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世界级城市，又称全球城市 (Global

City)，是指在社会、经济、文化和政治层面

直接影响全球事务的城市。构成世界级城市

的要素是多方面的，一般认为应该包括国际

金融中心、强大文化辐射力、较高国际化程

度、高端服务业及巨大的人口规模等。综合

各个方面的研究发现，纽约、伦敦、巴黎、

东京、新加坡、香港这 6个城市各方面指标

均十分突出，属于公认的世界级城市。

随着全球化的不断发展，中国大城市

(群)将进一步参与全球竞争，需要高水平的

交通系统支撑城市发展。世界级城市是城市

交通发展的先行者，充分了解世界级城市交

通发展战略演变的内在规律，可以为中国大

城市交通发展战略的制定提供借鉴和指导。

中国学者对城市交通发展战略的研究始

于 20 世纪 90 年代，当时城市经济高速增

长，交通系统进入机动化起步阶段，大城市

开始系统性地考虑城市交通的规划和建设，

北京、上海和广州等大城市均在这一时期开

展了第一轮城市交通发展战略研究。进入21

世纪以来，随着城镇化进程的加快，出行需

求的迅速增长使得交通拥堵和环境污染等

“大城市病”日益严重，关于城市交通发展

战略的研究日趋活跃，相关研究成果也逐渐

增多[1-3](见图 1)。既有研究尚没有系统性地

对世界级城市的发展演变历程进行深入分析

和横向比较，而且在 2010年前后，世界级
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城市先后出台了新一轮的交通发展战略规

划 [4-9]，也缺乏相关研究对其进行深入分析，

本文尝试进行此方面的研究探索。

22 世界级城市交通发展战略演变历程世界级城市交通发展战略演变历程

纽约、伦敦、巴黎、东京、新加坡、香

港六大世界级城市的发展历程各异。相对来

讲，纽约由于免受第二次世界大战破坏，城

市发展成熟较早，都市圈的形成和成熟也领

先于其他城市。伦敦、巴黎和东京的城市发

展基本以第二次世界大战结束后的重建为起

点，20世纪四五十年代开始进入大都市快速

发展阶段，并在 20世纪 80年代左右形成繁

荣的大都市圈。新加坡和香港则相对属于新

兴城市，在 20世纪 60年代左右开始经济腾

飞，城市快速发展，并在 20世纪 90年代达

到发达国家水平，成为国际大都市。

22..11 纽约纽约

纽约于 1916 年颁布第一部城市规划

法，并在1921年进行第一次区域规划[10]，此

时纽约面临城市无序发展和蔓延问题，因此

规划目标为城市“再中心化”。此次规划加

强了CBD的建设，建立区域性公路网和铁

路网，奠定了后续发展的框架，城市轨道交

通网络在20世纪30年代就已基本建成。

20世纪 50年代开始，私人小汽车的迅

速普及和高速公路的建设大大延伸了人们的

活动空间，低密度的郊区迅速蔓延，纽约中

心区的人口和就业岗位减少，出现中心区衰

落。在这一背景下，1968年纽约第二次区域

规划提出“抑制城市蔓延，中心再聚集和区

域可持续发展”的规划目标，规划提出建设

多中心城市，加强交通运输，将区域内的运

输系统联系起来，为之后区域的蓬勃发展奠

定基础，但是由于私人小汽车迅速占据主导

地位，抑制城市中心衰败的措施效果有限，

城市郊区化现象一直持续至 20世纪 80年代

才逐渐好转。

20世纪 90年代后，由于经济和石油危

机导致美国经济衰退，纽约在国际经济中的

地位受到了挑战，于是 1996年第三次区域

规划的主要目标转向提高纽约在全球经济中

的竞争力，规划提出建立全新的交通网络连

结，重新强化纽约的中心地位，推动区域可

持续发展，提高纽约集中全球资本的能力，

大规模的交通基础设施建设到这一时期基本

结束。

进入 21 世纪，纽约的规划目标转向城

市的中心地位巩固和可持续发展。2002 年

“纽约市战略规划” (New York's Strategic

Plan, 2002)的目标为“将纽约建设成为一个

充满机遇的世界城市和可持续发展的城

市”，规划加强了纽约与其他世界级区域之

间的联系，提高了城市竞争力(2002—2007

年是纽约机场历史上客流量增长最快的时

期)。 2007 年 “ 纽 约 市 城 市 总 体 规 划 ”

(PlaNYC: A Greener, Greater New York)提出

“建设一个更绿色、更繁荣的纽约”，规划致

力于改善交通拥堵，提高公交运输能力，提

高空气质量和节能减排等[4]。到2013年，规

划的快速公交系统(BRT)、自行车交通系统

和轨道交通等基础设施建设得到较好实施，

提升了城市交通功能。

22..22 伦敦伦敦

伦敦的城市规划历史可以追溯至 1898

年霍华德提出的“田园城市”理论，该规划

提出在中心区周边建设花园新城，并通过交

通干线与中心区连接。虽然这一规划的实践

并不成功，但提出了较为完整的规划思想体

系，对现代城市规划理论起到了启蒙作用，

对之后的卫星城理论具有重要影响。

1944年，第二次世界大战欧洲战场基本

结束，伦敦进行了“大伦敦规划” (Great

London Plan, 1944)[11]，旨在修建基础设施、

疏散人口和改善居民生活条件，规划提出构

建同心圆状的城市结构和建设卫星城等，这

一做法之后被世界各地所效仿。该规划建立

了城市空间和道路骨架，但由于人口增长远

超预测、新城建设不成熟，反而加重了通勤
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图1 大城市交通发展战略研究成果数量统计

Fig.1 Statistics on related studies on transportation development strategies

in large cities

资料来源：中国知网。
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交通负担。

进入 20世纪 60年代，伦敦也出现了城

市中心区衰退以及人口和就业岗位减少的困

境。1964—1976 年，伦敦提出了一系列规

划，总称为“大伦敦发展规划”，旨在防止

城市中心区衰退。该规划促进了地区基础设

施建设，整合了高效的公共交通系统。

伦敦市政府于 1985 年被撒切尔政府解

散，直到 1999年才重新成立，政府管理的

缺位导致一系列城市问题的出现，此时伦敦

面临中心区功能高度集中、可达性下降等矛

盾。利文斯通在 2000年当选市长后开始着

手解决交通问题，并于 2001年出台了第一

轮“市长交通战略” (Mayor's Transport

Stategy, 2001)，目标是提高伦敦交通系统的

效率、能力、质量和可靠性，措施包括发展

公共交通、控制交通需求(拥堵收费等)和优

化各种交通方式衔接等，这一时期伦敦开始

管理小汽车需求，重视不同交通方式的整

合，并形成了差异化的交通政策。

由于人口不断增长和环保意识的提高，

伦敦于 2005 年提出“2025 长远交通规划”

(Transport 2025: Transport Vision for a

Growing World City)，目标包括促进经济发

展、应对气候变化、提高交通服务覆盖面和

发展公共交通，措施包括交通基础设施扩容

改造、管理交通需求和鼓励绿色交通等，该

规划推动了轨道交通和地面公交的建设维

护，公共交通系统效率得到提升，伦敦开始

系统性地发展步行和自行车交通，并于2006

年前后逐渐形成了步行和自行车交通发展

潮流。

在规划实施 5年后，人们对交通服务的

公平、安全、环保和便利性等提出了更高要

求，而 2012年奥运会的交通保障也备受关

注。2011年，伦敦提出了新的“市长交通战

略”，目标是提高市民生活质量、完善系统

服务、应对气候变化以及保障奥运会等，措

施包括提高公共交通服务满意度、节能减排

改善环境、减少交通事故、鼓励步行和自行

车交通。由此城市交通系统进入功能优化提

升阶段[5]。

22..33 巴黎巴黎

1934年，巴黎在进入大规模机动化时代

后城市迅速扩张，引发环境污染和交通拥堵

问题，在这一背景下“巴黎国土开发计划”

(Plan Prost 1934)出台，目标是限制巴黎恶性

膨胀和美化城市，提出了跨行政区域的大巴

黎地区规划，明确了构建放射路与环路相结

合的道路结构以及保护绿地等措施。该规划

建立了地区道路网络骨架，巴黎的发展和规

划进入新阶段。

20世纪 50年代，伴随第二次世界大战

后经济社会的快速发展，巴黎出现了空间无

序蔓延的问题。大巴黎地区政府在 1964年

成立，于1965年出台“巴黎地区国土开发与

城市规划(1965—2000)”(Sdaurp de 1965)[12]。

大区政府的成立为地区规划打破了行政藩篱。

新的规划改变了以往限制巴黎扩张的政策，

通过修建区域高速公路和高速铁路系统，构

筑交通网络来调控区域空间布局，并开始建

设新城，被称为巴黎区域规划的转折点。

20世纪 90年代后，巴黎的城市发展趋

于稳定，开始出现城市中心区就业岗位减

少、人口增长缓慢的情况，城市空间调整和

分散中心区功能日益重要。1994年的“巴黎

总体规划”(Sdrif 1994)通过加强地铁环线，

增强地铁与有轨电车、常规公交以及私人小

汽车的协调等措施促进不同区域的功能互

补，加强不同区域的相互联系及协作。2000

年“大巴黎交通出行规划”(Le Plan Pduif,

2000)则通过建设城市副中心、外迁部分机

构等措施分散中心区功能和交通压力。该规

划推动了轨道交通和常规公交的建设维护，

公共交通系统的运行效率得到提升，并开始

系统性地发展步行和自行车交通。

2007年，萨科齐当选法国总统后提出了

“大巴黎计划”(Le Grand Paris, 2007)。该计

划针对巴黎面临的交通发展受限、古建筑保

护和高耗能旧工业退化等问题，提出“重塑

巴黎，重组交通，建成可持续发展、具有国

际竞争力、不再有郊区的绿色环保大都市”

的规划目标；措施包括加强新城轨道交通和

道路连接，引导人口疏散，推动各种交通方

式互相配合和鼓励绿色交通等[6]。交通系统

品质提升和引导区域一体化成为这一时期巴

黎的交通战略主题。

22..44 东京东京

1923年关东大地震使东京自江户时代以

来形成的城市结构成为废墟。东京在当年提

出“震灾复兴规划” (Earthquake Disaster

Recovery Plan, 1923)，以恢复基础设施和推

进“帝都复兴”。规划进行了土地区划整

理，推动道路、铁路、运河和防灾建筑建54
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设，打破江户时代以来旧的城市街区格局，

为东京成为现代化大都市打下基础，城市沿

铁路迅速扩张。

1945年，东京由于第二次世界大战中的

大轰炸而再次沦为废墟，因此当年的 “战

灾复兴城市规划” (Postwar Reconstruction,

1946)重点关注建设基础设施，并提出划定

首都圈范围和建设卫星城的设想。但是，由

于战后人口迅速向东京聚集，再加上财政紧

缩，规划变为纸上谈兵，实施效果并不理

想。战后的东京由于经济复兴而快速发展，

为控制城区无序扩张和缓解交通压力，东京

在 1956 年出台了第一次“首都圈整备计

划” (Tokyo Megalopolis Planning) [13]。该规

划受 1944年“大伦敦规划”影响较大，提

出在距城市中心5~15 km的地带建设环状绿

带和城市副中心，提高交通系统输送能力，

由于后来城市扩张远超预期，该规划实施效

果不佳，但之后东京的轨道交通开始进入快

速发展时期。

东京中心城区功能过度集中和地区不平

衡的矛盾随着城市发展而加剧，1968年东京

出台了第二次“首都圈整备计划”，规划在

距都心 30~40 km的地带建设新城，大力建

设轨道交通系统，并且外迁部分机构，以引

导人口疏散和分散中心区高密度压力。但由

于前期资金投入不足，新城配套设施滞后，

对疏散人口的作用甚微，人流往返加重了交

通负荷。

20世纪 70年代后，经过长期建设，新

城开始繁荣，地区轨道交通网络基本成型。

1976 年东京出台了第三次“首都圈整备计

划”，规划继续在更广阔的范围内建立更多

的新城，以分散中心区部分中枢职能。这一

时期东京的新城数量和质量稳定增长，开始

形成良性循环。随着轨道交通进一步完善和

新城的成熟，东京都市圈在 20世纪 70年代

之后开始逐渐走向繁荣。

1986年，伴随经济全球化和信息化的到

来，东京出台了第四次“首都圈整备计

划”，以强化城市中心区的国际金融职能和

高层次管理职能，将更多的城市功能分散到

新城。规划还提出改善公共交通网络，提高

轨道交通输送能力。这一时期东京的新城逐

渐成熟，多核心的都市圈开始形成，轨道交

通网络进一步巩固发展。

20世纪 90年代末期，由于经济泡沫破

灭导致首都圈空心化问题，东京提出第五次

“首都圈整备计划”，希望通过培育和依托新

城发展，推动基础设施改造和城市空间职能

重组。该规划改善了公共交通网络，提高了

轨道交通输送能力，推动了多中心、多圈层

城市体系的形成，东京都市圈进入繁荣阶

段。东京的新城建设经验表明，如果新城的

建设完善速度落后于人口和就业的集聚速

度，那么新城建设不仅不能取得良好效果，

还会带来交通需求量增加、通勤交通负担等

问题。

2006 年，东京成为 2016 年奥运会候选

城市，以申奥为契机，东京提出了“10年后

的东京” (Tokyo's Big Change: The 10-Year

Plan)规划，目标是“消除东京都 20世纪发

展过程中负面遗产，建立美丽、安全和在世

界范围内富有魅力的大都市”。规划推动了

首都中央环状线等基础设施建设，缓解交通

拥堵并满足货运需求，为后续建设勾画了蓝

图，交通系统服务得到优化提升。2011年，

东日本大地震使东京都外部环境发生很大变

化，东京都又对上一轮规划进行了修订，称

为“2020 年的东京” (Tokyo Vision 2020)，

规划立足灾后状况，提出“连接海陆空，强

化东京的亚洲中心地位，提升国际竞争力”

的目标，措施包括强化交通网络、建设环线

高速、降低碳排放、降低物流成本和提高防

灾能力等，致力于进一步提升交通系统的服

务品质。

22..55 新加坡新加坡

新加坡的英国殖民当局于 1958 年编制

第一次总体规划，并于 1959年颁布了第一

部规划法，试图解决第二次世界大战后城市

面临的基础设施缺乏和空间过度拥挤等问

题。希望通过土地规划来实现合理的土地利

用、提高居民生活质量、解决城市人口和交

通拥堵问题，此后新加坡所有的城市土地开

始逐步分区，划出了绿色地带和新城镇区

域，城市建设开始起步，为成为现代城市打

下了基础。

新加坡于 1965年建国，并从 20世纪 60

年代开始经济腾飞。1971年新加坡提出概念

规划，目标是解决城市经济快速发展与基础

设施建设相对落后的矛盾。规划从生态环境

与经济发展平衡的角度出发，建立城市发展

的战略框架，建设了高速公路网和机场，并

围绕市中心建设新城。该规划树立了城市规划

的基本指导思想，促成城市交通网络的建立。 55
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20世纪 90年代之后新加坡进入发达国

家行列，人口持续增长，机动化需求迅速增

加，民众提高了对出行服务水平的要求。

1996 年新加坡发布了“交通规划战略白皮

书 ” (White Paper: A World Class Land

Transport System)，目标为“打造世界一流

的陆路交通系统”，规划提出建立综合性的

道路网络，大力发展轨道交通和管理交通需

求等。该规划促成了城市轨道交通网络的建

立，奠定了交通可持续发展的框架，有效抑

制了私人小汽车的增长。

2000年之后，新加坡人口不断增长，建

设国际城市的目标和经济增长对交通系统提

出了更高要求。2008年新加坡颁布了“陆路

交 通 规 划 (2008)” (Land Transport Master

Plan, LTMP)，目标是建设一个更加以人为本

的陆路交通系统，措施包括发展公共交通、

管理道路使用和满足不同群体的出行需求

等。该规划推进了道路和轨道交通建设，建

立了高品质的公共交通系统，并提高了城市

竞争力。2013年由于“陆路交通规划(2008)”

提出的许多目标已取得重大进展，外部环境

也产生很大变化，新加坡又提出了“陆路交

通规划(2013)”，目标是“建立更加安全、高

效、可靠和舒适的陆路交通系统”[8]。规划提

出整合不同交通系统，推进基础设施建设，

提高公共交通服务品质和降低对私人交通的

依赖等措施，其交通战略与政策进一步走向

精细化，也更加重视交通系统服务提升。

22..66 香港香港

香港在 20 世纪 60 年代经济开始腾飞，

由于经济急速发展、人口不断增加，公共交

通的需求越来越大，于 1976年开展了“第

一次整体运输研究(The First Comprehensive

Transport Study, CTS1)”，此时香港政府开始

整体性地考虑交通政策。“第一次整体运输

研究”明确了公共交通优先策略，政府开始

兴建轨道交通系统，并控制私人小汽车对城

市交通的影响。该规划勾画出香港公共交通

系统与道路系统的蓝图，城市轨道交通网络

逐渐形成，奠定了交通可持续发展的框架。

随着人口不断增长和经济转型，土地利

用变得至关重要。香港在 1989 年开展了

“第二次整体运输研究(CTS2)”，目标是使交

通运输规划研究与城市规划、土地使用等协

调与配合，以合理、有效地使用土地。规划

提出新建机场和相关大型基建项目，明确了

轨道交通优先发展策略，且更注重对交通的

管理和控制，这一时期政府的交通战略开始

成熟，为建立有效的土地使用与交通运输模式

奠定了基础，私人小汽车增长得到有效抑制。

20世纪 90年代末期，环境问题日益引

起关注，市民对运输服务期望提高，香港与

内地的联系也更加紧密。1997年，香港开展

了“第三次整体运输研究(CTS3)”，规划希

望在维持及改善客货运输流通与环境保护两

者之间取得平衡，并使经济及社会得以持续

发展；提出的措施包括优先发展铁路运输，

协调各种交通方式，应用新技术进行交通管

理，新建基础设施和改善环境等。该规划使

公共交通系统得到提升，维持了相对良好的

城市交通状态，香港与内地的联系日渐增强。

2007年，由于人口不断增长、跨界客货

流急剧增长，区域一体化发展受到重视。香

港制定了“香港 2030：规划远景与策略”

(Hong Kong 2030 Planning Vision and Strategy)，

目标是建立“安全、高效率、合乎经济效益

及符合环境原则”的运输系统，规划提出多

条跨界交通基础设施，推动深港通道建设和

大珠三角地区的一体化发展[9]。香港作为特

别行政区，在这一时期开始逐渐重视与珠三

角的一体化发展，同时推动城市交通系统的

优化提升。

33 世界级城市交通发展阶段划分及交世界级城市交通发展阶段划分及交

通战略通战略

33..11 发展阶段划分发展阶段划分

从发展历史来看，世界级城市普遍经历

了大都市初步形成、都市圈快速发展、都市

圈繁荣稳定和世界级城市功能巩固提升等四

个阶段(见表 1)。交通系统的发展与城市发

展相互促进、密不可分。世界级城市的形成

和发展史也是一部大城市交通系统的发展演

变史。

33..22 交通战略分析交通战略分析

世界级城市在不同交通发展阶段提出的

相应交通战略如表 2所示，通过分析可以看

出，世界级城市的交通战略发展呈现三方面

的显著共性。

1）制定城市交通战略的需求往往在城

市开始进入都市圈快速发展阶段后才产生。

六大世界级城市在发展初期均只有城市发展

战略规划，并未制订专门的交通发展战略规

划。随着城市的不断发展，在进入都市圈快

速发展阶段之后，都无一例外地制定了专门
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的交通发展战略(或者在城市总体规划中给予

专项研究)，以引导和支撑城市的有序扩张。

2）世界级城市均已形成了适合自身特

点的交通发展模式[14]。由于国情和城市发展

环境各不相同，六大世界级城市逐步形成了

不同的交通发展模式。纽约在中心区以公共

交通为主导，但外围以私人小汽车为主导；

伦敦和巴黎的交通模式呈现公共交通和私人

小汽车并重的特点；东京则形成了轨道交通

垄断式的公共交通主导模式；新加坡和香港

因地制宜，以发展公共交通为主导，严格限

制私人小汽车发展。

3）世界级城市均已处于城市功能巩固

和交通系统品质提升阶段。归纳发现，六大

世界级城市的最新一轮交通战略中普遍关注

的主题有：巩固枢纽中心地位、区域一体

化、绿色交通、交通系统整合、交通安全和

公平等，基础设施建设已极少出现在交通战

略规划中。

44 对中国大城市交通发展的启示对中国大城市交通发展的启示

44..11 适宜的交通模式是发展的基础适宜的交通模式是发展的基础

交通模式选择是交通发展的战略性判

断，只有合理的交通模式才能支撑和引导城市

发展。世界级城市在城市发展的过程中均十

分重视形成合理的交通模式，主要分为3类。

1）私人小汽车主导模式。美国城市的

私人小汽车拥有率普遍较高，纽约即典型的

私人小汽车主导模式，私人小汽车与公共交

通的出行比例约为 5:1。然而在纽约城市中

心区，高峰通勤时段公共交通仍占据主导地

位，约为机动化出行的70%。

2） 私人小汽车与公共交通并重模式。

该模式以伦敦和巴黎为代表，私人小汽车和

公共交通出行比例较为均衡，城市中心区以

城市发展阶段

大都市初步形成

都市圈快速发展

都市圈繁荣稳定

世界级城市功能巩
固提升

交通发展阶段

交通基础设施
建设

交通战略探索
形成

交通战略成熟

交通系统品质
提升

城市发展特征

社会经济高速发展，人口膨胀，城
市空间蔓延

社会经济快速发展，人口、就业有
序发展，城市形态向多中心转型

社会经济稳定发展，人口、就业岗
位缓慢增长，城市形态进入全球化

发展阶段

世界城市地位形成，注重发展高端
商务和金融业

交通特征

中心区交通需求快速增长，
私人小汽车发展迅速

交通需求依然快速增长，通
勤范围扩大至50~70 km，
私人小汽车保有量达到

300~400辆·千人-1

市内交通需求平缓增长，私
人小汽车保有量总体稳定

(如伦敦)，部分城市出现下
降(如纽约)

城市的城际、州际等对外交
流更加频繁

交通战略

重视道路网络等交通设施建设

加强区域交通设施建设保证城
市空间结构调整(如巴黎RER、
日本新干线)，建设多模式交通

体系

区域交通需求上升，城市交通
战略侧重于提高公共交通服务
水平，交通与信息化时代融合

注重不同交通方式衔接，绿色
交通逐渐成为潮流

表1 世界级城市交通系统发展阶段划分

Tab.1 Stages of urban transportation system development in world class cities

城市

纽约

伦敦

巴黎

东京

新加坡

香港

大都市初步形成，
交通基础设施建设阶段

第一次区域规划
(1921)

大伦敦规划
(1944)

巴黎地区国土开发计划
(1934)

战灾复兴
城市规划

(1945)

概念规划
(1971)

第一次整体运输研究
(1976)

第一次首都
圈整备计划

(1956)

都市圈快速发展，
交通战略探索形成阶段

第二次区域规划
(1968)

大伦敦发展规划
(1964)

巴黎地区国土开发
与城市规划

(1965)

第二次首都
圈整备计划

(1968)

交通规划战略白皮书
(1996)

第二次整体运输研究
(1989)

第三次首
都圈整备
计划

(1976)

都市圈繁荣稳定，
交通战略成熟阶段

第三次区域规划
(1996)

市长交通战略
(2001)

巴黎总体规划
(1994)

第四次首都圈
整备计划

(1986)

陆路交通规划
(2008)

第三次整体运输研究
(1997)

2025长远
交通规划

(2005)

大巴黎交通
出行规划

(2000)

第五次首都
圈整备计划

(1999)

世界级城市功能巩固提升，
交通系统品质提升阶段

纽约市战略
规划

(2002)

市长交通战略
(2011)

大巴黎计划
(2007)

“10年后
的东京”
(2006)

陆路交通规划
(2013)

香港2030：规划远景与策略
(2007)

纽约市城市
总体规划

(2007)

“2020年
的东京”
(2011)

表2 世界级城市不同交通发展阶段对应的交通战略

Tab.2 Transportation strategies of world class cities in different transportation development stages
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公共交通为主导，外围以私人小汽车为主

导。大伦敦地区私人小汽车与公共交通的出

行比例约为1.2:1.0，巴黎大区约为2:1。

3）公共交通主导模式。以东京、新加

坡和香港为代表的亚洲城市是这一模式的代

表，在城市交通结构中，公共交通(轨道交

通+常规公交)占据主导地位，新加坡、香港

的私人小汽车与公共交通出行比例分别约为

0.2:1.0和 0.7:1.0；东京更是形成了轨道交通

绝对主导交通模式，私人小汽车、轨道交通

与常规公交的出行比例约为0.7:1.0:0.1。

通过比较可以发现，公共交通在世界级

城市的交通结构中均占重要地位，由于人口

和用地条件相似，以东京、新加坡和香港为

代表的亚洲城市公共交通主导的模式对于中

国城市更具有借鉴意义。

44..22 轨道交通主导是发展的关键轨道交通主导是发展的关键

世界级城市都市圈的公共交通系统基本

包括3 种主要方式：城际铁路、城市轨道交

通和常规公交。其中城际铁路主要承担城市

中心区与郊区之间的交通联系，城市轨道交

通则作为市内日常出行的骨干交通系统，常

规公交一般作为补充接驳。

世界级城市中心区的主要通勤方式均为

轨道交通，占公共交通分担率均为 70%以

上。东京由于轨道交通系统发达，利用程度

最高，轨道交通占公共交通分担率高达

90%；以副中心新宿为例，新宿站共有 9条

轨道交通线路接入，日均客运量高达 340万

人次。

世界级城市的发展经验表明，在市区内

部出行以及大都市圈城际之间联系中，轨道

交通系统均占据主导地位，这是由轨道交通

大容量和集约化的特点所决定。中国已经形

成的几大城镇群在推进都市圈区域一体化的

进程中，应积极借鉴世界级城市的先进经

验，构建层次分明的轨道交通系统以支撑城

市发展。

44..33 交通系统品质提升是发展的趋势交通系统品质提升是发展的趋势

关注交通系统的品质提升是交通系统发

展成熟的标志，中国城市尚未完全达到。一

方面，随着环保意识提升和能源危机临近，

人们越来越关注绿色交通；另一方面，人们

对出行品质的要求也在不断提高。构建舒

适、便利、安全的交通系统，进而建设更加

宜居、包容、安全和公平的城市，已经成为

世界城市未来交通发展的重要目标。例如，

纽约已经尝试将布鲁克林区威洛比大街

(Willoughby Avenue)由机动车道路改为步行

和自行车道路，并提出“更绿色，更美好的

纽约”规划；伦敦和巴黎均大力推进公共自

行车计划，改善步行和自行车交通条件；新

加坡和香港则致力于提高交通系统的无缝衔

接和舒适性，重视满足弱势群体的出行需求。

根据前述的城市交通发展阶段划分方

法，目前北京、上海、广州和深圳等中国一

线城市正处于都市圈快速发展和交通战略探

索阶段。因此，应积极借鉴世界级城市在交

通发展战略探索中的经验，明确自身的交通

发展模式，做好战略顶层规划，提升交通系

统的服务品质。

55 结语结语

本文在对六大世界级城市交通战略发展

演变历程进行分析的基础上，重点总结最新

一轮交通发展战略在规划、管理体制等方面

的经验与启示。通过分析可以看出，虽然世

界级城市在其发展过程中形成的交通模式各

异，但城市和交通的发展过程却体现出相似

的规律性。

当前，中国一线城市与世界级城市在各

方面尚存在较大差距，中国各城市之间的发

展竞争也异常激烈。由于近年来的跨越式发

展，中国一线城市的交通发展特征几乎同时

体现了世界级城市在所有发展阶段中的特

点，但仍主要处于都市圈快速发展和交通战

略探索形成阶段。在下一步迈向都市圈繁荣

稳定的过程中，如何学习世界级城市的先进

经验、并制定合理的交通战略来支撑和引导

城市发展，将是值得继续研究的重大理论和

实践课题。
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