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摘要 ：

目 前国内城市轨道交通系统的建设模式在很大程度上限制 了它的公共服务效能 ， 中西部地区在

城市发展水平上相对落后 ，
应 当在充分借鉴国内外城市轨道交通发展经验的基础上 ， 努力打破

思维定式 ， 通过充分发挥快速轨道交通对城市空间结构的强力 引 导作用 ， 使其成为 真正支撑中

西部城市长期和可持续发展的重要动力 。

关键词 ：

城市轨道交通 ；

中西部地区
；

城市空间结构
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ｏ 引言

中 西部大城市 虽然是全 国重 要的区

域性政治 、 经济和文化中心 ， 但在城市发

展 水平上 与 东部地区 存在较 大 差 距 ，
目

前 尚处于城市轨道交 通建设的初级阶 段 。

全国 目 前有 ２０ 个 中 西部大城市已 获 批新

建或扩建城市轨道交通线路 ， 预计未来

１ ０ 年 内 新 建 里程将超过 １ ８００ ｋ ｍ
ｍ

。 对

中 西部 大城市来说 ，
目 前相对落后的轨

道交通设施现状既是挑战也是机遇 。

一

方面城市轨道交通的建设和运营可能会

对政府财政形成较大压 力 ；

另
一方面 由

于设有历 史 包袱 ， 因而 更有机会充分借

鉴 国 内外城市轨道交通建设的经验教训 ，

５ ２



中西部地区大城市轨道交通建设策略探讨 Ｉ
徐中华 严建伟 李娜

利用 后发优势 ， 使其 为 中 西部地区 大城

市的产业升级 、 空 间优化和交通疏解做

出应有的最大贡献 。

１ 国内外城市轨道交通建设历史对比及反思

从 １ ８９９ 年北京建设第
一

条有轨电车

起 ， 国 内 轨道交通建设历 史 可 以分 为 四

个 阶 段 ，
这 四 个 阶段的发展 史 与 西方既

有相似 之处 ，
也存在极 大 不 同 ， 逐步导

致国 内轨道交通系统的规划思路 出现偏

颇 ， 极大地限制了它的服务效能 。

第
一

个 阶段 为 基础落后阶段 。 １ ９ 世

纪初 至 ２０ 世纪 中 期 是 铁 路 时代 ， 受 制

于 公路运输能 力 ， 城市的规模 不能太大 ，

各资本主义 强 国通过发达的区域性铁路

网将 中心城市 与其固边 中 小城镇 、 港 口

及 工矿点 紧 密联结起来 ，
形成区域化城

镇体系 。 以伦敦 为例 ，
１ ９００ 年 ，

大伦敦

地 区 郊 区铁路网总里程达到 ２０００ ｋ ｍ
， 连

接着 中 心 城区 固边 数十个 中 小城镇 ， 初

步构建起 区域化城镇体系结构 。 德 国 国

土平均铁路网密度达 ０ ． １ ３ｋｍ／ｋｍ
２

， 主要大

都市 区 如
“

莱 茵一鲁 尔
＂

城市群 内部铁

路网密度 更高达 ０ ． ３６ｋ ｍ ／ ｋ ｍ
２

， 依靠城市周

边蛛网 般的铁路 网完成各 大 都市 区 内 的

生产 力 最优布 局 。 而 同 时期的 中 国 ，
只

在少 数城市通行有轨 电 车和郊区铁路支

线 。 由 于 普遍没有经历 以铁路交通 为 基

础的城市化时代 ， 导致在汽车时代来 临

前 ， 城市轨道交通建设全面落后 于 西 方 ，

并且对于城市轨道交通对 区域化产 业分

工的重要作用缺乏认识 。

第二个 阶段为全面停滞阶段 。 ２０ 世

纪 ６０
－

９０ 年代 ， 由 于汽车技 术的快速发

展 以 及 当 时有轨 电 车技术的局限性 ， 国

内 外 城市 逐 步 废 弃 市 内 有轨 电 车 系 统 ，

但 西方发达国家的郊区通勤铁路系统依

旧在 发展 ， 并且 开始大规模建设地铁 与

轻轨
， 使得城市轨道交通系统 更 加完备 。

都市 圈 内 中 小城镇既具 有较低的土地成

本 ， 又 可 以通过便 捷的轨道交通 与 中心

表 １ 国 内外 ５座城市轨道交通效率指标对比 （ 按都市圈 内城市建成区面积计算 ）

城市 伦敦 东京 巴黎 北京 上海

城市轨道交通建设时序 全国一都市圈 中心城区 ■－都市圈 中心城区一都市圈

主城区轨道线网密度 ／  （ ｋ ｍ／ｋｍ
２

）
０ ． ９ ５ １ ． ３ １ ０ ． ８ １ ０ ． ５ ５ ０ ． ５ ３

都市圈轨道线网密度 ／  （ ｋ ｍ ／ｋｍ
２

）
０ ． ２ １ ０ ． ２ ７ ０ ． １ ８ ０ ． ０ ３ ０ ． ０８

都市圈级线网 比例／％ ６ ６ ６０ ８０ １ ９ ２０

都市圈线网客流置 比例／％ ５ ０ ６ １ ５ ７ ９ １ ０

多 １ ０万人小城镇 数置／个 ４ ０ ４ ９ ４ ５ １ ２ ９

机动化分担率 ２ ２ ４ ２ ２ ８ ２２ ２６

高峰时机动化分担率／％ ７ ５ ７ １ ６ ５ ２ １ ２８

城区 联系 ，
吸 引 了 相 当 大 比例的新增 就

业和 居住 ， 中 心 区 的规模得 到有效控 制 。

以 伦 敦 为 例 ，
１ ９６０ 到 １ ９９０ 年 ， 城市 轨

道交通扩建近 ５００ｋ ｍ
， 承担 ７ ０％ 以上的通

勤 交通 ， 使得伦敦 中心 区 的 人 □ 虽然增

长了近 ３ ０％
，
而 中心区 人 □ 比例依然维持

在 ３ ５ ％ 左右 。 再 以 东京 为例 ，
１ ９６０ 年至

１ ９９ ０ 年城市轨道交通新建近 ７ ００ｋ ｍ
， 满

足 了 都市 区 ８０％ 以上 的通勤需求 ， 使得

城市 多 中 心集 聚 的态 势 不断发展 ， 中 心

区 人 □ 比例持续下降 （ 图 １ ）。 同 时期的

国 内 则除 了 新 建少 量地铁外 ， 原有的有

轨 电 车和郊 区 通勤铁路线路被 大 量毁弃 。

１ ９６０
－

１ ９９ ０ 车代 ， 是 东部地 区 大城市空

间格局形成的 关键时期 ， 但是新 的城市

轨道交通系统 不进反退 ，
城市确 立 了 以

汽车 交通 为主 导的空 间 格局 ， 使得城市

中心城区 规模 急剧膨胀 ， 而 大城市 固边

中 小城镇的吸 引 力 却快速下 降 ，
区 域化

城镇体系格局受到严重削弱 。

第三个阶段为建设失衡阶段 。 １ ９９０
－

２００ ７ 年 ，
国 内 大 城市 开 始 大 规模重 建

城市轨道交通系统 ， 但 由 于前期城市轨

道交通发展 的历 史 欠 账 ， 导致此 阶段城

市轨道交通建设思路 出现偏 差 ， 釆取 了
＂

中心城区优先 ，
地铁制式主导

”

的模式 。

在这一阶段国 内 新建 １ ０００ 多 ｋ ｍ 的城市

轨道交通线路 ， 其 中 ９０ ％ 集 中 于城市 中

心区 ，
７ ０％ 采用地铁制式 ， 这种不均衡的

发展方式 ，
进 一步增 强 了 中 心城区 的吸

引 力
， 最终 并设有从根本上 缓解城市的

交通拥堵问题 。

第四个阶段为加速失衡阶段 。 ２ ００ ７
－

２ ０ １ ５ 年 ， 出 于拉动 内需的需要 ， 城市轨

道交通系统得 以快速发展 。 在 ８ 年时间 内 ，

全国共修建约 ２ ２００ ｋ ｍ 的城市轨道交通线

５ ３
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人 口 、 ＧＤＰ及各产业等 占都市圈比重

图 ３ 东京都市圈轨道交通线网建设时序 与东京都市圈多样化产 业分工结构示意

路
， 但是 由 于依然延续前

一个 阶段的建

设思路 ， 使得城市轨道交通的公共服务

效能远远低于应有水平。 以 最能衡量城

市轨道交通服务效能的高峰时机动 化分

担率为 例 ，
北京和 上 海 只 相 当 于世界先

进水平的 ３０％
［
３

］

。 从轨道线网交通负 荷的

均 匀 度来看 ， 在高 峰时段 ，
北京的繁忙

线段长度 占 全部线路长度的 １ ８％
， 线网客

流变 异系 数 为 １ ． １ ４
，
上海的数据 为 １ ６％

和 ０ ． ６２
， 而东京的数据 为 ２８％ 和 ０ ． １ ６

［
４
＿

６
］

，

说明北 京和上海的轨道交通线网运 力浪

费相对严重 （ 表 １ ）。

２ 中西部地区大城市快速轨道交通建设策

略探讨

城市 经 济 效 率 随 着 城市 规模 的 增

加 先上升后 下 降
［

１ ２ ］

，

＂

区域性 多 中 心 集

聚
＂

模式可 以将区域 内 的各城镇规模有

效控制 在经济规模 以 内 ， 使得 大 城市的

发展 更 加健康和可持续 。 由 于汽车 交通

难 以承 载区域化 中心城镇体系 内 部 庞 大

的交通量 ，
更 无法满 足通勤 交通准时性

和可靠性的要 求 ， 中 心城区 的 人 □ 和就

业 岗位很难 向邻近城镇扩 散 ， 只 有 大运

量 、 高速度 的城市轨道交通网络可 以满

足这样的交通需求 。 １ ９９０ 年 以来 ， 北京 、

上 海等超大城市失败的卫 星 城建设表明 ，

缺乏 区域化轨道交通系统支 撑的多 中 心

发展战略很难实现。

目 前作 为轨道交通先行试点的少 数

中 西部 大城市 ， 还在重复 东部地区 的 老

路 ，
主要 存在三 个方面的 问 题 ： 其

一

缺

乏 对城市轨道交通工 具的全面认 识 ， 未

能充分 发挥其对城市 中心城区规模的 调

控作 用
；

二是建设速度 要 求 过快 ， 使得

主要设计参 数 与 实 际情况严重不符
；

三

是线网规划局 限在 工程技术领域 ，
缺 乏

对站点 内外空 间的统筹考 虑 ， 使得轨道

交通的公 共 服 务品 质较 差 。 作 为 后 发地

区
， 中 西 部大城市应 当 充分吸 取东部建

设模式的经验教训 ， 在城市轨道交通建

设时序 、 建设速度 和站域配套等方面做

出改进 。

２ ． １ 中西部城市轨道交通建设时序策略

国 外 城 市轨道 交 通 发 展 水 平 较 高

的城市普遍釆取 了
＂

从 区域化疏散线网

到局部联系线网
”

的建设时序 ， 首先构

建将 中心区 交通枢纽 、 商 务 中 心 与 固边

城镇 中心连接 的 区 域性线网 ， 待初步构

建起大尺度 产 业分 工体系之后再逐步完

善各组 团 内 部的局 部线 网 ， 这 种建设顺

序 有利于迅速形成反磁 力 中心 ， 取得较

好的区域化协 调发展成果 。 以 东 京 为 例 ，

１ ８８０ 年 以来始终坚持 区域化疏散铁路优

先策略 ， 不断 将东 京核心 区 的对外交通

和金融商 务等 基础性服 务影响 力 向 周 边

地区扩展 ， 支 撑周边城镇根据 自 身 区 位

比较优势 不断 发展 出 各 种 特色产 业 ， 最

终实现产业 、 人 □ 和资本的最 优化配置

（ 图 ２ 、 ３ ）〇

相 比于东部地区 ， 中 西 部地区 经济

循环 以 内 向型 为 主 ， 更 需要形成区 域化

多 中心结构的城市群
［ １ ６

］

。 齐讴歌等 人 的

研究指 出 中 西部都市 圈 内 部分 工总体 上

呈现波动 上 升趋 势 ， 而 东部 都市 圈 呈现

波动 下降趋势
［ １ ７ ］

。 华杰媛 、 孙斌栋等 人

的研究指 出 中 西 部 大都市区 的综含 多 中

心指 数对人 均 Ｇ Ｄ Ｐ 的影 响 系 数高 于东部

地区 ， 说明 中 西部 地区 的 多 中 心结构对

城市经济发展的作 用相对较高
［

１ ８
］

。 中 西

部 大 城市 比东 部 大城市 更 加依赖 区 域内

部 资 源的支 撑 ， 尤其是 都市圈 尺度 上的

经济支撑
［ １ ９

］

。 因 此 中西部地区 大城市 更

加需要重视区域协 同 发展战略 ， 城市轨

道交通应釆取
＂

都市 区铁路网优先
＂

的

５ ４



中西部地区大城市轨道交通建设策略探讨 Ｉ
徐中华 严建伟 李娜

图 ４ 轨道交通投资增速 与投资效益增速对比
［ ２６ ］

表 ２ 国 内城市轨道交通客流预测误差

线路 实测客流／
（ 万人次／ 日 ） 实测年份／年 设计预测最大客流／

（ 万人次／ 日 ） 设计预测年份 ／年

上海 １ 号线 １ ５ ５ ２ ０ １ ５ ９４ ２ ０ ０４
－

２ ０ ２ ０

上海 ２号线 １ １ ７ ２０ １ ０ ５２ １ ９９８ ２ ０ １ ５

上海 ３号线 ５２ ２０ １ ０ １ １ ５ １ ９９８
－

２ ０ １ ５

上海 ５号线 １ ３ ２ ０ １ ０ ３ ５ ２００ ０
－

２０ １ ５

北京 １ ３号线 ５ ７ ２０ １ ０ ３ ７ １ ９ ９ ９
－

２０ １ ５

北京６号线 ９ ３ ２０ １ ５ ８９ ２ ０ １ ２
－

２０２ ５

北京 ５号线 １ １ ２ ２０ １ ５ ８０ ２ ０ ０ ５
－

２ ０ ２ ０

建设策略 。

２ ． ２ 中西部城市轨道交通建设速度稳控策

略

城市轨道交通发展 水平较 高 的城市 ，

都经历 了
一

个较 为 漫长的建设 与 调整过

程
，
以东京为例 ，

１ ００ 多年来城市轨道交

通线网的年均增速通常在 ３％ 以下 ， 地铁

的增速稍快 ， 但 般不超过 ５％ 。 国外大

城市轨道交通相对平缓的建设速度有多

方面的好处 ， 归 结起来主要 有三 点 ：

一

是增 加轨道交通对城市空 间结构的导 向

力 度
；

二是增 加线网规划 客 流预测的准

确性
；

三是节约建造成本 。

作 为
一

种 定点 、 定时发车的大运量

快速公共交通工具 ， 要形成稳定和均衡的

客流量 ， 必然要求有廊道化的就业和人 口

分布形态 与之匹配 ，
而这种廊道化的过程

是相对缓慢的 。 如果轨道交通线网建设速

度过快 ，
则必然分散各廊道方向上的开发

吸 引 力 ， 轨道交通对城市的导向作用就会

大 大 削 弱 。 以上海市 为 例 ， 根据 上 海市

城市规划设计研究院的规划 实施评估报

告
［ ２０ ］

，
１ ９９９

－

２ ０ １ ２年 新 修 了４ ０２ ． ３ｋ ｍ地

铁 ， 年平均增速高达 １ １ ％
， 但 中心城区 人

□ 比例增 加至 ５２ ％
， 中心城区 人 □密度是

固边县区 人 □密度的 ８ 倍 ，
远远高于东京 、

伦敦 、 纽约等都市 圈 ２
？

３ 倍的水平 。 上

海 中心城区就业 比例持续上升 ， 固边县市

就业 比例相对下降 ， 中心城区平均就业密

度升高 ，
而核心商务区就业密度缓慢降低 ，

各就业 中心功能分化不明显
［ ２ １ ］

。 这些发

展趋势 与东京 、 伦敦等城市核心商务区就

业密度不断增加 、 就业次中心扩散至固边

中小城镇的趋势显著不同 ， 说明上海市快

速推进的轨道交通建设并设有增强高等级

商务中心和郊区次级就业 中心的发展能力 ，

反而造成低密度就业 中心在市区蔓延 ， 城

市空间结构演化仍然体现出较强的汽车交

通主导特征 。 邓明等人通过对大量城市数

据的实证研究发现 ， 城区 内部就业 中心数

量增加 ，
就业密度降低 ， 会导致整个轨道

交通网络上的客流量 与道路交通 样呈现

显著震荡性
［ ２ ２ ］

。

过高建设速度还会刺激地方政府展

开对 中央财政 补贴的激烈竞争 ， 使得地

方政府在项 目 初期倾向 于使用 更 为 夸大

的客流量预测 数据
［ ２３ ］

。 本 ？ 阿基华教授

的需求选择模型 也说明 ，
在轨道交通过

快增 长的条件下 ， 较 难对城市轨道交通

客流量做 出 准确预测
［ ２４ ］

。 在北京和上海

的建设实例 中 发现 ， 线路设计时的预测

值常 常 与 实际 不符 ，
可 见过快投资 背景

下的客 流预测存在难 以克 服 的技术障碍

（ 表 ２ ）〇

过高的建设速度 不仅增 加建造成本 ，

而且显著降低建设投资 的边际效益 。 从

图 ４ 可 以 看 出 ，
城市轨道交通建设速度

越快则 建设成本增 速也越快 ，
而轨道交

通客流量的增速却不断下降 。

相 对 于 东 部 大 城 市 ， 中 西 部 大 城

市的财政支 付能 力和经济发展 水平 更低 ，

过快的轨道交通建设速度 必然会加重城

市财政 负 担 ， 因 而需要 更 加 重视掌握建

设节 奏 。 中 西 部 大城市应该 更 多地考虑

城市 轨道 交 通 设施的经 济 导 向 性 作 用 ，

而非简单地将之作 为 克服道路交通瓶颈

的 工 具 。 中 西 部 大城市的轨道交通建设

速度 应釆取相对平缓的 导 向性建设模式 ，

一个廊道
一

个廊道地推进 ，
以集 中 力量

推动城市空 间结构优化 。

２ ． ３ 中西部城市轨道交通站域内配套设施

及开发导向策略

与 灵 活 自 由 的 汽 车 交 通 工 具 不 同 ，

作 为
一

种制式的大运量 交通工 具 ， 城市

轨道交通正效益的充分发挥必须依靠站

域内 配套 设施的强 力辅 助作 用 。 美 国学

者 Ｄａ ｎ ｉ ｅ ｌＧ ．Ｃ ｈ ａ ｔｍ ａ ｎ 通过调査新泽西州

北部 １ ０ 个轨道交通车站 ２ 英里半径范围

内 的家庭 出 行 数据 ， 指 出若 不设立强有

５ ５
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力 的针对城市轨道交通站域空 间 开发的

配套设施体系 ， 而仅仅是简单的临近站

点 、 提 供大 量停车位 以及低密度 大户 型

住宅 ， 那么轨道交通对降低汽车使用 率

几乎设有任何作用
［ ２ ７ ］

。 轨道交通站域配

套设施主要应 包括廉租房 、 中 高密度 小

公 寓等住房 设施
；
适含慢行需要的道路

交通配套设施
［ ２８ ］

；

提高 用地承载 力的生

态设施等 内 容 。 以我国香港为例 ，
４ ０％ 的

轨道交通站点 实现 了 站域设施
一

体化设

计建造 ， 对 另 外 ６０％ 的站 点也 进行 了连

续慢行 、 无 缝换乘 以及商 业 、 广 场 、 绿

化 设 施 升 级 改 造 ， 使 其 能 够 在 地铁 站

５００ ｍ 半径范 围 内 聚 集 ４ ５ ％ 的 人 □ 与 ７８％

的就业 岗位
［ ２９ ］

， 从而形成适含轨道交通

运输方式的廊道化空 间结构 。

中 西 部 大 城 市 财 政 支 付 能 力 有 限 ，

更应该重视站域开发政策的 导向性作 用 。

首 先 应 当 明 确 站域 开 发 的 功 能和 等级 ，

站域开发强 度 和站域内 站点密度应 当 与

主 导产 业等级和就业 密 度 相 匹 配 ， 等级

和魷 业密 度越高 ， 站点 密 度 就应 当 越高 ，

站域开发强度就应越大 。 其次应 当鼓励空

间设计的特色及各种新技术的推 广 ， 如

互联网 、 便携性慢行 交通工具 、 生态科

技等 ， 切实提升高密度 开发环境下的空

间 品 质 及舒适性 。 还应 当 鼓励拓展 服 务

范围 ， 探索 与 新型物流的结含形式 ， 实

现轨道交通 ２４ ｈ 运营 。 最 后应 当 设立 专

门 的评估机构 ， 引 入 公 众 参 与
，
不断完

善相关政策 ， 提升站域管理软实 力 。

３ 小结

中 国 目 前面 临的内 外经济环境要求

我们必须情 重地推进 基础设施建设 ，
应

充分发挥城市轨道交通对城市空 间结构

优化的 导 向性作 用 。 目 前城市轨道交通

技术 发展十分迅速 ， 在 灵活性和适应性

方面仍在快速进步 ， 未来应密切 关 注 新

技术的发展 动 态 ，
不断完善 与 之匹 配的

城市轨道交通建设策輅。
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