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长三角一体化趋势下跨城市的轨道交通发展研究

王庆中
( 昆山市轨道交通投资发展有限公司，215332，昆山∥董事长、高级经济师、高级工程师)

摘 要 论述了长三角区域一体化进程中城市内部现代公

共交通发展，对邻近城市间跨城市轨道交通发展进行探讨。
长三角一体化趋势下，应建立多种形式的公共交通网络。城
际应建立以高速铁路为骨架，城市轨道交通为重要组成部分

的轨道交通网络; 城市内部应构建以城市轨道交通为主动

脉、其他公共交通为微循环系统的现代公共交通体系; 而在
邻近城市之间，宜建立跨城市轨道交通，作为公共交通的重

要补充。跨城市轨道交通应注重建设和运营阶段的管理以
及相应的建设、运营模式，重视建设及运营阶段的安全管理。
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Abstract In the process of Yangtze River Delta Integration，
various forms of inter-city rail transit should be established． A-
mong cities，the network of rail transit among cities should be
constructed on the base of high-speed railway skeleton，urban
rail transit should be recognized as the main development trend．
and other public transportation forms Microcirculation． Between
adjacent cities，urban rail transit should be the important com-
plement of public transport． In this process，more attentions
should be paid to the construction management，operation man-
agement，corresponding construction and operation modes should
be taken more attentions，such as the safety management in con-
struction and operation stages．
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长三角地区是我国经济最发达、综合实力最强
的区域之一。近几年，尤其是随着国务院 2008 年
《进一步推进长江三角洲地区改革开放和经济社会
发展的指导意见》、2010 年《长江三角洲地区区域规
划》的出台，长三角一体化步伐进一步加速，长三角

地区正逐渐成长为具有较强国际竞争力的世界级城

市群。城市的快速发展离不开公共交通的支撑。目
前已建成的沪宁、沪杭等城际轨道交通线路，大大缩
短了城市间的时空距离。2005 年出台的《长江三角
洲地区城际轨道交通规划》基本形成以上海、南京、
杭州等大城市为中心的“1 ～ 2 小时交通圈”［1］。然
而，对于该区域一体化进程中城市内部、尤其是邻近
城市间现代公共交通的发展，仍需进一步研究。本
文就长三角地区一体化趋势下，邻近城市间跨城市

轨道交通的发展进行探索和研究。

1 城市内部现代公共交通发展

1． 1 宜建立以城市轨道交通为核心的现代公共交
通体系

长三角地区尽管经济发达，但土地资源紧张、人
口密度大;尤其是庞大的私家车数量，给公共交通带

来了巨大压力，严重制约了经济的进一步发展。城
市轨道交通作为一种新型公共交通，具有节约土地、
能耗低、快捷、准时、运量大等优势，非常适合经济发
达的长三角地区。因此，宜综合考虑 SOD ( 服务导
向发展) 与交通引导城市发展战略( TOD) 模式相结
合，注重研究轨道交通与城市规划一体化，建立以城

市轨道交通为核心，公交车、出租车、自行车等交通
方式为补充的现代公共交通体系。应注重轨道交通
与其他公共交通方式之间的充分衔接，确保换乘便

捷。同时，宜灵活采用多种轨道交通形式，如在城市
核心区采用地铁、轻轨，在郊区采用市郊铁路，在旅
游区采用有轨电车、单轨交通等，从而降低建设及运
营成本。对于市郊铁路，宜充分研究城市轨道交通
利用既有铁路进行共线运营的可行性。
1． 2 宜以轨道交通车站为依托大力发展地下空间
大力发展地下空间是解决长三角地区土地资源

紧张、确保城市可持续发展的一个有效出路。日本、
德国、法国、美国等发达国家早在 20 世纪 70 年代就
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开始进行大规模的地下空间开发，并已达到相当的

规模。城市地下空间的开发利用，是全世界城市发
展应对严峻挑战的必要趋势，并已成为衡量城市现

代化的重要标志
［2］。

城市轨道交通车站可作为地下空间开发的平台

和基础，引导城市地下空间的合理开发。长三角地
区的中小城市宜采用“轴向滚动”与“中心联结”相
结合的地下空间开发模式，在城市核心区建立集交

通、商业、人防等功能于一体的大型地下综合体，并
与地面及地上的交通、商业等设施相配套，形成地
下、地面、地上的综合发展空间; 在非中心区建立以
交通为主，兼顾商业、人防等功能的地下空间，注重
与地面交通的充分衔接。应充分注重轨道交通与远
离城市中心区的高铁车站、机场等重要交通枢纽的
衔接，充分利用地下空间资源进行综合开发。
应研究建立地下快速路系统，并建造与之配套

的空气净化系统及其他相应设备、设施，以解决土地
资源紧张及地面交通拥堵，降低城市噪声、空气污染
及交通事故发生率。地面宜多种植植物，改善城市
空气质量。例如，美国波士顿［2］在 21 世纪初拆除全
市的高架路，改建成地下快速路，并在原有地面建成

绿地和公园，美化环境。
地下空间是一种不可再生资源，一旦建成无法

恢复。因此，应对地下空间进行统筹规划，对交通枢
纽、商业、商务办公、休闲娱乐、人防、各种地下管廊
等进行综合设计，有序开发;应建立并完善地下空间

开发的相关政策、法律、法规，确保地下空间开发的
合法化、合理化、有序化。
1． 3 研究城市轨道交通直达城际铁路车站的专门
通道

尽管长三角地区城际铁路提出实行“公交化运
营”的口号，但由于该地区客流量大、相邻列车运营
间隔时间较长，一直以来饱受诟病的购票难、购票耗
时长等弊病未能从根本上得到解决，故城际铁路很

难真正实现公交化运营。基于此，笔者提出城市轨
道交通直达城际铁路车站的专列通道的构思。该专
门通道可实现城市轨道交通与城际铁路同台换乘，

大大提高出行的便捷性，从根本上解决城际铁路购

票难、购票耗时长、出行时间成本高等难题，但需系
统研究安检、购票手续、城市轨道交通与城际铁路各
种系统衔接等问题。

2 邻近城市间跨城市轨道交通发展

长三角地区邻近城市间经济、文化等相互渗透、

相互影响。在长三角一体化背景下，邻近城市间迫
切需要跨城市轨道交通的支撑，以进一步加强相互

之间的联系。以江苏省昆山市为例，昆山与上海接
壤，一直以来两地人脉相连，文化相通，已逐步形成

“生活在昆、工作在沪”的同城效应。目前，上海轨
道交通 11 号线延伸至昆山市花桥的工程正在建设
中，将成为全国首条跨省市轨道交通线路。
长三角邻近城市间应打破行政区域的限制，进

行轨道交通统一规划。应以交通生成、交通方式、交
通分布、客流分配等方法为基础，并结合类比分析法
进行翔实、客观的近远期客流分析，在此基础上确定
轨道交通工程的主体结构参数、设备、设施、车辆型
号等。已建或在建轨道交通的城市，应预留跨城市
轨道交通接口，并对主体结构参数、设备、车辆型号
等采用统一标准。
2． 1 跨城市轨道交通的意义
( 1) 进一步推动长三角经济和交通一体化，深

化长三角城市之间的经贸合作，实现区域经济发展

的“互惠共赢”。
( 2) 跨城市轨道交通是区域统筹发展的创新和

突破，将打破行政区域界限，为全国跨区域构筑轨道

交通网络提供有益的借鉴。
( 3) 跨城市轨道交通将进一步凸显长三角地区

邻近城市间的同城效应，有利于城市群空间结构发

展和城市用地布局合理利用。
2． 2 跨城市轨道交通建设及运营管理
跨城市轨道交通项目涉及不同行政区域，项目

的规划、用地审批、立项、招标、质量监管、建设及运
营管理、运营票价政策等均需进一步研究解决。应
重点研究属地化管理结合两地联合监管的可行性，

对多种手续的审批、相关管理程序等应制定切实可
行的办法。
2． 2． 1 首条轨道交通线路宜采用项目代建模式
轨道交通是一项非常复杂而又庞大的系统工

程，涉及专业众多，需要大量建设及运营管理人才。
特别是对于中小城市的首条轨道交通线路，由于其

缺乏轨道交通建设的成熟经验，人才缺口大，同时轨

道交通工程项目实施难度大、技术复杂、风险高，故
宜考虑采用项目代建模式，委托成熟的项目管理团

队进行项目建设管理工作。在此基础上，培养自身
的建设管理团队，逐步建立并完善人才培养和人才

储备机制，为后续轨道交通线路建设积累人才和建

设经验。在扩充人才队伍的同时，应合理控制成本，
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分阶段、有步骤实施人才发展战略，防止过度扩张造
成人员冗余。
2． 2． 2 运营管理
轨道交通运营阶段需要大量运营管理人才，如

行车管理、客运管理、安全管理、车站乘务、运营监
护、车辆及设备维修、通信及信号等专业人才。对于
城市首条轨道交通线路，运营管理人才面临较大缺

口，因此宜未雨绸缪，在轨道交通建设期间即组建运

营队伍，通过人才引进以及与高校、大型地铁公司等
建立合作培养基地来培养运营管理人才，并确保该

合作培训模式长效化、常态化。应尝试研究委托大
型地铁公司进行运营及维护管理的可行性，并系统

研究相应的运营、维护成本的控制及监管模式。
2． 3 优化运行方案，降低时间成本
应从轨道交通网络及全线角度统筹考虑运营组

织。跨城市轨道交通列车运行方案的确定应依据客
流特点，满足轨道交通线路和各个区段客流量的不

均衡性。选择合理的列车运行方案关系到服务水平
的高低和运营方的经济效益，应结合客流的具体特

点，近、远期相结合，预留未来发展条件，提高运营灵
活性。应统筹研究运营成本与时间成本的关系，优
化运行交路，对投入列车数量、运行速度、运营时间、
行车间隔等进行系统研究。宜灵活采用多种运行交
路，对于跨城市运营，可采用直达车或沿途仅停靠几

个主要站点等来降低时间成本，提高乘客出行的便

捷性。
2． 4 安全管理
2． 4． 1 建设阶段的风险管理
城市轨道交通工程无论在建设期还是在运营

期，均有很高的风险性。尤其对于地下段的建设，
由于地下工程的隐蔽性、地质条件及环境的复杂
性，以及施工过程中的各种不确定性因素等综合

影响，稍有不慎就会导致事故的发生。在国内轨
道交通建设过程中，北京、上海、深圳、杭州等大城
市均出现过轨道交通建设事故。因此，在轨道交
通工程实施过程中，必须十分谨慎应对各种风险。
应针对轨道交通工程的特殊性，建立一套成熟的

风险防控和应急处理体系，并组建一支专业从事

工程抢险的队伍。在此基础上，建立应对突发工
程安全事件的应急联动机制，包括事故发生后的

应急指挥、救援和处理等。
2． 4． 2 运营阶段的公共安全管理
轨道交通客流十分庞大，且轨道交通线路大多

穿越城市核心区，一旦发生爆炸、火灾、投毒等突发
性公共安全事件，将带来严重的后果。国外发生过
的地铁突发性事件如 1995 年日本东京地铁毒气事
件、2003 年韩国大邱地铁纵火事件、2005 年英国伦
敦地铁公交连环爆炸案、2010 年莫斯科地铁爆炸事
件等，造成了严重的人员伤亡和财产损失，社会影响

恶劣。跨城市轨道交通两地应研究应对公共安全事
件的协调、联动机制，以及采取的相应措施，建立针
对突发性公共安全事件的应急响应联动机制。

3 跨城市轨道交通推进一体化发展

邻近城市间跨城市轨道交通对两地一体化发展

至关重要。上海轨道交通 11 号线北段工程 ( 安亭
站———花桥站 ) 作为全国首条跨省市轨道交通线
路，目前正在进行工程建设。该项目跨越江苏、上海
两省市，由上海市嘉定区安亭镇延伸至江苏昆山花

桥经济开发区，全长约 6 km，均为高架线，共设车站
3 座。上海轨道交通 11 号线北段工程建成通车后，
将建立昆山花桥经济开发区与上海市核心区、嘉定
区之间的客运交通联系，促进长三角一体化的快速

发展。上海轨道交通 11 号线北段工程各年限客流
预测统计见表 1。

表 1 上海轨道交通 11 号线北段工程
(安亭站—花桥站)客流预测统计［3］

年份

高峰小时单向高断面
客流量 / ( 人次 /h)

全线
江苏
省内
江苏、上海
两省市间

全日客流量 /
( 万人次 /d)

全线
江苏
省内
江苏、上海
两省市间

2015 1 757 703 1 054 2． 48 1． 00 1． 48

2022 5 622 2 249 3 373 7． 98 3． 19 4． 79

2037 7 117 2 847 4 720 10． 10 4． 04 6． 06

根据表 1，该段线路建成通车后，客流量呈稳步
增长趋势。其中，近期( 2022 年) 的高峰小时单向高
断面客流量及全日客流量比初期( 2015 年) 均增加
了 220% ;而远期( 2037 年) 则比初期增加约 300%。
同时，根据客流流向统计，全线客流中仅 40%为江
苏省内客流，江苏、上海两省市之间的客流则达到
60% ;并且两省市之间的客流呈急速增长趋势，两省
市间近、远期的高峰小时单向高断面客流量分别为
初期的 3． 2 倍及 4． 47 倍，近、远期全日客流量则分
别比初期增加了 223%和 309%。这说明两地之间
一体化发展进一步加速，“住在花桥，工作在沪”的
候鸟式生活方式及相应同城效应已逐步形成。

(下转第 14 页)
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能定位为辅助交通方式，轨道交通成为了公共交通

的主体。在这样的前提下，东京形成了目前的道路
公交网络。通过对其道路公交特点的分析，可得到
以下启示:

( 1) 公交线路以大型交通枢纽为中心分片放射
状布置。东京中心区的道路公交主要是以山手环线
上的 6 个大型交通枢纽为中心分片放射状布置的。
这样一方面有利于保证大型枢纽的吸引力，乘客换

乘便利;另一方面分片布置能避免服务重复，避免资

源浪费。
( 2) 短驳线的布置应根据服务客流的类型选择

合适的站间距。东京道路公交中短驳线的站间距就
是根据衔接学校和衔接大型商务区而分别布设的。
衔接学校型短驳线倾向于设置大站间距，衔接大型

商务区型短驳线倾向于设置小站间距。
( 3) 适量设置长线，以弥补轨道交通覆盖面的

不足。东京中心区内轨道交通线网密度达到
2． 05 km /km2，车站密度 1． 34 座 /km2，但仍然存在

着一些轨道交通无法服务的方向上的客流，因而需

要设置适量的长线。一方面长线能够衔接较多轨道
交通线路，另一方面也能够弥补轨道交通覆盖面不

足的地区。

参考文献

［1］ 上海市城乡建设和交通委员会．上海市四次全市性综合交通

调查［R］．上海:上海市综合交通规划研究所，2011．

［2］ 日本东京都总务局统计部．平成 19 年東京都統計年鑑 1．土地

面積及び気象( 東京都) ［EB /OL］． ( 2008 － 04 － 20) ［2011 －

05 － 20］． http:∥www． toukei． metro． tokyo． jp / tnenkan /2007 / ．

［3］ 日本东京都总务局统计部．東京都統計年鑑平成 18 年 2 人口
2 － 3 地域別人口( 東京都) ［EB /OL］． ( 2007 － 04 － 25) ［2011

－ 05 － 20］． http: ∥www． toukei． metro． tokyo． jp / tnenkan /2006 /

tn06qyti0510b． htm． ?

［4］ 東京都市圏交通計画協議会．第 5 回東京都市圏パーソント

リップ調査( 交通実態調査) の集計結果について［EB /OL］．

( 2009 － 11 － 30) ［2011 － 05 － 20］． http: ∥www． tokyo － pt． jp /

091130． pdf．

［5］ 運輸省，国土交通省，白泉社，等．都市交通年报( 平成 12、13、

14、15 年版) ［M］．日本:日本法制資料出版社，2004．
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4 结语

长三角一体化趋势下，城市之间应建立以高速

铁路为骨架、城市轨道交通为重要组成部分的轨道
交通网络;城市内部应构建以城市轨道交通为主动

脉、其他公共交通为微循环系统的现代公共交通体
系;而在邻近城市之间，宜建立跨城市轨道交通，作

为公共交通的重要补充。跨城市轨道交通能加速推
进长三角一体化的发展，但在具体实施时应打破行

政区域的限制进行统一规划，并系统研究建设及运

营阶段属地化管理结合联合监管的可行性并制定切

实可行的实施办法。
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温家宝总理在作政府工作报告时强调研究推进铁路、电力等行业改革
新华社北京 3 月 15 日电 2012 年 3 月 5 日，国务院总理温家宝在十一届全国人大五次会议上作政府

工作报告时指出，2012 年要深入推进重点领域改革:“推动多种所有制经济共同发展。毫不动摇地巩固和发
展公有制经济，毫不动摇地鼓励、支持、引导非公有制经济的发展。深入推进国有经济战略性调整，完善国有
资本有进有退、合理流动机制。研究推进铁路、电力等行业改革。完善和落实促进非公有制经济发展的各项
政策措施，打破垄断，放宽准入，鼓励民间资本进入铁路、市政、金融、能源、电信、教育、医疗等领域，营造各类
所有制经济公平竞争、共同发展的环境。”

( 摘自 2012 年 3 月 16 日《人民日报》)
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