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一、前言

北京是中国少数几个超大型城市之一， 拥有超过 2100 万的常住人口以及众多的产业功能。
由于人口和产业的过度集中，造成了北京城市交通拥堵、环境恶化、房价高涨、资源承载力不足等

城市问题，城市发展饱受“大城市病”的困扰。因此，有序疏解北京过度集中的人口和产业功能，就

成为破解制约北京可持续发展重大问题的关键。 2014 年 2 月，中共中央总书记习近平视察北京

时发表讲话，要求坚持和强化北京作为全国政治中心、文化中心、国际交往中心、科技创新中心的

核心功能，加快疏解北京非首都功能。 2015 年 4 月，中共中央政治局审议通过《京津冀协同发展

规划纲要》，指出推动京津冀协同发展是重大国家战略，其核心是有序疏解北京非首都功能。从国

家战略层面进一步明确北京的城市战略定位，有序疏解北京非首都功能、推动京津冀协同发展，
对北京加快产业功能和布局的优化调整提出了新的要求和方向。

北京的功能疏解涉及到两个层面：一是将不适宜在北京发展、不符合北京城市战略定位的非
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[摘 要]城市轨道交通发展和城市形态、土地利用的关系是城市规划和政策研究中的重要课题。 选

择北京轨道交通快速扩张的 2001-2008 年和 2008-2013 年两个阶段， 考察北京新增轨道交通基础设施

对地区就业增长的影响， 借助双重差分模型讨论城市轨道交通的发展是否有助于促进城市内的产业扩

散。 结果显示，随着北京轨道交通网络向郊区的扩张，新建轨道交通线路的确会促进新增站点所在地区

的就业增长，引导产业向轨道交通带集聚，但其对城市整体产业布局的疏散效果十分有限。 事实上，随着

轨道交通网络的扩张， 城市中心区作为轨道交通可达性最高的地区， 其可达性最强的地位会不断被强

化，进而吸引产业集聚的能力也不断增强，可见，整体上轨道交通发展带来的是产业的向心化集聚。 因

此，推动北京中心城区的产业疏解，不能单纯依靠轨道交通或者城市交通网络的改善，更重要的是要配

合其他促进产业疏解的政策措施，否则城市交通系统的改善可能只会加强产业向城市中心区的集聚，而

达不到产业疏解的效果。
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首都功能疏解到北京以外的地区，借此调整和优化北京的经济结构，同时促进京津冀协同发展，
这不仅有利于北京自身的可持续发展，同时也是落实京津冀协同发展战略的关键；二是将过度集

中在北京中心城区的产业活动加快分散到城市郊区，从而形成更加均衡、合理的城市空间布局，
以缓解目前不合理的城市空间结构和功能布局带来的城市运行压力和拥堵问题。事实上，北京当

前所面临的“大城市病”，一方面是人口过快增长与有限的资源环境承载力、公共服务供给能力之

间的矛盾，另一方面更是经济活动过度集中在中心城区，城市功能布局不合理的产物。 2013 年北

京市第三次全国经济普查数据显示，全市约七成的法人单位和从业人员集中在中心城区（即城六

区），而中心城区的用地（城镇工矿用地）面积仅占全市（城镇工矿用地）的约三成。因此，经济活动

空间分布的高度不均衡加剧了北京的“大城市病”。
从长远来看，北京仍需要进一步扩大经济规模，提高经济实力，目前北京的人均 GDP 仅相当

于东京、纽约和伦敦的 20%左右，而经济的持续增长仍需要也必然会导致人口持续稳定的增加，
因此单纯的控制人口规模并不能完全解决北京的城市问题。从短期来看，非首都功能的疏解也可

能会带来经济下行的压力，因此，要有序推进、从长计议。 而当前解决北京“大城市病”的关键在

于，应进一步优化北京城市功能布局，充分发挥郊区的发展潜力，加速中心城区过于集中的产业

功能向郊区疏解，形成多中心空间发展格局，以支撑北京经济的持续增长。
城市交通基础设施投资被认为是引导城市空间发展的重要政策工具， 尤其是轨道交通的发

展更被认为是解决城市交通拥堵和环境问题的主要途径。但加速城市轨道交通基础设施建设，尤

其是推进城市轨道交通网络向郊区扩张，是否能够带动城市内的产业扩散，引导产业活动由中心

城区向郊区疏解，仍存在一定的争议。 北京是中国最早发展轨道交通的城市，其最早的地铁 1 号

线在 1969 年时就已建成通车。 2000 年以后，以筹备和举办奥运会为契机，北京的城市轨道交通

网络快速扩张。 截至 2014 年底，北京已开通地铁线路 18 条，覆盖 11 个市辖区，形成了较为完善

的城市轨道交通网络。随着轨道交通网络不断向郊区扩张，轨道交通对北京城市空间发展的影响

也越来越大。在当前非首都功能疏解和北京功能布局调整的背景下，探讨轨道交通发展和城市产

业布局的关系，具有明确的政策含义。如果城市轨道交通网络的扩张能够带动产业由中心城区向

郊区扩散， 则轨道交通基础设施投资可以作为适当的政策工具来加速北京过于集中在中心城区

的产业活动向郊区的疏解。 而反之，政策制定者则不应夸大城市轨道交通发展的产业疏解效果。
因此，笔者主要关注 2000 年以来北京新增轨道交通基础设施对地区就业增长的影响，分析其是

否促进了中心城区过度集中的产业功能向郊区扩散， 并据此讨论轨道交通基础设施投资是否适

合作为推进北京中心城区产业疏解的政策工具。
二、轨道交通发展与城市产业布局

城市交通系统在城市形态和城市空间结构演化上扮演着重要的角色。历史上，城市形态的演

变与交通技术的联系非常紧密。 毋庸置疑，城市交通基础设施与服务对土地利用有着巨大影响。
城市轨道交通作为城市交通的重要组成部分，也是影响城市空间组织的重要力量。轨道交通和其

他城市交通基础设施一样，可以通过改变城市内不同地区间的可达性，从而影响城市内的土地开

发和产业与人口分布。
已有对城市轨道交通经济影响的研究大多关注轨道交通站点临近性或新增轨道交通基础设

施对城市住宅或商业地产价值的影响[1][2]，以及对周边地区土地利用的改变等[3][4]。 比如，国内大量

研究分析了北京不同地铁线路对沿线住宅价格的影响， 都发现轨道交通对周边住宅价格有明显

的提升作用，且其影响随到地铁线路距离的增加而衰减[5][6][7]。 相比之下，国外对城市轨道交通对

土地利用影响的研究则更为系统和全面，但研究结果却十分混杂。一些研究的确发现轨道交通站
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点周边地区的就业增长明显高于城市其他地区 [8]，但也有大量研究显示轨道交通对土地利用、人

口或就业分布并未产生显著的影响[9]。
总体上，轨道交通发展对城市内产业布局或企业区位选择的影响仍需更深入的研究[10]。 城市

经济理论表明，城市内企业的区位选择受到多种因素的影响，其中交通可达性及由此带来的出行

成本的降低是重要的影响因素之一。 因此，新增轨道交通基础设施通过降低企业的交通成本，从

而带动产业集聚， 增加轨道交通站点所在或周边地区的企业或就业密度， 改变城市内的产业布

局。 但新增轨道交通基础设施，或者说城市轨道交通网络的扩张，会如何影响城市产业布局的变

动并不明朗。 一方面， 城市轨道交通网络的扩张会带动产业向郊区新增站点所在或周边地区集

聚，从而带动产业向郊区扩散，促进城市产业的分散化发展。但另一方面，城市轨道交通网络的扩

张会提升轨道交通网络中原有站点地区的可达性，随着轨道交通网络的扩张，城市中心地区作为

城市内可达性最强的地区的地位会得到进一步加强，因此可能会吸引更多的产业集聚，从而导致

城市产业的向心化发展。
三、北京城市轨道交通的发展

北京第一条地铁线路始建于 1965 年，并于 1969 年建成通车，使北京成为中国最早发展轨道

交通的城市。 但直到 2000 年，北京全线贯通的地铁线路只有两条，运营线路长度只有 54 千米。
2001 年，北京获得了 2008 年奥运会举办权，极大推动了北京城市轨道交通的发展。2003 年，北京

地铁 13 号线全线通车，地铁八通线作为 1 号线向通州区的延长线也开通运营，从 1 条地铁线到

4 条地铁线，总共经历了 38 年。 2007-2008 年，为了保障奥运会，北京地铁 5 号线、10 号线 1 期、8
号线 1 期、机场线相继开通运营，自此北京城市轨道交通发展进入了快速扩张阶段。从 2007 年时

的 5 条运营线路到 2014 年底的 18 条运营线路，仅仅用了 7 年的时间。 同时，轨道交通运营线路

长度也从 142 千米迅速扩大到 527 千米， 翻了近 4 倍； 年客运量从 6.5 亿人次增加到 34.1 亿人

次，翻了 5 倍多（图 1）。

图 1 历年来北京城市轨道交通运营线路和年客运量的变化

数据来源：北京市统计局、国家统计局北京调查总队编，北京统计年鉴 2014，中国统计出版社，2014 年。
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目前，北京已形成相对完善的城市轨道交通网络，运营线路覆盖北京 11 个市辖区，拥有轨道

交通站点的街道、 乡镇数量多达 111 个 （图 2）。 根据 《北京市城市轨道交通第二期建设规划

（2015～2021 年）》，2021 年北京将建成拥有 27 条运营线路、 总长 998.5 千米的轨道交通网络，城

市轨道交通将极大地改变城市居民的交通出行，并影响城市的空间发展。

图 2 北京城市轨道交通线路及分阶段交通站点的分布情况

四、北京轨道交通发展对地区就业增长的影响

考虑到北京城市轨道交通网络的覆盖范围，笔者选取的研究区域主要是北京中心城区（城六

区）及其相邻的郊区，包括北京除去北部怀柔、密云、平谷、延庆 4 个区县以外的其他 12 个市辖

区，这一区域通常也被称为北京都市区。研究以 12 个市辖区下辖的 234 个街道、乡镇为分析的基

本空间单元。
为了考察北京城市轨道交通网络的扩张是否促进了中心城区过度集中的产业功能向郊区扩

散，笔者主要分析 2000 年以来北京新增城市轨道交通基础设施对不同地区就业增长的影响。 同

时，考虑到虽然北京城市轨道交通网络在 2000 年以后开始扩张，但快速扩张主要是在 2008 年以

后，因此将研究期划为 2001-2008 年和 2008-2013 年两个阶段。基于北京市第二次全国基本单位

普查和第二次、第三次全国经济普查资料，整理出北京都市区各街道、乡镇从业人员数据，以反映

2001-2008 年和 2008-2013 年两个阶段北京各地区的就业增长情况。 此外，根据北京的地铁、轻

轨各条线路开通运行情况，整理出 2001-2007 年、2008-2012 年两个阶段北京新增轨道交通基础

设施情况。 笔者以新建地铁和轻轨站点代表新增轨道交通基础设施，并在 ArcGIS 中确定新建站

点所在的街道、乡镇。
新建轨道交通基础设施会改变临近轨道交通站点区域的可达性， 从而提高轨道交通带与没

有享受到该轨道交通系统服务的城市其他地区的相对优势。在其他条件相等的情况下，产业活动

会向轨道交通带集聚[9]。 而新建轨道交通基础设施是否会促进城市内的产业扩散并不确定，这取

决于在新建轨道交通线路开通后，新建站点和原有站点（主要在城市中心区）地区可达性提高的
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程度，及由此带来的产业集聚能力的差异。本研究的实证部分主要希望验证新增轨道交通基础设

施是更加有助于新增站点地区的就业增长，还是通过改善整个轨道交通网络中各站点的可达性，
从而强化可达性最强的城市中心地区的就业增长。 前者暗示轨道交通网络的扩张会带动城市产

业向郊区的扩散，而后者则暗示轨道交通网络的扩张只会进一步强化城市产业的向心化集聚。通

过对城市轨道交通发展和城市产业布局关系的讨论， 以明确城市轨道交通基础设施投资政策的

产业疏解效果。
为此，采用双重差分（Difference in Difference，DID）模型比较各阶段新建轨道交通线路开通

前后新增站点所在地区、 原有站点所在地区和城市其他地区之间就业增长的差异。 对于 2001-
2008 年的阶段，模型形式如下：

yit=β0+β1new1i*Tt+β2oldi*Tt+β3Tt+μi+εit

式中：yit 是北京都市区各街道、 乡镇 2001 和 2008 年的总就业人数；new1i 为虚拟变量， 指示在

2001-2007 年间新增轨道交通站点所在的街道、乡镇；oldi 为虚拟变量，指示 2001 年之前原有轨

道交通站点所在的街道、乡镇；Tt 为时间虚拟变量，对于 2001 年的观测值，Tt=0，对于 2008 年的

观测值，Tt=1；μi 代表个体固定效应；是扰动项。 β1 和 β2 是双重差分估计量，反映新增轨道交通基

础设施对不同地区就业增长的影响。 如果 β1 显著为正说明新建轨道交通线路对新增站点地区的

就业增长有显著的促进作用，而 β2 显著为正说明新建轨道交通线路通过改善整个轨道交通网络

的可达性，使原有站点地区作为城市内轨道交通可达性最强点的地位得到加强，从而促进原有站

点地区（城市中心区）的就业增长。 如果 β1 超过 β2 则说明新建轨道交通线路或轨道交通网络的

扩张带动了产业扩散， 而如果 β2 超过 β1 则说明新建轨道交通线路或轨道交通网络的扩张通过

强化城市中心区的可达性，带动产业的向心集聚。
对于 2008-2013 年的阶段，模型可以进一步扩展为：
yit=β0+β1new2i*Tt+β2new1i*Tt+β3oldi*Tt+β4Tt+μi+εit

式中：yit 是各地区 2008 和 2013 年的总就业人数；new2i 为虚拟变量，指示在 2008-2012 年间新增

轨道交通站点所在的街道、乡镇；Tt 仍为时间虚拟变量，对于 2008 年的观测值，Tt=0，对于 2013
年的观测值，Tt=1。 同样，β1、β2 和 β3 为双重差分估计量。

分别估计两个阶段北京新增轨道交通基础设施对地区就业增长的影响，结果如表 1 所示。结

果显示，在 2001-2008 年的阶段，这一时期新建轨道交通线路对新增站点所在地区的就业增长并

没有显著的促进作用（new1*T 的系数估计值为负，且不显著）。 但新建线路提高了整个轨道交通

网络的可达性，尤其是增强了原有站点所在地区（城市中心区）的可达性。 old*T 的系数估计值显

示，原有站点所在地区的就业增长显著高于城市其他地区，就业增量平均高出约 1.5 万人。 由于

2001-2007 年，北京轨道交通网络的扩张相对有限，因此对引导产业扩散的效果并不显著，但轨

道交通网络的扩张强化了城市中心区既有站点地区的可达性，增强了城市中心区的极化效应，引

导产业进一步向心集聚发展。
在 2008-2013 年的阶段，这一时期北京的轨道交通网络有了极大的扩张，无论是轨道交通线

路的数量、长度，还是覆盖范围都有明显的增加，整个轨道交通网络极大地向城市南部和北部的

郊区扩展（图 2）。 从双重差分模型的估计结果来看，这一时期新建轨道交通线路对新增站点所在

地区的就业增长有显著的促进作用（new2*T 的系数估计值为正，且在 95%置信度下显著），说明

随着轨道交通网络进一步向外围郊区扩展， 新增轨道交通站点对本地就业增长的促进作用越来

越明显，郊区的产业活动更倾向于围绕轨道交通带集聚，从而对城市整体产业布局起到一定的疏

散化效果。 与此同时，新增轨道交通基础设施对 2001 年以前原有站点地区就业增长的影响的显
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著性有所降低，只在 90%置信度下显著。 而且，这一阶段轨道交通网络的扩张并未对上一时期新

增站点地区的就业增长产生显著影响（new1*T 的系数估计值仍不显著），这可能因为 2001-2007
年新建的地铁线路（如地铁 13 号线、地铁八通线）主要带动了周边住宅的开发和人口集聚，而非

产业集聚。另外需要注意的是，尽管新增轨道交通基础设施对原有站点地区就业增长的促进作用

的显著性较低，但从系数估计值来看，原有站点可达性增强对本地就业增长的促进作用仍然是最

大的，高于新增站点对本地就业增长的带动（old*T 的系数值高于 new2*T 的系数值）。 这说明，尽

管这一时期轨道交通网络的扩张的确带动了郊区新增站点地区的就业增长， 从整体上对城市产

业布局有一定的疏散效果，但相比之下，城市中心区由于可达性的增强带来的集聚效果更强。 整

体上，轨道交通网络的扩张仍然是促进了产业的向心化集聚发展。

表 1 双重差分模型的估计结果

（注：***表示参数估计值在 99%置信度下显著，**表示参数估计值在 95%置信度下显著，

*表示参数估计值在 90%置信度下显著。 ）

五、结论与讨论

城市轨道交通发展和城市形态、土地利用的关系是城市规划和政策研究中的重要课题，长期

以来一直备受关注。 笔者以北京为例，选择北京城市轨道交通快速扩张的 2001-2008 年和 2008-
2013 年两个阶段，考察北京新增轨道交通基础设施对地区就业增长的影响，借助双重差分模型

讨论城市轨道交通的发展是否有助于城市内的产业扩散。结果显示，随着轨道交通网络向郊区的

扩张， 新建轨道交通线路的确会促进新增站点所在地区的就业增长， 引导产业向轨道交通带集

聚，但其对城市整体产业布局的疏散效果不应被夸大。 因为随着轨道交通网络的扩张，城市中心

区作为轨道交通可达性最高的地区，其可达性最强的地位会不断被强化，进而吸引产业集聚的能

力也不断增强，因此整体上轨道交通发展带来的是产业的向心化集聚。 从政策层面上，我们可以

得到以下启示：
第一，和国外研究普遍发现城市轨道交通对地区就业增长并没有显著影响不同，我们的研究

结果显示，北京轨道交通的发展的确带动了就业向轨道交通带的集聚，这说明轨道交通网络的扩

张会影响城市内的产业空间组织， 轨道交通基础设施投资可以作为引导城市空间发展的政策工

具。 之所以这样可能因为，欧美城市中轨道交通占整个城市交通网络的比例比较小，新建轨道交

通线路对地区可达性改变的程度可能很低，而在北京城市居民出行对公共交通依赖程度较高，且

轨道交通是城市公交系统中非常重要的部分， 新建轨道交通线路往往对沿线地区可达性的改善

是比较显著的。
第二，虽然北京轨道交通的发展会引导产业围绕轨道交通带集聚，但轨道交通网络的扩张对
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中心城区产业疏解的效果是有限的。如果要推动产业由中心城区向郊区转移和扩散，单纯依靠轨

道交通或者城市交通网络的改善来提升郊区的可达性，并不一定能够取得预期的效果。国外研究

也表明，轨道交通对土地利用的影响取决于其他政策措施，比如配套的区划、停车设施、交通政策

和财政补贴等。 因此，北京在推动中心城区的产业疏解时，不仅需要加强郊区交通基础设施的建

设，以改善其可达性，更重要的是要配合其他促进产业疏解的政策措施，比如企业搬迁的激励政

策、负面清单管理的产业政策、必要的土地政策和税收政策等。 如果没有这些政策的共同引导和

支撑，城市交通系统的改善可能只会加强产业向中心城区的集聚，而达不到产业疏解的效果。
第三，不同产业（比如制造业和服务业）布局受轨道交通的影响可能截然不同，因此在讨论轨

道交通推动产业疏解政策的时候，还应充分考虑不同产业的特性，制定更有针对性的政策措施。
对于那些对轨道交通可达性比较敏感的产业， 可以在产业疏解过程中更大地发挥轨道交通引导

产业扩散和再布局的作用。
当然，本研究也存在一些不足。研究中使用的双重差分模型只考虑了新增轨道交通站点对本

地就业增长的影响，并未对其他影响地区就业增长的因素进行控制，而且新增轨道交通基础设施

和地区就业增长之间可能存在内生性，这也需要进一步的讨论。但本研究结果为探讨我国城市中

轨道交通发展和城市产业布局的关系提供了一些初步的考察和实证， 可以作为后续研究和讨论

的基础。
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