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殊，承载着各色历史文化信息，与周边区域经济、

社会、生态发展的诸多要素交织，呈现出一种无

可替代、多元叠合的价值。欧美各国对铁路遗产

保护与再利用路径不断展开探索，产生许多值得

借鉴的宝贵经验。

中国铁路的发展与欧美发达国家不同，形成

于半殖民地半封建社会 a。自英国人在中国修筑

第一条吴淞铁路至今，历经晚清、民国、新中国

三大历史时期，铁路积淀了特殊的文化内涵。如

今，伴随我国城市化发展，第二产业向第三产业

转型，高铁和城市轨道交通不断升级，中国废

一、引言

19 世纪 20 年代，铁路在欧美国家迅速崛起，

与工业化、城镇化进程相互作用、共同繁荣。此

后，伴随新的运输方式、主导能源更迭，城市产

业结构、职能属性转型，铁路运输进入衰退期，

遭遇大面积废弃。世界上最早建设铁路的英国，

在 1950—1960 十年间，铁路运量便萎缩了 1/3。

世界上拥有铁路里程数最长的美国，近 70 年平

均以每年 2000km 的速度废弃 [1]。废弃铁路诱发

诸多问题与矛盾，但运输职能独特、线性形态特
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弃的普通铁路达数百条，累计废弃里程

20000km，面临与西方国家相同的境遇 [2]。

铁路遗产尺度跨越极大，涉及区域、

城市、街区、建筑、节点多个层级，其中

以宏观区域尺度最能反映其区别于其他遗

产的特色内涵。有关大尺度遗产的研究，

国际上有一系列相关的理论概念，其中最

为熟知的就是“文化线路”和“遗产廊

道”。 “文化线路”是一个起源于欧洲的概

念，由欧盟委员会最早提出，希望依托文

化多样、文化认同等理念，以时间上和空

间上的旅游为手段，将不同国家的遗产连

接成为一个整体 [3]。“遗产廊道”则是起源

于美国的遗产保护概念，被定义为“拥有

特殊文化资源集合的线性景观，通常带有

明显的经济中心、蓬勃发展的旅游、老建

筑的适应性再利用、娱乐及环境改善”[4]。

以上理论概念和方法被国内学者纳入轨道

交通遗产的研究范畴，研究内容包括区域

铁路遗产选择标准和管理体系 [5]，层次化

系统构成、价值评价方法、构建相关系统

步骤 [6]，也包含铁路遗产的价值、构成要

素和整体保护的具体建议 [7-9]，虽为大尺

度铁路遗产保护与再利用路径提供若干思

路，却也局限于既定的评价方法、开发模

式、管理方式。近年来，工业遗产保护中

的再利用趋势增强。对区域铁路遗产的研

究，尚缺乏再生策略及其背后支撑体系的

系统性思考。因此，本论文聚焦美国新英

格兰地区铁路再生经验，旨在区域铁路尺

度上，对新英格兰区域铁路遗产再生策略

背后起支撑作用的价值流变、保护原则、

政策法规体系进行解读，以期为我国区域

铁路的发展提供借鉴。

二、历史更迭

新英格兰地区可谓美国这一多元化国

家的诞生地。在早期清教主义文化 b影响

下，区域资本主义迅速崛起，持续对美国

经济起到重要支撑引领作用。新英格兰地

区铁路在此背景下诞生，与经济产业、城

市群落发展紧密交织，见证区域整体历史

发展进程。总体来讲，区域铁路发展历经

了工业革命大规模建设、发展变革大规模

衰退期、废弃铁路资源再生三大历史时

期，与沿线产业和城市构成独特的耦合

关系。

1. 工业革命大规模建设时期 

新英格兰地区是工业革命的发源地。

早期交通运输方式以结合港口布局的运河

为主，河运航道得以大量开挖。而作为工

业革命的直接产物，轨道交通时代的到来

比预期较晚，于 1840 年前后实现大规模

建设 [10]。新英格兰地区最早的铁路 1805

年修建于波士顿的毕肯山。第一条正规获

批的铁路 1826 年修建于马萨诸州的昆西。

同时期，伴随蒸汽动力的出现，新英格兰

地区的第一批次蒸汽动力铁路线于 1830

年、1831 年获得修建许可，以波士顿为

中心延展开来。1840 年，依据许可规划

获批的铁路线路几乎串联起新英格兰地区

内的所有城市。经过 1850 到 1860 年的

进一步发展，区域内所有先驱铁路到达

的城市，均可通过支线与主线相连，整个

区域形成完整便捷的路网网络。1860 年，

在已有线路旁修建平行线路获得许可，铁

路建设在激烈的市场竞争中愈发如火如

荼。即使每座城市均有数条铁路穿过，铁

路修建的热潮并未因此衰退。1870 年，

诸多早期修建的独立短线铁路被整合纳入

整个区域的 14 条铁路系统，区域铁路实

现系统化管理。20 世纪初，14 条铁路系

统进一步整合为 6 条，铁路里程达到高峰

（图1）。繁荣时期，铁路几乎垄断所有中、

长途客、货运交通，轨道到达新英格兰地

区的每一个角落，大批火车站成为城市 

中心 [11]。

铁路网络建设不仅为区域内日常出

行和货物流通提供便利，更加重要的是，

融促区域产业发展、城市规模扩张。以

早期新英格兰殖民铁路（the Old Colony 

Railroad）为例（图 1）：新英格兰地区

早期城市沿大西洋沿岸分布，内陆除

沿河的哈特福特（Hartford）、普罗顿斯

（Providence）、 朴 次 茅 斯（Portsmouth）、

新罕布什尔（New Hampshire）以外，其

余地区较为荒芜，少有城市生成。整个

区域南部工商业繁荣，与纽约和哈德逊

河（Hudson River）周边形成联动，对波

士顿（Boston）及其周边区域发展造成阻

碍。为缓解波士顿与周边城镇交通闭塞的

状况，马萨诸州运河陆续开始营建，但高

昂的建造成本与有限的收益成为区域经

济发展的瓶颈。区域铁路网络的爆发式

生长，成为波士顿及其周边区域发展有

效契机。1844 年，殖民铁路将多彻斯特

（Dorchester）与波士顿连。1845—1893

年间，先后将纽约（New York）、纽黑文

（New Heaven）、哈特福德（Hartford）线

图 1：新英格兰地区 1914 年铁路网
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路纳入自身范畴，向南融合科德角路线

（Cape Cod），并与纽约到霍巴克河（New 

York to Fall River）的航运线路嵌合成为布

局完整的运输体系（图 2）。铁路网络将

南部城市与北部廊道打通的同时，亦将丰

富的产业串联至网络中。便利的路网运

输、低廉的货运成本促动下，区域城市规

模迅速扩张，地区贸易经济增量首超农产

品经济。波士顿等重要枢纽城市借助铁路

将周边区域经济力量融合吸纳，逐渐发展

成为大都市区。铁路的修建，增强了美国

东部沿海地区城镇之间的联系，打通了沿

海水运与内陆货运通道，迅速促成铁路沿

线产业与城市崛起 [12]。

2. 发展变革大面积衰退时期

1920 年代，机动车辆的和运载卡车

打破了铁路的垄断地位，铁路发展进入衰

退期。铁路的衰退与其扩张进程相似，面

积巨大且速度惊人。议会将铁路修建与废

止的权利交予政府州际商业委员会（简称

ICC），铁路的修废权必须由 ICC 通过公众

决议仲裁，以减缓铁路的废弃速度。1930

年代，经济大萧条对铁路系统实施新一轮

打击，新英格兰地区最大的两家铁路公司

宣告破产。为减少交通成本开支，区域内

多数冗余或低流量铁路线率先遭到废弃，

包含诸多知名线路的重要路段，铁路衰退

达到最高点。二战之后的经济复苏短暂延

缓了铁路的颓势，但伴随汽车业、航空业、

移动通信业兴起，铁路运输在长距离快

速运输方面优势并不明显，遭遇新一轮冲

击。1960 年代开始，新英格兰区域内诸多

运营铁路相继难以支撑。1970 年代，几近

所有新英格兰地区内的铁路公司面临破产

危机，将所有铁路交由政府经营成为冲破

危机的唯一办法。时至今日，新英格兰地

区众多知名铁路消失殆尽，包括纽约 - 新

英格兰铁路（New York and New England）、

新英格兰中心铁路（Central New England）、

伍斯特 - 纳舒厄 - 波特兰铁路（Worcester，

Nashua and Portland）、马萨诸州中心铁路

（Massachusetts）、拉特兰铁路（Rutland）

和缅因州的双脚轨铁路（two-foot-gauge 

system of Maine）（图 3）[13]。

19 世纪末 20 世纪初，是新英格兰地

区众多城镇繁盛的高光时刻，与铁路的鼎

盛阶段保持同步。随后，伴随铁路系统及

其沿线制造产业的衰落，区域二线城镇经

济面临衰退。新英格兰地区典型二线城镇

人口，于 20 世纪初到达 12.5 万人的顶峰，

而如今仅在 9 万人左右徘徊，再也回不到

过去。城镇内的低税收基础、经济扩张受

限亦是此类城镇发展受阻的重要因素。系

列城镇亟待经济复苏、重现往日辉煌。如

何与更大的产业城市建立关联，在东部沿

海大都市带中找到自身的特色发展路径，

是城镇复兴需要进一步探索的问题 [14]。

3. 废弃铁路资源再生时期

为逆转新英格兰地区铁路发展的颓

势，铁路部门首先尝试改良传统的铁路运

输方式，如吉尔福德公司（Guilford）试

图发挥火车的长线运载特征实现收益，

吉尔福德和美联合铁路公司（Conrail）

先后取缔了载货火车的最后一节车厢

（Caboose），使运载量较高的主线实现收

益反转。诸多短线铁路由于形式更加灵活

多变，能够适应周边地区多样的交通需求

得以重新开发，再生率较高。截至 2010

年，新英格兰地区共有再生短线铁路 13

条，包含货运织补铁路 4 条（Cromwell-

Rocky Hill，New Milford-Canaan，Brunswick-

图 2：新英格兰殖民铁路 图 3：新英格兰地区废弃铁路
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Rockland，South Windsor-East Windsor）、客

运通勤铁路 3 条（Hingham-Greenbush，

Quincy-Braintree，East Braintree-West 

Hingham）、旅游铁路 3 条（New Milford-

Canaan，Brunswick-Rockland，Portland），

混合功能铁路 4 条（Neponset-Atlantic，

Hazardville-East Windsor，West Hingham-

Nantasket Jct，Ipswich- Newburyport）。 同

时，伴随越来越多的废弃铁路涌现，新英

格兰地区亦在探索其他更为多样的铁路再

生方式。起初，依托线性特征，铁路线被

改造为有轨电车路线、快速轨道、高速公

路、管道系统。随后，铁路廊道的公共空

间特性开始被逐渐意识到，更多的铁路线

再生为绿色廊道供市民休闲娱乐使用。21

世纪初的十年间，是新英格兰地区绿廊再

生的激增阶段，区域共计出现绿廊107条，

其中缅因州 15 条、佛蒙特州 8 条、新罕

布什尔州 37 条、马萨诸塞州（麻省）28

条，罗得岛州 5 条、康涅狄格州 14 条。

三、再生策略

工业革命大规模建设时期，区域铁路

发展迅速促进沿线产业与城市繁荣；发展

变革大规模衰退时期，区域二线城镇伴随

铁路与沿线制造产业的衰落而凋零；在铁

路再生风潮影响的现阶段，新英格兰地区

铁路再生策略具体如何实施，与周边城镇

和经济产业会产生哪些重构关系，是以下

小节将要探讨的内容。总体来讲，新英格

兰地区铁路遗产再生，可分为交通再生、

文旅再生、绿廊再生三大策略类型。

1. 交通再生

运输是铁路的本体职能，承载人群流

动、货物流通。交通再生，即对铁路运输

本体职能的修复，根据周边区域实际社会

经济需求对既有铁路运输系统进行织补升

级。铁路遗产的交通功能再生，既能为

实际建设节约大量成本；同时，既有废

弃铁路作为区域内串联各个城镇的廊道骨

架，负责城镇之间各类资源交换，可在经

济、文化各个层级对区域城市发展产生 

影响。

以波士顿为例，其作为新英格兰地区

形成最早、规模最大的都市区，在新一轮

城市大发展浪潮中，正在以中心城区为核

心，向周边区域环状扩张，至今影响范围

已扩大至 I-195 与 I-495 环道，通过一系

列放射状快速路与环路连接成网，道路体

系依托往日新英格兰地区殖民铁路衍生而

来。目前，波士顿城市边缘区域发展呈混

乱状态，犯罪、高税收等系列城市问题与

混乱的土地产权交织。I-495 环道以外的

人群要到达波士顿中心城区，通勤时间需

2 小时以上，时间成本较高。在此，提升

波士顿周边城镇的居住密度，促进区域周

边中小城镇发展，是缓解都市扩张问题的

有效通路。工业大发展时期，波士顿周边

城镇伴随大规模铁路建设发展达到高潮，

这些城镇曾是区域复杂工农产业经济体系

的重要节点，以铁路廊道为骨架镶嵌在区

域发展的宏观网络之中。再生区域废弃铁

路廊道，加强周边城镇与波士顿之间的联

系，重建城镇网络体系，同时能够激活周

边城镇的固有活力。

上述背景下，南海岸铁路计划（South 

Coast Rail project）正式启动（图 4）。计划

首先打通了波士顿到昆西的通勤铁路线，

之后昆西房地产经济迅速回暖，中心城区

计划扩张。紧接着，波士顿与南海岸港口

城市福尔里弗、新贝德福德通勤铁路计划

被提上日程。2008 年 4 月，交通规划署

（the Executive Office of Transportation，EOT）

和马萨诸州湾区交通部（Massachusetts Bay 

Transportation Authority，MBTA），联合公

众提出 65 条南海岸连接线路，后经过可

行性分析筛选为 5 条。2009 年 8 月，新贝

德福德、福尔利弗分别获得 Transportation 

Investment Generating Economic Growth

（TIGER）项目的铁路桥建设资助和铁路基

础设施建设资助。南海岸计划仍在进行，

旨在激活铁路沿线区域内 31 座城镇，人

口近 74 万人。2030 年，地区人口将预计

增长至 90 万人，成为全域增长速度之最。

南部海岸地区以丰富的海岸线、河流入海

口、沼泽等自然地形景观闻名，周边城镇

亦在区域发展历史中发挥着重要的经济、

文化作用。如何依托铁路廊道再生计划，

发掘特色产业、文化定位，是未来城镇发

展需要不断探索的问题。

2. 文旅再生

新英格兰区域铁路，形成于特殊的时

空背景，见证了美国早期政治、经济、文

化、历史变迁，与周边区域发展紧密交

织，内涵丰富，形成独特的人文生态景

观。文旅再生将周边城镇、自然风景串联

成整体，依托铁路廊道形成共融状态。再

图 4：南海岸铁路联通计划
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生策略不仅使区域内大量铁路遗产得到保

护，同时轨道交通增强了周边区域的交

流，为城镇发展制造更多机遇。同时，文

旅开发联动服务业、餐饮业、文化创意产

业等系列第三产业，能够进一步激发城镇

和区域活力。

1960 年代，美国率先提出遗产廊

道概念，随后《国家历史保护法》（the 

National Historic Preservation Act） 进 一 步

规定并扩大了联邦政府在遗产保护中的作

用。自 1984 年第一条遗产廊道的确立至

今，美国已有国家遗产区域 55 个，新英

格兰地区 7 个，每个区域制定专门有针

对性的法律进行保护。在遗产廊道理论和

实践的影响下，新英格兰地区铁路廊道

再生开始与文化旅游、环境提升、文娱

消费结合，多样的铁路文旅再生线路开

始在区域东南沿海、中部山脉、历史城

镇之间成体系发展。截至 2019 年，新英

格兰地区共有文旅铁路线路 36 条，其中

12 条分布在南部海岸地区，10 条排列在

东部沿海地带，其余大多集中在中部山脉 

地区 [15]（图 5）。

总体来讲，文旅铁路再生形式略有侧

重，主要包括历史还原、自然体验、文娱

消费三个方向，或由三个方向混合再生。

文旅铁路根据周边区域和自身线路特征，

选择自身特色发展路径。历史还原方向以

纽波特 - 纳拉甘西特湾区铁路（Newport 

and Narragansett Bay Railroad）、华盛顿高

山 铁 路（Mount Washington Cog Railway）

为例：纽波特 - 纳拉甘西特湾区铁路线路

为原新英格兰殖民铁路的有机组成部分，

线路本体及周边历史文化遗产丰富。再生

线路对周边环境、乘坐体验进行历史还

原，列车沿用历史车型，车内布局、餐饮

均为历史遗存模式。华盛顿高山铁路为美

国境内第一条修建成功的高山齿轨铁路，

轨道延伸至 6288 英尺高的华盛顿山顶，

将华盛顿山国家森林公园内的系列娱乐设

施串联起来。铁路自 1869 年运营至今，

是弥足珍贵的铁路文化遗产。自然体验方

向以温尼拍索基风景铁路（Winnipesaukee 

Scenic Railroad）、东下风景铁路（Downeast 

路沿途可欣赏崎岖的小路，碧绿的湖水，

成片的沼泽，洁白的冰川，鹗、鹰、鹿等

野生动物穿梭在如画的风景中。文娱消

费方向以伍德斯托克餐饮（Café Lafayette 

Dinner Train）列车为例，列车套餐包含乘

坐时间 2 小时欣赏沿途风景，同时提供包

含 5 道主菜的美味餐饮服务（图 6）。

Scenic Railroad）为例：温尼拍索基风景铁

路线路提供 1~2 小时的车程，可欣赏温

尼拍索基湖的自然风景，整体路线绕湖而

建。东下风景铁路依托缅因州中心铁路的

加莱支线（Calais Branch Line）再生，自埃

尔斯沃斯（Ellsworth）延伸至埃尔斯渥兹

地（Ellsworth Fall）、华盛顿之后返回。铁

图 5：新英格兰地区文旅铁路分布图

图 6：新英格兰地区文旅铁路

a）纽波特 - 纳拉甘西特湾区铁路 b）华盛顿高山铁路

d）伍德斯托克餐饮列车c）温尼拍索基风景铁路
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沙土或石子铺地，成为徒步旅行者偏爱的

场所。而在新英格兰北部的缅因州，严寒

的气候使得滑雪车、地面运动车（ATVs）

等机动类运动更多地出现在绿廊沿线。

线性廊道穿梭于生态景观之中，同时

周边散落着大量铁路文化历史遗迹。19 世

纪的石拱桥、里程碑、货舱，沿火车轨道

延伸的如画风景，吸引铁路迷、健身爱好

者、徒步者前来。线路较长的绿廊将周边

城镇相互串联，不仅增加了城镇之间的联

系，同时为城镇带来活力。以阿萨贝尔河

绿道（Assabet River Rail Trail）为例，绿道

原为马尔堡支线铁路（Marlborough Branch 

Railroad）的有机组成部分，铁路客运和

货运交通分别于 1958 年、1960 年停摆。

1992 年，绿廊改造计划正式提出，沿途穿

越阿克顿、梅纳德、斯托、哈德逊、马尔

堡五个工业城镇。生态景观、工业遗迹、

历史城镇，步行、骑行、旱冰、滑雪等各

类运动，共同构成阿萨贝尔河绿廊的独特

体验 [16]（图 8）。

四、支撑体系

新英格兰区域铁路再生策略，形成于

区域特定发展背景和国际范围内对工业遗

产的持续认知，受价值流变、保护原则、

保护体系诸多要素影响，构成特定的支撑

体系。

1. 价值流变

工业遗产研究起源于英国，由英国

伯明翰大学历史学家迈克尔·里克斯

（Michael Rix）在《工业考古》中首次提出

“工业考古”（Industrial Archaeology）这一

概念 [17]。此后，工业遗产价值先后在艺术

史学、考古学、建筑史学、经济学领域引

起关注，ICOMOS、UNESCO 等国际组织亦

展开遗产价值公约和原则的制定。20 世纪 

80 年代前，学者的研究多着重于遗产本身

的价值。20 世纪 80 至 90 年代，以《巴拉

宪章》提出社会价值与精神价值为转折，

工业遗产开始将地域性独特的文化价值、

社会价值纳入考虑。20 世纪 90 年代至 21 

世纪，众多学者和 ICOMOS、UNESCO 等

国际组织关注文化多样性的研究，从经济

学角度的遗产价值评估也逐渐增多，并考

虑对未来的持续性影响。21 世纪以来，多

学科交叉的遗产价值综合性评估开始逐渐

增多，并在考虑遗产本身的前提下，同时

关注到遗产周边环境的价值 [18]。

综上可知，工业遗产价值流变过程，

经历了由本体到多元、由遗产本身到周边

3. 绿廊再生

依托自身特有的线性形态，铁路遗产

具有结合生态资源发展成为绿色廊道的潜

质。绿廊再生，即依托废弃铁路营造线性

景观的再生策略，具有一定的生态与社会

意义。从区域整体来看，整片铁路遗产

网络均可以绿廊的形式融入地理环境当

中，发挥生态作用。同时，再生绿廊可以

在特定自然片区或城市群片区中发展成为

健身廊道，为当地居民服务，发挥社会 

效益。

1968 年，美国国会通过国家步道

体系法案，授权开展铁路步绿廊的改造

项 目（Rails-to-Trials Program）。1986 年，

美国铁路步道保护协会（Rails-to-Trails 

Conservancy）成立，在地绿廊改造组织随

即投入大量人力资金进行绿廊再生实践。

据最新统计，新英格兰地区现有改造的铁

路绿廊 112 条，共计 4800 余公里。绿廊

呈网状绵延整个新英格兰地区，对区域生

态系统进行织补（图 7）。绿廊步道再生系

统，大大丰富了区域居民日常生活体验。

新英格兰地区南部绿廊常常承载非机动类

健身职能，登山、轮滑、自行车、骑马、

滑雪等运动沿之展开。有些绿廊专为骑行

和旱冰铺设硬质铺地，其余则多为原始的

图 7：新英格兰地区再生绿廊分布图 图 8：阿萨贝尔河绿道
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区域价值发掘的扩展。区域铁路本体，较

其他工业遗产的特殊之处在于，具有交换

流通功能、线性廊道形态和自身特殊的历

史文化背景。伴随遗产保护中周边区域受

到越来越多的关注，新英格兰区域铁路价

值认知向周边区域扩展。经历发展变革大

面积衰退时期，区域铁路沿线城镇衰落、

产业凋敝、文化待兴，但仍是社会、经

济、文化的重要载体。交通再生、文旅再

生、绿廊再生策略，为区域铁路及其周边

区域经济、社会、文化多元价值发掘提供

通路。交通再生策略发挥区域铁路本体交

换流通功能、线性廊道形态特色，将周边

城镇、产业重新串联，重构社会、经济秩

序。文旅再生策略利用铁路本体交换流通

功能、线性廊道形态将周边城镇人文景观

与自然景观联通，结合自身特殊的历史文

化背景打造文旅线路带动第三产业，激发

社会、经济、文化活力。绿廊再生策略借

助区域铁路线性廊道形态和特殊历史文化

背景，将周边城镇人文景观与自然景观纳

入策略范畴，凸显社会效益、唤醒文化、

织补生态（图 9）。

2. 保护原则

1）真实性

真实性是文化遗产保护的核心原则，

在《威尼斯宪章》中确定其重要地位。

《奈良真实性文件》进一步将其明确。拉

斯金和莫里斯秉持的“反修复”理念，形

成今天真实性概念的基础。美国国家公园

组织历史学家奥伯瑞·尼森是上述理论的

拥护者，在一定程度上反映了国家公园组

织对真实性的认知倾向。1937 年，国家

公园组织出版《历史建筑保护与修复导

则》，呼应“最小干预”原则和对建筑不

同时期多样性风格的尊重，对“风格性修

复”持批判态度。同时，在美国遗产保护

中存在另一种趋势，即将建筑修复成为历

史上最为辉煌的一种完型形态，与勒·杜

克的“风格式修复”类似，但更多体现出

浪漫主义色彩。因此，与“风格式修复”

和“反修复”相比，美国历史建筑遗产保

护更多处于一种中间状态。时至今日，真

实性原则在遗产保护实践中不断拓展，开

始关注内涵文化与精神内容，最大限度

地维持使用者对历史建筑的认同感与归

属感。

综上可知，美国对遗产保护的真实性

原则，秉承一种更为开放的态度。干预方

式根据遗产自身特色制定不同的真实性标

准，保护与再利用策略灵活且多样，旨在

实现各类价值最大化。区域尺度的铁路遗

产，串联城市、产业、人文自然景观，真

实性诠释更偏重关注文化与生活上的历史

流变特征与规律。交通再生策略将衰退城

镇、产业重新纳入再生历史铁路网络，注

重生活与文化要素在历史发展规律下的真

实性发掘与表达。文旅再生策略偏重文化

要素的真实再现，历史还原各类浪漫主义

场景、非物质遗产内容。绿廊再生策略则

通过最小干预原则，保留了大量见证时空

维度的铁路历史遗迹。

2）整体性

整体性原则首次出现于《威尼斯宪

章》，将纪念物和遗址的原真性形式、材

料和制作技术作为一个整体加以保护。

《台北宣言》针对重要和典型的工业遗产

实例更进一步提出了“整体性保护”的

概念，明确了非物质文化遗产也是整体

保护的重要内容。《都柏林原则》《西安

宣言》认为工业遗产的“整体保护”应

该加强工业遗产中的环境因素。《都柏林

原则》还认可了“活态保护”对于完整

性原则的意义，“活态保护”不仅能够保

护物质遗存与环境，还能够使非物质文

化遗产得以传承 [19]。

综上可知，整体性原则从最初为确保

建筑安全而保护其周边环境拓展为城市整

体风貌保存及非物质文化遗产的保存。工

业遗产的保护不仅要有效保护建筑本身，

还需充分考虑工业建筑所处的城市环境与

工业文脉特质所构成的景观，进行建筑与

环境的重新融合 [20]。

区域尺度的铁路遗产尺度范围更广，

文化生活内涵更加复杂多元。整体性保护

原则影响下，区域铁路再生将铁路本体、

周边区域、非物质文化资源作为整体进行

重新整合。交通再生策略整合铁路本体与

周边城镇、产业、文化资源；文旅再生图 9：再生策略背后的价值逻辑
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策略发掘铁路本体与周边城镇、自然人文景观资

源；绿廊再生策略有效利用废弃铁路周边的自然

景观，均是对整体性原则的有效回应。

3. 保护体系

20 世纪 60 年代，美国工业遗产保护热潮

正式掀起。1966 年的《国家历史保护法》是美

国针对包括工业遗产保护工作在内的历史保护

工作专门法律，标志着工业遗产保护体系的初

步建立。在美国工业遗产保护体系的形成和发

展过程中，法律法规、组织机构、资助系统不

断完善。《文物法》《历史遗址法》《历史保护

法》《环境政策法》的系列出台保证了工业遗产

保护、开发、再利用成为基本建设的先决条件，

升级为一种法律程序。组织机构包括早期的美

国高等院校科研组织、美国国家公园管理局与

联邦历史保护咨询会、国家历史保护信托组织，

发展到联邦政府层级的国家公园管理局、联邦

历史保护咨询委员会、全美州历史保护官员联

合会、联邦人文艺术基金会，州与地方政府层

级的州历史保护办公室，民间非盈利属性的历

史保护信托组织、社区组织，以及涉及工业遗

产保护工作的美国建筑师协会、工程师协会、

建筑历史学家协会，从分属等级、组成属性到

职能类型，架构逐步完善。资助体系涉及直接

资金资助和税收优惠政策两类。直接资金资助

通过官方政府和私立非营利历史保护信托组织

直接拨款和下设基金实现。税收优惠政策通过

《税收改革法案》《经济复兴税收法》等相关法

律对工业遗产保护活动的减税政策鼓励工业遗

产保护；各州实施工业遗产相关建筑投资州税

减免奖励等优惠政策实现（图 10）[21]。

大尺度区域铁路遗产，途径若干州、市，分

管各级、各地组织机构不同，相关法律、优惠政

策亦不相同。需要根据遗产再生的具体需求，对

上述要素进行统筹考量。协调不同地区的管理体

系差异。

五、东北地区铁路更新策略展望

本研究在区域尺度探索铁路遗产再生策略背

后的支撑体系，美国新英格兰地区铁路可为国内

相似背景下的研究和实践提供参照，如中国东北

地区。

中国东北地区铁路为国内建设最早、密度最

高的铁路网络，铁路修建一度与东北地区经济、

城市发展实现共融。东北地区铁路前身为中东铁

路，为沙皇俄国西伯利亚大铁路③的重要组成部

分，由俄国人修筑。后日俄战争爆发，中东铁路

长春至大连 703.2km 铁路段沦入日本人手中，成

为日本侵略中国东北的重要工具。在漫长的发展

过程中，铁路与周边区域工业与城市不断互动重

构，见证了中国东北半殖民地半封建社会的历史

进程 [22]。铁路凝结与串联了周边区域特色而丰

富的各类资源。首先，铁路沿线附属地④城市分

属职能鲜明，包括政治中心、港口城镇、军事战

略城镇、矿业城镇、工业城镇、农林城镇、村镇

若干类型，意在将农林牧矿资源通过铁路集散城

市和港口城市转移，并由政治中心、军事要塞城

图 10：美国工业遗产保护体系
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图 12：滨北线废弃路段、滨洲线哈尔滨松花江大桥

图 11：“满铁附属地”

a）农业用地 b）工矿用地 c）林业用地

d）工业用地 e）商业用地

市管控，反映出一定的掠夺本质 [23][24]（图

11）。其次，铁路穿越平原、山脉等地形

地貌，在温带季风气候、温带大陆性气候

影响下，周边生态植被风貌独特。日本建

设“南满铁路”之初，在线路两旁种植树

木形成绿廊，与当地生态环境交融，成为

区域独特自然景观的有机组成。同时，铁

路周边人文景观矫有特色，为服务掠夺本

质，不仅带有铁路依附、掠夺植入和快速

营造的色彩，并且内容丰富，在特定时空

背景下见证了俄国、日本侵略中国东北

的过程，俄国文化、日本文化、西方文

化、工业文明与中国东北地域文化碰撞交

融，形成了特殊的地域边缘文化。新中国

成立后，全国能通车的铁路总里程不过

21989km，东北铁路占比超 50%，拥有先

天的历史优势。后与全国铁路事业同步，

由稳步发展实现飞跃式转型。截至 2018

年，辽宁省铁路运营里程达 5130km，吉

林省 4520km。截至 2019 年，辽宁省高铁

运营里程达 2033km，吉林省 742km。但

是，伴随我国城市高速蔓延扩张，第二产

业向第三产业转型，高铁飞速发展和城市

轨道交通不断升级，中国废弃的普通铁路

里程已达到 2 万 km，东北区域废弃铁路

占有相当比例（图 12）。

东北地区自近代以来也一直是我国

重要的工业基地。改革开放以来，中国

从计划经济走向市场经济，东北地区由

于工业体量庞大、计划经济体制在人们

脑海中根深蒂固，老工业地区城市普遍

陷入衰退。上述问题也一直是国家关注

的重点。2002 年党的十六大报告首次提

出支持东北地区等老工业基地加快调整

和改造；2003 年 10 月，中共中央  国务

院印发了《关于实施东北地区等老工业

基地振兴战略若干意见》；2016 年《中共

中央  国务院关于全面振兴东北地区等老

工业基地的若干意见》正式发布。2003

到 2016 年这 13 年间，振兴东北取得了
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一定的成果，但也依然充满挑战。面对东北地

区城市复兴的系列困境，铁路本体及其周边区

域再生价值，客运货运交通、文化旅游开发、

生态品质打造的提升需求，为区域发展带来

机遇：

1）交通再生方向，对东北区域人群通勤和

货物运输体系建构做出新要求。以铁路为骨架的

城镇发展经济带掠夺职能不再，为区域经济、社

会发展服务的新兴铁路沿线城镇经济带初具雏

形，区域产业振兴以此奠定下坚实基础。

2）文旅再生方向，为东北区域城市产业结

构的调整提供可能。原本的传统工业可为新兴旅

游业和第三产业取代，顺利实现资源枯竭型城市

产业转型，以旅游业激活东北、助力复兴。

3）绿廊再生方向，为织补东北区域生态环

境、改善市民日常生活人居环境提供可能。以人

为本、可持续发展的遗产再生方式，是区域活力

再生的有效路径，亦是经济发展不可或缺的重要

内容。

注释

a 中国铁路修建，与帝国主义对中国富饶资源的觊觎与掠夺

密切相关。

b 清教主义文化是美国主流文化的起源，崇尚自由、宽容、

自律、契约、进取和成功。

c 西伯利亚大铁路又称“第一座欧亚大陆桥”，连接莫斯科和

海参崴，是世界上最长的铁路线。

d 附属地指铁路沿线由日俄占据、属于铁路管辖的用地，包

括市街用地、森林、农业用地及矿业区。
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