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前 　 　 言

北京交通发展研究基地于２００５年正式成立，是经北京市哲学社会科
学规划办公室和北京市教育委员会批准建立的第二批北京市哲学社会科
学重点研究基地之一（京社科规划文［２００５］２８号），挂靠在北京交通
大学经济管理学院。基地的成立旨在充分发挥北京交通大学在交通领域
开展科学研究、人才培养等方面的综合优势，进一步整合北京地区社科
研究力量，为高校与政府之间、首都各高校学者之间、高校与企业之间
进行交通发展学术研究交流搭建平台，为北京市政府及相关部门和企业
提供决策支持，成为北京交通发展理论与政策研究、人才培养、学术交
流、咨询服务及信息资源中心。

北京交通发展研究基地自成立以来，在北京市哲学社会科学规划办
公室、北京市教育委员会、北京交通大学的领导和支持下，基地在平台
建设、科学研究、学术交流、决策咨询和社会服务等方面都取得了显著
成效。三年来，依托北京交通大学的科研力量，以北京交通发展研究基
地为平台，以科研项目为载体，整合学术资源，组建学术团队，围绕交
通运输管理体制、轨道交通、交通枢纽、物流规划等一些重大理论和现
实问题开展了系列研究，出版了交通运输系列专著１４本、基地专题研究
报告２本，获省部级以上奖励１３项，承担科研项目１００多项。其中，国
家软科学计划项目１项、国家社会科学基金项目４项、国家自然科学基金
项目８项、科技部“９７３”专项项目２项、科技部“国家公关”项目４
项，教育部重大项目１项、北京市哲学社会科学规划项目６项。

几年来，基地以促进首都交通发展、服务首都经济建设为主题，承
担了一系列与首都交通运输有关的项目。其中国家级项目主要有：《交通
资源时空配置及综合交通规划理论与方法研究》、《我国综合交通运输体
系研究》、《基于网络ＤＥＡ的交通运输企业组织效率的统计测度与评价研
究》、《动态交通网络复杂特性及配流问题研究》等；省部级项目主要有：
《北京城市交通枢纽问题的研究》、《北京交通史研究》、《北京市节点交
通三轮车运营现状与对策研究》、《北京市轨道交通票制票价研究》、《北
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京城市节点运输问题研究》、《北京城市停车收费价格研究》、《北京奥运
物流系统规划研究》、《基于北京奥运的食品冷链物流研究》、《北京城市
土地与交通协调发展的政策与机制研究》、《城市交通信息采集系统结构
优化研究》、 《北京城市轨道交通产业链延伸及公共政策与竞争战略研
究》、《城市轨道交通成本构成及分析研究》、《北京都市区综合交通枢纽
规划原理与方法研究》。此外，基地还承担了多项科技部、交通运输部、
铁道部、北京市科委及其他省部级相关部门和企业委托的咨询项目，为
相关政府部门和企业决策提供了重要参考和咨询服务。

本报告是继２００６年和２００７年基地出版《北京交通发展研究报告》
之后的又一部年度专题研究报告。《北京交通发展研究报告２００８》主要由
基地公开招标立项资助完成的研究报告凝练而成，同时还收录了基地专
家承担的北京市哲学社会规划项目和北京城市规划委项目的部分最新研
究成果。

本报告由刘延平担任编委会主任，荣朝和、张明玉、叶龙、张梅青
担任编委会副主任，刘延平、张梅青担任主编。各章节撰写分工如下：
赵坚（第一章）；张秋生（第二章）；叶龙（第三章）；柯新生（第四
章）；傅少川（第五章）；高宏伟（第六章）；谭克虎（第七章）。

本报告的完成得到了北京市哲学社会科学规划办公室、北京市教育
委员会、北京交通大学科技处、北京交通大学经济管理学院领导和相关
单位的关心与支持，也凝聚了研究基地专家和项目负责人的辛勤劳动，
在此表示衷心的感谢！同时，还要对北京市哲学社会科学规划办公室陈
之昌主任、李建平副主任、规划处刘娟处长，北京市教育委员会科研处
叶茂林处长和赵清副处长多年来给予基地建设的具体指导和帮助表示衷
心的感谢！

由于我们水平有限，书中疏漏之处在所难免，恳请各位专家和读者
批评指正。

北京交通发展研究基地报告编委会
于红果园
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书书书

１　　　　

第一章 　 北京轨道交通对城市空间形态和
城市规划的影响研究 　 　 　 　 　

第一节　 引　 　 言

　 　 北京正进入轨道交通建设快速发展时期，到２０２０年，北京将建成轨道
交通线路１９条（中心城线路１５条，市郊线路４条），运营线路总里程达
５７０公里。北京城市总体规划（２００４—２０２０年）中规定：北京交通发展
的目标是建设可持续发展、以人为本和动态满足交通需求的，以公共交
通为主导的高标准、现代化综合交通体系，引导城市空间结构调整和功
能布局的优化。交通发展战略的核心是全面落实公共交通优先政策，大
幅提升公共交通的吸引力，突出交通的先导政策。根据“两轴—两带—
多中心”的城市空间结构，加大发展“带”的交通引导力度。发挥交通
对城市空间结构调整的带动和引导作用，根据城市总体布局，积极推广
以公共交通为导向的城市开发模式（TOＤ），优先建设联系新城的大运量
快速公共客运走廊，依托走廊发展新城。在２０２０年前初步建成公共交通
为主体、轨道交通为骨干、多种运输方式相协调的综合客运交通体系。

城市交通与城市空间形态之间存在着复杂的相互作用关系。特定的
城市空间形态必定要求特定的城市交通模式与其相适应；而城市交通又
具有引导城市空间形态的发展、塑造城市空间形态的功能。北京已经确
定了发展以公共交通为主体、以轨道交通为骨干的综合客运交通体系。
而轨道交通有其自身的发展规律，大规模发展轨道交通需要什么样的城
市空间形态与其相配合，特定的城市空间形态又需要什么样的交通方式
与其相适应，则是需要我们认真研究的问题。

北京轨道交通的快速发展对城市空间形态将产生深远影响，形成以
轨道交通为骨干的交通体系则对传统的城市规划方法规划流程提出了严
峻的挑战，这涉及城市土地利用与城市交通相互作用的基本理论问题。
贯彻实施北京城市总体规划的目标，要有坚实的理论支持，才能避免北



２　　　　

京过去“摊大饼”的城市扩展模式，及由此形成的交通拥堵日益严重的
恶性循环。

在预期北京城市交通和城市形态的发展趋势时，特别要考虑未来几
十年私人汽车大量进入家庭将产生的影响。北京市机动车数量从建国初
期的１ ７５７辆发展到１９９７年２月的１００万辆，历时４８年，而从１００万辆
发展到２００３年８月的２００万辆只用了６年半时间。到２００７年上半年，北
京市机动车总量已突破３００万辆大关。按照这样的发展趋势，２０１０年北
京的机动车总量将突破４００万辆，２０１５年将突破６００万辆。但北京这样
人口密集的大都市必须主要依靠公共交通，才能避免恶性的交通拥堵。
北京城市总体规划（２００４—２０２０年）中提出在北京市域范围内，构建
“两轴—两带—多中心”的城市空间结构，那么形成什么样的交通模式和
交通结构才能与这种城市空间结构相匹配？这是需要我们认真思考的。

本章试图从交通方式与城市形态、城市交通与城市土地使用的相互
作用机制等方面，分析轨道交通与城市空间形态之间的关系，同时为解
决北京交通和城市发展问题提供思路。

第二节　 交通方式与城市形态关系的一般理论

一、交通与城市的形成

　 　 城市的形成，自古以来和交通有关。“城市建设的一切其他问题，均
以城市交通问题为前提。”（Ａｕｔoｒo Ｓoｒｉａ Y Mａｔａ，１８８２）城市是社会劳动
分工和商品经济发展的产物，大量经济社会活动在城市聚集，专业化分
工需要人们进行更多的经济社会交往，引发大量的出行活动。古代的城
市多在道路的交会点、内河和沿海航运的起讫点或水陆交通交会点上兴
起。处于水陆交通枢纽或是河川渡口、江湖河海交会点等的城市，由于
交通便利，使人口、货物聚集而发展起来。另外，在选择政治中心时，
往往也会在一些具有这些天然的交通资源的地区选址。

伦敦就是位于泰晤士河下游适合造桥的地方。公元初，罗马人入侵
伦敦后就在那里修了一座跨河的木桥，将伦敦两岸连接起来，使伦敦成
为水陆交通要道和统治大不列颠的中心。因为海上运输的货物往往通过
入海的河流转运到内陆，所以在靠近河口处建立码头，进而被选作城址。
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那里不但便于海上来的货物转由内河航道或陆路分散到各处，同时也便
于通过内河和陆路运输向入海口汇集货物，再通过海船运到其他的地方。
如此一来，伦敦便成为水陆运输的枢纽和货物的集散地，城市逐渐发展，
规模也不断扩大。

到了近代，随着新的交通工具的发明和不断改进，在扩大市场范围
的同时也促进了大城市的形成和发展，大城市无不同近代交通事业的发
展共生。我国的城市发展也和交通的发展有着极为密切的联系。

天津市的形成始于隋朝大运河的开通。全长１ ４００多公里的大运河，
沟通了海河与黄河、淮河、长江等水系的联系，奠定了天津四通八达、
航运枢纽的地位。唐朝中叶以后，天津成为南方粮、绸北运的水陆码头。
金、元以后，漕运开通，不论海漕还是河漕，江南的漕粮都要经过海河
运抵京都。当时大运河上粮船上万艘，转输漕粮５００万石。漕粮的转输带
动了天津的运输业和商业的发展，海河、南运河、北运河三河交会的三
岔河口是漕运的必经之地，既是河运的起点，又是海运的终点，成为河
海联运的中转站，天津三岔河口遂成为重要水陆码头和繁华市镇，在河
口周围逐渐形成了许多商业区，货栈、钱庄、会馆等行业应运而生，集
市贸易也随即兴旺。１８６０年天津被辟为通商口岸，成为中国北方开放的
前沿和近代中国“洋务”运动的基地，使得天津当时的工业生产和口岸
贸易额仅次于上海，成为中国的第二大工商业城市和北方最大的金融商
贸中心。从陆上交通来看，天津处于津浦（京沪）、京山（京哈）两大铁
路干线的交会处，是我国最重要的的铁路枢纽之一。优越的交通资源为
天津的发展提供了得天独厚的条件。

开封（古称汴梁）是我国六大古都之一，曾有七个王朝先后建国都
于开封，是一座历史文化悠久的古城。公元９６０年，后周禁军大将赵匡胤
发动“陈桥兵变”，定都开封，建立北宋。北宋时开封人口达１５０万，不
仅是国内经济、政治、文化中心，而且是“万国咸通”的国际大都市。
在铁路没有出现以前，水运是最重要的交通方式，开封就是因为有便利
的水运交通，才成为当时的政治和经济中心。北周时期因开封濒临汴
水，为黄河与淮河间的水运要地，故改名汴州。贯穿开封全城的水道共
有四条，即汴河、惠民河、五丈河、金水河。汴河是贯穿开封全城的四
条水道中的最重要的一条河流。宋朝时汴河一路，每年从江南运往京城
的粮食就有５００万石到７００万石之多。宋神宗时建设的水利工程，从汴
口往西开渠５０里，引伊洛河水入汴河，水深一丈，使汴河与伊洛河相
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互沟通，东西横贯全河南省境内，成为当时最重要的交通大动脉。《清
明上河图》是中国古代绘画中最伟大的作品之一，它作于１１００年到
１１２５年之间，描绘了清明节汴京城外沿河两岸的生活场面。陆路方面，
有几条干线通过河南各地向四方辐射。从开封向北，经滑州、澶州（今
河南濮阳）、河北大名，可通辽国的南京（今北京）；从开封往西，经郑
州、西京、陕西的京兆府（西安），可以通向西北各地；从开支向西南，
经许昌、邓州、襄阳、江陵，直达湖南和两广；从开封往东，可达山东
沿海各地。发达便利的交通是开封成为当时的政治和经济中心的基础
前提。

现代交通方式的发展，特别是铁路的出现使内陆交通方式中水运的
重要性相对降低，铁路枢纽地区便利的交通条件成为城市发展的前提。
京广铁路和陇海铁路交会的郑州比开封有更便利的交通条件，郑州的发
展就快于开封，并取代开封成为我国中部地区最重要的城市。郑州是因
铁路交会而形成的城市。１８９７年４月动工建设从卢沟桥至汉口的卢汉铁
路（即后来的京汉铁路）。１９０４年３月，该线上的郑县站即现在的郑州站
建成，位于当时郑县的城西。郑县火车站建成后，以车站为中心辐射周
边，相继兴建了大同路、德化街、苑陵街等街道。火车站成了当时郑县
最繁华的地方。由此，郑县初显近代城市的雏形。１９０６年２月，陇海铁
路郑州段也修建完成，郑州站就这样位于全国铁路十字中心的位置上，
如此重要的交通枢纽地位，在旧中国绝无仅有。没有火车，郑州不会有
如此多的移民，因为有８０％的人是坐着火车来到郑州的。百年前还不足
两三万人的小县城，而今成了充满活力的６００多万人的大都市。在郑州市
的地图上，可以直观地看到，京广、陇海两条铁路大动脉把郑州分成四
部分，新城紧紧地围着郑州火车站这个轴心向外扩张、延伸。

石家庄市的名称来源于石家庄村。１００年前，石家庄是河北获鹿县
（今鹿泉市）的一个小村，面积不足半平方公里，只有百余户，６００多人。
从石家庄往西不远，有一座屏风一样的山脉，它就是著名的太行山。太
行山山势险峻，南北绵延８００多里，成为阻隔山西和东部华北平原的一道
天然屏障。当初，山西人虽然守着丰富的煤炭资源，但因观念和交通所
限，人们仅仅是用肩扛驴驮，沿着这条坎坷山路把煤送到河北。“客货不
入”、“土货不出”这种局面一直持续到２０世纪初。１８９７年盛宣怀受清廷
委派兴建卢（沟桥）汉（口）铁路，即后来的京汉铁路。同时，山西巡
抚胡聘之筹划修建正太铁路，即现在的石太铁路。几经勘测，权衡利弊，
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决定将两条铁路交会点选定在正定府南滹沱河南岸的柳林铺。后来为压
缩开支，将正太铁路东端起点由柳林铺向南移至振头站（今石家庄站）。
１９０２年，京汉铁路通至石家庄村东，并建站。正太铁路于１９０４年动工兴
建，１９０７年正太铁路全线竣工通车，火车使煤炭得以源源不断地运出山
西，再辗转由石家庄运往全国各地。从此，石家庄成了京汉、正太铁路
的交会点，成为晋冀间物资转运枢纽。石德铁路是日本侵占华北后修建
的，于１９４０年６月开工，同年１１月中旬全部竣工。石德铁路西起石家
庄，东至山东德州，全长１８０． ７公里，与胶济、石太两线贯通，连接晋、
冀、鲁、豫四省交通。随着京汉、石太、石德线在石家庄的交会贯通，
石家庄成为我国北方重要的铁路枢纽，极大地促进了这个城市的发展。
１９６８年１月２９日，河北省会由保定迁往石家庄。１９８７年，石家庄市列为
对外开放城市。使石家庄成为大城市崛起的根基，则是当年一个偶然的
因素使石家庄成为铁路的交会点，由此带来了一个城市在上个世纪之初
的重大变化。

哈尔滨作为一个现代地市，是随着１８９８年中东铁路的修建而崛起的。
１９世纪末，哈尔滨已出现村屯数十个，居民约３万人。１９世纪末２０世纪
初，沙俄在中国东北修筑的一条“丁”字形宽轨铁路，亦称东清铁路、
中国东省铁路，其干线西起满洲里，中经哈尔滨，东至绥芬河；支线从
哈尔滨起向南，经长春、沈阳，直达旅顺口，全长２ ４８９公里。１８９６年至
１９０３年，随着中东铁路建设，工商业及人口开始在哈尔滨一带聚集。中
东铁路建成时，哈尔滨已经形成近代城市的雏形。２０世纪初，哈尔滨就
已成为国际性商埠，建立起哈尔滨在当时的北满经济中心和国际都市地
位。当时先后有３３个国家的１６万余侨民聚集这里，１６个国家在此设领
事馆。与此同时，中国民族资本也有了较大发展，建立起哈尔滨在当时
的北满经济中心和国际都市地位。２００４年，哈尔滨进行部分行政区划调
整，辖八区十一县（市），全市总面积５３ ０６８平方公里，市区面积４ ２７２
平方公里；总人口９９４． ８万，其中市区３１２万。现在的哈尔滨已经成为我
国东北地区最大的工商业城市之一。

二、交通方式与城市空间形态的关系

现代城市的空间形态首先不是建筑美学问题，而是与城市的各种经
济社会功能能否顺畅运行的问题。这就需要从城市空间上各种用地功能
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与城市交通的关系上进行经济分析。从长期的观点考虑问题，可以认为
城市的空间物质形态是交通方式的函数，不同的交通方式决定了不同的
城市规模和城市形态，而其内在的决定机制是人们的行为方式。城市是
专业化分工发展到一定程度的产物，大量的经济社会活动在城市集聚，
专业化分工需要人们进行更多的经济社会交往，引起大量的出行活动。
但人们出行需求是为进行其他经济和社会活动的一种派生需求，人们花
在出行上的时间是有限度的，人们不会把过多的时间花在派生需求上，
因此城市的规模不会无限度地扩大。

一些研究表明人们单程出行到达城市中主要目的地的平均时间通常
不超过半小时，人们出行的这种行为方式对城市规模有重要影响。这可
以解释随着交通技术的进步和运输速度的提高，城市的规模是不断扩大
的；同时由于人们不能忍受在城市中单程出行的平均时间超过３小时，
单程出行平均时间过长的地区不具开发价值，开发商不会在那些地区进
行大规模物业开发，人们也不会选择到那里居住，因此城市的扩张又是
有限度的。１９９０年，英国政府资助的一项研究发现，在近６００年间人们
花在上下班路程上的时间是稳定的。Ｎｅwｍａｎ ＆ Kｅｎwoｒｔhy认为人们的这
种行为方式，以及交通技术发展带来的运输速度和自由度的提高，导致
了３种不同的城市形态：步行城市（Thｅ wａｌkｉｎg ｃｉｔy）、公共交通城市
（Thｅ ｔｒａｎｓｉｔ ｃｉｔy）、汽车城市（Thｅ ａｕｔoｍoｂｉｌｅ ｃｉｔy），不同交通方式在半小
时内能达到的距离，在很大程度上决定了城市的空间规模。在交通方式
和交通技术发展的不同阶段，出现了不同的城市形态。当然经济、文化、
历史等其他方面的因素对城市形态的形成也有一定影响。
１９世纪中期以前，西方城市中的出行方式主要是步行，步行城市以

人口的高密度（每公顷１００ ～ ２００人），土地的混合使用及狭窄的街道为
特征。在步行城市中，人们出行到达目的地的时间，通常在平均步行半
小时的范围内，因此步行城市的规模一般不超过５公里。
１９世纪中期步行城市开始不能适应人口和工业发展的压力，火车和

有轨电车（开始是马拉，然后是蒸汽和电力）的使用推动城市向外扩展，
这些新的交通方式提高了运输速度，使人们平均半小时之内的速度可达
范围扩展到２０ ～ ３０公里，这是公共交通城市的城市规模。在轨道交通车
站的周围出现了一些城市次中心，这些次中心具有步行城市的特征；有
轨电车导致了沿线土地开发活动的加强。这两者导致了轨道交通车站周
围和有轨电车线路两侧的中密度开发，公共交通城市的人口密度下降到
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每公顷５０ ～ １００人。
第二次世界大战以后，汽车的普遍使用使城市向任何方向的发展成

为可能。美国及西方许多大城市的土地开发首先在不同轨道交通线路之
间进行，城市规模进一步扩展到汽车半小时可达的５０公里。这导致了汽
车城市的出现，城市呈现出低密度、蔓延式、郊区化、汽车依赖型发展
形态，城市的人口密度下降到每公顷１０ ～ ２０人，特别是在美国和澳大利
亚，低密度分散的土地利用方式使依赖在固定线路上拥有大量乘客的公
共交通难以生存，汽车城市取代了公共交通城市。欧洲的城市虽仍保留
公共交通城市的形态，但近几十年汽车的普遍使用，使得在交通道路两
侧也出现了分散开发的态势。

然而从２０世纪８０年代末期开始，汽车导致城市有过长通勤时间、交
通拥堵、大量的石油消耗、汽车尾气污染等问题日益严重，在美国和欧
洲又重新强调公共交通导向的城市开发模式（TOＤ）的重要性。

从西方城市的发展历程看，纽约、伦敦、巴黎等大城市的发展与交
通技术的发展基本是同步的，都经历过上百年的公共交通城市的发展阶
段。在这段时间内建设了比较完善的公共交通系统，特别是发达的地铁
网络。而北京的城市发展在２０世纪８０年代以前是步行城市和公共交通城
市的混合体，９０年代中期以后就快速发展成公共交通城市与汽车城市的
混合体。北京几乎没有经历过较长的公共交通城市的发展阶段，城市轨
道交通一直没有得到较大的发展，导致了严重的城市交通发展与城市土
地开发规模和强度的不协调。在近几年汽车大量进入家庭以后，交通拥
堵就成为难以解决的城市顽症，实际上这是北京城市过快发展的必然结
果。然而对该问题的深入分析需要从研究交通与土地利用的相互作用机
制入手，才能解决城市交通与城市土地利用协调发展的问题。

三、城市交通与城市土地利用的相互作用机制

城市交通与城市形态关系研究，实际上是城市交通与城市土地利用
的相互作用机制问题。国际学术界把对该问题已经进行了多方面的研究，
欧盟１９９９年的研究项目TBＡＮＳLＡＮＤ （城市交通与土地利用综合规划）
对这方面的研究成果进行了全面的总结。欧盟的这项研究把城市土地利用
与城市交通相互作用的机制简要概括为“土地利用与交通相互作用的反
馈循环（Thｅ ｌａｎｄ-ｕｓｅ ｔｒａｎｓｐoｒｔ fｅｅｄｂａｃk ｃyｃｌｅ）模型”，如图１ １所示。
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图１ １　 土地利用与交通相互作用的反馈循环模型

目前主流的土地利用与交通相互作用模型都是建立在该理论框架之
上。然而，该理论模型假设土地利用与交通的相互作用存在静态均衡，
没有考虑时间因素，而土地开发利用对交通设施建设的反应是需要时间
的。这种动态滞后现象没有体现在模型中，该模型只考虑了房地产开发
建设对居住和出行活动的影响，而没有考虑交通建设投资导致的可达性
的改变对土地开发强度的影响。因此该模型可以用来分析交通基础设施
网络已基本处于稳定状态的城市，但不适应处于快速城市化进程中的我
国城市的情况。

城市交通与土地利用存在着复杂的相互作用机制，这种相互作用是
通过可达性的改变而发生作用的。从短期考虑，当城市的某个区域出现
交通拥堵，最直接的解决办法是拓宽道路，或通过大规模拆迁，修建新
的环路和放射性道路，使城市道路系统更加通达。这在短期确实可以缓
解交通拥堵问题。
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但从长期考察，城市交通设施建设可以改变某一区域的可达性，例
如轨道交通车站附近和道路交通干线的沿线具有比其他地区更高的可达
性优势。人们倾向于在具有可达性优势的区域进行生活和生产活动，这
可以降低人们出行的时间成本，这类区域在城市中总是稀缺的，因此这
些区位的土地不仅地价高而且有较大的升值空间。房地产商认识到人们
的这种需求，房地产项目投资会在这类区域发生。由于该地区的地价高，
开发商更倾向于进行高强度开发。即使城市规划对这类地区开发建设项
目的容积率有严格的规定，但在经济利益的驱动下，开发商会通过各种
寻租手段，对城市规划进行修正，政府也难以抵御高额土地出让金的诱
惑。由交通可达性改变而导致的高强度土地开发，在城市快速发展时期
表现得更为明显，这直接改变着城市的形态，而城市形态又引发出各种
城市交通问题。

在城市快速发展过程中，如果大量的高容积率开发项目在具有可达
性优势的地区集聚，又会引发出更大的交通需求。如果没有强有力的交
通需求管理，伴随着城市居民收入水平的快速增长导致了私人小汽车大
量使用，交通拥堵的问题将更加严重。城市中可用于道路交通建设的土
地是极为稀缺的，建设更宽的道路会诱发出更大的交通需求。城市交通
与土地的这种相互作用的短期和长期的影响，如图１ ２所示。
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图１ ２　 城市交通与土地相互作用的影响
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