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摘 要 “站城一体化”在日本城市轨道交通规划设计中应
用广泛，不仅提高了土地利用效率，而且提升了城市的综合
竞争力。 以鹿儿岛中央车站为案例，从该站的运营管理、建筑
布局、规划与流线组织、地下街开发和站前广场布局等方面
详细介绍了“站城一体化”开发模式，分析其中的可借鉴及待
优化的内容。
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Abstract Station＿city integration is widely applied in urban
rail transit planning in Japan. It could not only improve the
land use efficiency，but also enhance the comprehensive city
competitiveness. Taking Kagoshima Central Station in Japan as
a case，the development mode of station＿city integration is in＿

troduced in detail，including the operational management，
buildings layout，planning and streamline organization，under＿

ground street construction and station square layout，lessons for
reference and contents to be optimized in the development
mode are analyzed.
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1 日本“站城一体化”开发模式及发展

20 世纪初，伴随着日本的城市化发展，土地资
源开始紧张， 不合理的建筑规划导致城市建设效率
降低。 随着交通工具的更新迭代， 交通路网变得错
综复杂，随之带来了原有基础设施功能单一、公共服
务设施相对落后、 车站安全性难以充分保障等一系
列问题。这些问题需要通过合理的城市规划来解决。
日本京都大学土井勉教授就此提出了“共同发展结

构”的设计理念［1］，之后便逐渐形成城市轨道交通
车站的建设与城市发展同步并进的“站城一体化”开
发模式。
1.1 “站城一体化”开发模式

（1） 模式一：以交通枢纽站为中心的高度复合
的集聚型开发模式［1］。 此模式注重商业发展，车站
中形成集聚的商业空间，多种商业功能空间聚集，以
满足人们在建筑中的一系列需求。 商业的发展促进
了车站的建设，两者之间由此形成“共生”关系，相互
影响，相互促进。

（2） 模式二：与轨道交通线路建设同步的沿线
型开发模式［1］。 系指在车站周边商业开发过程中考
虑沿线人口因素， 车站与其沿线人口之间形成相互
依赖、相互促进的关系。由于商业区的主要客源来自
于轨道交通沿线的人群，其消费会促进商业繁荣，因
此车站在建设中也尽量满足沿线人口的生活需求。
1.2 “站城一体化”开发的基本思路

（1）增大枢纽站点所在地的土地开发价值：”站
城一体化”开发的显著特征是将建筑与周边环境紧密
结合，形成具有多种功能聚集、类似于社区的综合体。

（2） 减少城市的环境压力：”站城一体化”开发
模式下的交通枢纽将成为功能多元化的综合体建
筑， 集多种交通线路换乘为一体， 缩短线间换乘距
离，从而减少线路之间交通换乘引起的环境问题。

（3）满足人们生活便利舒适的需要：“站城一体
化”使车站融入更多的城市功能，已不仅仅局限于解
决人们出行问题，还可满足人们在购物、休闲等方面
的其他生活需求。

（4） 提高车站周边地区的商业价值：加强交通
枢纽与周边建筑在功能上的直接互补和延续， 带动
车站与周边商业经济的共同发展。

（5） 树立良好的城市形象窗口：优秀的交通枢
纽站设计应体现当地人的生活方式、经济水平、建造
技术，甚至展现不同的地域文化；同时”站城一体化”
开发应有助于城市综合竞争力的提升。

日本鹿儿岛中央车站的“站城一体化”开发模式
黄 潇

（青岛国际机场集团有限公司，266108，青岛∥助理工程师）
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1.3 “站城一体化”开发的运用
日本的城市发展方向是构建“紧凑型城市”，即

从不同角度将城市尽可能紧凑化、集约化；同时在城
市规划建设中因地制宜， 根据实际情况进行合理开
发［2］。 城市轨道交通在建筑规划设计方面运用“站
城一体化”的开发模式，已从 20 世纪 90 年代沿用至
今，典型的开发案例包括涩谷站、横滨站、鹿儿岛中
央车站等。 本文以鹿儿岛中央车站为例，对“站城一
体化”开发模式进行详细说明。

2 鹿儿岛中央车站空间设计案例分析

鹿儿岛中央车站是新干线最南端的车站， 始建
于 1913 年 10 月（大正 2 年），建成之初名为西鹿儿
岛站。 2014 年 3 月（平成 16 年）九州新干线开通，该
站更名为鹿儿岛中央车站。 该站在轨道交通换乘的
基础上融入了多家商业店铺以及地下街、 站前广场
和摩天轮等公共建筑。该建筑群坐西朝东，分为三个
部分：建筑北面的建筑主体（商业+轨道交通+休闲
娱乐等功能空间），南部的立体停车楼（屋顶停车+
室内停车），西部的西换乘口（博多新八代方向线路
换乘点）；其内部交通线路为南北走向。
2.1 运营管理

日本轨道交通枢纽站在“站城一体化”的开发中
借助商业为车站带来更多的客流， 依靠消费者的消
费活动为交通枢纽的发展提供经济条件。同时，商业
也会辐射到沿线地区，使沿线居民购物便利。该站在
运营管理方面采用沿线土地联合开发战略， 将轨道
交通的运营与土地的经营相结合。 车站建筑主体部
分一共七层（含地下一层），核心部分为轨道交通换
乘区；在车站内部通道附近增加了商业区，并结合站
点开发车站商场， 其中包含多家日本知名店铺，如
BIC CAMERA 电器专卖店、109 百货、AMU PLAZA
购物商场等。从经济学角度看，人们在商业空间里的
停留时间与人们在其中的消费金额具有一定的正相
关性。 商业店铺的入驻为该站带来了大量的消费人
群，这也成为了车站运营的重要客流来源之一。
2.2 建筑布局

该站建筑呈“┨”状布局，主入口位于建筑东侧
且和站前广场相连（如图 1），由东向西分别为站前
广场、建筑入口、换乘区。 建筑外部通过门廊及雨篷
将空间贯穿，东入口形成半围合的灰空间，便于在入
口处附近开展商业活动。 立面空间自下而上分别为
换乘站、百货商场、屋顶观光区等。 建筑物内部通过

竖向交通减少换乘距离。 在建筑的第六层娱乐空间
里安装了高 91 m、直径约 60 m 的摩天轮，增加了建
筑空间中的趣味性。 36 个摩天轮吊箱中有 2 个全透
明吊箱供人选乘。游客坐在摩天轮上可眺望樱岛、锦
江湾及市内景色。摩天轮成为该站标识性构筑物，同
时也给人们带来了更好的娱乐和观光体验。

图 1 鹿儿岛中央车站总平面图

2.3 规划与流线组织
该站站内轨道线路与九州地区其他交通枢纽站

不同。 就其换乘区而言，九州其他站点如熊本站、大
分站、宫崎站、博多站等多为单一走向线路，而该站
具有两个方向互为垂直分布的走向线路。 如图 2 所
示，南北向新干线分别通往指宿方向和鹿儿岛，同时
人们可以选择在相应的换乘口换乘新干线以外的所
有铁路线， 如向西的线路可以换乘前往新八代方向
的列车。换乘口之间通过连廊得以相互贯通，且换乘
区的空间较为集聚。 整个换乘流程在车站建筑内部
进行， 流线中的标识指引及人工问询服务也便于不
同人群既高效又快捷地换乘轨道交通。

图 2 鹿儿岛中央车站换乘区示意图
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2.4 地下街的开发与站前广场布局
“站城一体化”的开发不仅限于轨道交通建筑的

开发， 而是更加侧重于地下街和站前广场的开发价
值。 这样既可提高地上、地下的空间利用率，也可适
当缓减交通拥堵。 日本的地下街缘起于 1932 年（昭
和七年）东京地铁银座线神田站的须田町与京桥两
处地下街［3］。 鹿儿岛中央车站的地下建筑主要为地
下一层，内部分布着餐厅、超市和免税店等。

伴随着地下街的产生与兴起， 为了缓解地下空
间的停车压力， 轨道交通在建造车站的同时开发了
站前广场。由于客流量的增加、交通规模的扩大和停
车场数量有限， 站前广场便充当了交通功能与生活
功能兼备的城市“客厅”作用，并为节日庆典、交流交
往提供核心空间［4］。 鹿儿岛中央车站站前广场位于
车站外东侧，设有露天停车场。站前广场上的纪念碑
和雕塑（见图 3） 从空间上将广场分割成南北两部
分，北边为公交车站，南边为露天停车场。 此外，站
前广场上靠近东侧道路处设有隶属于鹿儿岛市交通
局的路面电车车站。

图 3 站前广场上的纪念雕塑

3 对鹿儿岛中央车站“站城一体化”开发设
计的思考

3.1 优势分析
该站“站城一体化”开发并非偶然，表面看旨在

扩大鹿儿岛轨道交通车站的功能与服务范围， 实际
上是集约利用土地资源， 在有限的空间里提高商业
收益， 以分散轨道交通所有者与运营主体两方的投

资运营风险。 这样的良性循环发展模式达到了轨道
交通站可持续发展的目标。“站城一体化”开发的优
势主要体现在：

（1）在有限的城市资源条件下进行轨道交通建
设与土地的同步开发，使土地利用高度集约化，提高
了车站用地的利用率。竖向空间设计上，运用了室内
停车与屋顶停车相结合的立体泊车方式， 增加了可
使用的停车面积。

（2）“站城一体化”的开发模式使得该站的建筑
与周边建筑融合紧密。 通过招商引资使多家店铺入
驻其中，扩大了建筑的服务半径，在有限的建筑空间
内追求商业收益的最大化。该站站内店铺、轨道交通
线路换乘、机动车停车场与非机动车停车场、摩天轮
等设施的运营，为车站带来可观的收益，部分收益继
续投入车站建设，形成投资与收益的良性循环。

（3）缓解了城市的环境压力。 鹿儿岛中央车站
为车站附近以及沿线居民提供服务， 一定程度上缓
解了高峰时段城市道路的交通压力。 此外， 该站倡
导绿色出行，站点四周分布着多个自行车停车区，鼓
励人们骑自行车出行。

（4） 该站节假日期间庆典活动频繁，既能吸引
众人前来体验，也能从建筑设计中体现当地文化，向
人们展示鹿儿岛的城市形象。 例如，该站在 2016 年
日本传统的冬季灯光秀中， 设计师以鹿儿岛地区的
一种传统玻璃工艺制品———萨摩切子为元素， 设计
了一个塔状发光装饰物。 该装饰品（见图 4）内部的
灯光不断变换色彩，形成华丽的装饰效果。这样的设
计不仅美观， 也是鹿儿岛地区手工艺文化的一种展
现形式。

图 4 鹿儿岛中央车站 2016 年日本冬季灯光秀的装饰

180· ·



第 5期第 6期

3.2 待优化之处
（1）该站站前的电车车站距离轨道交通建筑有

一定的距离， 人们从新干线换乘电车需要走出车站
大楼，并在站前广场换乘电车。分离的换乘流线可能
会给乘客带来一些不便。此外，在规划设计中对换乘
的安全性问题考虑不充分。

（2） 城市的公共空间仍在发展，鹿儿岛地下空
间也有待进一步开发。 可通过地下空间的开发弥补
地面可开发空间的不足， 实现不同交通方式和快速
公交之间的衔接［5］。 与此同时，开发地下空间需要
考虑防灾性， 需要对相关方面进行深入的研究并付
诸实践，以保证地下空间的安全开发。
3.3 借鉴意义

中国的轨道交通综合枢纽例如上海虹桥交通枢
纽、深圳前海枢纽等，其“站城一体化”开发技术已日
渐成熟；尤其是香港轨道交通的“站城一体化”开发，
不仅收回了投资建设的成本，还略有盈利。 然而，中
国的多数城市在今后的城市规划设计中，仍可将“站
城一体化” 的开发模式作为轨道交通发展与城市开
发的目标参照。“站城一体化”开发模式对中国的借
鉴意义主要在于：

（1）“站城一体化”衍生出“社区一体化”模式：
根据鹿儿岛中央车站的区位、 服务对象及车站运营
模式可以看出，其具有显著的社区化功能。在我国综
合体建筑的社区化建设中这一模式值得借鉴。 这在
住宅空间的“一体化”设计中已有类似案例。如：北京
的当代 MOMA 建筑， 在小区楼盘的规划设计上融
入多种具有社区性质的公共空间， 如游泳馆、 会议
厅、电影院等，为人们提供了丰富的休闲娱乐场所。
然而该项目开发中并没有将轨道交通融入其中。 如
将城市轨道交通与之结合， 将能为居民提供更便利
的交通服务。

（2） 建筑的地标性设计开发：轨道交通车站作
为城市重要的交通枢纽，应体现出一定的地域文化，
反映当地的经济发展水平。 将轨道交通枢纽站打造
成具有地区特色的地标型建筑， 可增强城市留给人
们的印象，提高城市的综合竞争力。虽然鹿儿岛中央
车站在建筑中展示了如萨摩切子等本地的民间工
艺， 摩天轮也使得车站比日本的其他轨道交通站更
具识别性与地标性， 但这并不意味着所有建筑均需
以这种方式开发设计。 一些具有特色的建筑造型甚
至一些别具风格的景观小品，同样能增加人们对该建
筑的印象。 目前，包括中国上海、深圳等地的交通综

合体在地标性与地方文化展示等方面仍有待优化。
（3） 轨道交通的运营管理：鹿儿岛中央车站更

倾向于利用交通优势吸引投资参与轨道交通车站的
建设。 投资者为轨道交通建设提供了必不可少的经
济支撑， 同时允许投资者直接从日常的轨道交通运
营中受益，两者之间形成良性循环的经济合作关系。
这与大多数城市纯粹以政府投资作为轨道交通单一
的经费来源相比， 鹿儿岛中央车站则更具稳定的运
营条件。

4 未来“站城一体化”开发模式的展望

4.1 多功能、多角度的再开发
“站城一体化”开发模式发展至今已被成功运用

到许多国家和地区。 城市的轨道交通车站不应仅限
于为人们提供轨道交通的换乘便利， 而应在进一步
强化公共交通基础设施固有优势的基础上， 通过以
车站为核心的城市再生，使其更具有社区性，包含商
业、休闲、娱乐、教育、医疗和公益设施等多种公共功
能，用以提升集约型城市的内在品质，优化重组城市
结构［6］。
4.2 从心理学角度研究开发软、硬件设施，强调以

人为本
“站城一体化”开发不仅需要考虑轨道交通枢纽

的功能及内部流线，还应当以人为本，充分考虑出行
者的情绪及心理。 这方面可以从空间氛围的营造和
色彩心理学等角度入手， 可能会有助于解决如人群
拥挤、秩序混乱等的社会问题。
4.3 加强理论的推进与相关的立法建设

日本 1997 年实施的《环境影响评估法》规定，每
条新线开工建设前， 须对新线建设及服务过程中所
产生的诸如噪声、振动等污染对地貌、风景、动物、植
物和居民的影响进行环境影响评价， 并就评价结果
与当地政府进行协商［7］。 相关法律体系的建设有利
于保护生态环境， 减少轨道交通开发对环境以及居
民日常生活的干扰。此外，“站城一体化”的开发同时
需要完善相关的开发条例， 以确保车站沿线的城市
建设与轨道交通同步发展。
4.4 “互联网+”与“站城一体化”发展模式

“互联网+”作为一项国家战略，必将成为未来
我国经济社会创新发展的重要驱动力量［8］。“互联
网+” 技术运用在城市轨道交通枢纽的开发中可提
高开发的效率，为乘客提供更精准的交通数据、更及
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时的交通状况信息；在施工和维护方面，“互联网+”
技术能够为施工提供更高效的安全状态评估； 在商
业管理方面，站点的百货公司可以通过“互联网+”
技术使管理员了解货物信息，并及时更新商品。中国
未来的“站城一体化”开发模式不仅需要在理念上结
合国情， 而且要与现阶段中国城市轨道交通发展相
结合，将“互联网+”技术成功运用其中。
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别率，实现由辅助配合到全智能模式的过渡。
4.3 实名制信息数据库

系统与公安系统等外部系统互联， 获取乘客实
名制注册信息， 并通过对实名制乘客出行轨迹进行
数据挖掘和大数据分析， 同时结合公安系统关于乘
客的社会、家庭、工作、健康等信息，判断乘客潜在的
风险属性。在规章制度内，对重点乘客进行针对性的
安检，以达到精准安检，提升安检质量。
4.4 分类快速安检

通过人脸识别技术，结合实名制信息数据库，对
乘客进行分类； 针对具备良好出行信用的上班族及
常旅客， 在规章制度内（例如携带行李大小的要求
等），提供快速安检通行的服务，从而提升乘客出行
效率。

5 网络化安检系统的评估目标

（1）有效减少乘客安检排队时间。
（2）有效解决现行安检无法联网、无法数据积

累而成为信息孤岛的现状， 实现安检信息数据的集
中存储及资源共享， 为城市轨道交通数据挖掘提供
数据支持，为城市公共安全提供充分和必要性保障。

（3）解决一线安检人员不足、过度劳累的问题，
以及因此而产生的误检和漏检等问题； 消除和减少
安全隐患，提升系统工作效率，进一步提高安检运营

效率并节约人员成本。

6 结语

在新技术快速发展的今天， 合理的安检系统建
设是安检效能提升的核心。GB 51151—2016的颁布
为基于网络化大数据的新安检系统的实施提供了建
设依据，以便更好地保障乘客和运营人员的安全，提
升设备运营安全及运营环境安全， 使安全与效率达
到一个更优化的平衡。

参考文献

［1］ 罗慧，张森.关于智能安检在广州地铁应用探讨［C］.2018 中国
城市轨道交通协会设计咨询专业委员会年会暨“智慧地铁”
技术论坛论文集.北京：中国城市轨道交通协会，2018：629.

［2］ 朱益军，谭权，裴悦刚，等.轨道交通大客流快速安检系统构建
研究———以北京地铁安检工作实践为例［J］.北京警察学院学
报，2016（3）：34.

［3］ 张西陆. 广州地铁安检常态化［N］. 南方日报，2016-04-12
（GC02）.

［4］ 陈阳. 地铁安检设备现状及研发新理念［J］. 低碳世界，2018
（4）：335.

［5］ 蔡佳恒，丁庄庄.浅谈地铁安防监控的现状及发展趋势［J］.科
技风，2015（10）：94.

［6］ 江岚.我国城市轨道交通公共安全防范对策研究［J］.学习与实
践，2015（11）：77.

（收稿日期：2018-11-23）

186· ·


