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摘要：日本东京因其城市性质、规模以及人口密度与中国大城市相似度高，其市域快速轨道交通发

展中站城一体化和铁路民营化效果良好，常作为中国城市研究和学习的重点。然而，中国大城市的

市域快速轨道交通在发展时机和既有铁路资源基础方面与东京存在巨大差异，很难复制其成功经

验。在分析东京市域快速轨道交通发展特点以及与中国城市现状差别的基础上，建议中国市域快速

轨道交通在决策过程中应统筹考虑建设投入和服务效果，追求单位投资效益最大化，而非不切实际

地要求线路工程投资总额低同时服务水平高。
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Abstract: Because of similarities in urban functionalities, scale and population density between Tokyo and

large cities in China, Tokyo, a city has better results in the development of integrating its rapid rail transit

stations with urban area and the rail transit privatization, is often taken as a successful case study by Chi-

nese cities. However, because of the huge difference in development timing of metropolitan rapid rail tran-

sit and the existing railway infrastructure between Chinese large cities and Tokyo, it is hard to duplicate To-

kyo's success in China. Based on the analysis of development characteristics of Tokyo's rapid rail transit

and the development gaps among Chinese cities, the paper suggests that Chinese cities comprehensively

consider the construction investment and service effectiveness while establishing polices for developing

metropolitan rapid rail transit, It is important to maximize the investment returns instead of unrealistically

requesting the low investment while asking for high-quality of service.
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00 引言引言

随着中国社会经济的快速发展，近年来

诸如城镇群、都市圈等概念相继提出，城市

发展空间格局有了新的变化。轨道交通作为

大运量、快速准时、绿色低碳的交通方式，成

为新型区域发展的公共交通骨干，而多层次

的轨道交通可以满足区域多样化的发展需求。

铁路和城市轨道交通在中国发展较为成

熟，而市域快速轨道交通尚处于起步阶段，

通常所讲的市郊铁路、区域快线也可归于此

类。由于缺少相关的实施经验，在研究过程

中会借鉴国外大城市的市域快速轨道交通线

网规划思路和建设模式，其中，日本东京同

为亚洲城市，城市规模和人口密度与中国大

城市相似度较高，轨道交通发达且经济效益

和社会效益好，常作为重点研究对象。但是

东京与中国大城市相比，在经济发达程度、

综合交通体系架构、轨道交通建设时机等方

面存在差异，导致在东京很成功的做法在中

国却很难实现。而这些宏观差异在微观研究

过程中容易被忽视，导致在中国城市的实践

过程中效果并不好，因此需要对这些差异进

行研究，避免在具体问题的分析过程中考虑

不周。
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11 东京市域快速轨道交通发展特点东京市域快速轨道交通发展特点

东京可以大致分为三个圈层：东京区

部、东京都和东京都市圈，各圈层的面积及

人口规模如表 1所示 [1]。通过与北京和上海

的相关指标对比[2-3](见表 2)，可以看到将东

京都市圈作为市域快速轨道交通的对比研究

范围更为合适。

东京都市圈由东京区部和周边的市町村

组成，主要依靠轨道交通完成中心城和外围

组团的大量通勤、通学需求，市域快速轨道

交通系统主要由 JR 铁路(不包括新干线)和

私营铁路组成，其中，JR普速铁路里程约

2 536.2 km，私营铁路里程约 1 939.7 km[4]，

远超中国许多大城市的市域快速轨道交通线

网规模，但它的发展具有一定的时代背景和

地域特性。

11..11 轨道交通先于城市建设轨道交通先于城市建设

东京轨道交通的建设起步较早。19世纪

80年代，东京开始建设以货运功能为主的铁

路设施；20世纪初，在第一次世界大战期间

重视铁路建设，并在关东大地震后的基础设

施恢复中基本形成了现在外围轨道交通线网

格局。当时东京以山手线为界，外围依靠铁

路、内部依靠有轨电车服务于通勤客流，这

两种轨道交通为地面敷设，在土地资源充足

以及技术经济水平有限的条件下，符合当时

城市发展阶段的需求。而地铁的快速建设则

是在第二次世界大战后，由于经济的恢复与

发展导致职住分离加剧，同时小汽车数量激

增导致道路资源紧张，城市内部才拆掉原有

有轨电车改建地铁，外围铁路通过复线化等

方式扩能，缓解通勤压力[1]。

东京市域快速轨道交通建设的时代背景

带来了两个好处：建设投资优势和TOD开

发资源优势。

1）建设投资优势。

东京市域快速轨道交通原型是以货运为

目的的国有铁路，这些铁路建设年代较早，

周边多为荒地，关东大地震后城市毁坏严

重，大规模的轨道交通建设几乎在白地上进

行，可以采用地面敷设形式，征地和拆迁

少，工程造价低；沿线少有环境敏感点，线

路选线受限少，线型较好，且不需要增加额

外的防护措施。同时，在前期规划和建设过

程中，涉及的利益相关方少，流程和手续较

为简单，有利于工程快速实施，加快对城市

发展的反馈。

2） TOD开发资源优势。

东京最初建设铁路的目的虽然为货运，

但作为大运量交通运输系统，已经为城市向

外扩张留下了物理条件。当城市内部人口达

到一定限度后开始沿轨道交通向外围流出，

之后随着城市外围铁路线路民营化，在建设

成本低、车站周边少有既有居住或者商业竞

争的条件下，铁路为了盈利进行更多站城一

体化开发。同时，铁路建设和周边用地开发

由同一主体统筹考虑实施，有利于二者之间

的功能衔接和高效服务[5]。

11..22 铁路争抢客运市场铁路争抢客运市场

20世纪中期(第二次世界大战以前)，东

京城镇化区域较小，铁路以货运为主，很少

用于客运服务。20世纪 60年代以后，小汽

车迅速发展，公路运输抢占了大部分货运市

场，对铁路造成巨大影响，因此铁路系统被

迫转向民营化，借助政府的相关政策鼓励，

逐步转向客运市场。转型后的铁路基本都是

独立运营，客货分线，部分线路还设快慢

线，为市域范围内的通勤、通学客流提供较

高的服务水平[4]。

东京铁路的转型过程与整个运输系统有

关——受国土面积限制运输距离较短，引起

了铁路在客货运输分工中的优势差异。

日本国土面积小且为临海岛国，中长距

离货物运输可以通过公路运输解决，相比于

表1 东京各圈层规模

Tab.1 Land use and population in different zones of Tokyo metropolitan area

圈层

东京都市圈

东京都

东京区部

面积/km2

16 382

2 188

622

人口/万人

3 760

1 313

894

人口密度/(万人∙km-2)

0.23

0.60

1.44

注：日本行政区划分为两级：一级为都道府县，相当于中国省级；二级为市町
村，相当于中国的市、镇、村。

表2 北京和上海城市圈层规划规模(2035年)

Tab.2 Land use and population planning in different zones of Beijing

and Shanghai metropolitan area (2035)

城市

北京

上海

市域

中心城

市域

中心城

面积/km2

16 410

1 378

8 368

1 161

人口/万人

2 300

1 085

2 500

1 400

人口密度/(万人∙km-2)

0.36

0.79

0.36

1.20 61
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铁路运输，省去了“门到门”运输过程中货

物在公铁转换的环节，同时还有海运方式可

以分担，因此在综合交通运输体系中，铁路

运输在货运市场并没有优势。现在，日本货

运以高速公路货运卡车为主，铁路货运所占

份额很小。例如，2011年日本铁路货运量为

3 988.6万 t，货物周转量为 199.98亿 t∙km[6]，

在各运输方式中比例不足5%。

但对于客运市场，铁路作为大运量的快

速公共交通方式具有很大优势，尤其在市域

范围内道路交通资源紧张的情况下，可以服

务大量的中长距离通勤、通学客流。因此，

当铁路货运逐步被公路所取代时，政府也不

再固守和照搬欧美发达城市的普速铁路使用

方式，而是寻找并结合市场需求，将释放的

线路能力用于旅客运输。

11..33 小结小结

东京的市域快速轨道交通建设起步早，

最初以货运为主的铁路构成了现在东京外围

轨道交通线网，建设之时可以选择地面敷设

方式且土地资源限制较少，同时因为铁路建

设在先、城市沿轨道交通向外发展在后，所

以市域快速轨道交通对区部外围地区的发展

引领作用明显，因此东京的市域轨道交通线

路在建设过程中占据主动地位。而后由于小

汽车的普及和公路运输的发展，铁路货运受

到冲击，运输能力被迫释放，使得铁路有条

件提供客运服务，逐步成为城市的主要通勤

交通方式，这也推动和促进了铁路站城一体

化的发展。

22 中国市域快速轨道交通发展局限中国市域快速轨道交通发展局限

中国许多大城市的市域快速轨道交通正

在加快建设，在借鉴东京的规划与建设经验

时，需要关注中国市域快速轨道交通在建设

时机上的差异以及铁路系统在运输体系中的

定位，明确中国新建市域快速轨道交通的定

位和既有铁路的利用方式，客观看待市域快

速轨道交通线网的投入与效益。

22..11 新建市域快速轨道交通定位选择新建市域快速轨道交通定位选择

中国大部分城市轨道交通建设起步较

晚，而市域快速轨道交通又滞后于中心城的

地铁，此时外围新城已经基本建成，新建市

域快速轨道交通的一个重点是服务既有新城

的通勤客流需求，与东京的发展顺序相反，因

此，市域快速轨道交通处于较为被动的地位：

1）市域快速轨道交通如果直接服务既

有外围新城，即车站深入新城内部大客流集

散点，则线路敷设形式以地下为主，线路控

制点较多，列车运行速度会受线型控制，且

沿线征地和拆迁量较大，与中心城内轨道交

通建设差异不大；车站可以增强该区域的吸

引力，但若早期未预留轨道交通接口，则车

站与构筑物的衔接关系很难最优化。

2）市域快速轨道交通如果服务于新城

待开发用地，线路敷设形式选择灵活且控制

点少，车站周边客流培育需要一定时间，同

时，由于远离既有的客流集散区域，会形成

大量的接驳需求；车站建设与周边一体化可

以统筹考虑，服务带动效果好，但若周围已

有相似业态区域，需要考虑这些区域已经聚

集的人气所带来的竞争与冲击。

中国许多大城市已经错过了低成本建设

市域快速轨道交通的时期，根据近几年部分

城市轨道交通的建设经验，市域范围内几乎

没有采用地面敷设方式的线路，而采用地下

敷设方式造价已近 10亿元∙km-1，采用高架

敷设方式也超过4亿元∙km-1。基于外围新城

已经大面积形成的现状，需要明确每条市域

快速轨道交通的定位——以高质量、高成本

服务既有通勤客流需求为主，还是以较低成

本带动未建成区发展为主，两者难以兼得，

同时也需要尽早启动整个轨道交通线网的规

划与建设，避免工程时序越往后代价越大[7]。

22..22 既有铁路利用方式选择既有铁路利用方式选择

中国幅员辽阔且多数大城市地处内陆，

铁路仍然是中长距离运输的重要交通方式。

2017年铁路累计完成货运量36.89亿 t，货运

总周转量26 962.20亿 t∙km[8]，在所有运输方

式中占比约12%，远高于东京铁路的运输强

度，而其中煤炭运输约占铁路货运的 50%，

其他运输方式的可替代性很低。因此，中国

铁路无法像东京的铁路一样完全释放能力，

在优先保证铁路自身功能的情况下，利用既

有铁路开行市郊列车较为被动。

1） 城市内普速铁路多为重要货运通

道，高速铁路主要为中长距离客运专线，枢

纽站多在城市中心，方便客货集散，因此城

市内的线路通常也是能力紧张段，若利用富

裕能力开行市郊列车，列车的开行对数及时

段会受中长距离客货列车时刻表限制，无法

提供高质量服务。

2）城市内已经废弃或者利用率很低的

铁路专用线或者支线完全具备改造成为市域
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快速轨道交通的条件，但这些线路长短不

一，区位及服务范围不一定合适，同时基础

设施设备条件通常较差，需要按照市域快速

轨道交通的技术标准进行改造或者拆除重建。

从整个运输体系来看，中国铁路的首要

功能是保证中长距离的旅客和货物运输需

求，利用市域范围内的铁路富裕能力开行高

频次的市郊列车目前存在能力瓶颈，可以通

过外迁部分客货运输功能实现[9]，但外迁所

需的相关基础设施配套等也需要大量的投资

并存在一定建设周期，短期内较难实现。国

内采用这种方式运营的市郊铁路中，多数线

路全日仅开行几对市郊列车且受到多交路、

不同速度等级列车混跑的影响，列车运行时

间较长，在能力和服务上难以满足大量通勤

客流需求，客流吸引力低，而若要达到东京

市郊铁路与城市轨道交通基本无异的服务标

准，需要选择能力可以完全释放的线路进行

独立运营才能实现。

22..33 小结小结

中国许多大城市的市域快速轨道交通在

探索投资小、见效快的建设方式，新建线路

选择在外围新城边缘设站或仅利用既有铁路

现状能力富裕时段开行市郊列车，这两种方

式对既有通勤客流的服务水平都非常有限，

造成多数已经运营的类似线路效果并不理

想。如果想有效地解决外围新城的现状通勤

问题，需要新建线路直接修入客流集散地，

既有铁路开行的市郊列车频次至少在高峰时

段可以达到专线水平，但这两种方式的投资

都很大。因此在中国市域快速轨道交通建设

处于相对被动的地位时，需要权衡工程的投

入与效益，在资金允许的情况下，重点保证

服务水平与客流需求的匹配，达到投资效益

最大化。

33 结语结语

中国轨道交通建设投资需要更加冷静理

性，鉴于城市发展阶段的不同和综合交通运

输体系的差异，市域快速轨道交通在规划建

设过程中难以复制东京低成本投入、高水平

回报的成功经验。花小钱办大事可以作为市

域快速轨道交通规划和建设的目标，但同时

也必须意识到一分价钱一分货，不应要求市

域快速轨道交通工程投入很小的同时却提供

很高质量的服务，而应追求线路的高性价

比，即单位投资所带来的效益最大化，从而

选择适合某一城市具体情况的规划和建设模式。
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