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摘  要: 城市轨道交通的发展对京津冀都市圈区域经济一体化具有重要的推动作用。通过阅读文献资料，总结东

京、伦敦、纽约、巴黎 4 个都市圈城市轨道交通发展经验，分析京津冀都市圈城市轨道交通发展现状，发现规划、

设计和运营中存在以下问题：规划的前瞻性稍显欠缺；协同发展考虑不足；运营方面细节关注不够。进而提出从

全局出发，优化规划方法；加强各部门协作，实现都市圈均衡发展；关注出行者需求，提高城市轨道交通运营质

量等建议。 
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Abstract: The development of urban rail transit is an important impetus to the regional economic integration of the Beijing- 

Tianjin-Hebei metropolitan area. This paper summarizes the experiences of urban rail transit development efforts in Tokyo, 
London, New York, and Paris through a survey of the literature and then addresses the problems involved in the planning, 

design, and operation of the Beijing-Tianjin-Hebei metropolitan area. The problems include a lack of planning perspective, a 
lack of co-development considerations, and insufficient attention to operational details. This paper proposes that optimizing 

the planning method from the overall perspective, strengthening the coordination of various departments to achieve balanced 
development of the metropolitan area, and considering the needs of travelers are necessary to improve the quality of rail 

transit operations. 
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京津冀协同发展是党中央、1国务院提出的重大国

家战略。随着这一战略的推进，京津冀都市圈在城镇

化进程及区域经济一体化发展过程中对城市交通的需

求逐渐增加，这种交通需求呈现出舒适便捷、多模式、
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互联互通、无缝化等特征，城市轨道交通是一种大容

量运载工具，不仅能够缓解交通拥堵，还能有效解决

都市圈发展中工业、人口过度集中的问题，引导城市

空间结构合理发展，并能创造良好的城市环境，最终

提高居民生活质量。目前京津冀都市圈城市轨道交通

的发展规模还不能满足京津冀地区协同发展的需求。

我国对城市轨道交通与城市协同发展、城市轨道交通

与其他交通运输方式有效衔接设计、城市轨道交通运

营维护等方面的研究尚不完善。因此，借鉴国外主要
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都市圈城市轨道交通发展经验，对京津冀都市圈城市

轨道交通发展提供参考变得十分重要。 

1  国外都市圈城市轨道交通发展经验 

1.1  东京都市圈经验 

广义的东京都市圈主要指日本东海岸太平洋沿岸

城市带，从东京湾的鹿岛开始经千叶、东京、横滨、

静冈、名古屋、大阪、神户和长崎，总面积约 10 万 km2，

人口近 7 000 万人。东京都市圈拥有世界上客流量最

大的铁路线网，都市圈整个交通运输体系包括城市和

郊县铁路、城市和城市铁路、地铁、公共汽车、路面

电车和出租车等。早在 1911 年，日本就通过了《轻轨

铁路补贴法》，政府对参与铁路建设的私人机构给与补

贴。在 1977 年，日本政府制定《第三次全国综合开发

计划》，提出交通基础设施建设与城市协调发展的思

路，并优先考虑城市轨道交通的开发计划，其他高速

道路等交通方式都围绕城市轨道交通设计展开布局，

试图以城市轨道交通为干线，把都市圈各中心连接起

来。在运营过程中，东京都市圈的地铁主要由东京地

铁公司和东京都交通局两家大集团公司负责，JR

（Japanese Railway）线由 JR 东日本公司管辖，各公司

之间既存在互补关系又存在竞争关系[1]。东京都市圈

内的交通系统虽然复杂，但搭乘很方便，不同线路用

不同的颜色、字母表示，按照标志牌指示，可以很快

地进行换乘。东京都市圈城市轨道交通在建造运营时

注重与土地政策的紧密结合，电车站、地铁出口基本

与步行街、公共交通购物街、空中步行走廊等相连。

东京都市圈的城市轨道交通主要布局在中心城区，四

通八达。在东京，城市轨道交通以秒为单位制定时刻

运行；在地铁票设计上，有一卡通、普通票、次票和

月票，可以满足不同类型人群乘坐城市轨道交通的需

要；另外，政府还鼓励企业对员工发放交通补贴[2]。

通过几十年的建设和运营，东京都市圈城市轨道交通

系统有效将核心城市的功能疏散，使都市圈由单一的

中心聚集结构发展为多中心结构。 

1.2  伦敦都市圈经验 

伦敦都市圈形成于 20 世纪 70 年代，以伦敦—利

物浦为轴线，包括伦敦、伯明翰﹑谢菲尔德、曼彻斯

特、利物浦等数个大城市和众多中小城镇。该城市带

面积为 4.5 万 km2，人口约 3 650 万人。早在 1937 年，

英国政府成立“巴罗委员会”，负责伦敦都市圈的规划，

当时的规划方案是以伦敦为中心，在其周边约 48 km

的范围内建设单中心同心圆结构，即：中心城市圈、

郊区圈、绿带环、乡村外环[3]，通过城市轨道交通网

络将这些圈连接。20 世纪 60 年代中期，政府重新进

行大伦敦发展规划编制，通过建设 3 条快速城市轨道

交通干线改变其原来的同心圆模式，使城市沿着 3 条

城市轨道交通干线外扩，并在外扩的终端分别形成 3 个

中心城市，以此解决伦敦及其周边地区的均衡发展问

题。伦敦都市圈城市轨道交通主要有地铁、轻轨、高

架独轨 3 种类型。政府部门在进行城市轨道交通设计

时，与城市规划相结合，使出行者在换乘不同交通方

式时不用出站。因为很多城市轨道交通车站与公交车

站、小汽车停车场等相连，方便市民出行。 

1.3  纽约都市圈经验 

纽约都市圈在发展中主要经历了 3 个阶段，1921 年

向郊区扩散，1968 年建立多中心，1996 年纽约与新泽

西州和康涅狄格州进行再连接，强化多中心，最终形

成从波士顿到华盛顿等 40 座大城市组成的大都市圈。

该都市圈面积 13.8 万 km2，占美国面积的 1.5%，人口

约 6 500 万人[4]。纽约都市圈的交通设施主要有公路和

区域铁路两大系统，其中城市轨道交通系统主要包括

地铁、城际铁路等。纽约都市圈的公路网络系统要远

远比其城市轨道交通系统发达，高速公路是纽约都市

圈各城市的主要通道，而城市轨道交通系统则主要用

于缓解中心城市的交通拥堵。 

1.4  巴黎都市圈经验 

巴黎都市圈以巴黎为中心，包括阿姆斯特丹、

鹿特丹、海牙、安特卫普、布鲁塞尔、科隆等在内

的欧洲西北部城市群，总面积 14.5 万 km2，总人口约

4 600 万人。1932 年，法国第一次通过法律提出设立

巴黎地区，并对巴黎地区的发展实行统一规划，1956

年，《巴黎地区国土开发计划》完成，该计划提出了降

低巴黎中心密集程度，向郊区疏散的思路。1960 年，

《巴黎地区整治规划管理纲要》获得通过，该纲要提出

发展区域性交通运输系统，并以此促进多中心城市结

构的形成。1994 年议会通过《巴黎大区总体规划》，

规划考虑多种因素，促进城市协调均衡发展。巴黎与

欧洲西北部城市群中的其他城市的连接主要通过航空

与高速铁路进行。巴黎城市内部主要通过地铁、有轨

电车等承载近 70%的客运量。巴黎的地铁网快速便捷，

在街头约每 300 m 就会有地铁站[5]。巴黎市中心与近

郊地区主要通过铁路连接。巴黎的城市轨道交通系统

已成为其都市圈发展的交通动脉。 
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2  京津冀都市圈存在的问题 

京津冀都市圈包括北京、天津和河北省，总面积

21.8 万 km2，总人口约 1.1 亿人。京津冀协同发展在

2014 年正式上升为国家战略。截至 2016 年末，北京市

城市轨道交通运营线路共 19 条，运营规模 573.4 km，

配属列车 844 列，日均实际开行列次 7 819 列，高峰

时段最少发车间隔 120 s，旅行速度 37.88 km/h，日均

运营时间 18.59 h，年客运量达到 36.6 亿人次，日均客

运量超过千万（1 002.5 万人次/d），市郊铁路运营规模

77 km；天津地铁线路 5 条，运营规模 115.3 km，配属

列车 176 列，日均实际开行列次 6 941 列，高峰时段

最少发车间隔 300 s，旅行速度 36.67 km/h，日均运营

时间 16.25 h，年客运量达到 3.08 亿人次，轻轨运营规

模 52 km，现代有轨电车运营里程 8 km。2016 年北京

在建的城市轨道交通线路 15 条，在建长度 316.6 km，

其中在建地铁线路长度 297.4 km，在建现代有轨电车

9 km，在建磁浮交通 10.2 km；天津在建地铁线路 8

条，长度 225.5 km；石家庄在建的地铁线路 2 条，在

建长度 49.2 km[6]。在城际铁路建设方面，京津城际列车

“和谐号”于 2008 年 8 月 1 日开始运营，国家发展改革

委于 2016 年 11 月对《京津冀地区城际铁路网规划》进

行批复，规划设立“京津、京保石、京唐秦”三大主轴，

预期到 2020 年，构建以京津石为中心的 1 h 都市圈。 

京津冀都市圈与世界其他主要都市圈的发展目标

是一致的，即重新调整中心城市定位，疏散中心城市

过度集中的功能。在这一过程中，便捷、高效的交通

网络是提高都市圈运行效率的保障。通过兴建交通基

础设施加强都市圈城市内部和城市之间的联系。在进

行交通规划时，城市轨道交通起到重要作用。虽然目

前京津冀都市圈城市轨道交通的建设取得了一些成

果，但在发展中依然存在一些问题[7]。 

2.1  规划的前瞻性稍显欠缺 

城市轨道交通的建设和发展是京津冀地区综合交

通运输系统的一个重要组成部分。在进行都市圈城市

轨道交通发展规划时，要充分考虑规划对未来交通发

展是否具有指导意义。规划的目的是与其他交通运输

方式有效衔接，共同促进都市圈形成便捷、高效的交

通网络，其基本原则是使用尽可能少的交通为城市居

民提供满意的服务。从目前《京津冀地区城际铁路网

规划》看，规划成果以基础设施建设为导向，规划时

间为 2015—2030 年，是中短期规划。规划对远景思考

稍显不足，对未来交通与城市发展的互动，交通系统

外延扩充与内涵改造的关系，以及人们的交通行为等

思考不够。致使即便兴建便利的城市轨道交通系统，

依然无法有效改变人们对小汽车生活方式的依赖等

现状。世界主要都市圈的发展都经历了几十年的时间，

逐渐形成目前相对稳定的格局。这些都市圈大都从城

市可持续发展角度对交通基础设施建设、其他公共基

础设施建设等进行统一规划指导。 

2.2  设计时协同发展方考虑不足 

京津冀都市圈城市轨道交通在设计时与城市规划

以及现有的城市综合交通系统协调性不够，协同性不

足。虽然目前京津冀都市圈缺少宏观层面的远景规划，

但城市轨道交通在建设时要对城市未来发展进行预

判，考虑城市可持续发展、低碳环保等因素。城市轨

道交通建设的目的不应仅局限于基础设施的建设，应

该在建设不同线路、扩大里程、提高运量等方面注重

与城市的协同发展，相互促进。除此之外，城市轨道

交通在设计时，没有有效考虑与其他各种交通方式的

无缝接驳，互联互通，进而难以形成便捷的交通换乘

网络。国外都市圈在发展过程中，大都将城市轨道交

通与城市发展建设相结合，并且在城市轨道交通设计

时，非常注重与其他交通运输方式的有效衔接，目前

这些都市圈基本都形成了便捷的综合交通枢纽，建设

出耦合性极强的城市轨道交通网络。 

2.3  运营方面细节关注不够 

京津冀地区的城市轨道交通，尤其是京津地区的

城市轨道交通虽然在运力、里程等方面表现突出，但

在运营中，与国外几个主要城市的地铁运营情况相比

还存在一定的差距，尤其在细节方面关注不够。在地

铁卡设计方面，伦敦地铁票可以和火车票通用，同时

还有包日票、学生优惠票、高峰非高峰票等，另外，

具有某些类型银行卡的乘客可以不购买地铁票直接刷

银行卡进站，地铁票价会自动在银行卡中扣除；纽约

的地铁卡有次卡、区卡、7 天普通无限卡，7 天快车无

限卡，30 天无限卡等，有些卡可以实现一站多人使用；

巴黎的交通卡分次卡、月卡和年卡，学生办理有优惠；

东京的地铁卡可以与各种交通工具通用，同时还可以

在便利店购物。京津冀目前尚未形成通用的交通卡，

在卡的类型上也并未过多的体现出灵活多样。除此之

外，城市轨道交通内部电梯搭乘方向，进站口出站口

方向，车门开关方向等细节上的考虑不足都会降低一

部分出行者搭乘城市轨道交通出行的热情。 
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3  京津冀都市圈发展建议 

3.1  从全局出发，制定远景规划 

京津冀都市圈城市轨道交通发展规划，既要考虑

城市轨道交通和其他交通运输方式的衔接问题，同时也

要考虑城市轨道交通与低碳可持续发展城市的关系[8]。

因此在规划初期，应综合考虑多种因素，优化规划方

法。城市轨道交通的规划要符合交通系统发展规划的

要求，在兴建城市轨道交通基础设施时，需充分考虑

城市轨道交通的远景规划问题，考虑线路设计、站点

设计、换乘路线设计，以及与公交线网、私人交通等

交通形式的衔接问题，把规划重心从“交通行为”转

向“空间活动模式”，以此提高整个交通系统的持续发

展能力。城市轨道交通的规划要符合城市发展的要求，

与城市的环境目标、经济目标等紧密结合。 

3.2  加强协作，实现都市圈均衡发展 

都市圈城市轨道交通的发展不是一个部门的任

务，需要多个部门之间共同协作。在建设城市轨道交

通时，要加强与城市发展改革规划部门、城市环保部

门、城市建设部门等的联系[9]。无论是先兴建城市轨

道交通再规划城市沿线区域，还是先大力兴建城市然

后再搭建城市轨道交通，都不能有效促进都市圈的均

衡发展。只有在兴建城市轨道交通的同时，与和都市

圈发展相关的其他事项同步进行，才能有效促进都市

圈均衡发展。国外都市圈城市轨道交通发展成功经验，

基本上都是各部门协同发展的结果[10]。国外各主要都

市圈在兴建城市轨道交通时，都是从大区域发展角度

出发，各部门通力协作，在城市轨道交通网络搭建完

成后，与其相匹配的区域生活中心、商业中心、旅游

中心、工作中心等亦基本形成。 

3.3  关注出行者需求，提高运营质量 

关注细节、关注出行者需求，能够有效提高城市

轨道交通的运营质量，进而会有更多出行者选择城市

轨道交通作为出行工具。城市轨道交通的特点是快速、

安全、环保，对缓解大城市的交通拥堵具有重要意义。

京津冀都市圈城市轨道交通的发展已经达到一定的规

模，但其运营质量与国际其他都市圈城市轨道交通运

营情况相比还有很大的差距。因此，在京津冀都市圈

城市轨道交通发展过程中，应关注细节：出站口、进

站口设计，换乘线路设计，票务种类设计等；关注出

行者需求：车票购买便捷，线路指示明确，车辆换乘

简单，携带行李出行方便，车厢文化匠心独特等。国

外都市圈城市轨道交通的发展无一不是关注细节、关

注出行者需求。东京都市圈城市轨道交通出行时间可

以精确计算；巴黎都市圈城市轨道交通艺术氛围很浓；

伦敦都市圈综合交通运输体系设计合理，几乎不用出

站可以实现与其他交通工具的换乘；纽约都市圈城市

轨道交通 24 h 运营。在京津冀都市圈城市轨道交通运

营时，应更多关注细节，切实满足出行者需求，吸引

更多非城市轨道交通客流向城市轨道交通客流转移，

进而有效地缓解大城市交通拥堵问题。 

总之，从国外都市圈城市轨道交通的发展过程可

知，多层次的城市轨道交通网络对都市圈经济发展、

生活方式转变、中心转移等具有重要的推动作用。京

津冀都市圈城市轨道交通在实际发展中还存在许多不

足，应从全局层面强化顶层设计，与各部门规划协同

发展，在运营过程中关注细节，有助于实现京津冀都

市圈城市轨道交通的充分利用，进而促进都市圈的快

速发展。 
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