Transit-Oriented Development con-
cepts and to explore the feasibilities and bene-
fits of adopting a Bus Rapid Transit system in
cities of China based on TOD strategies.
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以公共交通为导向的城市开发模式(Trans it- Oriented Develop-

ment ，TOD)是城市可持续发展的一种理想模式。丹麦首都哥本哈

根利用轨道交通来引导城市发展，并取得了良好的效果。本文将介

绍哥本哈根的成功经验，并且探讨这些经验对中国城市发展的启示。

1 哥本哈根城市发展概况

哥本哈根拥有170万人口，其中城区人口50万。早在1947年，

该市就提出了著名的“ 手指形态规划”，该规划规定城市开发要沿着

几条狭窄的放射形走廊集中进行，走廊间被森林、农田和开放绿地

组成的绿楔所分隔，在以后的几十年里，该规划得到了很好的执行。

发达的轨道交通系统沿着这些走廊从中心城区向外辐射，沿线的土

地开发与轨道交通的建设整合在一起，大多数公共建筑和高密度的

住宅区集中在轨道交通车站周围，使得新城的居民能够方便地利用

轨道交通出行。同时，在中心城区，公交系统与完善的行人和自行

车设施相结合，共同维持并加强了中世纪风貌的中心城区的交通功

能。作为欧洲人均收入最高的城市之一，哥本哈根的人均汽车拥有

率却很低，人们更多的是依靠公共交通、步行和自行车来完成出行。

2 哥本哈根以公交引导城市发展的经验

2.1 通过长期规划来引导城市发展

一个城市要想实现可持续发展，首先就要制定一个适合自身特

点的、长期的发展规划，并且要有一系列措施去保障这个规划能够

顺利实施。如果不对城市发展予以合理限制和引导，那么城市很可

能会走向无序发展，并引发人口、环境、交通等方面的一系列问题。

哥本哈根根据城市特点，提出了富有远见的长期规划———“手指
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形态规划”，如图1[1]所示，该规划明确要求城市要沿

着几条狭窄走廊发展，走廊间由限制开发的绿楔隔开，

同时维持原有中心城区的功能。

从制度上看，哥本哈根并不是模范。城市发展规

划涉及多级政府，很大程度上是按照自上而下，多层

规划的模式进行。多年以来，伴随着政治形势的不断

改变，区域规划也常常变化，很多时候，这种不稳定

性会直接导致规划的失败。由于哥本哈根区域的“ 手

指形态规划”已经成为一个被普遍接受的关于区域发

展的标准，所以它的存在使得该区域的发展规划能够

处于一种稳定的状态。很难准确地去描述这部规划所

起到的标志性作用，但勿庸置疑的是，如果没有它所

构建出的这个被作为标准的“ 手形城市形态”的愿景，

哥本哈根区域内公共交通与城市的整合发展情况会远

远不如现在这样成功[1]。

2.2 利用轨道交通系统引导城市放射形发展

哥本哈根采用了放射形的发展模式，轨道交通系

统所支撑的走廊从中心城区向外辐射，分别指向区域

的五个方向，城市的发展大都集中在轨道交通车站附

近。这样的发展模式有以下的优点：第一，所有的走

廊都通向中心城区，有利于维持一个强大的中心城区；

第二，轨道交通系统很好地覆盖了新开发地区，能方

便地实现新区与市中心之间的出行；第三，这种集中

发展模式可以提高土地的利用效率，并节省大量基础

设施的投资，同时，对走廊之间绿楔的保护也有利于

维持一个良好的城市生态环境。

值得注意的是，哥本哈根的这种发展模式是在整

个区域层面上实施的，而不是仅仅限于某一条走廊或

是一个小区。城市的活动是在整个区域内存在的，而

不仅仅局限于某一个小的区域，如果只是在一个小的

区域内实行TOD模式，并不能改变整个区域原有的用

地形态和出行特征，所能取得的效果就非常有限。在

整个区域的范围内实行这种发展模式，就能充分地发

挥规模效应，形成整合的优势，从而改变整个区域的

用地形态和出行特征，促进区域发展。

2.3 轨道交通系统与土地开发相互配合

要真正成功地运用TOD模式的理念并取得成功，

一个非常重要的因素就是要把公交系统的建设和土地

的开发结合起来，公交系统要能够方便有效地服务于

沿线地区，而沿线土地开发也要创造出一个适合乘坐

公交的环境，并能为公交系统提供足够的客流。

在哥本哈根，轨道交通系统与沿线的土地开发紧

密地结合在了一起。首先，城市规划要求所有的开发

必须集中在轨道交通车站附近，1987年区域规划的修

订版中规定，所有的区域重要功能单位都要设在距离

轨道交通车站步行距离1 km的范围内。随后的1993年

规划修订版对此更加重视。在国家环境部制定的“ 限

制引导”政策下，该规划要求区域内被轨道交通服务

所覆盖的地区，要在当地直接规划区域到距离轨道交

通车站1 km的范围内集中进行城市建设。现在，在车

站周围已经有足够的可利用土地，以满足哥本哈根区

域未来30年里各类城市土地使用的需要。目前，在区

域里每年要新建3 000栋建筑，最新修订的规划要求这

些建筑要全部集中在公交车站附近。轨道交通车站附

近的容许建设密度在持续增加，开发密度补贴政策的

实行也刺激了商业的发展[1]。其次，通过建设完善的

步行和自行车设施，以及常规公交的接驳服务，人们

可以从不同地区非常方便地到达轨道交通车站。以西

南发展轴的新城哈城为例，如图2和图3[1]所示。该城

图1“ 手指形态规划”示意图

Fig.1 The "finger plan" in Copenhagen

城市区域
S- Rail系统
主要道路
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的用地开发重视就业与居住的平衡，并主要环绕轨道

交通车站进行。开发轴从车站向外发散，连接居住小

区，轴线两侧集中了大量的公共设施和商业设施，新

城中心区不允许小汽车通行，步行、自行车和地面常

规公交在该区域共存，新城的出行可以不依靠小汽车

方便地完成。这样，在哥本哈根的这些放射形走廊内

就形成了轨道交通与用地开发相互促进的状况：使用

轨道交通出行非常方便，这就使人们愿意选择在车站

周围工作或居住，从而为轨道交通提供了大量的通勤

客流，而这些通勤客流的存在又促进了沿线的商业开

发，工作、居住和商业的这种混合开发进一步的方便

了轨道交通乘客，并会继续推动沿线的土地开发。

在哥本哈根，轨道交通系统首先起到了引导城市

发展的作用，而在沿线土地开发基本完成后，它又作

为主要的出行工具满足了沿线的出行需求。

2.4 不同交通模式间的整合

在实施TOD模式时，不仅要重视公共交通的发

展，还要进行面向公共交通的不同交通模式间的整合。

包括公共交通在内的任何交通模式都不是孤立存在的，

它们都是整个城市交通系统的一个部分，要想保证

TOD的成功实施，就要通过对不同交通模式的整合来

提高公共交通的服务水平和竞争力。

由于轨道交通本身并不能直接提供“ 点对点”的

服务，有效地提高轨道交通车站的可达性就显得非常

重要。集中在车站周围的土地开发使得轨道交通覆盖

了城市大量的活动区域，而完善的步行系统和自行车

路网在方便了非机动化交通出行的同时也提高了轨道

交通的可达性，支线公交车站设在轨道交通车站附近，

将更大范围内的出行者汇集到轨道交通系统。

同其他很多欧洲城市一样，哥本哈根的中心城区

保持着中世纪的街道布局和许多老式的建筑。今天，

这个中世纪城市的人行路网已经成为全球最大和最成

功的人行路网之一。在这里，城市设计者认为街道不

仅是为步行提供场所，同时也要容纳很多日常的活动。

与此同时，一个不断扩展的自行车设施网络有效地补

充了现有完善的行人设施。自20世纪80年代中期以

来，哥本哈根市就开始将原有的机动车道和路侧的停

车区改造为自行车专用道。1970—1995年，该市自行

车专用道的长度从210 km增加到300多公里，自行车

出行量增长了65%。在哥本哈根，到达轨道交通车站

的出行中，非机动化的模式占据了相当大的比例，这

也体现出了创造一个行人和自行车城市的价值。1994

年有关部门在15个城郊地铁车站进行了一个关于乘客

出行方式的调查，调查结果显示，在距离车站的1 km

范围内，步行是主要的接驳方式，其在各车站的到达

总出行中所占的比例从38%～100%不等；在距离车站

1～1.5 km范围内，自行车接驳方式占据主导地位，约

占40%的比例；只有在距离车站超过1.5 km时，机动

化的接驳方式才占据主导地位，其中的公交车占40%

~50%的比例；即使在距离车站2.5 km时，自行车出

行在所有接驳方式中所占的比例也超过了小汽车，自

图2 车站地区规划图

Fig.2 The sketch map of surrounding areas of the rail transit
station

开发轴连接中心的轨道交通车站
与小区，新城设计强调交通、林荫
大道和用地混合开发的整合

图3 车站地区照片

Fig.3 The photo of surrounding areas of the rail transit station
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行车出行占30%，小汽车出行占19%[1]。

对小汽车交通的控制也是哥本哈根交通政策的重

要组成部分，一方面，通过控制城区机动车设施容量，

将稀缺的城市道路资源向效率更高的非机动化交通和

公共交通转移；另一方面，通过各种经济手段将小汽

车交通的外部成本(交通拥堵、噪音、空气污染、城市

景观的破坏和社区的割裂等)内部化，从而真正体现交

通的公平性。

自1970年以来，城市交通工程师一直在努力通过

“ 拥堵管理”政策来控制中心城区路网总容量，以调节

小汽车的使用。城区交通量(按年驾驶里程计算)已经

比1970年下降了10%。停车设施供应和停车收费管理

也是控制中心城市小汽车交通的关键措施。在过去的

几十年间，哥本哈根市每年减少2%～3%的停车设施

供应量。目前，哥本哈根市中心区只有斯德哥尔摩市

中心区停车位数量的1/3。此外，哥本哈根的停车费是

不断变化的，其价格一直处于较高的水平，以确保停

车设施能够迅速周转。中心城区路边停车的费用高达

每小时4美元，在被大运量公交有效服务的区域停车

设施周转率最高。丹麦的税收体系也被用于限制小汽

车拥有和使用。拥有私人小汽车所需要缴纳的税款大

致是购车费用的3倍。同时，为了限制购买大型、高油

耗的车辆，购车缴纳的税款随着车重和发动机排量的

增加而增长。以上这些措施有效地抑制了哥本哈根的

小汽车发展，使其成为发达国家中小汽车拥有率最低

的城市之一[1]。

3 哥本哈根TOD模式经验借鉴

3.1 推广 TOD模式引导城市扩展

随着中国城市化进程的加快、经济逐步发展和人

民生活水平的进逐步提高，大多数城市的用地规模将

得到进一步扩展。在过去二十几年中，大多数城市在

扩展其中心城市和规划建设新城时，都是考虑利用城

市快速路或主干路作为连接老城和新城的发展轴，而

只有一小部分城市在部分新城规划建设时考虑发展大

容量公交，即便是在这少数城市中，其规划的公共交

通系统的建设都是滞后于新城的开发建设进程的。与

这样的规划相比，在新城发展时实施TOD模式有以下

优势：第一，公交主导的出行模式会有效控制小汽车

出行，使城市建立起合理的出行结构，缓解能源、环

境、土地紧缺等一系列问题；第二，大容量公交能提

供足够的客运能力以满足新城与中心城区之间的出行

需求，而快速路或主干路虽然车辆通行能力较大，但

客运能力有限；第三，公交主导的出行模式能够缓解

中心城区因小汽车出行量过大产生的交通压力，进而

保障了中心城区交通系统的机动性(Mobility)，有利于

维持一个强大的市中心；第四，体现了社会公平，从

我国城市化进程上看，城市中很多中低收入家庭因为

无力承担市区高昂的房价被迫外迁到新城，大容量公

交系统为他们提供了低价格、高品质的服务，而不是

迫使他们使用高成本的小汽车或是低品质的公交服

务，即便是对于我国的高收入家庭，通常也仅拥有1

辆小汽车，家庭中的老龄人口和其他非驾驶者的家庭

成员也能依靠高品质的公交系统完成出行。

为了促进中国城市和城市交通的可持续发展，以

及建设资源节约型的城市，中国城市应大力推广TOD

模式引导城市扩展的规划和建设理念，哥本哈根的发

展模式为中国城市的发展提供了宝贵的经验。

3.2 建设快速公交系统以引导城市发展

从哥本哈根的经验可以看出，轨道交通对于引导

城市的发展起到了重要作用，但是在中国，并不是每

个城市都能承担得起轨道交通高昂的建设和运营维护

成本。此外，大多数城市往往在多个发展轴线建设新

城，但对于很多城市来说，没有财政能力在每一条发

展轴线上都建设造价昂贵的轨道交通系统。因此，中

国的城市应该考虑采用不同模式的大容量高品质的公

共交通来实现TOD模式，如建设快速公交系统以引导

城市发展。

有些城市即使能够实施轨道交通，也需要在数年

甚至数十年的建设周期后轨道交通才能发挥作用。那

么，还有没有其他的公交模式，能在较低成本和较短

建设周期的情况下达到轨道交通的效果？

轨道交通系统之所以能有效地引导城市发展，原

因主要有三点。第一，轨道交通能够快速、可靠地运

送大量的客流，这使它一方面能够为沿线的商业设施

提供足够的客源，另一方面也能满足周边高密度用地
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所产生的大量客流的出行需要；第二，轨道交通系统

的建设成本很高昂，不可能轻易就废弃，同时，它也

具有大量的固定设施(车站、轨道等)，这些都使其具

有永久性的形象，这种形象是设施简易、线路经常变

化的常规公交所不具备的，也容易吸引开发商在其沿

线进行大量投资；第三，和常规公交相比，轨道交通

系统具有“ 高级”的形象，这也利于吸引投资。实际

上，快速公交系统也具有以上这些特点。在主要客流

走廊中，快速公交的单向运送能力通常在8 000人/h以

上，最大可以超过50 000人/h[2~3]，这甚至超过了很多

轨道交通系统，同时，其物理隔离的专用道、全封闭

的车站、新型的运营车辆以及先进的电子设施都能

树立起永久性和先进性的形象。库里蒂巴、波哥大

和渥太华的成功经验也证明了它们能起到与轨道交

通类似的引导沿线土地开发的作用。而对于公交专

用道系统(设施相对简单，运送能力较小)，在以上三

个方面均有所欠缺，所以其对促进土地开发的作用并

不显著。

在我国城市目前发展压力巨大，资金不足和时间

紧迫的情况下，实施成本低、建设周期短、见效快的

快速公交系统应该是理智的选择。在远期的合适时机，

则可以通过对快速公交拓展、升级甚至是用轨道交通

替代快速公交的方法来满足进一步发展的需要[4~5]。

3.3 在现状已开发的客流走廊建设大容量公

交系统

在哥本哈根，轨道交通系统的建设要先于或是与

沿线土地发展同时进行，这有利于从发展之初就利用

轨道交通系统引导城市发展，塑造以轨道交通车站为

中心的紧凑、混合的用地开发形态。

而在国内一些大城市，现状已经存在部分客流量

很大的走廊，除去少数建有地铁的城市外，大多数这

类走廊目前都是由常规公交提供服务，交通拥堵非常

严重，公交的服务品质较低。如果在这些走廊上，根

据当前的客流状况和未来的发展趋势，实施适当标准

的大容量公交系统，就能够满足出行的需求。在这类

走廊上，由于沿线开发已经比较完善，所以不可能像

哥本哈根那样从一开始就利用轨道交通来引导开发，

塑造合理的用地形态。但是在实施大容量交通系统后，

可以借鉴哥本哈根的成功经验，采取实施公交优先的

发展政策，改善车站周围的步行环境和自行车设施，

鼓励沿线的高密度混合开发，限制小汽车交通等一系

列措施，以及重新分配路权来建设快速公交系统，并

逐渐调整走廊沿线快速公交车站附近的土地使用，最

终可以发展成公交主导的发展形态。

3.4 根据城市规模选用合适的 TOD模式

不同规模的城市有不同的用地布局形态，其对应

的出行分布状况也有不同的特点。小型城市范围较小，

出行产生点和吸引点比较少，出行发生总量和出行距

离都比较短；而对于大型城市，出行产生点和吸引点

众多，出行方式复杂，出行发生总量大、距离分布范

围广，平均出行距离较长；而中型城市的用地形态和

出行分布状况则介于小型城市与大型城市之间。

哥本哈根利用轨道交通系统作为城市公交系统的

骨架，并引导城市发展。但在我国，仅有少数大城市

有能力建设轨道交通系统，同时从客流量的角度出发，

也只有少数大城市存在适合建设大容量轨道交通的大

客流量的客运走廊。

在这种情况下，不同规模的城市应该选择适合自

身特点的公共交通模式，而不是盲目追求大容量、高

标准的公共交通系统如轨道交通系统。大城市可以建

立以大容量公交(轨道交通和快速公交系统)为骨架，

常规公交等其他公交模式为补充的多层次的整合的公

共交通体系，利用大容量公交系统来服务于高开发密

度的走廊(包括现状的和拟开发的)，常规公交作为大

容量公交的支线，服务于人口密度低、出行需求小的

地区，不同的公交模式在线路、运营时刻表、票价等

方面统一协调，共同构成有机的整体。中型城市可以

以快速公交和常规公交为主体构建公交系统，在部分

客流较大的走廊实施公交专用道。而对于小城市，常

规公交就足以满足出行的需要。

尽管城市自身的特点有所不同，但是都可以借鉴

哥本哈根的成功经验。首先，不同规模的城市都应该

建立长期的发展规划，用以控制、指导城市的发展；

其次，对于大城市和中型城市的主要客流走廊，可以

吸取哥本哈根轨道交通沿线的发展经验，在其沿线鼓

励高密度的混合开发，形成公交优先的用地形态；再

45



城市交通 Urban Transport of China
2006年 3月 第 4卷 第 2期 Mar.2006 Vol.4 No.2

次，对于大城市和中型城市中客流量小的走廊，以及

小城市，可以学习哥本哈根中心城区的开发经验，改

善当地的步行环境，建设完善的自行车专用设施，鼓

励公交车站附近的混合发展(不一定是高密度的)，这

样可以鼓励人们更多地使用步行、自行车和公交出行，

从而建立起一个以人为本而不是以车为本的环境[6~7]。

4 结语

哥本哈根在城市总体规划的指导下，成功地利用

轨道交通系统构造了放射形发展的城市，维持了强大

的中心城区，并在保证城市总体出行质量的状况下有

效地限制了小汽车出行，其实施TOD的成功经验值得

国内城市借鉴。
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