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摘 要:以郑州市地铁1号线为案例,利用2013年和2020年郑州市商业服务POI数据结合GIS空间分

析,探讨地铁1号线对站点周边商业网点空间集聚及商业空间演进的影响,揭示轨道交通对商业空间集聚的作

用机制。研究表明:(1)郑州市地铁1号线站点商业集聚规模明显增加,不同站点商业集聚程度存在较大差异,

地铁在加强原有商业中心集聚的同时也促进外围地区形成新的商业中心;(2)站点商业集聚与城市功能空间表

现出较为明显的关联性,可分为门户型、中心型、局域型和社区型4种空间集聚类型;(3)轨道交通带来的公共

交通通达性改善是导致商业向站点周边集聚的主要原因,集聚经济效应、站点周边原有商业惯性等也是商业集

聚的重要因素。

关键词:轨道交通;商业服务;空间集聚;郑州地铁1号线
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Abstract:
 

Zhengzhou
 

Metro
 

Line
 

1
 

is
 

taken
 

as
 

a
 

study
 

case
 

to
 

explore
 

the
 

impact
 

of
 

urban
 

rail
 

transit
 

on
 

commercial
 

agglomeration
 

and
 

spatial
 

patterns
 

of
 

commercial
 

functions,
 

based
 

on
 

POI
 

databases
 

of
 

commercial
 

facilities
 

from
 

2013
 

and
 

2020.
 

Furthermore,
 

the
 

mechanism
 

behind
 

the
 

agglomeration
 

of
 

commercial
 

facilities
 

guided
 

by
 

urban
 

rail
 

transit
 

is
 

discussed.
 

The
 

findings
 

indicate
 

that:
 

(1)
 

The
 

commercial
 

agglomeration
 

scale
 

surrounding
 

the
 

stations
 

of
 

Zhengzhou
 

Metro
 

Line
 

1
 

has
 

significantly
 

increased.
 

There
 

are
 

remarkable
 

disparities
 

in
 

agglomeration
 

intensity
 

among
 

different
 

subway
 

stations.
 

Not
 

only
 

the
 

existing
 

commercial
 

centers
 

have
 

been
 

strengthened,
 

but
 

new
 

ones
 

have
 

also
 

emerged
 

in
 

peripheral
 

areas
 

along
 

Zhengzhou
 

Metro
 

Line
 

1.
  

(2)
 

There
 

exists
 

a
 

significant
 

spatial
 

correlation
 

between
 

the
 

agglomeration
 

of
 

commercial
 

facilities
 

at
 

subway
 

stations
 

and
 

urban
 

functional
 

space.
 

The
 

models
 

of
 

agglomeration
 

for
 

urban
 

commercial
 

functional
 

space
 

can
 

be
 

classified
 

into
 

four
 

types:
 

gateway-oriented,
 

central-oriented,
 

local-oriented,
 

and
 

community-oriented.
  

(3)
 

The
 

principal
 

driver
 

of
 

commercial
 

agglomeration
 

is
 

the
 

enhancement
 

of
 

public
 

transport
 

accessibility
 

facilitated
 

by
 

rail
 

transit,
 

while
 

other
 

important
 

factors
 

include
 

the
 

historical
 

foundation
 

and
 

environment
 

surrounding
 

subway
 

stations
 

as
 

well
 

as
 

the
 

agglomeration
 

economic
 

effect.
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0 引言

地铁作为城市轨道交通的主要形式,具有运量

大、污染小、安全便捷、准时准点等多种优势,对站

点周边人口集聚、土地开发、房地产增值、商业功能

空间发育和城市空间布局优化等具有重要作用[1]。

 收稿日期:2022-07-31;修回日期:2023-04-12;*.通信联系人,E-mail:mengdeyou01@163.com
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2020年,全国开通地铁的城市达40多个,运营里

程达6100
 

km,站点3800多个,地铁对城市经济社

会的影响日益凸显,地铁引致的站点周边高强度、
高密度的商业开发,是地铁建设与城市土地相互作

用下的最优价值体现,有利于商业及其他服务业集

聚发展。有关地铁建设对沿线及站点周边商业服

务业集聚影响的研究也受到了国内外学者的关

注[2-4]。国外关于轨道交通对商业区位及商业空间

变化影响的研究多数从土地利用变化的角度反映

轨道交通开发对沿线商业集聚的影响及功能区区

位价值重塑[5-6]。MEJIA-DORANTES等[7]探究

了马德里地铁12号线对城市零售、金融、餐饮和酒

店等商业活动空间集聚的影响;GUERRA[8]认为

轨道交通有利于增强城市中心区零售商业活力。
国内对轨道交通影响下局部地区商业活动集聚特

征及影响因素也给予了关注;陈蔚珊等[9]和方向阳

等[10]对广州轨道交通站点和换乘枢纽周边商业分

布形态、集聚格局与类型进行了分析,揭示了地铁

站点商业集聚与地铁的互动关系;韩寒[11]采用空

间句法理论和大众点评数据,分析了深圳轨道交通

站点商业活力的空间分布;地铁开发有利于加速商

业向心集聚,加大城区和郊区间的商业空间分异和

新旧商圈转换,商业功能布局更加多元化[12]。国

内外在轨道交通的空间效应研究,已成为规划建

设、决策管理实践中实施轨道交通优先策略的重要

依据。但关于轨道交通对城市功能空间发展的研

究还主要集中在对城市功能空间状态的分析,聚焦

于地铁站点商业布局及空间形态方面,对城市商业

空间演进的过程考察不足,尤其缺乏大数据和空间

分析手段的综合应用。而采用时序大数据对城市

商业功能空间演进过程和集聚机制的考察,有助于

深化轨道交通对城市产业空间组织及城市功能空

间影响的研究。本研究以郑州地铁1号线为研究

对象,把多年份电子地图兴趣点数据(POI)与空间

分析相结合,探讨1号线站点周边商业服务功能空

间的演进特征、集聚类型及集聚机制,以期深化对

轨道交通站点产业分布规律、轨道交通与城市功能

空间演变关系的认知,为产业区位选择、产业布局

和城市功能空间优化提供科学基础。

1 案例概况、方法与数据

1.1 案例概况

郑州市地铁1号线一期工程于2013年12月

开通,二期工程于2017年1月开通,全长41.2
 

km,起于河南工业大学站,止于河南大学新区站,
设站30座。地铁1号线途经主城区较为成熟的区

片和在建区,是研究轨道交通与城市发展关系的典

型案例。以地铁1号线站点周边区域为研究对象,
调查发现郑大科技园站周边为郑州大学家属院和

郑大科技园,梧桐街站、兰寨站、铁炉站周边主要为

工业,西流湖站周边为在建西岗村安置社区和在建

商品住宅,博学路站和河南大学新区站周边也处于

在建或待建状态,文苑北路站周边为龙子湖高校园

区和贾鲁河滨河公园,市体育中心站周边为河南省

网球中心、公交枢纽及河南省建设档案馆等公共服

务设施,这9个站点周边规划商服用地较少,当前

及后期商业发展的前景和典型性都较薄弱。因此

以除上述9个站点外的包括河南工业大学、郑州大

学站等在内的21个站点为研究对象。以商业服务

业为研究对象,以多类型商业网点电子地图兴趣点

(POI)数据为基础,识读地铁1号线站点周边商业

服务集聚特征,根据国民经济行业分类标准(GB/T
 

4754—2017)并结合学界对POI数据的常规分类,
将地铁站点周边商业按行业类型划分为零售购物、
餐饮住宿、居民服务和娱乐休闲4大类。其中零售

购物包括综合零售,食品、饮料及烟草制品、纺织服

装及日用品、文化体育用品及器材等;餐饮住宿包

括正餐服务、快餐服务、饮料及冷饮、餐饮配送及外

卖送餐等;居民服务包括家庭服务、洗染服务、理发

及美容、洗浴和保健养生等;娱乐休闲包括电子游

戏、歌舞厅、网吧、游乐园,彩票等。

1.2 研究方法

1.2.1 缓冲区分析

为探讨轨道交通站点周边商业网点分布,利用

缓冲区分析对站点建立多级缓冲区,统计各级缓冲

区内商业网点数量。由于步行是接驳城市轨道交

通的主要方式,已有研究认为轨道交通站点的影响

范围为5~10
 

min的步行距离,即站点的影响范围

大致在400~800
 

m[13],考虑到郑州地铁1号线站

点间的平均距离为1.37
 

km,绿城广场至医学院站

仅0.83
 

km,为避免站点影响范围重叠,暂以400
 

m为站点的研究范围建立缓冲区。

1.2.2 地理集中指数

地理集中指数G 可用来度量商业网点在站点

周边的集中度,G 越大表示商业网点在站点影响范

围内越集中,G 越小表示越分散,计算公式为[14]:

G=100× ∑
n

i=1
xi/T  2, (1)
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式中:G 为地理集中指数,其值介于0~100之间;

xi 为站点第i圈层的商业网点数量;T 为站点研

究范围内商业网点总量;n 为站点研究范围内划分

的圈层数。

1.2.3 核密度分析

核密度能够直观地反映研究范围内要素密度

分布及变化,较好地反映区域中样本的集聚程度,
是研究商业网点在地铁站点周边分布格局的理想

方法。其核心思想是借助一个移动的规则单元格

对点或线要素的密度进行估计,在给定样本点的基

础上,利用核心估计模型模拟出属性变量数据的分

布,生成空间连续且平滑的表面[15]。

1.3 数据来源

文中所涉及的数据主要为电子地图POI数

据、郑州市基础地理信息数据和郑州市社会经济统

计数据。商业网点POI数据来源于百度电子地图

和高德电子地图,其中,2013年来自百度地图,

2020年来自高德地图。为保障数据的客观性、真
实性和可比性,对获取的原始数据进行清洗和筛

查,剔除信息不全面、重复或位置有误的数据,同时

考虑到百度地图和高德地图分别为不同的坐标系

统,通过坐标转换把百度电子地图坐标和高德电子

地图坐标统一转换为 WGS84坐标系统。基础地

理信息数据来源于国家基础地理信息数据库,轨道

交通线和站点数据来源于郑州市地铁集团公布的

郑州地铁线路图。社会经济数据来源于相关年份

的《郑州市统计年鉴》等。

2 站点周边商业空间集聚演进特征

以郑州地铁1号线21个站点的出入口为圆

心,采用ArcGIS软件进行半径为400
 

m的缓冲区

分析,统计各年份各站点400
 

m范围内商业网点

数量,以揭示其在地铁站点周边的集聚状况。

2.1 站点周边商业网点规模及行业分布

地铁1号线21个站点周边商业网点数量由

2013年的12
 

136家增加到2020年的19
 

584家,
增长了61.4%。从行业结构看,商业网点以零售

购物为主,2013年,零售购物6233家,占总量的

51.36%;餐饮住宿3790家,占总量的31.23%;居
民服务和娱乐休闲服务所占比重较小。2020年,
零售购物增加到8836家,而占总量的比重降到

45.12%;餐饮住宿增加到6321家,占总量的比重

增加到32.28%;居民服务增加到3947家,占总量

的比重增加到20.15%;娱乐休闲增幅较小,占总

量的比重为2.45%。零售购物网点绝对增幅最

大,餐饮住宿和居民服务占商业网点的比重提升。

2.2 站点周边商业集聚格局及空间演进

2.2.1 站点商业网点集聚规模存在明显差距

随着郑州地铁1号线的开通,站点周边商业网

点都有不同程度的增加,但站点商业网点数量存在

明显差距。各站点商业网点平均由2013年的578
家增加到2020年的933家,二七广场站从3419家

增加到5216家,增幅居站点首位,二七广场站位于

市级商圈中心地带,商业吸引力较强,站点开通进

一步提升了其繁华程度和商业中心的集聚效应。
燕庄、秦岭路、龙子湖和民航路站增幅也在450家

以上,站点建成时间和周边发展环境是导致商业网

点集聚存在差异的重要因素(表1)。网点增幅较

小的为医学院、火车站、绿城广场和市民中心站。
商业集聚度也表现出一定的提升,各站点平均地理

集中 指 数 由2013年 的78.55增 至 2020 年 的

79.75,燕庄、东风南路、会展中心、民航路以及市民

中心等站点的地理集中指数增幅较大,地铁开通加

强了这些站点周边商业服务的相对集聚程度。

2.2.2 换乘站点对商业网点的吸引力更为突出

换乘站周边商业网点集聚规模往往较大。五

表1 
 

2013和2020年郑州地铁1号线站点商业网点数量

Tab.
 

1 Scale
 

of
 

commercial
 

facilities
 

nearby
 

the
 

stations
 

of
 

Zhengzhou
 

Metro
 

Line
 

1
 

in
 

2013
 

and
 

2020

站点 2013年 2020年 站点 2013年 2020年 站点 2013年 2020年

河南工业大学 27 218 绿城广场 355 416 民航路 250 725
郑州大学 10 209 医学院 575 616 会展中心 240 551
市民中心 36 104 火车站 193 246 黄河南路 285 517
西三环 87 198 二七广场 3419 5216 农业南路 48 149
秦岭路 623 1416 人民路 2048 2418 东风南路 164 393

五一公园 676 921 紫荆山 640 747 郑州东站 54 172
碧沙岗 1310 1674 燕庄 1096 2155 龙子湖 0 523
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一公园、绿城广场、医学院、火车站、二七广场、紫荆

山、燕庄、会展中心站、黄河南路、郑州东站和龙子

湖为换乘站。2013年换乘站周边商业网点7533家,
占总量的62.07%,随着地铁2、3、4和5号线的开

通,换乘站商业网点数量均有不同程度的增加,

2020年换乘站周边商业网点增加到12
 

080家。二

七广场、五一公园、紫荆山等站点的商业网点集聚

数量居站点前列。一方面这些换乘站地处城市中

心,商业发展基础较优越;另一方面地铁加速了换

乘站商业的进一步集聚,强化了商业中心的等级分

异,使得二七广场站、紫荆山站等中心商圈、会展中

心站等商务中心的地位得以巩固。

2.2.3 不同区位站点的商业集聚密度差异显著

郑州正逐步形成以二七广场和CBD为两大主

中心,以郑州东站、花园路、福塔等为副中心,以紫

荆山、北站等为区级中心,以高新区、经开新城、二
七新城等为组团中心的多中心、组团式城市商业中

心体系。以主城区全样本商业网点POI数据为基

础,对商业网点进行核密度分析,采用自然断裂点

法进行分类并与站点商业网点集聚范围叠加(图

1)。2013年,火车站、二七广场、紫荆山、秦岭路、
五一公园、碧沙岗等站点商业功能空间与二七广场

城市主中心、碧沙岗城市副中心高度重合,核密度

值在1000以上;郑东新区CBD也已形成集金融、
商务、商业和休闲娱乐为一体的市级中心,民航路、
会展中心、郑州东站等站点周边商业与郑东新区

CBD、郑州东站副中心逐步融合,核密度值也都增

至1000以上;2020年龙子湖、河南工业大学站点

商圈也逐步形成,核密度值增至500以上。

图1 2013和2020年郑州地铁1号线站点周边商业网点核密度分布

Fig.
 

1 Kernel
 

density
 

of
 

commercial
 

facilities
 

nearby
 

the
 

stations
 

of
 

Zhengzhou
 

Metro
 

Line
 

1
 

in
 

2013
 

and
 

2020

2.2.4 站内不同范围商业网点分布存在明显分化

商业网点数量与距站点距离远近并非单调函

数,而是呈低-高-低的变化。进出站口密集的人流

虽能带来巨大商机,但为确保人流疏散,在进出站

口一定距离内(内圈层)较少布置商业,紧邻内圈层

的中间圈层是商业网点最集中的区域,由此向外随

距站口距离增加,商业密度也会减弱,继而与城市

整体商业空间有序衔接。对站口0~200
 

m和200~
400

 

m圈域内商业网点数量进行分析(表2)。可

以看出,200
 

m范围内网点数量由2013年的3599
家增至2020年的5189家,而占比由29.66%降至

26.50%;200~400
 

m圈域内网点数量由2013年

的8537 家 增 至 2020 年 的 14
 

395 家,占 比 由

70.34%增至73.50%,表明站口200~400
 

m是商

业网点集聚的主要区域。对不同站点的同一集聚

范围来说商业集聚程度也有差别,郑州东站0~
200

 

m范围内商业网点数量占一半以上,由于郑州

东站作为高铁站点,业态以站厅商铺和通道商铺为

主,与地铁站点呈立体布局,呈现出与地铁站点的

近距离集聚。

2.2.5 站点商业行业和业态结构存在明显不同

受站点周边环境、消费行为和消费偏好等主客

观因素的影响,不同细分行业对轨道交通的依赖程

度不同。2013年,60%以上站点商业网点以零售

购物为主,碧沙岗、紫荆山、人民路、二七广场、郑州

东站和秦岭路站的零售购物占50%以上;其次为

餐饮住宿行业,火车站、东风南路、农业南路站的住

宿餐饮占50%以上,多数站点居民服务和娱乐休

闲业占比较小。2020年,大多数站点居民服务网

点占比有不同程度的增加,龙子湖、黄河南路、燕庄

和人民路站等的增幅在9%以上。从业态看,轨道

交通能够有效地改善城市中心的公共交通可达性,
为购物中心、百货商场、大型超市等业态带来大量

客流,诸如二七广场站地处二七商圈,集聚了众多

知名大型购物中心、百货商场、品牌专卖店和知名

主力店,形成了以综合体、商业街区为载体的集聚
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优势。对于外围站点,轨道交通引导的商业网点多

以中小型超市、食杂店、便利店等为主,暂未形成大

中型的商业街区或商业中心。

表2 郑州地铁1号线站点不同圈域内商业网点数量

Tab.
 

2 Scale
 

of
 

commercial
 

facilities
 

in
 

different
 

zones
 

around
 

the
 

stations
 

of
 

Zhengzhou
 

Metro
 

Line
 

1

站点
0~200

 

m 200~400
 

m

2013年 2020年 2013年 2020年
站点

0~200
 

m 200~400
 

m

2013年 2020年 2013年 2020年

河南工业大学 2 23 25 195 人民路 601 817 1447 1601
郑州大学 3 46 7 163 紫荆山 237 293 403 454
市民中心 12 23 24 81 燕庄 411 212 685 1943
西三环 51 136 36 62 民航路 95 174 155 551
秦岭路 261 604 362 813 会展中心 127 139 113 412

五一公园 367 353 309 568 黄河南路 44 85 241 432
碧沙岗 272 457 1038 1217 农业南路 9 32 39 117

绿城广场 120 151 235 265 东风南路 29 31 135 362
医学院 129 130 446 486 郑州东站 48 100 6 72
火车站 30 50 163 196 龙子湖 0 112 0 411

二七广场 751 1221 2668 3995

3 站点周边商业空间集聚类型

根据地铁站点的区位及与城市功能空间的关

联关系,把郑州地铁1号线21个站点商业功能空

间集聚划分为门户型、中心型、局域型和社区型商

业空间集聚4种类型。

3.1 门户型商业空间集聚

门户型商业空间集聚是指地铁站点与火车站、
高铁站或汽车站等城市对外交通门户相结合,依托

内外交通的便利性和密集的客流,吸引商业服务网

点向交通门户区域集聚。以火车站、郑州东站为代

表的枢纽型站点是衔接城市内外的门户,其商业布

局属于典型的门户型商业空间集聚。与交通枢纽

结合的轨道交通站点主要承担交通换乘功能,但也

不排斥商业,可以布置提供快速消费和旅行需求的

零售购物、连锁餐饮、快餐、酒店住宿、金融服务及

娱乐休闲服务,形成交通与商业功能互促互进的局

面。门户型商业空间集聚形成站厅商铺、站前广场

临街商铺、购物中心或商业综合体等业态,郑州东

站在空间上围绕候车厅和站前广场配置站厅商铺,
购物中心、商务写字楼、酒店餐饮等形成以站场为

中心围合状立体布局的商业商务中心。

3.2 中心型商业空间集聚

城市中心是商业、商务、文化等功能集聚的核

心。二七广场作为郑州城市中心的地位毋庸置疑,
郑东新区CBD也已成为集现代商业、商务、金融和

休闲等功能为一体的城市中心。二七广场、人民

路、紫荆山、会展中心以及碧沙岗等站点地处城市

中心或副中心地段,大规模的客流集聚对提升该类

站点的商业活力具有积极的推动作用。以站点为

支点,向周边区域集中连片,形成块状或带状商业

街区,尤以商业综合体为代表的多元业态融合的现

代商业组织形式,整合购物、餐饮、娱乐休闲等多种

功能,能够满足消费者多元化的需求。行业上有服

装鞋帽、珠宝首饰、饰品礼品等零售行业以及特色

餐饮、影院娱乐休闲等行业;在业态上包含大型购

物中心、百货店、品牌专卖店以及官方体验店、商业

综合体等多种零售业态,形成综合化、专业化和品

牌化的商业集聚区。

3.3 局域型商业空间集聚

局域型商业空间集聚一般依托低等级商业中

心和密集的居住社区,围绕站点沿生活型次干道或

支路形成由大量沿街商铺组成的商业街、商业综合

体或区域性商业中心。这类站点主要有秦岭路、五
一公园、医学院、绿城广场、燕庄、民航路等站点。
局域型商业空间集聚的主要行业有服装鞋帽、儿童

用品、家居用品、农副产品等零售业,美容健身、快
递维修等生活服务以及餐饮住宿等,满足辖区居民

不定期的购物及周边居民日常需求。在业态上主

要为专卖店、中小型超市、便利店等,也会形成生活

广场、大中型卖场和购物中心等。

3.4 社区型商业空间集聚

社区型商业空间集聚主要是围绕站点周边的

机关单位、办公场所、大中专院校以及居住社区等
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密集的就业人员、学生和居民的日常生活需求,形
成以临街、办公裙楼或住宅底商为主要形式的商业

空间,商业网点的规模和集聚程度相对较低。社区

型商业空间集聚的站点有河南工业大学、郑州大

学、西三环、市民中心、黄河南路、农业南路、东风南

路和龙子湖站等站点。行业上主要有烟酒、五金家

电、医药保健、农副产品等零售服务、快餐小吃等餐

饮服务以及美容美发、租赁中介、快递物流等居民

日常生活服务,满足周边就业人群及社区居民日常

购物需要。在业态上以中小型超市、食杂店、便利

店等为主,规模一般较小。

4 站点周边商业空间集聚机制

4.1 通达性改善推进站点周边商业空间集聚

轨道交通能在很大程度上缩短站点到周边地

区的时空距离、经济距离和市场距离。地铁以其快

速便捷的可达性优势成为居民出行的首选公共交

通方式,密集的客流能在很大程度上提升站点的商

业机会,特别是二七广场、人民路等处于高等级商

业中心的地铁站点与商业服务之间更是互促互进,
促进原有商业中心进一步集聚。地铁站点与其他

地区经济距离的减小可使居民在同等花费下获得

更多的消费机会,抬升站点周边租金,地租增加又

会提升商业门槛,投标租金高的行业向站点集聚并

推进站点周边行业转型。轨道交通带来了时间和

费用成本的降低,有利于缩短商品流通距离、拓展

市场空间范围,市场范围的扩大有利于高等级业态

向站点周边集聚,不少大型商业设施相继在站点周

边区域内集中开发,购物中心以及商业综合体的建

设推进商业业态升级,尤其是大型商业综合体以其

优越的购物环境和优质的服务成为众多消费者购

物目的地。

4.2 集聚经济效应推动站点周边商业空间集聚

集聚经济效应是指企业或商户在区位上相互

靠近所带来的生产和销售成本降低及其他有利影

响的正外部效应,可概括为集聚范围经济、外部规

模经济和知识溢出效应等方面。集聚范围经济是

众多商户相向集聚的重要因素,调查发现大多数的

被走访商户都认为同行或关联行业的集聚对经营

是有利的,集聚有利于商户之间分工与合作,实施

专业化或多样化的生产经营有利于商户之间共享

消费市场、商业信息、调剂货源等,可以在一定程度

上实现商业服务的部分经营成本向社会成本转移,
提高经营收益并强化集聚。不同类型商业行业集

聚增强源于外部规模经济,轨道交通站点优越的区

位和良好的商业环境带来大量商户集聚在一起共

享配套设施(散台、卡座、环卫设施等)以及其他外

部便利条件,进而降低生产和销售成本,获得外部

规模经济效应。信息技术虽然改善了人与人之间

的远距离交流,但无法代替面对面的交流,各类商

业服务的聚集有利于专业技术人员面对面交流,加
快了新产品、新业态和新经营模式等的传播,减少

摸索成本和创新成本,并进一步强化产业集聚。

4.3 原有商业基础加强站点周边商业空间集聚

城市既有的功能空间和商业发展环境在一定

程度上引导着地铁的线路布局、走向、站点分布和

施工次序,城市轨道交通建设和站点选址通常首先

要考虑城市发展成熟的或规划待建的主要商业商

务中心、公共管理和公共服务场所、居住社区等主

要客流集散点以及城市对外交通枢纽等对公共交

通的需求等。轨道交通站点与城市商业中心的空

间匹配,既有助于解决城市中心区客流集疏散问

题,也能提升城市中心的商服活力。郑州市地铁1
号线自西向东穿越高新技术开发区、中原区、二七

区、管城回族区、金水区和郑东新区,经过火车站、
二七广场、紫荆山、人民路站、会展中心等商业中

心,这些都是主城区较为成熟的片区,地铁1号线

站点选址优先考虑了这些商业商务中心客流集散

对公共交通的需求。地铁开通后,城区商业中心地

位会得到进一步的强化,有助于增强大型购物中

心、百货商店和大型超市的规模和集聚效应。地铁

的开通还强化了城市中心的集聚与辐射功能,加强

外围城区或新区地铁站点商业开发,在具有较高人

口密度和较强消费潜力的区域形成新的商业中心,
或重要枢纽节点成为副中心,轨道交通影响下城市

将沿轴线发展,并向多中心模式演进。

5 结论

采用2013年和2020年郑州市地铁1号线21
个站点周边商业网点POI大数据与空间分析方

法,对地铁1号线站点周边商业空间集聚特征、集
聚类型和集聚机制进行探讨,得到以下认识:(1)轨
道交通引导多种行业和业态的商业网点进一步向

站点周边集聚,但并不是均等地提升站点的商业发

展环境,换乘站点对商业服务具有更强的集聚性,
处于不同区位的站点商业空间集聚密度也存在很

大差别。(2)根据地铁站点所处的区位及与城市功

能空间的关联关系,将研究站点商业空间集聚划分
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为门户型、中心型、局域型和社区型商业空间集聚

4种类型。(3)轨道交通站点商业服务集聚是地铁

建设带来的公共交通可达性改善、集聚经济效应等

多因素共同作用的结果,并且还将持续不断地对站

点周边商业功能空间和城市功能空间变化产生影

响。(4)轨道交通为站点周边地区带来发展环境改

善和空间价值提升,有助于引导城市商业空间集

聚,提升城市空间利用效率,优化城市功能空间结

构,随着郑州市地铁网络的完善,轨道交通将进一

步对城市商业、商务、居住等多种类型城市功能空

间的优化重组产生持续不断的影响,对于这一问题

还需要持续跟踪研究,以充分释放城市轨道交通对

城市功能空间的优化和塑造功能。
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