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“多规合一”视角下城市交通规划与土地利用
协同发展路径探索

彭Ǔ亮Ǔ王天尧*

四川省国土空间规划研究院Ǔ四川Ǔ成都Ǔ610000

摘Ȟ要：新型城镇化进程中，城市交通拥堵与土地低效利用并存，根源在于传统规划体系下二者的割裂。多规合

一为破解此困局提供了制度契机。本研究基于多规合一理念，创新构建“目标协同—机制创新—技术赋能—政策适

配”四维框架，系统解析交通与土地利用的协同障碍，提出涵盖协同机制、智能技术平台、创新TOD开发模式三大关
键路径，实现二者动态耦合。以某市商务区为实证对象，应用该框架后，土地开发强度提升20%，交通出行效率提高
35%，验证了协同路径对破解“空间－交通”二元矛盾的有效性。研究成果为推进城市空间治理、优化国土资源配置
提供了整合性理论支撑与可推广实践方案。
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引言 *

中国城市规划设计研究院发布的《通勤监测报告》

揭示，全国超大城市单程平均通勤时间达40分钟，12%的
人口面临60分钟以上的极端通勤时间。同时，全国低效
利用建设用地面积占比超15%，城市发展面临交通不畅与
土地低效利用双重挑战。交通规划与土地利用的系统性

割裂，已成为制约城市高质量发展的重要因素。以某特

大城市为例，近十年新增轨道里程300公里，但沿线500m
范围内居住用地占比仅28%，由此形成轨道空跑、土地闲
置的低效局面。鉴于当前研究存在系统框架缺失、技术

整合薄弱、政策工具创新不足三大短板，本研究探索交

通规划与土地利用协同路径，为优化城市空间结构、提

升资源配置效率提供解决范式。

1��“多规合一”视角下城市交通规划与土地利用协

同发展的理论基础

1.1  “多规合一”的内涵与目标
“多规合一”是指通过构建规划体系融合、空间资源

协同、实施监管统一的治理体系来解决空间规划碎片化

问题。《市级国土空间总体规划编制指南》明确要求，

交通与土地利用规划需在“双评价”基础上实现空间耦

合。“多规合一”的核心目标是实现各类规划的协调统

一，优化国土空间布局，提高空间治理效能。

1.2  交通－土地利用互动机制再解析
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城市交通规划与土地利用之间存在相互影响、相互

制约的关系。城市交通能够直接影响土地空间布局情况

和开发利用强度，进而影响土地的经济价值。土地利用

则决定了城市交通的空间分布需求，进而影响城市交通

系统运行效率。由于二者之间存在动态平衡关系，只有

充分结合城市实际情况，调整两者的互动关系，才能优

化城市空间结构配置，确保城市可持续发展。

1.3  协同发展理论模型
目前主要理论模型包括LUTI模型（土地利用－交

通相互作用模型）、空间均衡模型和系统动力学模型。

LUTI模型通过模拟交通需求与土地利用的相互作用，
分析协同发展的路径机制，为规划方案优化提供量化支

持。空间均衡模型基于经济学原理，研究交通可达性与

土地价值的均衡关系，指导土地利用模式优化。系统动

力学模型则构建交通与土地利用的反馈机制，模拟协同

发展的动态过程，为政策制定提供科学依据。

2��城市交通规划与土地利用发展现状及原因分析

2.1  发展现状
通过对国内45个主要城市的区域开发建设项目调研

发现，这些项目在实施过程中普遍存在目标协同缺失、

数据共享不足与实施协同低效三大核心问题：部分城市

为追求快速路网导致土地切割形成“孤岛”，影响了土

地利用价值；多数城市跨部门数据系统缺位，如自然资

源地籍与交通流量数据互通率偏低，影响了协同发展；超

半数项目实施协同性低，如东部沿海某市因用地性质变更

需对地铁站点位置进行调整，最终导致投资成本增加。以

上问题凸显出对协同机制与技术平台的迫切需求。
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2.2  面临的矛盾原因分析
首先存在机制体制障碍。城市交通规划和土地利用

规划分属不同主管部门负责，导致规划管理存在条块分

割的缺陷。以用地指标为例，交通线性工程用地需求与

土地成片管控要求难以协调，导致交通项目难以合理布

线。其次是技术方法滞后。传统土地利用规划依赖静态

用地适宜性评价，交通规划采用四阶段法预测需求，缺

乏对城市发展的动态响应，难以满足协同发展需求。如

某特大城市2022年规划的BRT线路，因未考虑沿线土地开
发时序，建成后客流量仅达预测值的62%。最后是利益协
调困难。不同主体的多元性利益诉求导致大部分交通—

土地开发项目需要多轮综合协调。

3��“多规合一”视角下城市交通规划与土地利用协

同发展路径分析

3.1  构建规划编制协同机制
在多规合一框架下，协同发展需以双评价—双目

标—双调控为核心。“双评价”用于量化城市发展的资

源约束与空间潜力；“双目标”要求交通规划纳入土地

集约利用指标，土地规划嵌入交通可达性指标，“双调

控”则通过年度实施计划动态调控二者目标。如2024年
发布的《深圳市综合立体交通网规划方案》提出，要进

一步推进交通走廊的复合集约建设，到2035年，新增/改
扩建干线道路里程空间复合利用率达70%以上。要实现以
上目标，需要推行“1+N”协同机制，以国土空间总体规
划为统领，交通、土地、产业等专项规划为支撑，建立

联合调研—协同编制—同步评审的协同工作流程。这种

协同机制要求打破部门壁垒，建立利益协调与数据共享

的长效机制。例如上海虹桥商务区构建多部门协同工作

组，基于BIM空间协同平台实现轨道选线与土地开发的动
态耦合：在轨道交通选线阶段，同步模拟土地开发强度

对客流的影响，实时优化地块用地性质，打破传统“交

通定线-土地划块”割裂模式。
3.2  打造技术赋能协同平台
数据协同平台框架如图1所示。在数据层方面，集成

空间数据（土地与交通设施矢量）、动态数据（手机信

令、公交IC卡实时更新）、社会经济数据（人口普查、
企业注册与GDP空间分布），构建三维时空数据库。基
于多主体建模和机器学习算法构建人口—岗位—交通关

联分析模型。首先是需求预测模块，利用LSTM神经网络
学习近10年土地开发模式与交通需求的关系，通过分析
住宅用地开发时序，预测早晚高峰新增通勤流量。其次

是方案生成模块，通过遗传算法优化土地开发强度与交

通设施布局组合。在西安高新区试点中，算法生成的方

案使轨道站点周边300m范围内商业用地占比从22%提升
至30%，同时减少干道拥堵指数15%。最后是效果评估模
块，运用系统动力学模型模拟不同方案的综合效益。如

在长沙梅溪湖国际新城规划中，模型预测出高密度开发

+BRT走廊方案较传统方案可降低碳排放23%，并提升土
地经济效益30%。在应用层方面，构建空间决策“数字孪
生”平台，开发AI校验模块（如雄安新区城市人工智能
公共服务平台），自动识别高密度就业区缺乏快速疏解

通道、居住用地超配但公交缺失等空间冲突问题，并提

出整改建议。

图1��数据协同平台框架图

3.3  创新空间开发协同模式
制定三级标准体系推动TOD开发规范化。（1）空间

标准：在城市核心区轨道站点500m半径内，居住用地占
比宜 ≥ 30%、商业办公用地 ≥ 25%，并配建社区服务
设施；（2）强度标准：核心区商办用地容积率 ≥ 3.5，
居住用地容积率按地方规范上限控制；影响区容积率 ≥

2.0；（3）设施标准：停车位配建按居住 ≤ 1.0个/户、商
业 ≤ 0.8个/100㎡控制，混合开发总量不宜超过160个/万
平方米；80%建筑接入智慧交通系统。同时，推行混合用
地政策，枢纽区居住与商业用地按1∶1混合布局（如深
圳前海国际枢纽），在公交走廊建筑底层设商业网点，

提高流动人口通勤效率；对混合用地项目，在地方政策

允许范围内给予容积率奖励，提升土地经济效益。

3.4  创新政策保障体系
创新制定适配性政策：（1）建立“三同步一融合”

法定化流程，要求交通与土地规划“同步编制、同步报

批、同步实施”，并建立规划融合审批制度。（2）推
行“开发权转移－容积银行”激励机制，探索土地开发

权市场化流转。如枢纽周边高密度区开发商可购买低密

度区容积率指标（参考纽约TDR制度），指标价格由第
三方交易所核定，收益用于补贴保障房与公共交通设施
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（如东京站容积转移收益建设公服设施）。（3）设立
“空间协同问责－动态评估”制度，成立由自然资源、

交通、发改等部门组成的城市空间治理委员会，通过第

三方年度评估，发布空间协同绩效白皮书（借鉴《伦敦

出行报告》），量化“轨道站点职住平衡指数”“公交

覆盖与用地匹配度”等指标并纳入部门考核。

表1��政策工具对比表

政策工具 创新特征 国内类似案例 国际对标

规划融合审批 法定化联合审查流程 深圳前海融合审批 东京都都市整备局

开发权转移－容积银行 市场化资源调配+收益反哺公服 深圳龙华车辆段容积率转移 纽约TDR制度
空间协同问责与动态评估制度 量化KPI与问责挂钩 成都轨道TOD 伦敦出行报告

结语

本研究创新构建“目标协同—机制创新—技术赋

能—政策适配”四维协同框架，通过“双评价前置－双

目标互嵌－双调控闭环”操作模型将多规合一理念具象

落地，驱动国土空间规划从静态蓝图向动态治理范式跃

迁；技术层面集成数据－模型－应用三级技术链，依托

数据协同平台实现决策从经验判断向科学仿真跨越；政

策领域创新提出“容积银行”跨区调配机制与动态空间

评估工具，形成“政府定标－市场运作”中国化协同范

式。实证表明，该框架显著提升土地开发强度与交通出

行效率，为高密度城市破解空间治理困局、实现可持续

发展提供了系统性解决方案。
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4��城市交通规划与土地利用协同发展实证分析

东部沿海某城市商务区规划面积86.6平方公里，规
划初期面临交通枢纽建设与土地集约利用的空间冲突、

区域交通与城市交通衔接低效、近期开发与远期发展利

益冲突等矛盾。该市在多规合一理念指导下，成立了由

十余主管部门组成的协同工作组，采用交通需求—土地

供给双向反馈机制，将轨道站点周边500m划为核心开发
圈，500~1000m为协同发展圈，并构建轨、陆、空立体

交通网络，同时进行地块功能混合布局，减少跨区通勤

需求；通过整合GIS、BIM和大数据技术建立时空信息平
台，为土地出让决策提供依据。经过5年建设，其核心区
土地开发强度较规划初期提升20%；轨道交通日均客流量
85万人次，较预测值提高35%，区域单程通勤时间缩短至
36分钟；区域就业岗位数达65万，职住平衡率76%，碳排
放较全市平均低15%。

表2��某市商务区城市交通规划与土地利用协同发展策略表

协同策略 核心要点 实施方法 预期效果

功能分区与交通布局匹配 依据土地功能优化交通设施布局
商业区布局地铁，居住区完

善慢行网络
交通拥堵减少30%，土地利

用效率提升25%

公共交通导向开发 以交通枢纽为核心集中开发
轨道站点500m内高密度混

合开发
客流量提升35%，土地价值

年增18%

慢行交通系统与土地融合 构建连续步行/自行车网络
居住区、商业区建设连接慢

行系统
机动车出行减少20%，宜居

性提升

交通枢纽与周边土地一体化 优化枢纽布局带动周边开发 枢纽周边集中商业、办公功能
开发强度提升20%，交通效

率提高30%


