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Быстрый рост китайской экономики с середи-
ны 1980-х годов и увеличение численности город-
ского населения привели к активному развитию
агломерационных и надагломерационных образо-
ваний. Пик их развития пришелся период 1990-
2000-х годов, когда КНР, по показателям роста не-
изменно занимал ведущие позиции среди разви-
вающихся стран мира. В этот период ежегодный
прирост ВВП страны составлял 10-12 %, а прирост
численности горожан более 20 млн. человек в год.
Кроме того китайское руководство, достигло оп-
ределенных успехов и в решении проблем нерав-
номерности социально-экономического развития
регионов. Так, приморские СЭЗ (Шэньчжэнь, Ся-
мэнь, Чжухай, Шаньтоу, Хайнань) и крупнейшие
города центральных и восточных районов стра-
ны стали «опорными точками» устойчивого раз-
вития (таблица 1). Именно эти территориальные
образования стали центрами притяжения небы-
валого числа внутренних трудовых мигрантов,
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численность которых уже к 2000-му году достиг-
ла 144 млн. человек.

К концу 1990-х годов в условиях экономичес-
кого «рывка» на территории Китая стали форми-
роваться три главных экономических, финансовых
и культурных надагломерационных ареала (мега-
лополиса): 1) Дельта Янцзы; 2) Дельта Чжуцзян;
3) Столичный (Пекинско-Тяньцзинская агломера-
ция). Китайские мегалополисы, несмотря на уже
достигнутые высокие показатели развития, сопо-
ставимые с ведущими мегалополисами мира, про-
должают находиться в активной фазе роста, а по-
тому не могут считаться окончательно сформиро-
ванными. Данное обстоятельство и определило
главную задачу нашего исследования – опреде-
лить современные границы трех приморских ме-
галополисов, описать их размерность, социаль-
но-экономические особенности и перспективы
развития. Исходя из задачи исследования, авто-
ром, на основе анализа отечественной и зарубеж-
ной практики геоурбанистики, были рассмотрены
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способы выделения мегалополисов и предложены
зоны влияния, определяющие их размерность.

Мегалополис – это наиболее крупная и слож-
ная форма расселения, образующаяся при сраста-
нии ряда городских агломераций в результате
дальнейшей концентрации производства преиму-
щественно вдоль транспортных коридоров [2].
Само понятие мегалополис, в его современном зна-
чении, было предложено работавшим долгие годы
в США французским географом Жаном Готтманом
в 1950 годах. Первоначально слово «Мегалополис»
использовалось как имя собственное, для обозна-
чения срастающихся городских агломераций Ат-
лантического побережья Северо-Востока США.
Однако, уже в 1960-х годах, после выявления схо-
жих надагломерационных образований в других
районах США, а также в Западной Европе и Япо-
нии, термин «мегалополис» становится нарица-
тельным и получил широкое распространение в
мировой литературе [1].

Так как мегалополис не «поглощает» отдель-
ные входящие в него агломерации, а лишь накла-
дывается на них, как структура более высокого по-
рядка, поэтому его состав и размерность имеют
достаточно условный характер [6]. Основными кри-

териями выделения мегалополиса являются: боль-
шая численность населения – более 25 млн. чел.,
развитая производственная база, интенсивные
транспортные, экономические и культурные свя-
зи между агломерациями внутри мегалополиса.
Трудовые связи, вызванные ежедневными (маят-
никовая миграция), или периодическими поездка-
ми из одного поселения в другое имеют главен-
ствующее (системообразующее) значение. Отли-
чительной особенностью этих поездок является их
сравнительно малая времязатратность – не более
1,5 часов в одну сторону [6]. Учитывая этот фак-
тор, при описании формирующихся мегалополи-
сов КНР, будут учитываться времязатратность по-
ездок из главной (крупнейшей) в менее крупные
агломерации. Соответствующие таким условиям,
в современной китайской геоурбанистике, выде-
ляются три территории с формирующимися мега-
лополисами (таблица 2).

Размерность мегалополиса определялась зоной
влияния каркасообразующих (крупнейших) агло-
мераций, при помощи логико-картографического
метода. Его основой чертой является определение
радиусов высокой урбанистической концентрации,
в соответствии с величиной поселения, наклады-

Таблица 1
Социально-экономические показатели и ранги крупнейших агломераций КНР в 2015 году

(составлено автором по [9])

Город 

Общая 
численность 
населения 
(млн. чел.) 

Ранг 

Численность 
населения 
урбанизиро-
ванной части 
города 

Ранг Размер ВРП 
(трлн. долл.) Ранг 

ВРП на 
душу 

населения 
(тыс. долл.) 

Ранг 

Чунцин 33,75 1 8,35 5 2,228 6 6601 20 
Шанхай 24,25 2 14,29 1 3,682 1 15184 8 
Пекин 21,70 3 12,28 3 3,334 2 15364 6 
Тяньцзинь 15,47 4 12,78 2 2,457 5 15882 5 
Чэнду 14,42 5 5,31 11 1,571 8 10895 13 
Гуанчжоу 13,50 6 8,42 4 2,611 3 19341 2 
Шицзячжуан 10,62 7 4,62 16 0,808 18 7608 18 
Ухань 10,34 8 6,08 9 1,573 7 15213 7 
Шэньчжэнь 10,08 9 3,32 19 2,500 4 24802 1 
Харбин 10,01 10 4,74 15 0,834 17 8332 17 
Чжэнчжоу 9,38 11 5,17 13 1,059 14 11290 12 
Циндао 9,05 12 4,88 14 1,358 11 15006 9 
Ханчжоу 9,02 13 6,62 7 1,439 9 15953 4 
Сиань 8,71 14 6,12 8 0,858 15 9851 16 
Чанша 8,57 15 3,89 17 1,223 12 14271 10 
Шэньян 8,26 16 5,22 12 1,109 13 13426 11 
Нанкин 8,24 17 6,70 6 1,378 10 16723 3 
Хэфэй 7,79 18 5,48 10 0,806 19 10347 15 
Чанчунь 7,67 19 3,66 18 0,835 16 10887 14 
Наньнин 7,40 20 2,2 20 0,492 20 6649 19 

 

Социально-экономическое положение формирующихся мегалополисов Китая в современных условиях
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ваемых на существующие транспортные магист-
рали. Метод определения зон влияния города
(предложен В.А. Шупером) основан на использо-
вании потенциала поля расселения [2]. Величина
зоны влияния рассчитана по формуле, которая ус-
тановлена эмпирическим путем:

3
4
HR = ,

где R – это радиус, а H – численность населения
мегалополиса. Величина радиуса по этой форму-
ле меняется от 50 км для Макао и до 185 км для
Шанхая. Полученные значения округлялись в боль-
шую сторону (таблица 3).

Таким образом, при выделении и анализе ниже
представленных китайских мегалополисов авто-
ром учитывались следующие факторы: а) наибо-
лее распространенные методы выделения; б) сте-
пень изученности у разных источников; в) реаль-

но существующие транспортные и социально-эко-
номические связи.

1. Дельта Янцзы – это обширное формирую-
щееся надагломерационное образование нижнего
течения реки Янцзы, занимает территорию провин-
ций Чжэцзян, Цзянсу и города центрального под-
чинения (здесь и далее «ГЦП») – Шанхай. Пло-
щадь мегалополиса приблизительно 210 тыс. км2

(2,2 % от площади КНР), численность населения
около 160 млн. человек (11,8 % от населения стра-
ны), плотность населения более 760 чел/км2. Круп-
нейшими городскими агломерациями являются:
Шанхай – 24,2 млн., Нанкин – 8,24 млн., Ханчжоу
– 9,02 млн., Нинбо – 5,8 млн. человек. Суммарная
численность населения крупногородских агломе-
раций составляет более 47 млн. человек (30 % от
населения мегалополиса) [9].

ВРП региона превышает 1,9 трлн. долларов
(более 28,3 % от ВВП страны): на первичный сек-

Таблица 2
Основные социально-экономические показатели формирующихся мегалополисов и их доля

в общей структуре КНР на 2014 год (составлено автором по [9])

Размер ВРП Численность населения Площадь 

Мегалополис Крупнейшие 
агломерации 

общий 
(трлн. 
долл.) 

от ВВП 
страны 

(%) 

общее 
(млн. чел.) 

от общего 
населения 
страны 

(%) 

общая  
(тыс. км2) 

от общей 
страны 

(%) 

Шанхай 
Ханчжоу Дельта 

Янцзы Нанкин 
1,9 28,3 160 11,8 ~210 2,1 

Гуанчжоу 
Шэньчжэнь Дельта 

Чжуцзян 
Гонконг 

0,7 
(1,08 с САР 
Гонконг и 
Макао) 

10,4 56 4,1 ~60 0,6 

Пекин 
Тяньцзинь Столичный 
Шицзячжуан 

1,1 16,4 110 8,1 ~220 2,3 

Итого  3,7 58,17 326 23,84 ~490 5,09 

Таблица 3
Радиусы (R) зон влияния крупнейших агломераций в зависимости от численности их населения (H)

(составлено автором по [9])

Мегалополис Агломерация H, млн. жителей R, радиус, км. 
Шанхай 24,25 185 
Нанкин 8,24 130 Дельта Янцзы 
Ханчжоу 9,02 135 
Гуанчжоу 13,5 150 
Шэньчжэнь 10,08 140 Дельта Чжуцзян 
Гонконг 7,20 125 
Пекин 21,70 180 
Тяньцзинь 15,47 160 Пекинско-Тяньцзинский 
Шицзячжуан 10,62 140 

Н.С. Плесский
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тор экономики приходится 5 %, на вторичный – бо-
лее 50 %, а на сферу услуг – около 45 %. Таким
образом, мегалополис характеризируется домини-
рованием промышленного сектора, с развитой сфе-
рой услуг [9]. Размер ВРП на душу населения вы-
сокий – около 12 тыс. долл., что более чем на 60 %
превосходит среднекитайский уровень – 7400 дол-
ларов. В экономических центрах мегалополиса –
Шанхае, Нанкине, Ханчжоу, уровень ВРП на душу
населения превышает 15 тыс. долларов. Уровень
доходов населения, также как и уровень ВРП, в
городских агломерациях мегалополиса превосхо-
дит среднекитайские значения. Так, среднемесяч-
ный доход в Шанхае более 600 долларов, в горо-
дах провинции Чжэцзян и Цзянсу 530 долларов и
450 долларов соответственно.

Агломерациям мегалополиса свойственна вы-
сокая степень развития транспортной инфраструк-
туры. Суммарная длина транспортных путей пре-
вышает 270 тыс. км, из которых 7821 км – высоко-
скоростные магистрали (авто + ж/д). Особое раз-
витие получили высокоскоростные железнодорож-
ные магистрали (далее ВСМ). Поезда на отдель-
ных участках разгоняются более чем на 300 км в
час. Кроме того, шесть городов мегалополиса
(Шанхай, Нанкин, Ханчжоу, Сучжоу, Нинбо, Уси)
имеют собственную систему метрополитена, с
суммарной длиной на 2015 год – более 1000 км [9].

На карта-схеме мегалополиса Дельта Янцзы,
показаны ранги крупнейших агломераций, основ-
ные направления транспортных магистралей, а
также радиусы зон влияния трех крупнейших аг-
ломераций. Карта-схемы построены с помощью

программ Google Earth и Pixelmator, данные о рас-
стоянии времязатратности поездок взяты с офи-
циальной интернет-страницы китайской железной
дороги [8]. Проведенные измерения позволили
включить в состав мегалополиса: Шанхай, Ханч-
жоу, Нанкин, Сучжоу, Уси, Чаншу, Наньтун, Чанч-
жоу, Тайчжоу, Янчжоу, Лиян, Исин, Куньшань,
Хучжоу, Цзясин, Шаосин, Юйяо, Нинбо, Чжоушан
(рис. 1).

Несмотря на то, что города Нинбо и Чжоушань,
выходят за пределы полуторачасовой изохоры до-
ступности, проведенный анализ позволил отнес-
ти их к мегалополису дельты Янцзы по следую-
щим причинам:

1. Нинбо и Чжоушань, как один из крупней-
ших портово-промышленных комплексов КНР,
является важнейшим звеном экспортно-импортно-
го сектора экономики мегалополиса.

2. Прослеживаются выраженные социально-
экономические и административные связи с одной
из каркасообразующей агломерацией мегалополи-
са – Ханчжоу, расстояние в 150 км до которой ВСМ
преодолевается менее чем за 1 час.

3. Планы развития транспортной инфраструк-
туры предполагают уже в ближайшей перспекти-
ве ввод нового ВСМ железнодорожного вокзала в
городе Нинбо, что существенно сократит время-
затратность поездок с Шанхаем.

2. Дельта Чжуцзян  (от кит .
Zhujiangsanjiaozhou) – это мегалополис нижнего
течения реки Жемчужная (кит. Чжуцзян). Он за-
нимает юго-западную часть провинции Гуандун,
а также специальные административные районы
(САР) – Гонконг и Макао. Общая численность на-
селения более 56 млн. человек, площадь без аква-
тории – около 60 тыс. км2. Это самый маленький,
как по площади, так и по численности населения,
формирующийся мегалополис Китая.

Мегалополису Дельта Чжуцзян, характерна
высокая плотность населения, в среднем более
930 чел. на км2, в Гонконге – 6480 чел/км2, в Ма-
као – более 20000 чел/км2 [4]. Мегалополис имеет
трансграничное положение. Гонконг (кит. Сянган)
и Макао (кит. Аомэнь) – это бывшие колониаль-
ные владения европейских государств. Они сохра-
нили и после передачи Китаю высокую степень
политической и экономической автономности.
Имея собственную финансово-экономическую си-
стему, обе территории плотно интегрированы в ки-
тайскую экономику, особенно в экономику юга
Китая [12].

(I – Шанхай, II – Нанкин, III – Ханчжоу)

Рис. 1. Радиусы зон влияния крупнейших
агломераций мегалополиса «Дельта Янцзы»

(составлено автором по [9])

Социально-экономическое положение формирующихся мегалополисов Китая в современных условиях
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В промышленном и финансовом планах – это
третий по важности мегалополис КНР. Общий ВРП
составляет 772 млрд. долларов (10 % от ВВП стра-
ны и более 70 % от ВРП Гуандуна). ВРП с Гонкон-
гом и Макао, достигает более 1,078 трлн. долла-
ров. ВРП на душу населения, в материковой час-
ти, равен – 13,5 тыс. долларов, в Гонконге – более
38 тыс. долларов, в Макао – более 87 тыс. долларов.

Уровень урбанизации в материковой части ме-
галополиса достиг 84 %, что более чем на 60 %
выше среднего показателя по стране и на 25 %
выше среднего по провинции. Крупнейшими аг-
ломерациями Дельты Чжуцзян являются: Гуанч-
жоу – 13,5 млн. чел., Шэньчжэнь – 10,08 млн. чел.,
Гонконг – 7,2 млн. человек. Численность населе-
ния Макао, не превышает 550 тыс. человек, не-
смотря на относительно малую численность насе-
ления, но особый территориальный статус и эко-
номическая специализация, делают его значимой
агломераций региона.

Данному мегалополису свойственна самая плот-
ная в Китае сеть автомобильных и железных дорог,
а также большое количество аэропортов и морских
портов. Суммарная длина высокоскоростных маги-
стралей достигла 3407 км, из них на железные до-
роги приходится 1761 км. Плотность ВСМ (авто- и
железных дорог) составляет 9,36 км/км2 – макси-
мальный показатель плотности среди мегалополи-
сов КНР [11].

Крупнейшим городом мегалополиса, а также
промышленным, транспортным и культурным цен-
тром всего юга Китая является Гуанчжоу. Город
имеет развитую систему железных дорог, авто- и
аэровокзалов, соединенных системой метрополи-

тена. Проведенные измерения позволили включить
в состав мегалополиса: Гуанчжоу, Шеньчжэнь,
Гонконг, Фошань, Дунгуань, Хойчжоу, Цинъюань,
Чжаоцин, Цзянмынь, Чжухай, Макао и ряд более
мелких поселений (рис. 2).

3. Столичный мегалополис – ГЦП Пекин,
Тяньцзинь, провинция Хэбэй.

Столичный мегалополис, образован срастаю-
щимися агломерациями Пекина, Тяньцзиня, а так-
же Шицзячжуана и ряда крупных городов провин-
ции Хэбэй. Первоначально мегаполис развивался
как надагломерационное образование близких в
историческом, социально-экономических планах
Пекином и Тяньцзинем. Постепенно, в результате
усиливающейся экономической интеграции и
улучшение транспортных связей стал включать ряд
крупных и средних городов, соседней провинции
Хэбэй.

Занимая около 220 тыс. км2, является самым
большим по площади мегалополисом страны. В
административно-территориальном плане распо-
ложен на территории ГЦП Пекина, Тяньцзиня и
северо-востока провинции Хэбэй [10]. Суммарная
численность населения превышает 110 млн. чело-
век (8,1 % от населения КНР), по этому показате-
лю уступает только мегалополису Дельта Янцзы.
Крупнейшими городскими агломерациями являют-
ся: Пекин – 21,7 млн., Тяньцзинь – 15,47 млн.,
Шицзячжуан – 10,62 млн., Цинхуандао – 3,07 млн.
человек. Таким образом, на крупногородские агло-
мерации приходится 50,9 млн. человек или 46,2 %
от численности населения мегалополиса [9, 10].

ВРП региона оценивается приблизительно
1,1 трлн. долларов США, около 16,4 % от ВВП
страны. Стоит заметить, что более 70 % ВРП при-
ходится на Пекин и Тяньцзинь, при этом на их тер-
ритории проживает лишь 1/3 жителей от числен-
ности населения мегалополиса. Структура ВРП ме-
галополиса отличается в зависимости от местнос-
ти. Так, в Пекине на первичный сектор экономики
приходится менее 1 %, на промышленный сектор
22 %, а сфера услуг занимает почти 77 % ВРП. В
Тяньцзине промышленный сектор и сфера услуг
занимает почти равные доли, 50,6 % и 48,1 % со-
ответственно. Структура экономики городов про-
винции Хэбэй также имеют определенные разли-
чия от города к городу. В целом же, в городах про-
винции Хэбэй на первичный сектор приходится
12 %, на вторичный 52 %, на сферу услуг около
36 % ВРП.

Столичный статус, высокая плотность населе-
ния, а также развитая производственная, соци-

(I – Гуанчжоу, II – Шеньчжэнь, III – Гонконг;
полные круги – агломерации, входящие в мегалополис –

соединены с основными центрами
не прерывающимися линиями)

Рис. 2. Радиусы зон влияния крупнейших
агломераций мегалополиса Дельта Чжуцзян

(составлено автором по [9])

Н.С. Плесский
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альная-культурная база нуждаются в высокой сте-
пени развития инфраструктуры. Пекин и Тяньц-
зинь имеют собственные системы метрополитена,
в Шицзячжуане запуск в эксплуатацию метро осу-
ществлен в 2017 году. Связи мегалополиса с дру-
гими регионами Китая и мира обеспечивают по-
мимо железнодорожного транспорта, паромное
сообщение городов Цинхуандао и Тяньцзиня, а
также воздушные гавани, крупнейшей из которых
является Пекинский столичный аэропорт.

Пекин – ведущий транспортный узел не толь-
ко столичного мегалополиса, но и КНР в целом.
Исследование времязатратности поездок из сто-
лицы в другие агломерации мегалополиса позво-
лило включить в его состав: Пекин, Тяньцзинь,
Ланфан, Таншань, Цинхуандао, Баодин, Шицзяч-
жуан, Цанчжоу. В перспективе в состав мегало-
полиса должны войти: Чэндэ, Чжанцзякоу, Хун-
шуй (рис. 3).

Ряд территорий можно внести в категорию
«перспективные агломерации». Это агломерации,
находящиеся на достаточном удалении от Пекина
и/или Тяньцзиня (за пределам полуторачасовой
изохоры времядоступности). Оценивая планы раз-
вития, а также уже имеющиеся экономические и
культурные связи, можно предположить их вклю-
чение в зону столичного мегалополиса в течение
ближайших 5-10 лет. К таковым агломерациям
можно отнести Чжанцзякоу, Чэндэ, Хэншуй, Дэч-
жоу, Датун. Все эти агломерации, в соответствии с
планами развития страны, должны находиться в
часовой доступности от Пекина уже к 2020 году.

Итак, на формирующиеся мегалополисы Ки-
тая, приходится большая часть экономики и зна-
чительная доля населения страны. Они концент-
рируют более 320 млн. человек (около 1/4 числен-
ности населения) и более 58 % ВВП, что в абсо-
лютных значениях достигает 3,7 трлн. долларов
США. При этом суммарно три формирующихся
мегалополиса занимают лишь 5 % от площади
страны (рис. 4).

Мегалополисы КНР отличаются не только по
своим размерам, численности населения и произ-
водственной специализацией, но и по возможным
перспективам своего развития. Анализ литератур-
ной и статистической базы, а также правитель-
ственные планы развития отдельных территорий,
позволили выделить следующие возможные сце-
нарии развития китайских мегалополисов.

1. Для столичного мегалополиса, наиболее ре-
алистичным является расширение его территори-
альных пределов, увеличение количества включен-
ных в его состав агломераций. Подобные измене-
ния уже наблюдались при подготовке к Летней
олимпиаде 2008 года, когда была значительно улуч-
шена транспортная инфраструктура. Разумно пред-
положить, что и планы улучшения транспортной
инфраструктуры к зимней олимпиаде 2022 года,
также послужат стимулом к расширению границ
мегалополиса.

Места проведения зимней олимпиады Яньцин
и Чжанцзякоу, по планам подготовке к олимпиа-
де, будут находиться в часовой доступности от
Пекина. Таким образом, северо-западное направ-

(I – Пекин, II – Тяньцзинь, III – Шицзячжуан; полные круги – агломерации, входящие в мегалополис –
соединены с основными центрами не прерывающимися линиями; половинные круги – агломерации,
потенциально входящие в мегалополис – соединены с основными центрами прерывистыми линиями)

Рис. 3. Радиусы зон влияния крупнейших агломераций Столичного мегалополиса (составлено автором по [9])

Социально-экономическое положение формирующихся мегалополисов Китая в современных условиях
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ление роста агломерации является одним из наи-
более перспективных. Вторым является юго-вос-
точное – Шаньдунское направление. Уже сейчас
Цзинань, находится в пределах 1,5 часовой изохо-
ры времени от Пекина. Дальнейшее развитие
транспортной инфраструктуры и смещение про-
изводственных мощностей, будет увеличивать вов-
леченность этих территорий в структуру мегало-
полиса. Третьим является южное направление –
Шицзячжуан и провинция Хэбэй. С ростом про-
мышленного сектора и улучшением транспортной
инфраструктуры внутри агломерации, Шицзячжу-
ан вероятнее всего станет третьим (полноценным)
каркосообразующим центром мегалополиса.

2. Мегалополис Дельты Янцзы также предпо-
лагает развитие за счет увеличения своей терри-
тории. В отличие от столичного, мегалополис дель-
ты Янцзы имеет более целостных каркас. Наибо-
лее перспективно дальнейшее развитие агломера-
ций Ханчжоу и Нинкина с их параллельной ин-
теграцией в экономику Шанхая.

Уже в среднесрочной перспективе ожидается
увеличение мегалополиса за счет интеграции круп-
ных и средних городов востока провинций Чжэц-
зян и Цзянсу. Так, в провинции Чжэцзян интегра-
ция возможно будет проходить от Ханчжоу к югу,
захватывая города Цзиньхуа, Гули, Иу (уже сей-
час находятся в часовой доступности от Ханчжоу),
а также от Нинбо вдоль побережья к Линхаю, Лут-

сяо, Хуанянь. Такое направление предполагает за-
мыкание двух веток интеграции в Вэньчжоу – круп-
ном порту и промышленном центре с экспортоо-
риентированной экономикой. В Цзянсу ожидает-
ся усиление экономических связей Нинкина с Хан-
чжоу и Шанхаем, а также включение в структуру
мегалополиса достаточно крупных городов севе-
ро-востока провинции – Хуайинь и Яньчэн.

3. Мегалополис дельты Жемчужной реки
(Чжуцзян) отличается от двух уже представленных
– своей трансграничностью, длительной истори-
ей развития (около 40 лет), особо высокой плот-
ностью производственных, финансовых, людских
ресурсов.

Отличительной особенностью этого формиру-
ющегося мегалополиса будет увеличивающаяся
интеграция поселений всех типов (включая малые
города и сельские поселения) в единое урбанизи-
рованное пространство. Дельта Чжуцзян, имеет
все шансы уже в ближайшей перспективе завер-
шить свое надагломерационное формирование и
встать на «одну ступень» с мегалополисами раз-
витых стран (США, Японии).
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