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城市土地利用与城市交通协调关系评价
———以重庆市主城区为例①

田 恬1, 谷达华1, 牛德利2,3, 付万年4

1.
 

西南大学
 

资源环境学院,
 

重庆400715;
 

2.
 

重庆市国土资源和房屋勘测规划院,
 

重庆
 

400020;
 

3.
 

国土资源部土地利用重点实验室重庆研究中心,
 

重庆
 

400020;
 

4.
 

新疆农业大学
 

管理学院,
 

乌鲁木齐
 

830002

摘要:近年来,
 

土地利用与城市交通的协调关系在土地管理、
 

城市规划及经济学等方面的重要性日益凸显,
 

成为研

究城市发展不可或缺的领域.
 

本研究以重庆市主城区土地利用与城市交通间关系为研究对象建立评价指标体系,
 

通过数据包络分析模型,
 

计算2003-2016年重庆市主城区土地利用与城市交通的协调程度,
 

分析影响两者协调发

展的因素状况及内在规律.
 

研究结果表明:
 

①
 

重庆市主城区土地利用与城市交通经过了协调-较不协调-相对协

调的变化过程.
 

②
 

影响土地利用与城市交通的主要因素有就业岗位与居住人口比、
 

人口密度、
 

公交分担率、
 

土地投

入不足等.
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目前,
 

很多城市中心城区用地已饱和,
 

政府为了继续扩大城市发展,
 

以“摊大饼”的形式向中心城区四

周扩张,
 

私家车使用率随之不断提高,
 

城市道路上交通设施的供给与交通需求之间的矛盾更加突出,
 

造成

了严重的道路拥堵和环境恶化.
 

另一方面,
 

土地是城市交通的载体,
 

为了满足其发展需要,
 

土地不断扩大

供给用于交通基础设施建设.
 

研究土地利用与城市交通两者之间的协调关系,
 

能缓解供需矛盾,
 

有利于将

城市交通和土地利用进行合理规划,
 

构建良好的城市空间组织,
 

缓解交通问题,
 

提高土地利用效率,
 

促进

城市的可持续发展.
国内外学者对土地利用与城市交通之间的关系进行了大量的理论和模型研究,

 

取得了丰硕的成

果[1-4].
 

学者最初是把土地利用和城市交通看成是两个独立的个体进行研究[5],
 

或者只研究单一的城市

交通用地对土地利用特征的影响[6].
 

而后,
 

开始研究两者的相互作用及其作用机制,
 

如有学者研究土地

使用和交通系统的交互关系[7];
 

有学者将模型用于空间模拟,
 

选择土地利用与交通整合的最优方

案[8-10].
 

随着研究的深入,
 

学者开始把重心转移到研究两者的协调关系上,
 

评价现有的土地利用和城市

交通模式是否合理[11-13];
 

也有学者建立土地利用与城市交通的一体化模型,
 

从整体的角度研究两者的

协调关系[14-15].
 

如今,
 

越来越多的学者倡导TOD(Transit-Oriented
 

Development)模式与土地利用一体化

结合,
 

发展公共交通与集约式土地利用,
 

摒弃土地细化单一的开发模式,
 

提高土地的综合利用率,
 

形成
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适合公共交通发展的土地利用结构.
 

TOD模式极大地缩短了出行距离,
 

能够有效缓解城市交通问题,
 

是

土地利用与城市交通相结合产生综合效益最佳的发展模式[16-17].
通过对比文献可发现,

 

国外学者主要通过建模以及构建TOD社区研究土地利用与城市交通的协调关

系;
 

国内学者主要以研究理论为主,
 

例如城市交通承载力理论、
 

土地集约利用理论、
 

耦合度理论、
 

城市规模

理论等,
 

所进行的实证研究大多选择北京、
 

上海、
 

广州、
 

深圳等经济发达地区,
 

对西部城市如成都、
 

重庆等

研究略显不足,
 

由于城市规模的差异所导致的土地利用和城市交通的分异,
 

所以指标的选择略有不同,
 

重

庆作为全国交通的主要典型代表,
 

应加强对其理论和实践的相关研究.
 

此外,
 

随着我国城市化的发展,
 

大

部分学者研究侧重于城市交通线对沿线房价地价的影响,
 

忽视了对土地空间布局与利用的研究.
 

本研究以

重庆市主城区土地高密度利用为视角,
 

结合当前的发展现状及影响因素,
 

选取评价指标,
 

对重庆市主城区

土地利用和城市交通协调关系进行科学评价,
 

为重庆市主城区土地利用动态监管、
 

规划计划管理和发展方

向提供政策导向.

图1 重庆主城区土地利用主要职能分布图

1 研究区概况

本研究以重庆市主城九区为研究对

象,
 

重庆市主城区是重庆市的政治、
 

经

济、
 

文化中心,
 

坐落于中梁山和铜锣山之

间的丘陵地带,
 

面积为5
 

472.68
 

km2.
 

由于特殊的地形,
 

土地利用结构以“自

由式”为主,
 

具体土地利用模式如图1
所示.

 

随着城市化进程加快,
 

城市用地

总量不断增加,
 

建成区范围不断扩大,
 

但是城市用地依然紧张.
 

重庆自1997
年直辖以来,

 

20年间土地利用变化率较

快,
 

年均变化率为3.32%,
 

其中主城区

建设用地面积增加了18
 

306.29
 

hm2,
 

未

利用地面积减少了8
 

991.18
 

hm2,
 

这说

明土地利用强度和开发强度都在不断提

高.
 

其中,
 

建设用地中的交通运输用地的

变化较大,
 

达到11.74%,
 

主城区与地形

相对应,
 

城市交通也为自由式道路网络布局.
 

目前主城区共有公交客运车辆8
 

700辆,
 

公交线路510条,
 

线

路重叠系数较大.
 

截至2016年12月,
 

重庆运行轨道交通有1、
 

2、
 

3(含空港线)、
 

6(含国博线)号线共4条线

路,
 

总里程213.19
 

km,
 

位居中国第六,
 

中西部第一.
 

根据《重庆市城乡总体规划》,
 

至2050年,
 

主城区预计

建成城市轨道交通线路约780
 

km,
 

轨道交通占机动化出行比例为45%,
 

占公交出行比例为60%.

2 研究方法与数据处理

2.1 研究方法与模型

在评价方法的选择上,
 

主要有离散选择模型[7]、
 

土地使用优化系统模型[8]、
 

Logit模型[18]、
 

GIS空间分

析模型[19-21]等.
 

此外,
 

还有一些学者将方法进行整合,
 

结合复合系统理论,
 

将数据包络分析和模糊数学相

结合,
 

构建城市交通承载力理论与评价模型来测度土地使用与交通协调程度[22-23].
 

本研究选择数据包络分

析方法,
 

该方法不需要对输入输出指标进行预处理,
 

也不需要事先进行指标赋值,
 

较为客观.
 

该方法通过
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建立评价规模有效和技术有效的CCR模型,
 

对DMU的有效性进行判断,
 

可以分析无效决策单元的产生原

因,
 

提出合理化建议.
 

另外,
 

该模型的数据结果可以显示影响因素的累计值,
 

更好地诠释影响土地利用系

统与城市交通系统的关键因素.

DEA模型CCR:
 

假设有n 个具有可比性的决策单元DMU,
 

每个DMU都有m 种类型的投入,
 

以及s
种类型的产出.

 

其中xij 为DMUj 对第i种投入的数量,
 

xij>0;
 

yrj 为DMUj 对第r种产出的数量;
 

vi 为

对第i种投入的重要性的权重;
 

ur 为对第r种产出的重要性的权重[24].
令ε>0是一个非阿基米德无穷小量,

 

借助该概念和方法,
 

考虑有非阿基米德无穷小量ε的DEA模型:

maxuTy0

wTxj -uTyj ≥0,
 

j=1,
 

…,
 

nwTx0=1

w ≥εe,
 

u≥εe
∧

􀮠

􀮢

􀮡

􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

(1)

将式(1)进行Charness-Cooper变换,
 

得到:

min[θ-ε(eTs-+e
∧Ts+)]

∑
n

j=1
xjλj +s-=θχ0

∑
n

j=1
yjλj -s+=y0

λj ≥0,
 

j=1,…,n

s+≥0,
 

s-≥0

􀮠

􀮢

􀮡
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁
􀪁

(2)

式中:
 

θ为城市交通与土地利用的协调发展指数;
 

ε为非阿基米德无穷小量,
 

ε是一个比任何正数都小的正

数;
 

s-为输入项的松弛变量;
 

s+为输出项的松弛变量.
该模型的最优解为θ0,

 

λ0j (j=1,
 

…,
 

n,
 

s0+,
 

s0-),
 

由非阿基米德无穷小ε的定理可知有以下3种情况:
 

若θ0 <1,
 

则DMUj0
不为弱DEA有效;

 

若θ0=1,
 

eTS0-+e
∧TS0+>0,

 

则DMUj0
为DEA有效;

 

若θ0=1,
 

eTs0-+e
∧Ts0+>0,

 

则DMUj0
仅为弱DEA有效.

2.2 指标因子影响力

为了分析每一个指标对土地利用系统和城市交通系统协调程度的影响力,
 

需对模型的结果进行二次

计算:

Sj(i)=
θj
(D)-θj

(Di)
θj
(D)

S'j(i)=
θ'j
(D)-θ'j

(Di)
θ'j
(D)

(3)

式中:
 

Sj(i)为某个指标对土地利用系统的影响力;
 

S'j(i)为某个指标对城市交通系统的影响力;
 

θj(D),

θ'j(D)为第j个决策单元在指标集D 下的协调指数;
 

θj(Di),θ'j(Di)为第j个决策单元在指标集Di 下的

协调指数.

2.3 数据来源

本研究选取重庆市主城区2003-2016年的人口数据、
 

土地利用数据、
 

交通数据等作为基本分析单元,
 

构建土地利用评价系统和城市交通评价系统.
 

原始数据来源于2003-2016年重庆市统计年鉴、
 

重庆市交通

规划院发布的重庆市主城区交通发展年度报告.

2.4 评价指标选取

根据郭源园等[4]对比国内外城市土地利用与城市交通的协调度指标,
 

通过表1可以看出4个典型指

3第7期    田 恬,
 

等:
 

城市土地利用与城市交通协调关系评价———以重庆市主城区为例



标体系的城市交通指标差别较大,
 

但是选择的土地利用指标较为接近,
 

其中选择较多的有人口密度、
 

土

地利用规模、
 

土地利用布局等.
 

着重介绍几个重要的指标:
 

1)
 

公交分担率,
 

是指公共交通占总出行量的

比率,
 

这是衡量城市交通结构是否合理的重要指标;
 

2)
 

居民出行距离,
 

这一指标可以影响交通运输业的

发展;
 

3)
 

机动车保有量,
 

这一指标可反映出私家车的使用强度,
 

是解决城市拥堵问题的重要指标之一;
 

4)
 

人口密度,
 

是一个既具有地理意义又包含经济意义的指标,
 

可反映出人口对土地资源的压力大小;
 

5)
 

土地

利用密度,
 

这一指标可体现土地利用结构和土地利用类型是否高效.
表1 典型模型指标体系

城市交通指标 土地利用指标

DEA模型
公交客运量、

 

公交承担率、
 

常规公交运营里程、
 

轨道交通运营里程、
 

人均出行距离

平均人口密度、
 

交通用地面积、
 

就业岗位与居住

人口比

序参量评价模型
人均道路面积、

 

交通设施投资、
 

占当年财政支出

的比例、
 

机动车拥有量

土地利用面积、
 

土地利用密度、
 

土地利用多样化

指数

距离协调度模型
道路网络长度、

 

城市交通长度、
 

交通运输工具数

量

土地利用密度(人口密度)、
 

土地利用规模(城市

建成区面积)、
 

土地利用布局(土地利用混合度系

数、
 

均衡度系数、
 

优势度系数)

Fuzzy-AHP模型
道路用地面积、

 

城市线路长度、
 

高峰时段公共交

通比例、
 

机动车拥有量

土地利用规模(居住用地面积)、
 

土地利用密度

(人口密度和就业密度)、
 

土地利用布局(多样化

指数、
 

优势度指数和均匀度指数)

  注:
 

资料来自于参考文献[4].

笔者在选择城市交通指标上主要考虑到重庆市作为山地城市,
 

居民的出行方式和出行时间有一定特殊

性,
 

选择的土地利用指标必须要能反映出重庆市主城区人口集聚、
 

土地混合利用程度的特点,
 

并能够与居

民的出行时间和距离结合起来的指标,
 

因此本研究选取了两类共8个指标,
 

如表2所示.
表2 城市交通与土地利用协调性评价指标

指 标 解 释

土地利用评价指标 交通用地面积(X1) 土地利用规划对交通系统是否合理

非居住用地面积(X2) 土地混合利用程度

人口密度(X3) 高效利用土地资源,
 

避免土地低密度开发

就业岗位与居住人口比(X4) 职住分离程度

城市交通评价指标 人均出行距离(Y1) 居民的行程远近和出行方式

公交分担率(Y2) 鼓励居民出行乘坐公共交通,
 

减少使用私人汽车

轨道交通运营里程(Y3) 轨道交通的供给能力

平均换乘时间(Y4) 城市交通与其他交通的换乘时间

3 实证分析

根据指标选择的弱相关性原则,
 

需对城市交通评价指标和土地利用指标进行相关系数检验.
 

经检验,
 

两指标相关系数为0.533(相关系数绝对值大于0.7为强相关),
 

故指标选取较为合理.
启动DEA-SOLVER软件,

 

运用CCR模型,
 

得到土地利用对城市交通协调发展指数θ和城市交通系统

对土地利用协调指数θ',
 

将数据整理后得到表3.
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表3 CCR模型评价结果

年份 协调发展指数 初始结果 去X1 去X2 去X3 去X4 去Y1 去Y2 去Y3 去Y4

2003 θ 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
θ' 0.973 0.968 0.923 0.972 0.966 0.964 0.962 0.890 0.969

 

2004 θ 1.000 1.000 1.000 0.965 0.949 0.935 1.000 0.941 0.983
θ' 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

 

2005 θ 1.000 0.981 0.978 0.942 0.947 0.950 0.913 0.919 0.983
θ' 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

 

2006 θ 0.986 0.903 0.923 0.909 0.910 0.892 0.911 0.924 0.976
θ' 1.000 0.877 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

 

2007 θ 0.929 0.926 0.925 0.912 0.907 0.922 0.921 0.916 0.905
θ' 1.000 0.970 1.000 1.000 0.998 0.993 0.995 0.929 1.000

 

2008 θ 0.899 0.894 0.881 0.803 0.865 0.879 0.808 0.888 0.860
θ' 0.924 0.801 0.923 0.919 0.922 0.919 0.877 0.821 0.921

 

2009 θ 0.936 0.932 0.901 0.835 0.796 0.775 0.933 0.931 0.851
θ' 0.897 0.820 0.895 0.855 0.887 0.893 0.857 0.808 0.893

 

2010 θ 0.801 0.778 0.745 0.796 0.722 0.665 0.726 0.796 0.709
θ' 0.830 0.713 0.824 0.730 0.829 0.825 0.648 0.713 0.796

 

2011 θ 0.715 0.713 0.703 0.711 0.658 0.616 0.712 0.705 0.681
θ' 0.809 0.709 0.730 0.802 0.805 0.801 0.709 0.547 0.613

 

2012 θ 0.790 0.773 0.761 0.749 0.719 0.722 0.733 0.689 0.572
θ' 0.672 0.610 0.670 0.615 0.664 0.671 0.624 0.648 0.664

 

2013 θ 0.925 0.921 0.822 0.907 0.779 0.924 0.829 0.849 0.753
θ' 0.898 0.761 0.739 0.814 0.894 0.844 0.745 0.878 0.894

 

2014 θ 0.917 0.903 0.914 0.906 0.791 0.877 0.827 0.802 0.771
θ' 0.982 0.802 0.981 0.982 0.812 0.769 0.758 0.856 0.904

 

2015 θ 0.993 0.971 0.857 0.665 0.947 0.664 0.733 0.987 0.953
θ' 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

 

2016 θ 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
θ' 0.959 0.857 0.931 0.929 0.946 0.902 0.938 0.950 0.943

 

  从表3反映出2003-2016年重庆市主城区土地利用与城市交通间的关系有较强的规律性.
 

2003-

2007年协调程度相对较好,
 

协调指数较高,
 

且出现双向DEA有效;
 

2008-2014年两者发展相对不协调,
 

相对协调指数均小于1,
 

没有实现单项DEA有效和双向DEA有效;
 

2015-2016年实现单项DEA有效,
 

2015年开始两者有变协调的趋势,
 

具体阐述如下:

2003年城市交通对土地利用的协调指数为0.973,
 

协调指数较高但未能达到1,
 

没有实现单项DEA有效.
 

2003年两者未实现有效协调发展,
 

原因是常规公交运营里程不足,
 

公交基础设施有待完善.
 

重庆市政府为改

善公共交通不完善的现状,
 

在2003年开始启动区县公路联网建设和村镇公路建设,
 

不断完善交通服务能力.

2004年和2005年两者实现了双向DEA有效,
 

协调指数达到了1,
 

说明这两年两者的协调性最好.
 

这

两年间,
 

各项交通建设趋于完善,
 

相关交通设施范围内的建设用地合理利用,
 

两者协调性较好.

2006年以及2007年土地利用对城市交通的相对协调指数分别为0.986和0.929,
 

处于较高的水平.
 

但

是,
 

这两年只实现了单项DEA有效,
 

未实现双向有效.
 

交通建设完善之后,
 

政府开始对交通用地周围的土

地例如建设用地、
 

住宅用地、
 

绿地等进行相关设施配套建设,
 

土地利用对城市交通协调指数未到达1也是
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在可以理解的范围之内.

2008年和2009年土地利用对城市交通的相对协调指数分别为0.899和0.936,
 

虽然指数较高,
 

但未达

到1,
 

城市交通对土地利用的相对协调指数也未达到1,
 

说明两者在2008年开始出现不协调的趋势.

2010-2014年这5年土地利用对城市交通的相对协调指数分别为0.801,0.715,0.790,0.925,0.917,
 

水平都处于低值;
 

在2010-2014年这5年中城市交通对土地利用的协调性水平处于不稳定状态,
 

2012年

出现最低值0.672,
 

2014年较高为0.982.
 

造成这5年两者不协调的原因有两个:
 

一是小汽车保有量的增

加,
 

2012年、
 

2013年和2014年这3年重庆市的小汽车保有量猛增,
 

特别是2013年拥有汽车总量399.8万

辆,
 

一年之内猛增70万辆跃居全国第二仅次于北京,
 

导致公共交通建设步伐逐步放慢,
 

公交分担率低;
 

二

是就业岗位与居住人口之比偏低,
 

伴随着重庆市主城九区经济快速发展,
 

吸引了大量的就业人口,
 

中心城

区房价随之增长.
 

为规避主城区中心地带高房价压力,
 

部分居民选择城镇郊区购房居住,
 

导致就业岗位与

居住地分离,
 

形成钟摆式交通.

2015年和2016年分别实现了单项DEA有效,
 

2015年时城市交通对土地利用的协调指数为1,
 

2016
年则相反,

 

土地利用对城市交通的相对协调指数为1,
 

说明两者有向变协调的方向发展.
 

但是,
 

这两年就业

岗位与居住人口之比偏低仍然是两者不协调的主要原因,
 

CBD模式现在广为城市规划所运用,
 

市中心地价

房价居高不下,
 

越来越多的居民选择城市周边居住,
 

居民出行的时间和距离都会受到影响,
 

加剧了居民的

出行负担.
本研究进一步采用表3得出的结果运用式(3)进行2次计算得出每个指标的影响作用程度,

 

如表4所示.
表4 指标因子影响力表

年份 协调指数
指 标 序 号

X1 X2 X3 X4 Y1 Y2 Y3 Y4

2003 Sj(i) 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
S'j(i) 0.005 0.051 0.001 0.007 0.009 0.011 0.085 0.004

 

2004 Sj(i) 0.000 0.000 0.035 0.051 0.065 0.000 0.059 0.017

S'j(i) 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
 

2005 Sj(i) 0.019 0.022 0.058 0.053 0.050 0.087 0.081 0.017

S'j(i) 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
 

2006 Sj(i) 0.084 0.064 0.078 0.077 0.095 0.076 0.063 0.010

S'j(i) 0.123 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
 

2007 Sj(i) 0.003 0.004 0.018 0.024 0.008 0.009 0.014 0.026

S'j(i) 0.030 0.000 0.000 0.002 0.007 0.005 0.071 0.000
 

2008 Sj(i) 0.006 0.020 0.107 0.038 0.022 0.101 0.012 0.043

S'j(i) 0.133 0.001 0.005 0.002 0.005 0.051 0.111 0.003
 

2009 Sj(i) 0.004 0.037 0.108 0.150 0.172 0.003 0.005 0.091

S'j(i) 0.086 0.002 0.047 0.011 0.004 0.045 0.099 0.004
 

2010 Sj(i) 0.029 0.070 0.006 0.099 0.170 0.094 0.006 0.115

S'j(i) 0.141 0.007 0.120 0.001 0.006 0.219 0.141 0.041
 

2011 Sj(i) 0.003 0.017 0.006 0.080 0.138 0.004 0.014 0.048

S'j(i) 0.124 0.098 0.009 0.005 0.010 0.124 0.324 0.242
 

2012 Sj(i) 0.022 0.037 0.052 0.090 0.086 0.072 0.128 0.276

S'j(i) 0.092 0.003 0.085 0.012 0.001 0.071 0.036 0.012
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 续表4

年份 协调指数
指 标 序 号

X1 X2 X3 X4 Y1 Y2 Y3 Y4

2013 Sj(i) 0.004 0.111 0.019 0.158 0.001 0.104 0.082 0.186
S'j(i) 0.153 0.177 0.094 0.004 0.060 0.170 0.022 0.004

 

2014 Sj(i) 0.015 0.003 0.012 0.137 0.044 0.000 0.125 0.159
S'j(i) 0.183 0.001 0.000 0.173 0.217 0.228 0.128 0.079

 

2015 Sj(i) 0.022 0.137 0.330 0.046 0.331 0.262 0.006 0.040
S'j(i) 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000

 

2016 Sj(i) 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
S'j(i) 0.106 0.029 0.031 0.014 0.059 0.022 0.009 0.017

∑
14

j=1
 
Sj(i) 0.211 0.523 0.830 1.002 1.182 0.910 0.596 1.028

∑
14

j=1
 
S'j(i) 1.762 0.370 0.392 0.232 0.380 0.946 1.027 0.408

  表4可以看出,
 

在土地利用系统投入指标中,
 

累计值最大的是就业岗位与居住人口比1.002,
 

人口密度

指标值0.830位于第二,
 

两者的数值都较大,
 

说明影响力较高.
 

其中,
 

就业岗位和居住人口比指标值越大,
 

表明职住分离越失衡.
 

同时,
 

也说明土地的混合利用程度低,
 

土地利用不合理,
 

不利于构建新型的TOD模

式.
 

人口密度影响因素指标值越大说明人口过于密集,
 

造成土地资源负荷较重,
 

增加了交通压力,
 

也拉低

了城市土地利用与交通系统协调程度.
 

另外,
 

两指标相互关联,
 

互为因果,
 

即由于人口的过度集中或者房

租等压力,
 

部分居民不得不搬到城郊结合部地区居住,
 

造成就业岗位与居住地分离,
 

从而导致城市交通更

加拥堵,
 

造成严重的潮汐交通问题.
表4中城市交通系统产出人均出行距离、

 

平均换乘时间、
 

公交分担率、
 

城市交通运营里程4个指标值

依次为1.182,1.028,0.910和0.596,
 

人均出行距离的累计值最大,
 

说明土地利用系统的投入指标对人均

出行距离的贡献最大.
对土地利用的协调性,

 

从城市交通系统的投入指标来看累计值依次为城市交通运营里程1.027、
 

公交

分担率0.946、
 

平均换乘时间0.408、
 

人均出行距离0.380.
 

说明城市交通运营里程少、
 

公交出行承担率低

是制约两者协调发展的主要问题.
在土地利用系统产出指标中,

 

交通用地面积的影响最大(1.762),
 

这表明城市交通依赖于土地规划利

用的影响较大,
 

土地对城市交通用地投入的不足将直接破坏两者的平衡.
 

城市交通的承载力已经达到限

值,
 

但是土地开发建设还没有完善,
 

就会出现交通拥堵问题,
 

影响城市的可持续发展.

4 结论与展望

重庆市主城区土地利用和城市交通两者的协调性经历了协调-较不协调-相对协调的变化过程.
 

影

响协调性的第一因素为就业岗位和居住人口比,
 

重庆市主城区职住分离严重失衡,
 

通勤强度增加;
 

同时

也表现出土地的混合利用程度低,
 

没有按照TOD模式中混合各种性质用地的形式规划,
 

违背了缩短出

行距离这一原则,
 

不利于构建新型TOD模式.
 

人口密度过大是影响重庆市主城区土地利用与城市交通

两者协调性的第二因素,
 

目前主城区交通压力过大,
 

土地资源承载力负荷较重.
 

另外,
 

公交分担率低也

是一个制约因素,
 

重庆市主城区最主要的交通工具是轻轨,
 

虽然主城区内轻轨铺设较为全面,
 

但仍有部

分地区未涉及到,
 

公交跨区出行时间较长,
 

换乘次数较多.
 

最后一个影响因素是土地投入不足,
 

土地规

划对交通用地投入的不足会加重现有交通系统的负担,
 

造成交通建设时序与土地开发时序脱节,
 

不利于

土地利用和城市交通的协调发展.这为从土地利用的角度研究交通问题提供了新的视角和证据.

7第7期    田 恬,
 

等:
 

城市土地利用与城市交通协调关系评价———以重庆市主城区为例



重庆市主城区人口数量截至2017年6月已达到851.8万人,
 

为保证各类用地在空间上相对集中,
 

以及

交通分布能够在小范围内实现均衡,
 

把发展承载力高、
 

容量大的公共交通作为实现土地集聚利用的重中之

重,
 

是我国城市土地利用与城市交通可持续发展的必经之路.
 

同时应加大对公共交通系统的投入,
 

形成覆

盖全区域的交通网络,
 

坚持推行TOD模式,
 

逐步提高骨干交通网络的覆盖范围.
 

在土地用地规划和城市规

划中应在发展较成熟的公共交通线路周边进行改造,
 

建设多功能综合体.
目前,

 

各大城市城市交通与土地利用的关系问题是城市发展的重要问题,
 

笔者认为在本研究基础上,
 

从两者的指标体系、
 

关联机制、
 

政策结合等方面,
 

可以跨学科、
 

分领域、
 

多视角等深入研究.
 

将TOD模式

和策略与土地利用一体化相结合,
 

促进环境可持续发展和土地高效率利用,
 

在城市高密度开发下,
 

优化交

通与土地布局,
 

让城市健康合理发展.
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Abstract:
 

In
 

recent
 

years,
 

the
 

coordinated
 

relationship
 

between
 

land
 

use
 

and
 

urban
 

transportation
 

has
 

be-

come
 

an
 

indispensable
 

field
 

in
 

the
 

study
 

of
 

urban
 

development
 

owing
 

to
 

its
 

increasing
 

importance
 

in
 

such
 

aspects
 

as
 

land
 

management,
 

urban
 

planning
 

and
 

economics.
 

In
 

order
 

to
 

help
 

to
 

realize
 

an
 

intensive
 

land
 

use
 

in
 

urban
 

planning
 

and
 

maximization
 

of
 

urban
 

transportation
 

efficiency,
 

to
 

optimize
 

the
 

urban
 

traffic
 

layout
 

and
 

to
 

provide
 

decision
 

support
 

and
 

theoretical
 

reference
 

for
 

improving
 

the
 

efficiency
 

of
 

urban
 

traf-

fic,
 

a
 

study
 

was
 

made
 

with
 

the
 

central
 

urban
 

area
 

of
 

Chongqing
 

as
 

the
 

research
 

object,
 

in
 

which
 

an
 

evalua-

tion
 

index
 

system
 

was
 

established
 

for
 

the
 

relationship
 

between
 

land
 

use
 

and
 

urban
 

transportation.
 

Using
 

the
 

data
 

envelopment
 

analysis
 

(DEA)
 

model,
 

the
 

coordination
 

degree
 

of
 

land
 

use
 

and
 

urban
 

traffic
 

of
 

in
 

2003-2016
 

of
 

the
 

central
 

urban
 

area
 

of
 

Chongqing
 

was
 

calculated
 

and
 

its
 

influencing
 

factors
 

were
 

analyzed.
 

The
 

results
 

showed
 

that
 

the
 

process
 

of
 

development
 

of
 

the
 

relationship
 

between
 

land
 

use
 

and
 

urban
 

traffic
 

in
 

the
 

study
 

area
 

underwent
 

three
 

stages:
 

from
 

being
 

coordinated
 

to
 

under-coordinated
 

to
 

fairly
 

coordina-

ted;
 

and
 

that
 

the
 

main
 

factors
 

influencing
 

land
 

use
 

and
 

urban
 

transportation
 

were
 

jobs
 

to
 

employed
 

resi-

dents
 

ratio,
 

population
 

density,
 

public
 

transportation
 

sharing
 

rate
 

and
 

land
 

input.
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城市土地利用与城市交通协调关系评价———以重庆市主城区为例
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