
产业园区 TOD 模式框架体系研究及实践 

导读 
随着土地容量不断缩减、内生增长动力不足等问题逐渐凸显，严重制约传统产业园区的

可持续发展，如何从单一的生产型园区向生产、服务、消费等多功能城市型经济转型成为产

业园区的发展关键。大型城市产业园区选择发展 TOD模式转变粗放型发展方式，即通过轨
道（BRT）等方式带动空间集约开发，同时也通过完善货运路网更好服务产业发展，达到优
化园区空间结构、引导产业集群发展、加快园区人口集聚的目标。 
长期以来，国内外专家对 TOD概念的阐述和研究主要集中在微观层面的轨道交通、公

交车站周边的布局或社区规划，实践方面也以香港、东京、新加坡的成效最为显著，仅着眼

于单个项目的狭义站点 TOD 规划，仅依托局部、零散的微观规划难以将 TOD 提升为城市
发展的核心理念。目前地方政府关于产业园区 TOD模式的理解及操作，局限于新建轨道站
点的房地产开发，因此造成沿线站点功能同质化严重。本文将在把握产业园区交通特征的基

础上，提出一套从宏观、中观到微观的完整 TOD模式框架体系，并以武汉经济技术开发区
为案例提出发展对策。 

一、产业园区 TOD 框架体系 

1.1 产业园区发展特征 
产城融合要求下的产业园区在空间、产业、交通等方面存在新特征。空间方面，更加重

视工业用地功能的更新，完善其他产业及生活配套设施，例如商务区、科技区、住宅、酒店、

学校等；产业方面，更加重视传统主导产业链的延展，通过引进其他高附加值产业，园区由

单一产业主导向多产业并重进行转型；交通方面，货物运输需求增加并且更加复杂，人的生

活、娱乐等出行需求不断增加，对于交通出行环境品质的要求不断提升。 
产业园区交通与功能组团的关系：（1）通过双快交通系统强化园区中心与主城区联系；

（2）轨道（BRT）串联商业、居住、科技、休闲等功能组团；（3）构建产业园区独立、完善
的快速货运道路系统；（4）内部道路网络则需满足生活、生产、商业功能组团的交通需求。 

 

图 1 产业园区交通模式概念图 

1.2 产业园区 TOD模式框架体系 
本文从产业园区特征及发展需求出发，在宏观、中观、微观三个递进的空间层次上，综

合考虑交通模式、土地利用与产业发展三者之间的关系，提出产业园区 TOD模式框架体系。 
n 宏观层面：构建与空间、产业相协同的园区交通体系。完善产业园区与主城间交通



联系，园区内实现中心体系与客运枢纽、产业布局与货运枢纽、轨道网络与空间重构、快速

路网与空间拓展的协调发展。 
n 中观层面：交通走廊与重点片区差异化调整策略。重点研究园区交通走廊组织、以

及走廊沿线站点的差异化定位，均衡沿线各种类型建设用地规模。 
n 微观层面：多元混合高效开发，精细化交通规划设计。聚焦于枢纽节点，根据站点

定位差异规划枢纽周边土地开发情况、路网结构及密度、公交衔接与慢行交通等。 

 

图 2  产业园区 TOD框架体系 

二、武汉经济技术开发区案例 
自 1991年成立以来，武汉经济开发区发展势头迅猛，已形成以汽车及零部件、电子电

器产业为主导的多功能综合性区域，综合实力位居国家级开发区前列。为了支持武汉市建设

国家中心城市，武汉开发区成为三大“副城”之一，经济开发区面临由单纯的产业园区向生产、
生活和生态功能三位一体同步发展的现代化新城转变的重要契机，在新一轮综合交通规划修

编中提出采用 TOD 发展模式，交通由“被动”转为“主动”，引导城市空间有序拓展、实现土
地集约化发展。 

2.1 宏观层面 
1、“交通、产业、空间”三要素评估 
从“交通、产业、空间”三要素评估可以看出，武汉经济技术开发区规划综合交通体系

与“一心两轴四片多廊”的空间结构相匹配，但是将评估重点聚焦于组团后，交通体系与空间
布局、产业结构仍然存在不协调。 

n 沌口中心体系与用地功能不匹配。沌口片区是武汉开发区现状核心功能地区，但是
东侧用地功能多以工业用地为主，未形成以商业、商办、公共服务、居住等功能为主的用地

开发，城市中心功能不突出。 
n 产业片区功能与轨道可达性存在匹配差异。制造产业园区重点发展汽车及零部件

产业、电子电器、智能装备等制造业，土地功能以工业用地为主。但是，规划轨道 3号线、
轨道 10 号线、有轨电车 T6、T7 线路均通过先进制造产业片区，与轨道交通带动城市第三
产业发展的初衷相背离。 

n 高速公路、货运铁路穿越军山组团中心。汉洪高速、京港澳高速与货运环线直接穿
越军山组团中心，“X”型廊道造成军山组团用地严重分割，影响组团内部土地的开发利用，



不利于组团中心发展。 

 
 

图 3 武汉经济技术开发区空间结构 图 4 武汉经济技术开发区三要素评估图 
2、“交通、产业、空间”三要素规划 
通过“快速路+轨道”打造“轴+环”对外快速交通体系，汉洪、京港澳高速公路外移，武

汉开发区形成“四横五纵”对外道路网络；将货运铁路外环线调整至纱帽组团附近，延伸规划
轨道线或调整站点位置，强化中心主轴与换乘次轴间的便捷换乘。 
在新一轮总体规划中，经开区城市功能定位为副城，沌口、军山成为开发区副城中心的

备选方案。除了与武汉中心城区及其他副城间强化对外联系外，内部差异化的中心体系及空

间结构需要调整用地功能、交通网络进行匹配，特别是开发区副城中心用地功能的调整，商

务、商住、公共服务功能用地需要进一步强化。 

  

图 5 沌口副城中心方案 图 6 军山副城中心方案 
 



2.2 中观层面 
1、明确走廊功能定位 
狭长型空间结构导致武汉开发区产业主要沿两大轴带进行布局，形成“沌口-常福”与“沌

口-军山-纱帽”复合交通走廊。 
n 沌口-常福交通走廊沿线串联沌口新城、先进制造业片区以及常福新城，承担支撑

汽车、电子电器等传统产业转型升级的功能，客运方面重点实现沌口与常福之间的点对点快

速联系，建议采用 “快速路+轨道快线”模式； 
n 沌口-军山-纱帽交通走廊则串联起武汉开发区临港产业链，同时引导军山创新产业

发展，客运方面重点实现沌口、军山与纱帽之间的串珠式联系，建议采用“高速公路+快速路
+轨道快线”模式。 

 

图 7 武汉经济技术开发区交通走廊 
2、细化站点功能定位 
以武汉开发区中心体系为依据，同时考虑站点周边可开发用地情况，将沌口-常福、沌

口-军山-纱帽公交走廊的轨道站点进行等级划分。TOD发展片区各类用地的开发规模需要结
合公共交通分担比例和公共交通设施运输能力进行测算确定或者通过相似案例经验值进行

确定。 

 

图 8 开发区 TOD走廊站点分类 
3、优化客流组织模式 
以轨道站点的功能定位为基础，对公交、停车场、自行车等衔接方式进行布设，具体方

案见下图。枢纽衔接方案布设原则为：城市和片区中心型枢纽以交通疏解功能为主，以步行、

公交、自行车为主要衔接方式；中心周边枢纽以常规公交、自行车和机动车为主要接驳方式，

重点加密公交线路；交通走廊两端枢纽以公交、机动车、出租车为主要衔接方式，设置公交

总站、P+R停车场。 



 

图 9 走廊沿线站点交通设施图 

2.3 微观层面 
适当提高路网特别是支路网密度，减小路网间距，为非机动车通行创造良好的通行条件。

建议武汉经开区轨道站点周边换乘距离≦100 米，轨道交通车站按照“步行>公交>自行车>
出租车>小汽车”的优先次序考虑接驳设施布局，为居民提供绿色、舒适、便捷的换乘环境。
通过完善支路建设，形成良好的慢行交通网络。通过多设置车站出入口以吸引客流，合理布

置车站出入口位置，地下步行通道尽量延伸至车站周边建筑内部，通过运用无缝衔接和地下

通道的方式，提升轨道交通出入口与周边建筑的连通性。同时，合理的运用花坛、栏杆、路

桩等设施，对人行道、机动车及非机动车道进行隔离，保障行人的安全与舒适，并设置完善

的支路自行车路线标识系统，提高非机动车道的连通性及安全性。 

三、结语 
产业园区在实现由工业化空间向城市化空间转换的过程中，交通不仅承担了与主城间的

纽带功能，同时是引导空间集约、产业发展、人口集聚的重要方面，本文重点在于突破原有

的轨道站点 TOD开发理念局限，从产业园区整体空间结构和交通体系进行调整匹配，形成
一套完整的自上而下的 TOD规划体系。在实际操作中，如何吸引人和满足人的需求、如何
通过交通、产业、空间三要素结合催生化学反应则是实现产城融合的关键。 


