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Method Study of Building Continuous Walking Network in TOD Area: 
Historical Experience and Enlightenment of Kohoku New Town in Japan

TOD地区连续步行网络的构建方法研究*

——日本港北新城的历史经验启示

刘  泉   李建智   杨怡楠   赖亚妮    LIU Quan, LI Jianzhi, YANG Yi'nan, LAI Yani

日本在1960年代—1990年代新城建设时期，轨道站点地区采用多个站点协同，构建广泛和完整的步行网络的方法，实施

效果较为良好。以港北新城为例，剖析轨道站点地区连续步行网络的3个特点：一是采用人车平面分离模式；二是以步

行专用路+绿道公园为步行空间载体；三是通过持续的统筹机构和民间协定保障步行空间网络的落地实施。相关经验

可以总结为2方面：一是专用化，主干步行网络独立于车行干路网，以步行专用路和绿道公园为载体，形成专用化路径

为主的步行网络；二是法定化，在用地分类层面对步行专用路加以明确，在法定规划中对步行专用路用地进行界定，确

保步行专用路具有城市公有土地属性而不会被随意修改或占用，这成为促进轨道站点TOD地区构建连续步行网络最

重要的手段。

Japan takes multiple station areas to build an extensive and complete walking network, and the implementation effect is better 
in 1960's-1990's. Taking the Kohoku New Town as an example, this paper summarizes three characteristics of the continuous 
walking network in transit station areas: conducting the separation mode of human from vehicles, taking the walking structure 
of pedestrian-only roads and greenway parks, and ensuring the implementation of pedestrian networks through sustained 
coordination mechanisms and private agreements. The experience can be summarized in two aspects. One is specialization, 
as the pedestrian network is independent from the main road networks, pedestrian-only roads and greenways are taken as 
the main carrier and the walking network with the pedestrian-only mode is formed. The other is legalization, as the land use 
for pedestrian-only roads is delineated in statutory planning, ensuring that these roads have the attributes of public urban 
land and cannot be arbitrarily altered or occupied, which has become the most crucial means of fostering the development of 
continuous pedestrian networks in TOD areas around transit stations.

TOD；步行网络；步行专用路；绿道；步行尺度；人车分离；步行街；港北新城 

Transit-Oriented Development; walking network; pedestrian-only road; greenway; walking scale; pedestrian-vehicle 
separation; pedestrian street; Kohoku New Town
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1 TOD模式构建连续步行网络的重要性

1.1   TOD模式构建连续步行网络的意义

在TOD（公交导向开发，Transit-Oriented 

Development）理念下，“轨道+慢行”的出行

模式成为未来城市交通发展的重要趋势。国

内从不同视角针对轨道站点地区步行环境开
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展了一系列研究，包括尺度[1]，[2]127、指标[3-4]、布

局[5]，[6]150、接驳[7]15，[8]146和地上地下立体交通

方式[9]等。

步行网络的建设对发挥TOD的价值作用

重大，连续性是TOD地区步行网络构建的重

点内容[10]。参照《城市步行和自行车交通系统

规划设计导则》中的概念界定，步行网络可以

理解为包括各类步行道路及其附属设施的空

间体系，它不仅是步行活动和休闲游憩的主要

场所，也是连接公共空间的关键纽带[11]。虽然

车行道路两侧的步行空间是步行网络的重要

组成部分，但相关研究认为，步行网络是一种

较为独立的步行空间体系，不一定要与城市车

行路网吻合[12]。除了与车行交通协同以外，步

行系统也可以依据步行自身的需求特征和功

能来构建体系。

首先，从出行视角看，连续步行网络有利

于轨道站点在更大尺度上服务人群出行的需

求，不仅服务站点地区步行的“最后一公里”，

还以站点为中心形成更加完整的出行网络，在

整个城区形成更加整体化的高品质步行环境，

促进轨道站点、公共设施、公共空间和住宅的

步行联系，综合发挥连通性、安全性和便利性

等作用[13]。

其次，从功能视角看，连续步行网络有利

于构建轨道“生活圈”，将轨道站点与周边各

类公共服务设施与公园绿地空间进行联系，使

轨道站点在更大尺度上与城市功能形成紧密

的结合，优化城市功能组织，从而为居民提供

更加便捷的日常生活体验[14]10。

最后，从低碳视角看，连续步行网络有利

于鼓励居民采用步行方式出行，使更多居民

利用慢行系统和轨道公交网络，从而推动低

碳发展目标的实现。在具体的规划建设中，如

中国香港[7]20，[15]、日本[2]45，[8]145、韩国[16]和新加

坡[17]等地的研究与实践均体现出在轨道站点

周边较大尺度上建设连续步行网络的经验。

1.2   轨道站点地区存在步行网络连续性不

足的问题

本文中的连续步行网络是指覆盖范围超

过站点周边半径800 m，在半径1.5—2.0 km

或在更大的片区尺度，在多个站点之间及站点

与周边公园、公共设施之间形成连续步行网络

的空间区域。城市道路两侧的人行道也可视为

连续，但具有专用化特征且较为独立的连续步

行网络的构建更应受到重视。

轨道站点TOD地区如何构建连续步行网

络？以往的实践更多地停留在理想化的设计

方案阶段，被各种限制因素影响，而步行网络

往往被修改和打断，难以真正落实到建设实践

中。轨道站点地区构建连续步行网络的工作效

果并不理想。

首先，大部分TOD规划项目较为关注站

点周边地区步行10 min（半径800—1 000 m）

范围，甚至半径500 m或范围更小的200 m内

的步行系统建设，特别是站点综合体本身的交

通疏解与接驳。相比之下，相关规划对与周边

更大尺度步行网络的结合往往关注较少，导致

站点地区形成孤立的步行单元，难以形成网络

化的价值[18]。

其次，部分TOD规划研究或实践重视在半

径800—1 000 m内或更大尺度上建设步行网

络，但在规划设计中，这一步行网络更加依赖

沿车行道路两侧进行布局，而较为缺少对独立

的专用步行网络的考虑。如珠三角城际轨道站

点地区TOD综合规划的部分设计方案中，在半

径800 m范围，大部分步行系统是依靠车行道

路合并设置，步行网络与车行网络结构重叠，

甚至依托路网将水网、路网和绿网合一，而较

少考虑专用步行网络或步行街的建设。

最后，国内部分TOD规划项目提出在较

大尺度中建立专用步行网络，设计了类似“轨

道站点+专用步行网络”的空间结构，总体上

取得了较好的效果[19]。但亦有部分项目中部分

街区的步行系统更多采用弹性的设计建议，而

非刚性的强制要求，实施效果难以保障[6]151。

2  港北新城发展历程与步行网络规划

建设

我国当前对日本TOD等国际案例的研究

更多集中在站点核心区，关注站城一体规划

建设的内容[8]142，[20]，缺少对站点地区更大范

围尺度的充分探讨[2]128，[21]。早在1960年代—

1980年代，日本就已经在一批新城的轨道站

点地区规划并建设了尺度较大、结构完整的

连续专用步行网络，成效显著。横滨港北新城

6个站点地区的规划就是日本在采用人车分

离理念构建连续专用步行网络方面的典型代

表[14]9-10。

针对TOD规划开展的研究不应局限于

1990年代TOD模式提出之后的时间范畴，而

是应该扩大视野，从更加广泛的角度搜集案

例和总结经验。本文将结合日本港北新城的实

践，分析日本在轨道站点TOD地区连续专用

步行体系，尤其是步行专用路建设的经验，以

供参考和借鉴。

2.1  建设过程

1960年代开始，随着日本经济高速增长

和城市化的快速发展，大量人口涌向东京、大

阪都市圈。在此背景下，日本政府于1965年修

订了《首都圈开发法》，计划在东京50 km范

围内建设多个新城，以重点解决日益增长的公

共住房需求及改善市民居住环境[22]。此后几年

间，港北新城、多摩新城、筑波科学城等一批新

城项目纷纷启动建设。

港北新城，作为当时横滨市6大项目之一，

距离东京中心约25 km、横滨中心约12 km，建

设用地面积约为13 km²，规划人口22万人，人

口密度约1.6万人/km²，是东京都市圈中开发规

模最大的新城之一。1965年，提出港北新城最

初的建设设想；1974年，编制完成《港北新城

基本规划》（以下简称“《基本规划》”）（见图1）。

《基本规划》确定了人车平面分离原则[23]，

以及依托轨道站点构建的3层级中心体系、轨

道线路和城市干路与主要步行路径等[24]15。港

北新城在规划和建设中注重打造高品质的居

住环境。为此，新城配套了完善的中小学教育

设施，构建了连续的公园绿地系统，以及配备

了完善的商业设施和公交系统。

1974年，土地区划整理事业开始逐步开

展，《基本规划》中确定的步行网络得到了较
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图1 港北新城区位图
Fig.1  Location of Kohoku New Town

资料来源：笔者自绘。

图2 港北新城1974年《基本规划》中的专用步行

网络连接各级中心及开放空间
Fig.2  Pedestrian network connects urban centers and 
open space in Kohoku New Town

资料来源：参考文献[25]15。

图3 港北新城土地使用规划图（2022年版）
Fig.3  Land use plan of Kohoku New Town (2022)

资料来源：参考文献[29]35-37。

好的延续和落实。1983年，第一批居民开始

入住[25]。1996年完成最后的区划整理，港北

新城基本按规划建设完成。进入21世纪，港北

新城凭借优越的连续步行环境成为东京圈最

受欢迎的儿童友好、老年友好生活社区，依然

重视与自然环境共生的主题，保持着优越的

环境质量和生活品质[26-27]。

2.2  空间结构

《基本规划》确定了新城以轨道交通为

骨架的空间结构。新城中部为早渊川河谷，该

区域主要保留为农业区。新城主要建设区域

分布于河谷南北两侧，规划通过呈X形相交的

轨道线将新城南北区连接起来，共设置6个站

点，其中新城中心的2站为换乘站。这样新城

大部分地区都处于6个站点的步行范围内，整

个新城的形态也随轨道线路呈X形（见图2）。

港北新城共设置了3个层级的公共中心，

分别依托公共交通站点而设置：第1层级是新

城中心，也是横滨市西北部的副都心，围绕2个

轨道换乘站设置；第2层级是围绕其余4个轨道

站点形成的片区中心；第3层级是距离轨道站

点较远、围绕公交站点规划的6个邻里中心。

港北新城的连续步行网络不仅是一个轨

道交通的接驳系统，更是各个生活圈的公共空

间主轴，串接了轨道站点及与居民生活息息相

关的中小学等公共设施、商业街区，与居民生

活空间网络完全耦合组织成为一个中心连接

体系和生活空间网络。

2.3  步行网络

港北新城在规划初期将“轨道+步行”

理念中的步行载体空间定义为“绿色矩阵”

（green matrix），即在站点与中心之间通过连

续的、绿色的步行空间组织为一个生活空间网

络[24]43，连接轨道站点与居民日常使用的公共

设施（如中小学）和商业街区，促进居民选择

“轨道+步行”的生活方式。

通过大尺度、连续的线状步行路径统筹

协调绿地、公共服务设施、公交等多个规划系

统，并对公共运动场地、保留山体与沟谷以及

建设区以外的农田、郊野等要素进行总体设计

（master design），展现了面向全域进行步行

空间网络建设的意图[28-29]（见图3）。

据统计，港北新城步行网络密度高达

26 km/km²，其中步行专用路径密度达5 km/km²，

总长达67 km，步行专用路长52 km，绿道公园

长14 km[30]35。从轨道站点向外延伸的主干步

行空间在平面上独立于车行干路系统，主要通过

步行专用路与绿道公园两种形式来实现[31]。

这极大地提升了步行和骑行的安全性与舒适

性，受到居民认可，尤其是有儿童家庭的认可[32]。

在新冠疫情期间，港北新城凭借连续的专用

步行网络形成的公共空间体系，对居民的健

康生活起到一定作用[33]。

1974年港北新城《基本规划》确定的

“轨道+步行”空间结构的落地实施度非常

高。其中一个主要原因是日本住宅公团及其继

任者——住宅•城市整备公团①全面参与了从

《基本规划》、土地区划整理到具体建设项目实

施的各个阶段，这确保了《基本规划》中确定

的空间理念、结构得以持续贯彻执行到每一个

关键环节。

3  港北新城轨道站点地区的连续步行

网络构建特点

3.1  连续步行网络理念：人车平面分离

港北新城的开发面临两大挑战：首先，私

家车的普及降低了轨道交通在长距离出行中

的吸引力；其次，大量汽车的存在降低了城市

街道的安全性和舒适性，这进一步削弱了居民

步行至轨道站点的意愿。在当时，小汽车出行

越来越普遍，交通事故频发。为了解决这个问

题，在轨道站点地区建立人车分离的专用步行

网络成为城市规划领域的共识。

1966年，东急田园都市的住宅区规划中

首次从欧美引入人车平面分离模式。1967年，

港北新城的土地利用构想规划中提出在整个

13 km²范围内实施人车分离策略，尽管1968

年之后的各版规划有不同调整，但是这一核

心理念得以完整延续（见图4）。

港北新城连续步行网络在空间上具有步

行专用、覆盖广泛和连接设施3个主要特征。

① 日本住宅公团成立于1955年，是根据日本法律设立的特殊行政机构。它的主要职责包括在东京圈、大阪圈、中部圈等地区建设与运营公共住宅，以及负责新城的

规划与开发工作。2004年，该机构改组为以城市更新和老旧公共住宅改造为主要职责的都市再生机构（简称UR）。
注释：

《上海城市规划》https://www.shplanning.com.cn/. All rights reserved.
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（1）步行专用。港北新城的干线步行路

径不是作为车行道路的从属空间，而是具有独

立和专用的空间。这些干线步行专用路间距与

车行干路间距相仿，通常在300—700 m之间，

与车行干路网形成错网布局的两套结构[34]。因

此，这个结构在大尺度范围内系统性地消除

车行交通与步行交通的潜在冲突[35]，保障了

步行的安全性，并激发了居民使用步行空间

的积极性。

（2）覆盖广泛。港北新城轨道站点周边

的专用步行路径覆盖范围广泛，并不局限于核

心区，还扩展至站点周边1—2 km，显著提升

了轨道站点的覆盖范围。此外，各站点的步行

路径相互连接，共同构成一张覆盖新城全域的

步行网络，构建完整、高品质的步行体系[36-38]

（见图5-图6）。

（3）连接设施。港北新城通过连续步行

网络连接公共服务设施与公园绿地[39]。中小

学、公交站点、幼儿活动场地等串接在专用步

行网络中，共同构成一张连续的兼具休憩、交

通与生活等复合功能的城市生活空间系统。

在过街设施方面，绿道公园和步行专用路与

城市干路的交叉点会局部采用立体过街设

施。通常是利用自然地形使车行道路上跨桥

或下穿，这样使得过街天桥或地下通道能够

与专用步行路径平缓地连接，从而确保儿童

安全通学及顺畅骑行。专用步行网络的整合

优势使得学龄儿童安全地独自上下学，成为

港北新城吸引有儿童家庭的关键因素之一

（见图7）。

3.2   专用步行空间载体：步行专用路与绿

道公园

港北新城拥有长达67 km的连续专用步

行路径，其主干空间载体主要为步行专用路和

绿道公园[40]。这种空间载体有别于日本大城市

中心的大型轨道站点核心区采用的高架立体

连廊。步行专用路和绿道公园均具属于日本

《都市计划法》规定的“城市设施”分类，在

土地区划整理中和地区规划中会将其划定为

独立的地块，具有明确的用地边界，并且土地

产权归地方政府所有。这是与常见的高架立体

步道、地块内部公共通道的重要不同之处。

步行专用路②作为日本《道路法》1971

年修订时增设的一种城市道路设施类型，仅

供行人步行、跑步及自行车骑行，禁止汽车通

行[41]。步行专用路在城市规划中与其他类型城

市道路的产权性质相同，均属于公有土地，在

土地开发中不出售给私人开发商或个体业主。

港北新城1974年《基本规划》确定的主干步

行专用路的用地边界在后续的街区土地区划

整理过程中被逐一划定[42]，使得实际建成的步

行网络与规划方案保持了较高的一致性。

绿道公园是指连接块状公园绿地、公共

服务设施的线形绿地，其最小宽度为10 m，最

宽可达30—40 m。港北新城的绿道公园总长

度约为14 km，主要利用了原地形中不适建设

的沟谷用地。这些绿道公园不仅将新城中的大

型公园串联起来，还连接了建设用地外围的4

处农业专用区，共同构建供居民休憩的开放空

图6 港北新城中心北站TOD地区的步行专用路网络
Fig.6  Pedestrian network in the TOD area of Central 
North Station in Kohoku New Town

资料来源：根据参考文献[37]9，[38]8-9改绘。

图7 港北新城以专用步行网络连接公共服务设

施模式
Fig.7  Model diagram of connecting public facilities 
with pedestrian network in Kohoku New Town

资料来源：参考文献[35]33。

图4 1968年规划中提出的人车分离理念模式
Fig.4  Conceptual mode of pedestrian and automobiles 
separation proposed in the 1968 plan

资料来源：根据参考文献[23]18重绘。

图5 港北新城人车分离结构
Fig.5  Pedestrian and automobiles separation mode of 
Kohoku New Town

资料来源：根据参考文献[36]17改绘。

② 日本城市设施中，除了步行专用路之外，还有自行车专用路和步行自行车专用路。然而，在实践中，三者之间的界限并不严格，因此本文中的“步行专用路”一词

也涵盖了自行车专用路和步行自行车专用路。

注释：

《上海城市规划》https://www.shplanning.com.cn/. All rights reserved.
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表1 港北新城步行专用空间的基本类型

Tab.1  Basic types of pedestrian-only space in Kohoku New Town

资料来源：根据参考文献[30]38-40，[40]1，4，7-12，[46]2-4制作，照片为笔者自摄。

间网络[43-44]。

步行专用路可分为3种类型：干线、辅助

线和公共住宅小区线[30]37-38。这些独立占地的

路径在设计时会有不同的宽度要求，其中，最

小的标准宽度为3 m。此外，根据步行专用路

两侧的主要功能和界面，可将其划分为步行

街和一般步行专用路2大类。港北新城的3级

中心均以步行街作为主轴线，组织布局商业

和文化类公共设施。这些步行街宽度通常为

12—21 m，远窄于城市干路，营造出一种类似

传统城区的尺度宜人、紧凑舒适的商业街区

氛围[45-46]（见表1）。

㏁㾮 ⤞㾱专用路 㔭⭡公园
用地
㭕性 㭕于城市⭡路的一种㏁㾮，在᱗⭡路ⳉ᱘中䈉以规定 主ᷜ要用于㕞㾱交通通㾱，デ有㾾啍职能 㭕于公园㔭地，具有㕞㾱交通通㾱职能是与一⟄公园

的主要区⢑
产㦉
㭕性 产㦉公有，有明㦘的用地⢀界㼀 产㦉公有，有明㦘的用地⢀界㼀

断面
㌎Ⱙ

㌎Ⱙ为321 m 䓂ᷜ䍍ㅷ区内的主ⶪ⤞㾱专用路㌎Ⱙ为69 m，ⰡⰑ䓂䍍ㅷ区内ㅰⰭ的⤞㾱㾂
⭡的㌎Ⱙ通⧄为3 m〓4.5 m ⺍ᷜ⭡站点⼬心区㩭业ㅷ区内的⤞㾱ㅷ㌎Ⱙ为1221 m

㔭⭡公园的最㾂㌎Ⱙ为10 m ⫙ᷜ有㾾啍⧂地、㾂㻋及神
社的㔭⭡公园㌎Ⱙ㋪⫐40 m 部ᷜ与公共䓂䍍㾂区㵬
㦤空间ㆂ合的区段㌎Ⱙ㋪⫐100 m

⮅㾮
平面

布局
位䐤

以⺍⭡站点和公交站为中心，⧫放㪅䓕布 与ᷜ城市ⶪ路系㵔⫎网布局，通⧄在城市ⶪ路交⥇点
设䐤㠣㬞⤞㾱过ㅷ㳍㣦〓下⪊通⭡以实㻷㸿䍰➎连ㅴ 站ᷜ点⼬心区主ⶪ空间多为⤞㾱ㅷ形㬞 

与城市ⶪ路系㵔⫎网布局 通ᷜ⧄位于⺍⭡站点⼬心区以
外，⤃㣳多为㏜用䊎始地形中不㬫䄬建设的⹖地建设 

网㕈
规㚄 ⤞㾱专用路网㕈总长䊝52 Nm，㗽Ⱙ䊝4 Nm�Nmý 㔭⭡公园总长䊝14 Nm

平面
设计

⤞㾱专用路以䇓质㠭䓑为主，デ有㩺量㔭化䐓⡜ 主ᷜⶪ⤞㾱专用路的路㼀保⧷䐒㯔、Ⱝㅾ，⤃以
㠣为主，以㕛䔄自㾱⧖、轮䄯和㵐⧖的连续㾱㬜㿉求

㔭⭡的路㼀保⧷流⧊㣳㈂㋪能Ⱝㅾ 㔭ᷜ⭡公园デ为城
市海㘁系㵔的一部，㔭⭡两⥁通⧄设有㝦水㾂㻋

⽂断
面图

（D）⤞㾱ㅷ （E）一⟄⤞㾱专用路

⢀界
要求

⤞㾱ㅷ两⥁要求形成连续的㩭业界面，⤃通
过ㅷ区建设协定ⰵ建䑟的用㵟、㵬㼀与㳚㼀
等进㾱䅞⭝

⤞㾱专用路的两⥁设䐤公共设㬊和公共䓂䍍㾂区
的主要人㾱⨗入㋻ ᷜ㏙Ⱑ⿈䓂䍍面㼓⤞㾱专用路
开设人㾱⨗入㋻ 同ᷜ㬒㆜䐚开设⧖㾱⨗入㋻

㔭⭡公园两⥁㋪设䐤公共设㬊、公共䓂䍍㾂区和Ⱑ⿈
䓂䍍的人㾱⨗入㋻ ᷜ于⢀界的㡅㰜要求与一⟄公园
㼁同

㬟䅃图

㬟㏞

䐺嘏㲉站⼬心区㗊㡊87号⤞㾱ㅷ 中⪉305号⤞㾱专用路 㤆㻋⭡㔭⭡公园

《上海城市规划》https://www.shplanning.com.cn/. All rights reserved.
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3.3   步行空间实施保障：统筹主体与民间

协定

3.3.1  开发统筹主体的持续性与专业性

港北新城1974年的《基本规划》所确定

的主干步行专用路和绿道公园，在随后20多

年里几乎全部得以落地实施。在长期开发过程

中，理想的宏观空间结构未被各种政治因素或

私人开发行为所干预和破坏，这得益于一套有

效的实施保障机制。

日本住宅公团是日本1955年依法设立的

国家开发机构，负责新城规划建设和公共住宅

开发运营，港北新城连续步行网络的早期总体

规划即由日本住宅公团负责编制。在港北新城

建设期间，是否采用步行专用路更主要取决于

土地开发统筹主体对改善步行环境品质的主

观意愿。

日本住宅公团和住宅•城市整备公团集结

了当时日本步行空间规划方面的高水平技术

团队，并与日本都市计划学会、株式会社现代

计划研究所等专业规划机构建立了长期且密

切的合作关系。如今野博、川手昭二等规划师

对“轨道+步行”理念的坚持是港北新城的步

行网络高质量建设的关键因素③。

3.3.2  民间自治协定助推实现精细化管理

私人土地所有者的意愿和决心在规划建

设中的作用十分重要。川手昭二曾表示：“港

北新城的伟大之处在于，才华横溢的规划设

计师首先充分听取了原住居民的声音[47]。”在

1974—1996年土地区划整理阶段，土地所有

者接受了专业团队的建议，为创造更高品质的

步行环境而贡献土地和承担建设成本。

在港北新城土地区划整理确定后，土地

所有者自愿与公共机构组成街区营造协会，

共同订立比法定规划更加细致的城市设计导

则——街区营造协定。协定虽然并非法定规

划，但确实是后续精细化营造步行街空间的有

效平台，是日本公众深度参与规划的一种重要

方式。一旦协定被公共机构认定，土地所有者

便组成运营委员会。该运营委员会对协定街区

内各地块建设行为具有审议权。尽管街区营造

协定没有法律强制约束力，但土地所有者通常

会遵守他们共同参与制定的“君子协定”。例

如，仲町台街区营造协会在1993年对仲町台

站核心区订立了街区营造协定。该协定对步行

街两侧商业界面提出了相关设计要求，以创造

如同传统小镇的商业街区氛围[48]（见图8）。

4  轨道站点地区构建连续步行网络的

启示与借鉴

港北新城的经验在于在新城总体规划层

面对步行系统进行了统筹，整合了步行专用

路、绿道和公园系统。这一方案具有整体城市

设计的理念，同时也充分考虑到轨道站点地区

建设的需求。能够促进这种大规模网络化布局

理念在具体项目落实的机制更加值得探讨。这

个技术细节往往不易引起重视，即“步行专

用路”这一规划要素的专用化和法定化特征

对构建成功的连续步行网络所起的关键作用

（见图9）。

4.1   专用化：以步行专用路和绿道为主构

建步行网络

在我国的TOD规划中，轨道站点核心区

较为重视步行专用路的规划建设，特别是地上

地下一体化的建设模式。虽然国内部分规划导

则[11]8、学术研究[49]中很早就提出了设立步行

专用路的原则及要求，珠海北站地区等地也进

行了步行专用路规划建设的局部实践尝试，但

总体上尚少有成规模运用的落成实例。

日本港北新城的规划对专用步行网络

理念的运用和实施非常具有启发性，我国的

TOD规划中更应该发挥国有土地的制度优

势，实现轨道站点大尺度范围内在平面上的人

车分离整体布局。国内TOD规划在步行专用

化方面可以从以下3方面借鉴港北新城经验。

（1）重点利用“步行专用路”“绿道公园”

两种步行空间类型，相互连接，作为构建轨道

站点TOD地区连续步行网络的主要载体形

式，共同建设高品质的步行网络。同时，对步行

专用路和绿道公园的产权、使用规则、建设与

维护制度等做进一步研究。（2）提升TOD地

区步行网络的专用化程度。例如，将“路侧绿

带”移至街区中部，与城市干路形成错位布局

的“绿道公园”网络，串联站点与各类公共服

图8 港北新城仲町台站前街区营造协定引导图则
Fig.8  Guidelines of the construction agreement for 
the Nakamachidai Station Core Area in Kohoku New 
Town

资料来源：改绘自参考文献[48]。

图9 日本轨道站点地区连续步行网络的专用化和法定化特征与中国的比较
Fig.9  Specialization and legalization of continuous walking network in Japan's rail station area compared with 
China's

资料来源：笔者自绘。

③ 今野博，日本城市规划专家，1980—1981年任都市计划学会会长。他对日本专用步行空间体系的规划进行了深入研究，并在推动步行专用路纳入《道路法》方面

发挥了关键作用。川手昭二，日本城市规划专家，曾长期在日本住宅公团任职，深度参与了多摩新城和港北新城规划，是港北新城“绿色矩阵”理念的主要提出者之

一，长期居住在港北新城。

注释：

《上海城市规划》https://www.shplanning.com.cn/. All rights reserved.
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务设施，提高步行网络的总体舒适性和与生活

圈的耦合性。（3）扩大轨道站点TOD地区步

行系统规划的尺度。详细规划不应局限于站点

毗邻地块的小尺度步行空间，而应重点转向在

站点1.5 km，甚至2.0 km范围内组织专用化步

行结构。

4.2   法定化：在技术标准中对专用步行空

间进行保障

专用化步行网络之所以在港北新城及日

本其他轨道站点地区得以大规模应用的一个

核心原因是，主干专用步行空间以“步行专用

路”的形式稳定在土地权属地图中，得到法律

的认定和保护。在日本，步行专用路与其他道

路用地、公园用地一样，属于城市公有产权，并

在法定规划用地布局方案中得以清晰界定。公

共机构只需专注于推动法定规划获批，一旦确

权之后，后续土地出让、建筑方案许可阶段的

步行空间建设任务便可径情直行。这种制度安

排是日本步行专用空间网络得以有效实施的

一个关键条件。

目前，我国已有一些国家层面的规划指

导文件对步行专用路规划建设进行了指引。例

如住房和城乡建设部2013年发布的《城市步

行和自行车交通系统规划设计导则》，对步行

专用路的概念、类型和指标等提供了引导性规

定。我国城市规划中应该强调步行空间的公共

属性，有必要清晰界定步行专用路的公共用地

边界，以系统性地减少轨道站点周边地区步行

专用空间建设过程中的公私矛盾问题及解决

需要的制度成本。

因此，可以在拥有地方立法权的城市中，

将国家层面的指导意见转化为具体的城市规

划编制技术文件中的建设用地分类，先行先

试。例如：（1）在城市规划管理技术规定中，交

通设施用地大类下，增设一种“步行专用路”

中类，并将其纳入道路系统的测度与评估。

（2）从休憩用途的视角出发，在绿地与广场用

地大类中增设一个中类。（3）在不修订规划编

制技术文件的条件下，将步行专用路在法定图

则或城市更新单元规划的用地布局中划为公

园绿地，只要保持该类地块的政府公有属性，

不予出让，便可在后续开发中确保步行网络的

连续性。

5  结语

构建高品质步行环境促进低碳出行是轨

道站点TOD地区规划建设关注的重要内容。

但从实践来看，在较大尺度上连续步行网络的

构建却难以取得理想的效果。针对如何在轨道

站点地区构建完善步行网络的问题，可以从

TOD模式出现以前的更加丰富的实践案例中

找到更有启发的经验。以港北新城为例，日本

轨道站点地区步行网络体系构建方法独特，形

成以轨道站点为中心、以步行专用路+绿道为

结构，构建人车分离的专用化步行体系并连接

各类设施与空间的连续网络，实施效果较好，

空间特色鲜明。

港北新城的经验可以总结为专用化和法

定化两个方面，且相互协同，共同推进连续步

行网络的构建。从这一案例可以看出，理想的

设计方案固然重要，但真正推进理念与设想的

落实的关键则集中在机制层面的细节里，特别

是步行系统的专用化和法定化机制强化了步

行专用路与绿道在城市规划中的价值和作用，

成为保障轨道站点TOD地区构建连续步行网

络的重要方法。
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