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轨道交通影响下大城市边缘城镇发展模式研究水
——巴黎和天津的对比分析
DEVELOPMENT PATTERN OF URBAN FRINGES OF BIG CITIES UNDER THE

INFLUENCE OF RAIL TRANSIT．A COMPARATIVE ANALYSlS OF PARIS AND TIANJIN

王宇宁运迎霞高长宽
WANG Yuning；YUN Yingxia；GAO Changkuan

【摘要】以轨道交通引导外围城镇的发展建设是

诸多国际大城市构建多中心城市空间结构的重要

举措。基于轨道交通相对于传统交通方式更为

剧烈的“时空收敛”特性、更为明显的“等级联

系”特性和更为突出的“节点集聚”特性所给大

城市边缘城镇带来的影响，比较分析巴黎和天津

的边缘城镇在职能定位、等级分布和空间布局上

的差异，认为要真正实现边缘城镇对中心城区的

“反磁力”效应就要充分尊重轨道交通特性，引

导边缘城镇对轨道交通的影响进行积极的空间响

应，使轨道交通与边缘城镇的发展相互协调、相

互适应，进而促进区域的整体协调发展。

【关键词】轨道交通；边缘城镇；发展模式；

“反磁力”效应；空间响应

ABSTRACT The development and construction

of urban fringes guided by the rail transit is an

important measure for many international cities

to establish polycentric urban spatial structure．

Compared with traditional transportation pattern，

rail transit has the characteristics of more severe

“time—space convergence．’’more obvious“inter-level

contact，’’and more prominent“node clustering，’’

which bring influences to the fringe towns of big

cities．Based on the comparative analysis of the

towns located in urban fringes of Paris and Tianjin

in functional positioning，hierarchical distribution，

and spatial layout，this paper puts forward that to

truly realize the“anti—magnetic’’effect of fringe

towns to the central city needs to fully respect the

characteristics of rail transit，and to guide positive

spatial response of towns towards the influence of

rail transit．hence enabling the mutual coordination

} 国家自然科学基金项目(51 608565)；天津市哲学社

会科学规划项目(TJGLl 6-01 2Q)。

and adaptation between the rail transit and fringe

towns，in order to promote the overall development

of the region．

KEYWORDS：rail tranSit；fringe towns；

development pattern；anti—magnetic effect；spatial

response

1 引言

集聚与扩散是城市系统运行中相生相伴的

两个过程．是区域空间结构由均衡一非均衡一更

高层次均衡演化的重要动力机制⋯。城市化发展

进程的加速推进伎日益稀缺的土地资源上所承载

的人口和经济活动过度集聚，从而导致了交通拥

堵、地价高涨、居住环境质量下降等一系列城市

问题。于是．疏解与扩散就成为诸多国际大城市

应对因集聚不经济而产生的城市问题的普遍发展

模式悼1，旨在通过外围城镇的建设构建多中心的

城市空间结构，引导人口与产业的有机疏散。而

这其中，轨道交通以其快速高效的特点成为城市

多中心空间结构转变及形成的重要支撑。但实际

上，轨道交通对于外围城镇的发展是把双刃剑，

一方面轨道交通的确可以促进中心城区人口向91、

围地区的快速疏解，另一方面也可能造成外围地

区对中心城区更强的功能依附p1。日本轨道交通

沿线分布的大量卧城即是这类城镇的极端表现。

如果外围城镇的功能退化为卧城，将对城市空间

结构和交通网络都造成很大影响。因此，如何利

用轨道交通特性合理引导91、围城镇的发展建设，

就成为在当今轨道交通建设和新城开发热潮中亟

待解决的重要问题。

基于此，本文借鉴世界城市中以轨道交通引

导91、围城镇建设最为成功的巴黎”1的经验，对正

处于以轨道交通引导外围城镇建设起步阶段的天

津市的发展思路进行梳理，探讨轨道交通与91、围

城镇相互结合的发展方式。鉴于因外围城镇与中
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心城区空间距离的不同而导致的近郊与远郊城镇

在功能定位、产业选择、发展模式上的不同，本

文着重研究距离城市中心1 0～20kin、紧邻中心

城区、 ”位于大城市经济活动主要影响圈内“的

城市化地区，即大城市边缘城镇在轨道交通影响

下的发展方式。

2轨道交通影响下的大城市边缘城镇

大城市外围边缘城镇的建设旨在通过对中

心城区人13及产业的吸引，构筑“反磁力“中

心，实现对中心城区的功能疏解，以多中心的

空间结构实现区域整体的协调发展。作为推动

区域空间结构演化重要载体的轨道交通，以其

相对于传统交通方式更为剧烈的”时空收敛”

性，更为明显的“等级联系”性和更为突出的

”节点集聚”性曲1深刻影响着边缘城镇的发展

建设(图1)。轨道交通的快速高效实现了人流、

物流、信息流的快速流动，缩小了相同空间距离

所对应的时间距离，不仅拓展了城市经济发挥作

用的时空范围．更使中心城区与边缘城镇之间的

融合度进一步提高。但轨道交通的建设仅是区域

资源要素流动的重要媒介，要素流动的实质则是

源于功能的吸引，因此，要真正实现边缘城镇对

中心城区的“反磁力”效应，就要首先合理确

定城镇的职能定位。其次，轨道交通建设的高

成本、高标准决定了它的稀缺性，其线路走向

较传统交通方式有着更强的目的性。因此，对

于重点发展的城镇应提高轨道交通的线网覆盖

率，通过控制轨道交通的线路数量引导边缘城

镇形成主次分明的等级体系。与此同时，由于

线路封闭，轨道交通与外界的沟通联系主要通

过站点地区实现．它的快速便捷显著提高了站

点周边地区的空间可达性，带动了区域土地升

值。因此．城镇的空间布局应以轨道交通为引

导，围绕站点实现圈层发展，以实现土地价值

的最大化。综上所述，轨道交通的建设在紧密

了中心城区与边缘城镇之间联系的同时，也引

导着边缘城镇的发展，而边缘城镇只有在轨道

交通的影响下进行积极的空间响应，才能实现

城镇本身的可持续发展和区域的整体协调。

3 大城市边缘城镇对轨道交通影响的空间

响应——巴黎与天津的对比研究

20世纪初期开始，为避免城市空间的随意

蔓延，法国政府从区域高度对城市发展进行了

协调。从1 934年至1 965年共进行了包括《巴黎

地区空间规划》(简称PROST规划)、 《巴黎地区

国土开发计划》(简称PARP规划)、 《巴黎大区

国土开发与城市规划指导纲要1 965—2000}(简

称SDAURP规划)等在内的多次区域规划，通过中

心城区地铁与轨道交通市域线(RER线)的引导，

发展建设了拉德方斯(La Defense)、圣德尼(Saint

Denis)、博尔加(Le Bourge[)、博比尼(Bobigny)、

罗士尼(Rosny)、凡尔赛(Versailles)、弗利泽一维

拉库布莱(VefIzy Villacoublay)、伦吉(Rungis)和克

雷特伊(Creteil)9个边缘城镇，共承担了超过200

万居住人13和1 50万就业人口的转移，逐渐形成

了“多中心轴向扩展”的区域化发展格局”“’。

《天津市城市总体规划(2005-2020)》提

出在中心城区外围发展8个边缘城镇．即西青新

城、青双镇、双街镇、小淀镇、新立街、双港

镇、大寺镇和大毕庄镇。其中，除大寺组团外，

其他边缘城镇均有轨道交通线路通达，以实现中

心城区与边缘城镇的快速交通联系，承接中心城

区人13和产业功能的转移与疏散，意图形成“产

业特色明显、职能分工明确、城市功能完善、服

务设施齐全”的外围城镇组团。

在轨道交通的支撑下，巴黎与天津均规

划了区域化多中心的城市结构，但轨道交通效

能的发挥、城市区域化发展进程的推进还有赖

于边缘城镇对轨道交通影响的空间响应，只有

轨道交通与边缘城镇的发展相互协调、相互适

应才能真正实现区域的整体协调发展。下面针

对轨道交通的“时空收敛”、 “等级联系“和

“节点集聚”三点特性，从边缘城镇的职能定

位、空间分布以及布局结构三个方面展开巴黎

与天津的对比分析。

图1 轨道交通对边缘城镇发展的影响分析

Fig．1 The influence ofrail transit on the development offringe towns
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图2巴黎近郊地区的边缘城镇分布⋯

Fig 2 Distribution of fringe towns of Paris

3．1城镇职能定位
5．1．1 巴黎——定位城市副中心，与中心城区

差异化发展

轨道交通更为剧烈的“时空收敛’特性促

进了中心城区与边缘城镇之间的空间融合。巴黎

在城市区域发展中注重发挥轨道交通的”时空收

敛”特性．通过城区轨道交通线路平ARER线联接9

个边缘城镇，并从城市副中心的高度对边缘城镇

进行发展定位，增强了城市功能在区域层面的连

贯性和边缘城镇对居民出行的吸引力。在轨道交

通的支撑下．巴黎还有意识地追求边缘城镇与中

心城区之间的功能差异性，在副中心聚集商务办

公、高教科研、加工制造、商贸物流等功能⋯1．

使边缘地区对中心城区产生反磁力。边缘城镇成

图3 2005年天津市总体规划确定的边缘城镇分布

Fig 3 Distribution offringe|OWIIS ofTianjin in the master plan of2005

为新的增长极核，对整个城市化地区产生辐射作

用．吸纳城市现有人口的转移和新的人口增长，

有效地缓解了巴黎中心城区的人口．环境以及交

通压力。

5．1．2 天津——城镇定位较低，与中心城区联

系较弱

与巴黎相比，天津市边缘城镇的职能定位

较低，仅西青新城和小淀组团定位为区级城市中

心，聚集商贸物流、高教科研、商业服务等功

能，对城市边缘地区产生一定的辐射作用。其他

6个组团均定位为中心镇，主要吸纳周边地区的

农村人口，承担加工制造．商贸物流等生产性功

能。

对于区域城市而言．城市空间增长的本质是

城市多种功能的扩散．轨道线路的”时空收敛“

特性能够显著提高站点周边地区的空间可达性，

但其本身并不对城市人口产生吸引力。因为交通

是手段而不是目的，在城市中极少有人纯粹为了

享受交通而交通．大部分人出行是由于他们希望

从目的地得到社交、娱乐、教育．就业以及其他

机会和好处”⋯。因此，只有中心城区和边缘城镇

之间存在密切的商品．服务、信息联系．才能充

分发挥轨道交通的”时空收敛”特性，在区域层

面形成整体化的多中心城市格局。天津市虽然通

过轨道交通线路联接了中心城区与近郊城镇．但

由于城镇自身定位较低，没有形成城市功能的紧

密联系．难以吸引城市居民出行，因此轨道交通

不能有效促进边缘城镇的发展．其客运量也难以

得到保障。

3．2城镇等级分布
5．2．1 巴黎——轨道引导发展等级，平衡城市

空间布局

相对于传统的交通方式．轨道交通具有更

为明显的“等级联系”特性，并由此衍生出城市

空间的等级体系。巴黎利用轨道交通的“等级联

系“特性．通过控制轨道线路数量引导边缘城镇

形成了主次分明的等级体系．延伸城市发展轴

线、平衡城市空间布局．从区域层面参与城市空

间结构的重组。沿塞纳河重点发展了4个边缘城

镇．即拉德方斯．凡尔赛、罗士尼和克雷特伊．

每个城镇均有3～5条轨道线路通达．分别承担30

万一50万的居住人口．而巴黎一般城镇的人口平

均为1万一3万人：在这些城镇主要聚集商务办

公．商业娱乐、高教科研．文化旅游等生活性较

强的功能．延续中心城区的发展轴线，形成了东

西向的区域城镇发展带(图2)。在其他地区发展

了5个较次要的边缘城镇，即圣德尼、博尔加、

博比尼，弗利泽一维拉库布莱和伦吉，每个城镇

有2～3条轨道线路穿过，承担20万左右的居住人
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口．主要聚集创意产业、高新技术、制造加工、

商贸物流等生产性较强的功能，起到平衡城市空

间布局的作用。

5．2．2 天津——城镇等级体系不明确，空间分

布较为松散

天津市边缘城镇的等级体系不明确，重点发

展的边缘城镇仅有西青新城．位于中心城区西南

侧、市域发展带之上，主要聚集商业娱乐、商务

办公、高教科研等功能，新城内部有4条轨道线

路穿过，承担约50万的居住人口。其他边缘城镇

均匀分布在中心城区外围的其他地区(图3)．主

要以加工制造、商贸物流为主导功能，有1～2条

轨道线路穿过(图4)．承担1027—20万的居住人

口。

从巴黎的建设经验来看，边缘城镇是中心城

区空间结构的延伸．明确的城镇等级体系能够起

到拓展中心城区发展轴线、平衡城市空间分布的

作用．轨道交通在其中通过线路分布对边缘城镇

进行引导。而天津市位于中心城区”海河发展轴

线“之上的青双组团．新立组团以及双港组团均

定位为居住、加工制造职能，规划人口均在10万

人以下．并没有在主导功能、人口规模、轨道线

路分布上与其他边缘城镇表现出明显的差别(表

1)．对城市发展轴线的延续作用不强。同时，边

缘城镇的空间布局也没有表现出平衡城市空间分

布的趋势．反而是在西青新城的建设下使城市重

点发展地区进一步向西南方向偏移。

3．3城镇空间布局
5．3．1 巴黎——多元功能聚合，以轨道交通引

导空间布局

轨道交通相对于传统交通方式而言，具有

更强的“节点聚集”特性．促进了城市功能和空

间的聚合。巴黎的边缘城镇大多功能完善，具有

较强的独立性，轨道交通的”节点聚集”特性引

导城镇形成了良好的城市空间环境，并参与到边

缘城镇空间布局的形成之中，进而成为城镇内部

的主导交通方式。这些城镇注重维持就业人口与

居住人口之间的平衡，除承担城市副中心的主导

功能以外，还包含居住生活、商务办公，商业

服务，高新技术．制造加工、商贸物流、高教科

研．文化旅游和体育休闲等多种功能。

每个城镇内部均有2～5条轨道线路穿过，

以轨道交通换乘站点为核心．建设开发强度高、

人口分布密集的公共中心，并呈圈层式向外发展

(图5)。在城镇中心集中布置商业娱乐．商务办

公、科技研发等功能．插入少量居住功能j中心

外围用地以居住功能为主，以轨道线路为骨架插

入少量规模较小的办公．商业和生产功能；在居

住用地的91、围，以公路、铁路等对外交通设施为

，“‘·
y

、I一，

图4天津规划轨道交通线路对边缘城镇的支撑

Fig．4 Support from the planned rail transit to fringe towns

Ill 1lanJin

依托建设城镇主要的工业用地。以轨道交通线路

为骨架．就近满足城镇居民的生活、工作和出行

需求，从而增强边缘城镇的吸引力，促进城市人

口的转移。

5．3．2 天津——功能构成单一，布局不以轨道

为引导

天津市边缘城镇的功能构成普遍比较单一，

其中只有西青新城与巴黎近郊城镇的功能构成、

空间布局．轨道线路分布较为相似。在4条轨道

线路的支撑下形成“四区、三核。二片．一园”

的整体结构．包含商务办公、商业娱乐、高教科

研、制造加工、体育休闲、居住生活等多种功

能。以换乘站点为中心形成高新技术核心区、商

务核心区，商业核心区．其他功能呈圈层式向外

发展。其他7个边缘城镇均以加工制造业为主要

功能．仅有少量商贸物流．城郊购物、配套居住

表1 2005年天津市城市总体规划确定的边缘城镇
Tab．1 Fringe towns ofTianjin in the master plan of2005

规划人口(2020
城镇名称 主导功能 轨道线路

年．万人)

科技、教育、高新技术产 2号线．3号线、8
西青新城 50 O

业和现代制造业 号线、10号线

青双组团 居住，加工制造 3 2 1号线

双街组团 加工制造、居住 8 2 4号线

小淀组团 居住．加工制造 20 0 3号线、8号线

商贸．仓储物流．加工制
大毕庄组团 10 O 6号线．7号线

造

4号线、99线．
新立组团 加工制造，居住 10 O

10号线

双港组团 居住、加工制造 7 5 6号线

大寺组团 加工制造，微电子．居住 1 6 O 无

；一卅帅啦硝碴两哥木料
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图5拉德方斯内轨道交通站点周边用地布局
Fig 5 Land layout around rail transit stations in La DeFanse

功能，对中心城区有着很强的依附性。而联接这

些边缘城镇的轨道线路均在2条以下．对城镇空

间的覆盖范围有限．且无论是从功能组织还是空

间布局上均缺乏针对轨道交通站点的空间规划，

使得轨道交通对城镇功能和空间聚合的引导能力

较弱．且难以解决城镇内部居民的出行需求。因

此．轨道交通的利用方式必然是单程的“钟摆

式“模式，不利于边缘城镇的全面发展。

边缘城镇“反磁力”效应的形成依赖于多元

化的城市服务功能、一定规模的产业职能以及良

好的居住环境。因此，边缘城镇的空间布局应以

轨道交通为引导，利用轨道交通参与城镇内部的

交通组织，并使其成为主导交通方式，因为出于

出行时间成本及便利性的考虑．人们选择以私家

车接驳轨道交通这一出行方式的行为选择偏好较

低【12]B

4结语

在经济全球化和城市区域化的大背景下，结

合轨道交通建设边缘城镇是大城市应对因集聚不

经济而产生的城市问题时为改变城市空间结构而

采取的重要举措。但要推动多中心区域城市的形

成．必须对边缘城镇和轨道交通的发展方式有清

醒的认识，有必要借鉴巴黎的发展经验．规划建

设与轨道交通特性相适应的边缘城镇体系。

(1)利用“时空收敛“效应，定位城市副中

心．实现区域整体化。

发挥轨道交通的“时空收敛”特性，联接中

心城区与外围城镇，将外围城镇定位为城市副中

心，在城市外围形成新的增长极核，对中心城区

形成“反磁力”．形成内外联系紧密、网络化、

整体化的区域城市格局。

(2)发挥“等级联系”特性，延伸发展轴

线．平衡城市布局。

运用轨道交通的“等级联系”特性，结合中

心城区及市域的空间发展轴线，增强发展轴线上

边缘城镇的商务办公、高教科研，文化旅游、商

业服务职能，并对邻近规模较小的城镇进行适当

整合，增加其人口规模。一方面延续城市空间发

展方向，另一方面平衡城市人口分布．实现城市

空间结构的均衡发展。

(3)利用“节点集聚”特点．引导多元功能

聚合，主导城镇内部交通。

利用轨道交通的“节点集聚”特性．在边缘

城镇内部增加轨道线路和站点．有意识地围绕轨

道交通站点尤其是换乘站点组织新建城镇的空间

布局．并引入商务办公、生产性服务业、商业娱

乐．体育休闲、文化旅游、医疗卫生等功能．巩

固边缘城镇的“反磁力”效应，增强城镇的功能

独立性，吸引城市人口的有序转移。
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注释(Notes)

①2005年5月，国家矿山公园领导小组成立。2005年9月，

首批28家国家矿山公园获批准建立；201 o年6月第二批55

个、201 3#-1月第三批11个国家矿山公园获得批准，至此

我国已有72个公园获得国家矿山公园资格，目前已有24家

揭牌开园。

②继2007年12月《国务院关于促进资源型城市可持续发展的

若干意见》出台后，国家发改委于2008年3月确定了国家

首批1 24-资源枯竭城市，2009年5月国务院确定了第二批

52个资源枯竭城市，2011年11月国务院确定了25个城市为

第三批资源枯竭城市，另外附加9个非名单内县级单位，
参照执行资源枯竭城市财政转移支付政策。

⑥如无特殊说明，文中实例及图片来源于：河北省唐山市开

滦国家矿山公园官网http：／／WWW．kailuanpark．cn、浙江省遂

昌国家矿山公园官网http：／／WWW．scjkpark．tom。
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