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摘要：在我国的新城规划中，避免将新城建设成为“卧城”似乎是一条公

认的原则。然而纵观世界各地的新城实践，新城的职住平衡又似乎很难实现。

建设“卧城”是否一定不可取？应如何看待新城规划中的职住平衡问题 ?

本文在综述既有研究的基础上，从“卧城”长远发展的角度来探讨这些问

题。以日本东京城市圈的多摩新城为例，采用文献分析法分析了新城的生

命周期，并将重点放在 1990 年代初日本泡沫经济破灭后，在社会经济环境

的急剧变化中新城的发展与转型上。研究表明，新城规划不应对“卧城”

进行全盘否定，新城的职住平衡问题也不应只局限于新城内部及其周边地

区，而应置于区域背景下考虑，并在未来的社会经济发展变化中与区域的

规划一起调整，两者应保持紧密协调的关系。

Abstract: In China, new town planning usually avoids building new town into 
commuter town. However, new town constructions over the world show that it 
seems impossible to build a completely self-contained new town. Is commuter 
town certainly undesirable? How to deal with the jobs-housing balance in 
new town? Based on reviewing existing literature, this paper adopts a long-
term perspective to examine the development of commuter town to explore 
these questions. This paper chooses Tama New Town in Japan as a case study. 
It particularly focuses on the development of Tama New Town after 1990s, 
when the economic bubble burst and Japanese society was under a rapid social-
economic transition. It concludes that, commuter town should not be denied 
completely; the job-housing balance of new town should be considered under a 
regional perspective rather than limited within the new town and its surrounding 
areas; new town planning should adopt a regional and dynamic perspective that 
the development of new town and the region should be considered together and 
be adjusted according to the changing social-economic situation.
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引言

我国学者将“卧城”定义为“除了居住建筑外，没

有生活服务设施，居民的生产工作及文化生活需在其他

地方解决的城镇”[1]。国外学者对于“卧城”（commuter 
town）的解释稍有不同，认为“卧城”有如下特点：居

民在此生活但在其他地方工作；除了面向居民的零售业

外，仅有极少量的商业和工业活动 [2]。一般来说，“卧城”

可以被理解为以供应住宅为主，在产业和工作岗位上相

对缺乏的城市。在我国快速城市化过程中，面对中心城

区人口过密所带来的一系列问题，很多城市采取了建设

新城的办法来疏散中心城区的人口。在我国的新城规划

中，避免将新城建设成“卧城”似乎是一条被公认的原

则。“卧城”虽然解决了在中心城区工作的人的居住问题，

但常常因公共服务设施的缺乏和职住分离所带来的长时

间、钟摆式的交通等问题而受到诟病 [3,4]。

在 20 世纪中期发达国家快速城市化的过程中，很

多城市也有过新城实践的经历。然而，这些实践和相关

的研究对“卧城”却有着不同的看法。起源于英国的新

城规划理念明确禁止将新城建设成“卧城”。为了推动新

城的建设，英国于 1945 年成立了新城委员会（The New 
Towns[Reith] Committee），与之同时发表的一份术语参

考中提到，“新城是在工作和生活方面自给自足的（self-
contained）、平衡的（balanced）社区”[5]。这一定义假设，

“如果新城内有足够数量和足够多样化的工作岗位，新

城居民就不会选择在其他地方工作”，认为“新城应该提

供充足的设施和工作岗位来满足居民的日常需求”[6]。英

国的新城建设主要由新城开发公司主导，它们将紧密协

调人口的流入和工作岗位的流入作为一项基本政策，使

得英国的新城在这一强烈的政策干预下实现了很高程度
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的自给自足 [7]。

与英国早期的新城不同，在随后世界各地的新城实践

中，很多新城并没有以自给自足为目标进行规划，而更像

是“宿舍村”（dormitory village）[8]。有学者开始质疑英国

的这一新城规划准则，克雷斯韦尔（Cresswell）和托马斯

（Thomas）认为，“新城应自给自足”的规划准则是小汽车

还未在英国普及时的想法，而 1960 年代后，小汽车的全面

普及使得居民的机动性大大增加，新城自给自足这一概念

变得模糊，我们仍然应该为新城配备充足的设施，但这不

再能帮助新城实现自给自足，因而也有人提倡建设“完整

的新城”，而非“自给自足的新城”[6]。鲁宾逊（Robinson）
认为，建立一个在职住方面自给自足的新城非常困难，甚

至不可能实现 ；相反，通勤能带来一些好处，例如更好的

产业稳定性、更多的就业机会和更高的生活水平，通勤应

该被认为是为得到这些好处所必须付出的代价。鲁宾逊进

一步说明，应将新城放在区域的背景下考虑，新城通常是区

域增长的中心，通勤应该以向其腹地的通勤为主，向城市中

心区的通勤为次，新城的职住平衡应在区域背景下实现，而

不是在一个孤立的新城内部 [9]。通勤在多大范围内可行与交

通工具的发达程度有密切关系，塞韦罗（Cervero）考察了

斯德哥尔摩的新城，它们使用轨道交通输出和输入大量劳

动力，而新城内部的交通则主要由步行和自行车完成，它

们通过与城市中心区和周围地区的经济联系、方便行人的

设计和优秀的轨道交通服务实现了很高的公共交通使用率。

塞韦罗称赞斯德哥尔摩的新城虽然在自给自足的程度上不

如英国的新城，但它们极少使用小汽车交通，更为绿色环保。

因此，新城的自给自足已不再是减少小汽车交通和实现可

持续发展的必要条件 [8] ；赛韦罗还比较了美国、英国、巴黎

地区和斯德哥尔摩的新城，发现职住是否接近对居民通勤

方式的选择影响很小，并不能保证减少小汽车通勤，而控

制小汽车通勤需求的相关政策，如改善公共交通服务、提

高停车费和交通运输税等可能有用得多 [10]。

既有研究表明，在交通工具进步和区域经济联系越来越

紧密的背景下，建设职住平衡的新城越来越不现实，实现职

住平衡的目的也越来越模糊。那么，在新城规划中该如何看

待新城职住平衡的问题？是否可以直接规划和建设卧城？既

有研究对卧城及其职住平衡的考察主要基于卧城发展和壮大

阶段的情况，而缺乏在更长的时间跨度上考察卧城生命周期

的研究。本文选取了日本大城市圈的卧城为研究对象，并具

体结合东京城市圈的多摩新城案例，期望通过考察卧城发展

的生命周期来回答新城规划中关于建设卧城的问题。本文将

重点放在日本大城市圈的卧城发展壮大之后的阶段，即 1990
年代初日本泡沫经济破灭后，在社会经济的急剧变化中卧城

的转型与应对。在研究方法上，本文主要采用的是文献分析

法。在案例的选取上主要是基于以下两方面考虑 ：（1）新城

运动源自 19 世纪末霍华德的田园城市设想，直到 1945 年二

战结束后，新城运动才在世界各地蓬勃展开。新城建设的历

史并不长，而日本可以被称作卧城建设的鼻祖，因为其最早

的一批卧城建于 20 世纪六七十年代，已经走过了 50 多年的

历史，拥有足够的时间跨度，符合本文从长远视角研究卧城

的需要；（2）东京城市圈的多摩新城是日本早期新城建设的

三大新城之一，具有一定的代表性。

1  日本大城市圈郊区卧城的诞生与 1990 年代前的
发展

20 世纪六七十年代，日本处于经济高速发展和快速城

市化时期。日本的城市化以沿太平洋的三大城市圈——东京

城市圈、大阪城市圈和名古屋城市圈为主体①。全国各地的

人口不断涌入这三大城市圈，使得城市圈中心区变得十分拥

挤，住房短缺的问题越来越严重。为解决在中心区工作的人

的住房问题，在大城市圈郊区兴起了大规模的新城建设运动。

新城建设的主体主要有两类，一类是地方政府或公社、公团②

等公共部门，另一类是铁道公司、房地产公司等私人部门。

由公共部门主导建设的新城虽然数量不多，但规模都比私人

机构主导建设的大得多 [11]。为了解决大规模住宅开发的土地

征用问题，中央政府于 1963 年颁布了《新住宅市街地开发

法》，规定以建设公共性质的住宅及配套的公共服务设施为

目的，可以进行强制性的全面土地收买。

位于大阪城市圈的千里新城于 1962 年开始入住，是日

本第一个卧城性质的新城，随后建设了位于名古屋城市圈的

高藏寺新城（1968 年开始入住）和位于东京城市圈的多摩

新城（1971 年开始入住）等诸多新城。千里新城、高藏寺

新城和多摩新城（图 1）被并称为日本早期新城建设的三大

新城，它们均由公共机构主导建设，规模巨大，其中规模最

大的多摩新城的规划人口达到约 34 万（表 1）。在日本经济

高速发展时期，这些大城市圈郊区的卧城支持了中心区就业

与人口的集聚，为日本经济的持续增长做出了贡献。

1973 年发生了第一次石油危机，世界石油价格飞涨，

① 东京城市圈由东京都、千叶县、神奈川县和琦玉县组成；大阪城市圈包括京都府、大阪府、兵库县和奈良县；名古屋城市圈包括爱知县、岐

阜县和三重县。

② 日本的“公团”、“公社”是由政府或地方公共团体成立的公法人，主要由政府出资，也向民间融资，大多经营如运输、道路、港湾、桥梁、机

场等公共性较高的事业。
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实践综述 

表 1  日本早期新城建设的三大新城

千里新城 高藏寺新城 多摩新城

开发主体 大阪府 日本住宅公团 东京都、日本住宅公团、东京都住宅供给公社

居民首次入住年份 1962 1968 1971

行政区域 吹田市、丰中市 春日井市 稻城市、多摩市、八王子市、町田市

开发手法 团地住宅经营事业 土地区画整理事业 * 新住宅市街地开发事业

面积 1 160 hm2 702 hm2 2 984 hm2

规划人口 约 150 000 人 约 81 000 人 约 340 000 人

距城市圈中心区的距离 ** 约 12 km 约 20 km 约 30 km

到达城市圈中心区所需时间 约 20 分钟 约 30 分钟 *** 约 50 分钟

注：  * 土地区划整理是日本城市规划中的一种常用手法，指在公共设施不完善的区域内，将私有的不规整用地进行重新区划，通过土地所有者出

让一部分土地来取得区域内的公用设施建设用地（如道路、公园绿地、给排水等），同时使得地块的划分更为规整；** 分别以到日本铁路（JR: 
Japan Railway）大阪站、JR 名古屋站和 JR 东京站的距离计算；*** 在高藏寺新城，要到达新城的中心需要再乘坐约 15 分钟的公共汽车。

资料来源：参考文献 [12]

使得以进口石油作为主要能源供应的日本受到了极大影响。

第一次石油危机终结了日本近 20 年的经济高速增长。之后，

日本经济进入了一个平稳缓慢的增长阶段，迁入三大城市圈

的人口数量也随之迅速下降。进入 1980 年代后，得益于多

年的住宅建设和人口增长速度的放缓，大城市圈住房短缺的

问题基本得到解决，人们的住宅需求从追求数量转入追求质

量的阶段。由于对住房品质需求的提升和大城市圈中心区地

价的不断上涨，仍陆续有人口从中心区迁入郊区的卧城，促

进了经济缓慢增长时期卧城的人口增长。但同时，最早入住

的一批家庭的子女逐渐步入成年，迁出新城，一定程度上造

成了新城人口的流失，这一点在入住时间较早的新城表现得

更为明显。到 1980 年代中后期，向大城市圈的人口迁入已

停滞多年，区域住房市场趋于饱和。然而，由于在经济高速

发展时期规划的卧城对人口数量的预测过高，这些卧城还远

未达到规划的人口数量，却已经开始面临人口增长缓慢的困

境（图 2）。在这样的背景下，针对大量空置住房和长期未

利用土地的问题，1986 年中央政府修改了《新住宅市街地

开发法》，认可了按此法律的土地收买模式建设的卧城可发

展与生活服务无关的产业，试图以此增加就业机会，丰富卧

城的城市功能来吸引更多的人口。这一法律修改成为大城市

圈郊区的卧城向职住平衡的新城转型的契机。

2  卧城转型时期的社会经济背景

1980 年代末—1990 年代初，卧城开始转型之时，日本发生

了泡沫经济。泡沫经济破灭后，日本进入了一个 GDP 增长基本

停滞、失业率升高和居民真实收入降低的长期不景气阶段 [17]。

社会经济环境的急剧变化对卧城的发展产生了巨大的影响。本

节将从住房政策和城市更新政策两方面分析这些影响。

2.1  住房政策的影响 ：大城市圈区域住房市场的热点由

郊区转向中心区
一个以供应住宅为支柱“产业”的卧城，必然容易受到

国家住房政策和区域住房市场的影响。1990 年代初泡沫经

图 1  日本早期新城建设的三大新城的地理位置
资料来源：作者绘制

北 海 道

名古屋城市圈

大阪城市圈

高藏寺新城
多摩新城

仙台

札幌

东京城市圈

福冈

广岛
京都

神户

大阪 千里新城
名古屋

东京

      绳
冲

N

图 2  日本三大新城的人口数量变化
资料来源：参考文献 [13-16]
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济破灭后，日本的住房市场发生了巨大的变化。泡沫经济破

灭前，大城市圈中心区的地价不断上涨，住宅开发主要集中

在郊区。泡沫经济破灭后，中心区地价回落，大量倒闭的公

司增加了中心区的土地供应量，使得中心区的住房开发成为

可能。同时，为了刺激经济恢复，政府推动了一场“都心居

住”运动，通过一系列措施鼓励私人开发机构在中心区进行

住宅开发，并鼓励居民购买中心区新建的住房。首先是在建

筑规制方面放宽了对建筑高度和容积率的限制，使得城市圈

中心区高容积率的高层和超高层住宅开发在法律上可行。例

如，1995 年，修改了《关于增进大城市住宅和住宅地供应特

别法》，增加了关于提高城市中心区居住功能的内容；1996 年，

针对城市中心区住宅开发事业，放宽了基于道路宽度的容积

率限制；1998 年，划定了高层居住促进区。其次是促使居

民购买中心区的新住宅，而非郊区的住宅或二手住宅。例如，

宣传“职住接近”、“住在市中心”的生活理念；在税收方面

给予购买新房更多优惠；提高国家住宅金融金库提供的住房

贷款数目，并且将更多的优惠给予购买新房，用于购买新房

的贷款的还款期限是 35 年，而旧房的只有 25 年，而且对于

购买房龄超过 25 年的旧房不批准贷款 [17]。在中央政府意图

用住房政策推动经济复兴的策略下，1990 年代之后的大城

市圈中心区兴起了大规模的高层住宅楼建设运动。以东京城

市圈中心区为例，1985—1993 年，每年平均有 2 万户用于

出售的公寓住宅完工，而 1994 年之后新增住房供应数量开

始急剧增加，1997 年以后达到每年 4 万户以上，2003 年时

达到了峰值 7.5 万户（图 3）。
然而，到 1990 年代，日本的住房市场早已饱和。二战后，

日本经历了短暂的“婴儿潮”出生率高峰，随后，因离婚、

不婚、晚婚、结婚但不生育人群比例的增多，出生率大体上

呈不断下降的趋势，这直接导致了人口增长速度变慢和人口

老龄化。在三大城市圈，1973 年高速经济增长结束后，迁

入人口数量剧减，随后人口增长速度越来越慢（图 4），老

龄人口比例增加，1990—2010 年，老龄化率（65 岁以上人

口占总人口的比例）增加了约 1 倍，达到 21.4%[20]。人口增

长缓慢使得新增住房需求非常有限。1990 年代后，三大城

市圈的住房市场已经饱和，以东京城市圈为例，1998 年时，

其住房空置率达到了 10.9%[21]。

在人口增长缓慢、大城市圈住房市场饱和的情况下，中

央政府将住房政策作为经济政策，目的是希望在经济低迷的

状态下，将住宅开发作为拉动经济发展的手段之一 [17]。政府

鼓励私人开发商在城市圈中心区进行大规模的新住宅开发，

并鼓励人们购买这些新住宅。区域住房市场的热点由郊区转

向了中心区，郊区“卧城”的旧住宅更难以找到新的入住者。

2.2  城市更新政策的影响 ：大城市圈的中心集中和郊区

衰退
进入 21 世纪后，日本经济仍不见复兴的迹象。在全球

化的时代，日本在世界上经济地位的下降使得中央政府十分

担忧东京的全球城市地位和日本的国际形象。中央政府选择

了将有限的资源与财力集中在城市圈中心区，尤其是三大城

市圈之首的东京城市圈，推动了一场城市中心区的再开发运

动，通过政策鼓励私人开发机构进行城市再开发，试图以此

拉动经济发展，“提高城市的魅力和国际竞争力”[22]。2002
年，日本国土交通省设立了“都市再生本部”（即“城市更

新中心”），目的是提升城市的魅力和国际竞争力，基本方针

是以民间力量为中心。目前，都市再生本部在全国范围内共

指定了“城市更新紧急整治区域”和“特定城市更新整治区

域”共 11 644 hm2，其中大部分位于大城市圈的中心区和一

些地方中心城市的中心区。以东京城市圈为例，其中心区（即

东京都 23 区）被指定的面积有 2 760 hm2，占全国总量的近

25%，这其中约有 70% 位于东京最核心的三区——千代田区、

中央区和港区及与之相邻的江东区。政府采用税收特例，放

宽对容积率、建筑密度、建筑高度和日照要求的限制等方式

鼓励民间私人机构投资进行城市再开发。东京中心区建起了

大规模的商业办公复合设施，最密集的大手町—丸之内—有

乐町地区容积率甚至达到了 13。
在大城市圈经济和人口增长停滞的大背景下，人口和资

图 3  东京城市圈中心区用于出售的公寓住宅每年的竣工户数
资料来源：参考文献 [19]

图 4  日本三大城市圈和人口数量的变化
资料来源：参考文献 [21]
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本进一步向中心区集中，加快了郊区的衰退。而东京城市圈

并没有一个统一的规划管理机构，在这样的情况下，郊区的

各个地方政府进入了争夺人口和资源的竞赛，20 世纪六七十

年代开发的大城市圈郊区卧城陷入了更严重的衰退中——居

民老龄化、住房空置率增高、商业设施逐渐关闭、废弃学校

增多等。在衰退的过程中，居民生活越来越不方便，住房和

土地价格下降。在得不到外界资金资助的情况下，卧城面临

着持续衰退的未来。

3  卧城的转型与困境 ：以多摩新城为例

在住房政策和城市更新政策的影响下，大城市圈郊区的

卧城受到了极大的影响。同时，发展到一定阶段的卧城也遇

到了一些自身内部的问题，这些卧城选择了向职住平衡方向

转型的发展战略。下文将以东京城市圈的多摩新城为例，分

析它所遇到的问题、采取的措施和效果。

3.1  多摩新城
多摩新城位于东京城市圈中心区以西 25~35 km 的多摩

地区，占地约 30 km2，横跨东京都下属的四个行政市——

稻城市、多摩市、八王子市和町田市，规划人口为 34.2 万。

多摩新城是第一个按照《新住宅市街地开发法》规定的全面

土地收买模式建设的新城，它的规划于 1965 年完成，1971
年迎来首批居民入住。多摩新城由东京都政府和日本住宅公

团主导建设，后者是中央政府专属的住宅开发机构。因此，

多摩新城的诞生和发展实际上反映了中央政府和东京都政

府的意志，即快速提供大量的住宅，解决东京城市圈中心区

工作者的居住问题，支持经济的高速增长。在交通方面，多

摩新城通过轨道交通连接东京城市圈中心区，在新城的中心

车站乘坐轨道交通约 40 分钟就能到达东京城市中心区副中

心之一的新宿（图 5）。多摩新城最初完全是作为东京城市

圈的卧城被规划和建设的，只有住宅和与生活服务相关的产

业。在新城开始入住的第二年，即 1972 年实施的针对第 5、
6 住区 5 300 户家庭的调查显示，居民通勤流中，流向东京

城市圈中心区的占 40.5%~55.9%，流向新城所在城市及邻近

城市的约占 30%~45%，而在新城内部的只有 2.5%~3.2%[23]。

在 1990 年代之前，多摩新城的发展颇为辉煌，新城于 1971
年开业，到 1975 年时，入住居民数已达到 30 239 人；住

宅开发和居民入住持续快速进行，1975—1990 年，平均

每年有近 8 000 人入住 [24] ；1990 年时，多摩新城的人口达 
到约 15 万。

3.2  泡沫经济后的住宅发展
自 1990 年代开始，多摩新城人口数量增长变得十分缓

慢，在 2010 年新城开业约 40 年之时，人口达到了 21.6 万，

约为规划人口的 63.2%。在人口增长缓慢的同时，旧住区的

人口开始减少，居民正快速步入老龄化阶段。居民年龄结构

的改变导致旧的住宅和住区环境不再适合他们的生活需要，

例如，1970 年代设计建造的住宅和住区环境没有充分考虑老

年人对无障碍性设计的需求；儿童数量减少使得废弃的中小

学校越来越多，而老年人的增加使得对老年人护理中心、老

年人活动中心等公共设施的需求增加。陆续有老年人因生活

不便等原因搬走，旧住区的人口开始减少，住区里的商店因

生意冷清而陆续关门，只剩下车站附近的大型商业中心，导

致住在离车站较远的居民的日常购物非常不便，尤其是行动

不便的老年人。这样恶性循环，搬走的人越来越多。以最早

入住的第 5、6 住区（诹访—永山地区）为例，1995—2005 年，

该住区的人口数量从 30 061 人减少为 27 542 人，老龄化率

从 6.5% 上升到了 17.8%[24]。

旧住宅需要修缮，住区环境需要维护，但缺乏相关的

机构来投入资金，进行新城的更新。新城所在地政府没有相

应的资金能力。新城的建设主体东京都政府和城市更新机构

（日本住宅公团的前身）也没有为新城的更新出资。事实上，

东京都政府和城市更新机构分别于 2003 年和 2006 年退出了

新城的开发，将剩余未开发完的共 244 hm2 土地卖给了私人

房地产开发企业。中央政府虽然制定了关于旧住宅重建的补

助金制度，但仅限于对重建前的调查费、规划设计费和建筑

物拆除费以及建设过程中的地块基础设施建设费和公用设施

建设费，并设国家补助三分之一、地方政府补助三分之一为

上限，而并未对住宅本身的重建给予补助。

旧住宅和住区环境的问题只能留给市场解决。2010 年 2
月末—2013 年 11 月，多摩新城的诹访 2 丁目住区完成了一

图 5  多摩新城在东京城市圈的区位
资料来源：作者绘制
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图 6  多摩市的从业者数量和家庭户数的变化
资料来源：参考文献 [26]

个由市场参与的重建项目，这也是新城内的首个重建项目。

该住区于 1971 年开始入住，是多摩新城最早开始入住的住

区之一。关于重建的讨论始于 1989 年，居民自发成立了重

建检讨准备委员会，并积极向日本国土交通省、东京都政府

和多摩市政府要求放宽容积率的限制。到 2006 年时，终于

争取到将容积率由原有的 0.5 提高到 1.5，这使得将原有的

多层住宅重建为高层住宅成为可能，分配给原居民后剩余的

住宅可以在市场上出售，从而极大地减轻了原居民的资金负

担。随后，原居民达成了关于重建的协议，具体的重建计划、

施工和分配剩余的新住宅的出售等则交由私人房地产公司负

责。改建后的住户数量由原有的 640 户提升到了 1 249 户，

每户的平均面积从 40 m2 增加到了 100 m2[18]。该住区距离新

城中心车站仅 7 分钟步行距离，具有非常好的区位，这一点

是通过市场方式完成重建最重要的前提条件。然而，有可能

通过类似模式进行更新的住区只是极少一部分，距离车站较

远的住区则被私人房地产商“敬而远之”。

3.3  泡沫经济后的产业发展
1986 年中央政府修改《新住宅市街地开发法》后，多

摩新城发展产业在法律上成为可能。1989—1994 年，被称

为新城中心车站商业中心的“大建设时代”，由于中心车站

附近的容积率被提升到 7，其完成的建设量约为 39 万 m2，

占现有建筑面积的约三分之二，并招揽了一些企业和商业设

施进驻 [25]。泡沫经济期间，东京市中心区的土地价格上涨，

办公楼用地短缺，空置率一度接近零，在一定程度上促使企

业将部分职能转移到郊区，以降低运营成本。然而，在泡沫

经济的破灭后，东京城市圈中心区地价回落，办公楼供应有

了剩余，再加上日本经济整体上陷入停滞的影响，使得多摩

新城产业的引进比较缓慢。

多摩新城横跨四个行政市，并无统一的管理机构，产业

的发展由所在地的政府各自负责。以约 60% 的面积、70%
的人口属于多摩新城范围的多摩市为例，多摩市采取了企业

入驻奖励制度、税收减免、给予雇佣本地市民的企业现金奖

励等方式吸引产业。从图 6 的行业从业人员数和家庭户数的

变化可以看出，从 1980 年代中后期开始，多摩市的卧城性

质正在改变，转向职住平衡的方向发展。然而，从图 7 所示

的 2011 年多摩市的产业结构百分比可以看到，按从业人员

数计算，与生活服务有关的产业如批发零售、餐饮住宿、医

疗福利、生活服务和娱乐业所占比例接近一半，说明多摩市

的城市性质仍是一个区域生活服务中心，而相对缺乏高新技

术、金融保险等非生活服务的产业。随着今后新城人口高龄

化和人口减少的加速进行，作为支柱产业的批发零售业（从

业人员占 17.1%）和餐饮住宿业（从业人员占 10.4%）很可

能会受到较大影响（图 8）。

4  讨论与结论

4.1  日本大城市圈郊区卧城由盛转衰的过程和原因
在日本经济高速发展时期，大城市圈郊区的卧城在短时

间内为在中心区工作的人提供了大量的住宅，支持了中心区

就业人口的集聚。日本的快速且地理上高度集中的城市化模

式决定了建设卧城性质的新城可能是疏散大城市圈中心区人

口的最佳选择。在当时，如果选择建设功能综合的新城，必

然需要花费更多时间，使得城市圈拥挤的问题加剧而影响经

济增长的速度。在日本以发展经济、赶超欧美为首要目标的

年代，这当然是中央政府不愿意看到的。从支持经济高速发

展的角度来看，在快速城市化和经济高速发展时期，这些卧

城是成功的。

1973 年第一次石油危机后，日本经济由高速增长转入平

稳低速增长，人口向大城市圈的快速迁入陡然停滞，这使得

大城市圈人口增长速度降低，并维持在较低水平。由于大城

市圈内部人口由中心区向郊区的迁移，大城市圈人口增长陡

然放缓的影响要波及郊区的卧城，存在一定的时间滞差。到

1980 年代中后期，郊区卧城面临人口增长缓慢的困境，而

图 7  2011 年多摩市的产业结构
资料来源：参考文献 [27]
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被迫开始向发展产业方向转型。随后发生了经济危机，1990
年代初泡沫经济破灭后，日本的经济发展陷入停滞，中央政

府为了拉动经济复苏和重塑日本的世界形象，推行了“都心

居住”运动和城市更新政策，鼓励私人开发商在大城市圈中

心区进行大规模住宅开发和城市再开发。在大城市圈增长几

乎停滞的背景下，人口和资本向城市圈中心区集中，使得郊

区的土地和住宅不可避免地面临衰退。

发展到一定阶段的新城，也遇到了各种来自内部的问题。

住宅和基础设施开始老化，居民老龄化使得旧住宅和相关设

施的设计不再符合居民的需要。这些都需要投入资金进行修

缮，但地方政府并没有相当的财力，而新城的开发主体——

上级政府及其公共部门也基本退出了新城的开发。新城的人

口减少和人口老龄化加速，住房空置率上升，商业开始陆续

撤退，逐渐失去了往日的辉煌。

以多摩新城为例，它目前所面临的一系列困境，并不是

因为它最初的卧城性质所造成的，根本原因在于中央政府和

东京都政府所主导的东京城市圈的发展战略的变化。在东京

城市圈增长趋于停滞的大环境下，上级政府为了刺激经济发

展，通过政策鼓励私人开发商在中心区大量建设新住宅和进

行城市再开发，但并未投入资金改善郊区老化的住宅和基础

设施，这更加速了郊区的住宅贬值和整体衰退。

多摩新城的命运更多地取决于上级政府的区域发展策

略，而非其自身。虽然日本实行地方自治的政治体制，但地

方的发展很大程度上仍取决于中央政府。日本经济发展的政

府模型具有中央政府积极参与、对外投资严格限制等特点 [28]。

中央政府严格控制了资本的流动方向，地方政府仅靠自身实

力去吸引资本非常困难。在东京城市圈的发展战略不再关注

多摩新城时，它就不可避免地走向了衰落，这与它自身是否

是卧城并没有太大关系。

4.2  对我国的启示 ：新城的规划必须始终与区域的规划

紧密结合
通过对日本大城市圈郊区卧城和多摩新城案例的研究

发现，不必过分强调新城的职住平衡，在快速城市化阶段，

可以因应急之需建设卧城，卧城可以在今后向职住平衡的

方向转型。更重要的是，需要将新城的规划和发展置于区

域背景下综合考虑，并在未来的人口、经济环境变化中进

行调整，区域的发展规划与新城的发展规划是紧密互动的

关系。如果新城的发展与区域的发展相背离，很可能会导

致新城的衰落。
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