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区扩散。因城市人口统计需要，1910年美国提

出大都市区（metropolitan area）定义，它是一

个大的人口核心以及与这个核心具有高度社会

经济一体化倾向的邻接社区的组合，其统计标

准是以非农业活动占绝对优势的城市中心区与

外围地区之间劳动力联系程度，核心指标为通

勤率[4]。1960年日本参照美国大都市区定义，提

出“大都市圈”概念：中心城市为中央指定市，

或人口在100万以上，并且邻近有50万人以上的

城市，外围地区到中心城市通勤率不小于本身

人口的15%[5]。根据美国、日本政府部门的严格

定义，“大都市区”等同“大都市圈”，均以通勤

率为主要统计指标，以都市核心区与外围区之

间一日往返通勤范围为界限。通常最大单向通

勤时距在1 h之内能为通勤者普遍接受，都市圈

世界城市化经验表明，一国城市化率超

过50%后，城市空间发展标志是形成“大都市

区”[1]，人口向以大城市为核心、以发达交通网

为基础、由众多大中小城市组成的同城化大都

市区、大都市圈聚集，既发挥大城市规模优势，

又避免单体城市拥挤弊病。目前发达国家大部

分城市人口已集聚在大都市区和大都市圈，美

国超过50%人口居住在百万以上人口大都市

区[2]，日本东京、名古屋、大阪3大都市圈人口占

全国一半以上[3]。纽约、东京等世界级大都市圈

集聚大量人口和多样化产业，是全球政治、经

济活动中枢。拥有世界级大都市圈，就拥有对

国际事务的巨大影响力和雄厚竞争实力。

都市圈概念源于美国的大都市区。随着城

市化推进，中心城市人口和产业不断向周边地

大都市圈是城市化向高级阶段发展后出现的城市空间形态，发达国家大部分城市人口已集聚在大都市圈。中国正在展开世界上

规模空前的城市化进程，已出现人口向大都市圈集聚趋势。上海是中国首位大都市，未来有可能面临人口持续增长压力。东京等

国际大都市能容纳数千万人并保持城市高效营运，关键在构建以现代化轨道交通走廊辐射周边城市的多中心大都市圈。上海需

借鉴国际大都市经验，尽早跨出过度拥挤的中心城，建设辐射郊区新城及苏州、嘉兴等邻近城市的发达通勤铁路网，构建基于现

代化轨道交通体系的多中心、同城化大都市圈。

A process of urbanization is being unfolded in China on an unprecedented scale worldwide. As the Primate City in China, Shanghai is likely 

to encounter pressure by continuous population growth. Shanghai needs to actively draw on the experience of such international metropolises, 

evacuate part of its population, industries and traffic from its crowded central urban area, build a developed commuter rail network that 

stretches from its central urban area to new towns in its suburb and other cities adjacent to it, and build a multi-center and integrated Shanghai 

Metropolitan Area.
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远郊居民与中心城居民可在生活质量与心理感

受上大致相同，形成同城效应。按通勤率标准，

都市圈实质是同城化的“1 小时通勤圈”。因此，

大都市圈发展基础是拥有发达交通网。

大都市区、大都市圈是城市化向高级阶

段发展后出现的城市空间形态。美国1910年

进入大都市区发展起步阶段[4]，1940年已处

在大都市区成熟阶段[2]，同期美国城市化率分

别为45.7%和56.3%[6]。2014年中国城市化率

54.8%，城市化重心转变到人口向大都市圈集聚

阶段。而全国首位城市上海，正站在向世界级大

都市圈发展新起点。

1　上海站在世界级大都市圈发展新起点

一个国家或地区城市体系中人口规模最大

的城市，被称为“首位城市”。根据城市规模分

布理论，一国城市化水平越高，各类大中小城市

数量就越多，首位城市规模也就越大[4]。随着城

市化水平提升，各国首位城市规模不断增大。从

1900年到1980年，世界城市人口增长8倍，50

万以下城市人口只增长5倍，而500万以上城市

人口增长了20倍[7]。1950年世界1 000万以上人

口城市只有1个，目前已增至23个[8]。20世纪初

全球首位城市伦敦有650万人，当代最大城市东

京都市圈已超过3 600万人[3]。世界上众多超大

城市，大都是国家首位城市，而且已像东京那样

发展成大都市圈。

据世界银行《世界发展指标》，2010年世

界各国首位城市人口占全国城市人口比重超过

30%的有74个，占10%—30%的有70个，占10%

以下的只有10个，其中最低的中国仅为3%。但

在城市化加速趋势下，中国首位城市上海占全

国城市人口比重必将逐步提升，人口规模也会

相应增大。2010年上海常住人口2 302万，比

2000年增长37.5%。按此增速计算，上海人口

2025年可达3 700万。而据有关研究预测，上海

常住人口2030年将达2 800万—3 300万[9]。尽管

2025年上海人口不一定会达3 700万，但到城市

化成熟期很可能会突破3 000万。

人口和产业集聚既可带来规模优势，也会

造成拥挤效应。然而东京人口高达3 600万，仍

能保持城市高效营运，说明城市规模大，并不必

然会出现“大城市病”。上海人口远少于东京，

却已出现交通堵、房价高等所谓“大城市病”，

其“病因”与其归诸人口规模，不如说是人口

分布严重失衡。目前上海人口高度集聚在狭小

中心城，其土地面积660 km²，常住人口达1 132

万，在上海1/10土地上集聚全市近一半人口，人

口密度1.71万人/km²，远高于1万人/km²国际宜

居城市标准[10]。而远郊区占全市一半以上土地，

2010年常住人口520万，人口密度1 400人/km²，

还不及中心城1/10（图1）。

上海人口分布失衡，原因在于中心城与郊

区交通不畅。国际大都市的市中心都有众多放

射性通道直通郊区，而上海中心城道路网以棋

盘方格状为主，直通郊区的放射性干道原本不

多，近20年又新建多重包围中心城的封闭性环

形线，形成“单中心+环形道路”的圈层式空间

结构。受重重环线阻碍大量联系城郊的放射通

道成为“断头路”，以致进出城压力叠加在少数

放射性主干道上。“工作日早高峰，放射性干道

进入中心区平均车速不足15 km/h，处于严重拥

堵状态”[12]。城郊联系受阻又使得中心城人口、

产业难于疏解，郊区新城无法正常发育。在人口

刚性增长压力下，城市建成区沿着一圈圈环行

线向外“摊大饼”式持续蔓延。但这种城市空

间结构的圈层越多，核心圈层的封闭性和内聚

性就越强，市中心对外联系就愈发不便，其人口

和城市功能也就越难外迁，反而引致人流、车流

向众多城市功能集聚的中心城强烈聚焦，造成

中心城人口密集、交通拥堵、房价高企、环境恶

化等“城市病”。实际上这种“城市病”并非“大

城市病”，而是城郊二元结构显著、人口和产业

分布失衡的“封闭式单一中心城病”。目前上海

能承载2 400万人，要归功1990年代浦东开发。

面对全国人口向首位城市集聚大势，上海又站

在发展新起点上。纽约、东京等国际大都市像上

海一样是移民城市，面对移民洪流都是顺应发

展需求，不断优化城市产业和空间结构，向外转

移拥挤效应过大的产业和部分城市功能。同时

运用高科技改造城市，以现代化交通走廊建设

引领城市郊区化，与周边城市组成多中心大都

市圈，为大规模集聚高端产业和人才提供宽广

空间，其经验值得上海借鉴。

2　借鉴国际大都市经验构建基于现代化

       轨道交通体系的上海大都市圈

发达国家大都市随着人口增长都经历了城

市空间大规模扩张的“郊区化”发展阶段，中

心城人口、产业和部分功能向郊区新城扩散，并

通过现代化交通走廊与郊区新城一体化发展。

城市“郊区化”实质是郊区城市化，更确切说

是“大都市区化”[2]或“大都市圈化”，中心城

与众多郊区新城和外围城市共组大都市圈。

2.1　借鉴国际大都市以轨道交通建设引领大

          都市圈发展的成功经验

大都市圈发展前提是构建紧密联系城郊的

发达交通体系。从单体大城市向多中心大都市

圈扩展的郊区化进程中，有“汽车交通引导郊

区化”和“轨道交通引导郊区化”两种模式。

在“汽车交通引导郊区化”模式下，中心城与

郊区联系以高速公路为主，郊区无序蔓延，中心

城交通拥堵、环境污染，大都市人口规模与密度

都受限制。而东京、香港等“紧凑型”大都市是

“轨道交通引导郊区化”典范，城市外迁产业和

人口在郊区新城集聚，中心城与郊区新城联系

以占地少、运量大的通勤铁路为主。东京人口规

模和香港人口密度远超世界其他大都市，却能

保持城市有序营运，一是有多中心、开放型城市

图1    2010年上海市常住人口密度三维分布图[11]
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中心区外围则有20多条国家铁路（JR）及民

营铁路辐射郊区（图2），主要承担都市圈通勤

交通，通勤铁路网总长2 013 km，是市区地铁网

长度的7倍[14]。东京所有城市商业中心都是依托

都市圈交通主轴——JR铁路山手环形线上的东

京、新宿等火车站发展起来的，形成环状“交通

枢纽—商业中心”复合体系（图3），各“交通

枢纽—商业中心”复合体都有多条通勤铁路放

射线联系市郊卫星城，构成东京大都市圈多中

心一体化空间结构主框架。高效率轨道交通保

障了城市内外联系通达顺畅，全国居民都可快

捷往返东京市中心，也减轻了人口向东京迁移

压力。

在城市化加速期全国人口向首位城市集聚

大趋势下，上海正处于向3 000万人大都市圈发

展关键期。当代全球大都市中，仅东京都市圈超

过3 000万。上海人口升级到3 000万要保持城

市有序营运，只有借鉴东京等国际大都市经验，

对城市空间结构、交通体系实行全面改造，把中

心城人口、产业和部分城市功能沿发达放射性

走廊疏解到郊区新城，构建基于现代化轨道交

通体系的大都市圈。

2.2　上海构建多中心大都市圈需优先建设中

          心城辐射郊区新城的通勤铁路网

上海近年已将发展重心转向郊区，启动嘉

定、松江等新城建设，通过推进郊区城市化构建

多中心大都市圈。都市圈交通骨干是通勤铁路，

要引导中心城人口向郊区新城迁居，必须优先

建设联系郊区的发达通勤铁路网。

在大都市轨道交通体系中，地铁、轻轨属于

市区轨交系统，线路短、运力大，但造价高，运速

慢，主要为中心城内部提供短途客运服务。而通

勤铁路又称市郊铁路，利用既有铁路改造而来，

主要提供中心城与郊区中长距离通勤服务，通

常建于地面或高架，造价仅为地铁1/2—1/3，线

路长、站点少，运营时速达50—60 km，比地铁

快1倍[17]。都市圈通勤铁路与市区地铁服务对象

不同，却可互为补充。纽约、巴黎、伦敦、东京等

国际大都市均有数千千米的通勤铁路网，长度

是市区地铁4—9倍[18]。而上海与之相反，现有地

铁567 km，居世界城市首位；但市域铁路仅456 

km，长度还不及地铁，通勤铁路更只有1条56 

km金山线，这是上海交通建设最大差距所在。如

按国际大都市标准，上海大都市圈应建2 000—

3 000 km通勤铁路。

21世纪初上海制定由市区M线、L线和市

域R线组成的城市轨道交通网规划，市区M线、

L线为地铁和轻轨；市域R线是联系市郊新城的

快速轨交线，性质与通勤铁路相近[19]。但规划R

线即轨交1、2、9、11号线都是中心城地铁至

郊区长距离延伸线，全程运行时间过长。同时轨

交1、2号线等都是中心城繁忙客流走廊，根本

没有余力满足中心城与新城之间客运需求。尽

管上海已加快建设市域轨道交通网（图4），但

目前全市“1 小时通勤圈”仅能覆盖上海市域

约1/4空间（图5），现有单一地铁制式轨交系统

已不能适应大都市圈发展需求。

国际大都市的通勤铁路与地铁是两个完全

独立的轨道交通系统。上海轨交R线是借鉴巴黎

区域快速铁路（RER）建设的，但巴黎RER并

不与市区地铁接轨联运，而是新建穿越市中心

地下快速铁路以连接两端既有铁路形成的独立

轨交系统（图6），纽约、伦敦等大都市通勤铁路

也都如此（图7）。

国外都市圈通勤铁路网都由既有铁路改造

而来，上海也应按此低成本途径构建通勤铁路

网。目前上海铁路长度虽不及国际大都市，但已

基本形成覆盖市域、辐射长三角的路网体系。今

图2    东京都市圈以山手线为核心的通勤铁路网[15]

（路网中心椭圆形环线为山手线）

图3    东京沿山手线分布的都心和副都心[16]

图4    上海市域轨道交通规划[19]

空间结构，二是有发达轨道交通体系，优先建设

众多放射性通道把市中心与郊区城镇紧密联

系起来，形成同城化都市圈。中国是人多地少国

家，只能走以轨道交通建设引领大都市圈发展

道路。

东京都市圈包括东京都及神奈川县、埼玉

县、千叶县，土地面积1.34万km²，2010年人口

3 562万（日本总务省用通勤率指标统计人口

为3 692万）[3]。东京都市圈从1958年起实施5次

规划，引导都市圈从单中心圈层结构向多中心

网络结构演变。现已形成由都心（以东京火车

站为核心的商务中心区）—副都心（新宿等）—

郊区卫星城（立川等）—邻县城市（横滨等）

构成的多中心都市圈[13]。都市圈内有横滨、川崎

等50多个大中城市，不仅疏解主城人口，也分担

其部分城市功能。东京是随轨道交通网成长的

大都市圈，50 km半径范围内轨道线长2 305 

km，承担56%交通量[14]。其中地铁292 km，主要

分布在东京都中心23区内，以市区交通为主；在
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后随着沪通、沪镇等规划铁路建成，这些通道与

既有沪宁、沪杭铁路在通勤高峰时段能腾出大

量运力输送客流，可成通勤铁路网主干。

然而，上海市域铁路网要改造为都市圈通

勤铁路网仍存在重大缺陷，最突出问题是中心

城路网“空心化”，铁路干线多分布在中心城外

围，主要客站远离市中心（图8）。而上海郊区新

城到中心城的通勤客流70%以上为进入市中心

客流，因此通勤铁路必须连接市中心[20]。上海市

域铁路网“空心化”格局如不改变，就不能承

担都市圈通勤铁路网主干重任。

2.3　构建都市圈通勤铁路网的核心要求是在

          市中心设置通勤路网枢纽

通勤铁路是联系都市圈中心城与外围城镇

的快速轨交体系，要利用通勤铁路把市郊乘客

直接运往城市就业岗位最密集的商务中心区，

需在市中心设置通勤路网枢纽。在城市客运交

通体系中，铁路客站是唯一有条件设在市中心

的大型公交枢纽[21]。铁路客运枢纽与商务中心

一体发展，能提升城市中心区可达性，也为铁

路吸引大量客流。东京火车站是都市圈铁路网

“中央车站”，丸之内商务区、银座商业区都围绕

东京站布局。纽约通勤铁路枢纽大中央总站位

于曼哈顿商务中心区。巴黎、伦敦、柏林市中心

3 km半径内，分别有10个、12个和6个铁路客

站[22]。二战后巴黎还建成贯通市中心的RER线

网。2004年伦敦提出类似巴黎RER的中心城

通勤铁路网规划（图9），已投资190亿英镑在

建横贯伦敦中心区地下的Crossrail铁路，把中

心城地铁网与通勤铁路网连通。柏林近年也耗

资百亿欧元，在市中心建设交汇东西、南北铁路

干线的中央车站（图10）。几乎所有欧洲大城市

中心都有铁路“中央车站”，把城市商务中心区

通勤铁路枢纽作为都市圈核心交通设施。

在上海铁路建设初期，沪宁、沪杭铁路起点

老北站和南火车站都是贴近市中心布局。以后

随城市发展，主要客站却向中心城边缘外移。上

海传统交通中心在浦西人民广场，浦东开发后

新商务中心区（CBD）东移陆家嘴。而目前上

海铁路客站中，上海站距陆家嘴最近也有5 km，

虹桥站远达16 km。由于通勤客流有很高向心出

行率，在边缘化铁路枢纽布局模式下，即使用快

速铁路把通勤客流输送到中心城外缘的终端车

站，大量乘客还得换乘其他低速交通工具，长距

离穿行市区才能进入市中心，既耗费时间，也加

剧交通拥堵。有学者指出：我国客运铁路只顾提

高线路标准却在城外设站的做法引发很多问

题，东京建设山手环线经验有重要借鉴意义，

特大城市中心区环形铁路枢纽体系建设越早

图5    上海市现状以人民广场站为中心的轨道交通出
行时耗等时圈分布[20]

图6    巴黎穿越市中心的区域快速铁路（RER）线[20]

图7    纽约大都市区通勤铁路网[20]

图8    上海铁路网规划[19]

图9    伦敦新一轮规划铁路建设方案[23]

（图中蓝色线路为Crossrail铁路）

图10    柏林“中央车站”辐射郊区的通勤铁路客运网[24]
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越好[21]。北京规划了包括内环、中环及外环线

组成的铁路枢纽，现已建成连接市中心主要客

站的地下直径铁路。浦东开发以来上海铁路枢

纽远离市中心、远离浦东机场，造成铁路损失

客源、城市交通拥堵、市民出行不便的“三输”

困局。而建设超高速磁悬浮线或慢速地铁网都

无法对症下药解开困局，只有将黄浦江两岸快

速铁路网在中心区连通，并建设市中心铁路客

运枢纽，上海城市交通就有望全盘皆活。

2.4　上海市中心区建设通勤铁路网主枢纽的

          具体构想

上海建设市中心区通勤铁路枢纽，一个有

利选址是世博园区。可与铁路部门合作，将沪

杭铁路及金山支线从上海南站建设多通道走

廊到世博浦西园区，构建铁路客运枢纽和换乘

中心[25]。

世博园区到外滩、陆家嘴等市中心仍有一

段距离，长远而言应把铁路从世博枢纽沿黄浦

江引入陆家嘴，构建上海“中央车站”，进而形

成连接市区主要铁路客站、辐射都市圈的通勤

铁路体系。（1）将铁路从世博园区由地下穿越

黄浦江，延伸6 km到浦东轨交世纪大道站，把陆

家嘴与浦西和长三角铁路网联通。（2）在世博

枢纽和铁路上海站间，沿南北高架路建7 km地

下线路，直接连接沪宁、沪杭铁路。（3）从铁路

上海站起，沿地铁1、2号线预留的更深地下通

道[22]穿越黄浦江，把沪宁铁路东延至世纪大道

站，再连接浦东铁路。建设上述3条铁路，如北京

地下直径铁路一样有可行性。再增建一些延伸

线，在上海市中心区将形成类似东京山手线的

多重铁路环线：一是世纪大道站—上海站—世

博园站“小三角环线”；二是世纪大道站—南

翔站—莘庄站“中三角”环线；三是浦东机场—

南翔站—莘庄站“大三角”环线，把上海主要

交通枢纽连为一体。环线上众多车站再建多条

放射线通向都市圈腹地，并与地铁换乘，能把国

家铁路网与城市轨交网融为一体，极大提升市

中心通达性，为上海都市圈通勤交通服务。未来

世纪大道站将成为上海铁路网“中央车站”和

都市圈通勤铁路总枢纽。如把铁路上海站至世

博园区站的地下铁路线向东稍作弯曲，还可连

接轨交人民广场站。紧邻上海外滩传统CBD

的人民广场站和紧邻陆家嘴新CBD的世纪大

道站，将像东京通勤铁路网的东京站和新宿站

那样，成为上海轨道交通网“双中央车站”，全

面优化上海中心城交通体系和城市空间结构

（图11）。

2.5　以市中心铁路枢纽为核心构建覆盖上海

          大都市圈的发达通勤铁路网

上海市中心区铁路环线建设，有利于整合

上海市域及长三角铁路网。在浦东铁路二期建

成后，上海中心城东、北、西3面都有铁路环绕。

只要从沪杭铁路莘庄站建设地下新线沿外环路

向东穿越黄浦江，再走地面或高架经迪斯尼乐

园至浦东机场，就可用铁路连通虹桥、浦东两大

机场，形成“中心城铁路环线”。建设上海市中

心区和中心城铁路环线，把市区交通枢纽和商

务中心连为一体，而且可由环线上众多车站建

设到远郊区的铁路放射线，形成覆盖上海都市

圈的发达通勤铁路网，在有效通勤半径最大化

前提下构建“1 小时通勤圈”，在“同城效应”

基础上发展都市圈副中心、郊区新城，并把中心

城人口、产业和部分城市功能转移到都市圈副

中心和其他城市，上海郊区及长三角通勤客流

都可经铁路直达上海市中心，实现上海都市圈

同城化和长三角一体化发展。

3　未来的上海世界级大都市圈

上海1990年开发浦东，迎来城市发展新纪

元。20多年后上海需再次跨出人口过度集聚的

中心城，开辟多中心大都市圈发展新空间。通勤

铁路是都市圈交通网主干，构建上海大都市圈

的核心工程，是在市中心区建设以通勤铁路“中

央车站”为主体的综合交通枢纽和铁路环线，

进而构建由市中心辐射都市圈腹地的通勤铁路

网。以陆家嘴、人民广场“双中央车站”为主的

都市圈综合交通枢纽和通勤铁路环线，全面贯

通上海市中心和主要车站、机场，全盘疏解城市

交通，全方位辐射上海都市圈和长三角腹地，有

利上海“四个中心”建设。在轨交世纪大道站

建设上海“中央车站”，陆家嘴CBD能得到发达

交通设施有力支撑，提升服务功能，成为上海现

代服务业集聚的经济核心区。位于都市圈通勤

铁路网重要节点的世博园区、虹桥商务区、上海

站、上海南站等城市副中心，以及嘉定、松江等

郊区新城和苏州、嘉兴等都市圈内大中城市，有

优越条件承接上海中心城人口、产业和部分中

心城市功能转移，成为都市圈功能互补的新增

图11    上海市中心区、中心城铁路环线及部分放射线示意图
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长极，推动上海向多中心、同城化的世界级大都

市圈发展。

历史上苏州、杭州、南京等长三角城市均曾

跻身世界级大城市之列，当代上海发展条件也

远优于现有世界首位城市东京。目前上海高铁

和地铁已不亚于东京都市圈，如再补齐通勤铁

路“短板”，发展潜力将大于东京都市圈。多方

式、现代化交通网可覆盖上海市域及苏州和嘉

兴，像荷兰的兰斯塔德环形绿心大都市圈（图

12）那样，形成以上海中心城为核心，以沪宁、

沪杭交通走廊及规划苏嘉城际铁路为主轴，以

各城市中心“中央车站”为交通主枢纽的上

海—苏州—嘉兴环形大都市圈（图13）。都市圈

核心区是淀山湖等天然湿地，构成生态良好的

“绿心”。由“绿心”向外，有黄浦江、吴淞江等

江河连通长江、杭州湾和太湖等宽广水域。沿江

图14    多中心绿心环形大都市圈[28]

单中心城市 绿心环形城市

图15    多中心绿心环形大都市圈的城市功能有机疏散[28]

图13    上海—苏州—嘉兴大都市圈现状[27]

图12    兰斯塔德多中心大都市圈示意图[26]

河建设绿化带，成为都市圈“绿心”辐射外围

“蓝色水域”的“绿楔”，有利都市圈内外水体、

大气交换。沪苏嘉都市圈土地面积18 700 km²，

现有人口3 900万，规模大于东京都市圈，而人口

密度却低于后者。到2030年代我国城市化成熟

期，沪苏嘉大都市圈有宽松空间承载约5 000万

人口，比目前增长近30%，人口密度与东京都市

圈相近，仅为“花园城市”新加坡1/3，但规模居

世界之首，远大于东京都市圈，空间格局和生态

环境还优于东京都市圈，更优于目前狭小的上海

中心城，上海人口、产业和城市功能过度集聚中

心城的困局将得到根本改观（图14，图15）。

上海中心城人口、产业和部分城市功能向

都市圈其他城镇转移，将有力带动城市产业和

空间结构调整，人口结构也会得到优化，由集聚

劳动力向集聚人才转变。都市圈形成基于轨道

交通的多中心结构，比依赖汽车交通的单中心

城市能以低成本大幅增加城市副中心商务用

房、市郊居住用房供给，有力遏制房价、地价不

合理上涨，优化投资环境，吸引国内外企业和人

才投资创业。构建沪苏嘉同城化都市圈，外来人

口可在上海就业，而在房价和户籍门槛较低的

苏州、嘉兴购房入户，制约上海提升竞争力的主

要瓶颈，即阻碍人才集聚的房价、户口“高门槛”

难题都可迎刃而解。未来上海世界级大都市圈

能大规模集聚国内外人才和创新资源，极大提

升国际竞争力。目前沪苏嘉大都市圈人均GDP

已近2万美元，未来人口规模如达5 000万，经济

实力可接近甚至超过现居世界首位的东京大都

市圈，成为真正的“全球城市”，有力引领长三

角、长江经济带以至全国发展。

当前上海正制定新一轮城市总体规划，在

上海中心城早已突破外环线、总人口面临持续

增长压力背景下 ，及早构建基于通勤铁路等现

代化轨道交通网的大都市圈势在必行。轨道交

通引导的都市圈建设有重大战略意义，是自浦

东开发以来上海城市空间格局和交通体系的第

二次重构。通勤铁路并非从字面意义所能理解

的“市郊铁路”，其路网重心和运营核心在于中

心城铁路枢纽系统，我国大都市构建发达通勤

铁路体系，中心城铁路枢纽与连接线网是重点

和难点所在。国际大都市经验证明中心城铁路

枢纽线网建设越早越好，否则会付出巨大代价。

因此需尽早制定上海大都市圈通勤铁路网规

划，列为“十三五”时期建设重点，不失时机迈

向大都市圈发展新阶段。
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