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TÓM TẮT 

Có một xu hướng cho rằng dạng đô thị phụ thuộc vào ô-tô và mật độ (dân cư) thấp là không bền vững đứng 
trên quan điểm chất lượng cuộc sống, kinh tế và môi trường. Tuy nhiên, với tất cả những lời kêu gọi 
chuyển dịch các dạng phát triển, những xu hướng kế thừa từ thời kỳ hậu thế chiến II vẫn kháng cự đến 
cùng. Bài viết này áp dụng lý thuyết cấu trúc nhằm tạo ra một khung lý thuyết trong đó xác định các nhân 
tố ổn định và chuyển dịch cấu trúc. Sau đó, bài viết sử dụng khung này nhằm tính toán những khó khăn 
trong việc đạt được sự chuyển dịch phát triển hướng tới các dạng mật độ cao hơn và ít phụ thuộc vào ô-tô 
hơn. Bằng chứng bắt nguồn từ Toronto và chỉ ra một sự chuyển dịch không phải tất yếu trong phát triển đô 
thị. Bài viết kết thúc với việc xem xét những ý nghĩa xã hội rộng lớn của những khó khăn trong việc tái 
định hướng các xu hướng cấu trúc khi một cuộc khủng hoảng môi trường đang trở thành nguy cơ lớn. 

Giới thiệu 

Có một lỗ hổng ngày càng lớn giữa lý luận đô thị và thực tế phát triển đô thị. Các chi phí năng lượng tăng 
dần, biến đổi khí hậu và các dạng xuống cấp môi trường khác, cùng với chất lượng cuộc sống giảm dần 
(hầu hết là một hàm xuống cấp của tắc nghẽn giao thông) đưa ra một bối cảnh có tính hỗ trợ cho những giải 
pháp thay thế nhằm đưa ra các dạng phát triển đô thị. Ở Bắc Mỹ, nơi xu hướng phát triển mật độ dân cư 
thấp và phụ thuộc vào ô-tô là tiến bộ nhất, cơn sóng của những nỗ lực gần đây nhất cho việc xây dựng và 
thực hiện các mô hình tách rời khỏi các dạng đô thị thịnh hành được gộp vào dưới nhãn Smart Growth. Tuy 
nhiên, trong khi rất nhiều sự chú ý hiện nay được trao cho Smart Growth bởi các nhà hoạch định và chính 
trị, phát triển đô thị vẫn chủ yếu duy trì theo dạng phụ thuộc vào ô tô và mật đô thấp của nó. 

Người ta tập trung vào những chướng ngại vật đối với sự chuyển dịch trong phát triển đô thị. Trong bài viết 
gần đây, Downs (2005) đã chứng minh cách thức mà việc tái phân phối chi phí và lợi ích có hại cho đa số 
dân cư, không đủ khả năng đáp ứng các mục tiêu chung của mô hình giao thông công cộng (transit modal) 
và nhu cầu phụ thuộc vào các dạng độc tài không được ưa chuộng của quy hoạch cản trở việc quá độ lên 
loại phát triển Smart Growth. Trong khi không bất đồng với những trở ngại được xác định bởi Downs, bài 
viết này nỗ lực mở rộng phạm vi các chướng ngại vật được xem xét, bằng cách tập trung vào tiềm năng đầu 
tư của ngành công cộng, các xu hướng sản xuất và tiêu dùng, những lợi ích bất di bất dịch trong các dạng 
đô thị hiện nay, tổ chức của chính quyền thành phố và năng động đô thị. Khung của bài viết là thảo luận về 
tiếp cận khái niệm, bắt nguồn từ lý thuyết cấu trúc, nhằm khám phá các điều kiện liên quan đến sự ổn định 
cấu trúc và chuyển đổi. 

Yếu tố tiên nghiệm bắt nguồn từ phát triển đô thị Toronto kể từ những năm 1950. Toronto nổi bật trong số 
các khu vực thành phố lớn ở Bắc Mỹ do những nỗ lực to lớn của nó, tại các thời điểm khác nhau trong 6 
thập kỷ vừa qua, nhằm thay đổi các mô hình phát triển thống trị ở lục địa này. Khả năng quy hoạch của 
thành phố là kiệt xuất, nhờ có sự sáng tạo một chính quyền thành phố và sự can thiệp trực tiếp của chính 
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quyền câp quận vào những vấn đề sử dụng đất từ sớm. Hơn thế nữa, với tăng trưởng dân số và kinh tế ổn 
định, những vấn đề phát triển thủ đô và dạng đô thị nổi bật lên một cách thường xuyên trong chương trình 
nghị sự chính trị. Nếu có một khu vực thành phố có tiềm năng tách biệt khỏi dạng đô thị thống trị bởi mật 
độ thấp và rải rác của Bắc Mỹ, đó là Toronto. Tuy nhiên, không tính tới những đặc tính dạng đô thị khác 
biệt, hầu hết sự phát triển của Toronto kể từ những năm 1950 trở đi là tương đống với dạng của lục địa. 

Câu chuyện Torronto xác định một loạt các nhân tố đảm bảo sự vĩnh cửu của các dạng phát triển hiện nay, 
bất kể khát vọng đang ngày càng tăng về các mô hình thay thế. Nó kết thúc trên một dạng bất định (note of 
uncertainty) bằng việc đánh giá tiềm năng thay đổi đô thị của các chính sách hoạch định đang nổ lên, các 
xu hướng mật độ dân cư và những thái độ phê bình đối với các dạng đô thị hiện tại. Trong khi một vài nhân 
tố dường như thúc đẩy một sự dịch chuyển khỏi những phong cách phát triển đã từng thống trị trong vòng 
60 năm qua, những nhân tố khác lại ưa thích việc duy trì tình trạng hiện tại. 

Những ý nghĩa của bài viết đạt đến mức độ xa hơn so với bối cảnh và tính địa lý cụ thể của nó rất nhiều. 
Bên ngoài việc tập trung vào quá độ đô thị và Toronto, bài viết còn tập trung vào khả năng đưa ra những 
thay đổi xã hội cần thiết khi đối mặt với khủng hoảng ngày càng tăng. 

Các phản ứng chống lại các dạng phát triển đô thị thịnh hành 

Đặc biệt kể từ những năm 1970, mô hình phát triển đô thị phân tán của Bắc Mỹ, được gắn vào với nhau sau 
giai đoạn thế chiến thứ II, đã chịu sự phê bình mạnh mẽ của truyền thông, nghiên cứu, những nhà hoạch 
định, các nhà chính trị và công chúng.1 Mật độ thấp, sử dụng đất chuyên môn hóa cao và phụ thuộc vào ô-
tô đã được miêu tả là nguồn gốc của tình trạng chia tách và tình trạng vô tổ chức của xã hội, một sự căng 
thẳng đối với các nguồn lực công cộng, một sự lãng phí các nguồn năng lượng đang cạn kiệt dần, và hơn 
hết, một nguyên nhân cơ bản của phá hoại môi trường (Putman, 2000; Richardson và Bae, 2004; Soule, 
2009). Những bài viết đả kích mô hình này đầu tiên xuất hiện trên banner bảo vệ năng lượng thịnh hành 
vào những năm 1970 và đầu 1980, và sau đó kết hợp với phong trào phát triển bền vững kể từ khi phong 
trào này được bắt đầu vào giữa những năm 1980 (Romanos và các cộng sự, 1981; Roseland, 1992). 

Sự gắn kết rộng rãi với các nguyên lý Smart Growth là biểu hiện gần đây nhất về sự không hài lòng ngày 
càng cao đối với những dạng phát triển thịnh hành. Smart Growth bắt nguồn từ những năm 1990- giai đoạn 
chống đối lại mở rộng đô thị- khi mà tại rất nhiều khu vực, tăng trưởng đồng nghĩa với tăng dân số và thuế 
bất động sản, các dịch vụ đông đảo và tắc nghẽn giao thông. Nó đã được đưa ra như một phương pháp tiếp 
cận có thể hạ thấp những tác động tiêu cực của tăng tưởng và do đó khiến nó trở nên dễ chấp nhận hơn 
(Sierra Club, 2000). Sự quan tâm đến Smart Growth cũng được củng cố bởi ý thức đang tăng lên rằng 
những dạng phát triển đô thị hiện tại không thể được tái tạo mãi mãi. 

Phát triển bền vững hơn như vậy, với sự tập trung hầu hết đặt vào môi trường, Smart Growth kết hợp 
những mục tiêu khác nhau. Việc quan tâm tới môi trường đương nhiên là nổi bật nhất, nhưng tương tự là 
những nỗ lực làm giảm những hậu quả tiêu cực lên tài chính và chất lượng cuộc sống của phát triển đô thị 
(Ye và các cộng sự, 2005). Kết quả là, Smart Growth nắm giữ một loạt những biện pháp: các ranh giới tăng 
trưởng đô thị, các vành đai xanh, những dạng khác nhau của tăng cường đô thị, nâng cao vận tải công cộng, 
tạo ra những môi trương thân thiện với người di bộ, phát triển hỗn hợp thu nhập và đa chức năng (Smart 
Growth Network, 2002; 2003). 

Những tham chiếu đến Smart Growth đã nhanh chóng tiếp cận với truyền thông, tranh luận chính trị và các 
tài liệu quy hoạch, ở mức độ mà việc các kế hoạch gắn liền với cương lĩnh Smart Growth giờ đây đã trở 
thành tập quán. Vấn đề thách thức Smart Growth là, sau gần 10 năm tồn tại, (và ít nhất là thêm 2 thập kỷ 
của những nộ lực khác trong việc thay đổi phát triển đô thị), các chỉ số đô thị vẫn chỉ sai hướng. Không tính 
tới những thành tựu quan trọng như tập trung hóa dân cư ở khu buôn bán, các nhóm mật độ dân cư cao tại 
ngoại ô, chủ nghĩa đô thị mới và phát triển định hướng giao thông công cộng (transit) và sự thành công của 
rất nhiều các đường ray giao thông công cộng (transit) xuyên suốt Bắc Mỹ, xu hướng phụ thuộc vào ô tô 
vẫn tăng, sử dụng đất vẫn bị chia cắt nhiều và mật độ nói chung (mặc dù không phải luôn là mật độ dân cư) 
tiếp tục giảm. Mặc dù có rất nhiều cuộc nói chuyện về Smart Growth và một số việc thực thi, hướng đột 
phá chính của phát triển đô thị vẫn là sự tiến bộ hơn nữa của mối quan hệ sử dụng đất- ô tô. (Downs, 2005; 
Song, 2005; Tomalty and Alexander, 2005). 

Bài viết này trăn trở với những lý do cho sự thất bại – cho tới giờ- của Smart Growth và những phong trào 
trước đó hướng tới những giải pháp phát triển đô thị thay thế nhằm khởi đầu một sự chuyển dịch đô thị tại 
một quy mô của phong trao đã làm thay đổi quá trình phát triển 60 năm trước đây. Cũng như chúng tôi 
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hoàn toàn thích ứng hầu hết phát triển đô thị với việc sử dụng ô tô sau cuộc chiến tranh thế giới thứ II, liệu 
chúng tôi có thể tạo ra một dạng đô thị đối mặt với những nguyên tắc của Smart Growth trong tương lai 
gần? 

Tái tạo và chuyển dịch cấu trúc 

Để hiểu được sự phản kháng đối với thay đổi, nhưng không loại bỏ khả năng chuyển tiếp, tôi rút ra từ 
những nhân tố của lý thuyết cấu trúc được xây dựng bởi Anthony Giddens. Lý thuyết cấu trúc chỉ ra một 
dạng trung gian giữa cấu trúc và nhân tố (Giddens, 1976; 1979; 1984; Bryant và Jary, 1991). Trong quan 
điểm của lý thuyết này, những cấu trúc được duy trì và tái tạo lặp đi lặp lại bởi các hành động của các nhân 
tố (agents). Như Giddens viết, “các thuộc tính cấu trúc của các hệ thống xã hội vừa là trung gian vừa là kết 
quả của các hoạt động mà các thuộc tính này tổ chức” (Giddens, 1984, 24; xem cả Cohen, 1989; 46).Trên 
khía cạnh lý thuyết cấu trúc, các nhân tố rất tích cực hỗ trợ các cấu trúc có tính tiền định, chúng nên được 
minh họa là những nhân tố được thấm nhuần bởi nhận thức thực tiễn, cho phép chúng giải quyết các trở 
ngại cấu trúc và nguồn lực, với rất nhiều mức độ năng lực, nhằm theo đuổi các mục tiêu cá nhân. Chính qua 
những hành động của họ, được thống báo bởi tri thức phản ánh, mà các tập quán xã hội có trật tự và được 
tái tạo về cấu trúc (Giddens, 1984: 3, 22)2. 

Các cấu trúc có thể được nhận thức là bao gồm các dạng hành vi thông thường. (Các nhân tố) Agents coi 
các cấu trúc như các quy tắc và nguồn lực được thừa hưởng từ trong quá khứ (giống như ngôn ngữ) và bắt 
nguồn từ hành vi lựa chọn (giống như vận hành thị trường). Những cấu trúc kết hợp vào các hệ thống xã 
hội, mà Gidden định nghĩa là ‘các mối quan hệ xã hội kiểu mẫu qua thời gian’ (Giddens, 1984: 377; xem cả 
1979: 65–66). Các hệ thống xã hội khác biệt với nhau ở quy mô của chúng và đặc tính của những agents và 
loại hình hành vi chúng đại diện (Giddens, 1989: 300; Sewell, 1992: 22–26). Nếu toàn bộ những xã hội đều 
thoả mãn tiêu chí là các hệ thống xã hội, cùng lúc đó, bản thân chúng cũn được tạo thành từ các hệ thống xã 
hội đa dạng (Giddens, 1984:164). Khái niệm hệ thống xã hội do đó cho phép có đa dạng các loại cấu trúc, 
mỗi loại có quy tắc và nguồn lực riêng. 

Ở khía cạnh này, việc làm kiểu mẫu của hành vi tạo nên các cấu trúc có thể là kết quả của các quy tắc chính 
thống hoặc không chính thống, có ý thức hoặc vô ý thức cùng với những cơ chế điều chỉnh việc tiếp cận 
các nguồn lực. Các phương tiện kiểu mẫu cũng bao gồm các thói quen, kỳ vọng chung và việc thực thi 
quyền lực. Các thành phố, khi được nhìn nhận là các cấu trúc, bao gồm tất cả những phương tiện kiểu mẫu  
ở trên, cùng với tác động lên hành vi của môi trường được xây dựng của họ, phân phối không gian các hoạt 
động và hệ thống vận tải. Điểm nhấn của bài báo, trên khía cạnh tiên nghiệm, đối với những điều kiện giúp 
đô thị hình thành việc tái tạo và tái cấu trúc do đó gắn liền với sự ổn định và thay đổi của những dạng hành 
vi trong thành phố. 

Một ý nghĩa quan trọng của lý thuyết cấu trúc là với sự hiểu biết của họ về các cấu trúc cụ thể, bất kể là một 
phần và  được bao quanh bởi bởi ý thức hệ và các định kiến, các nhân tố có một phương pháp tiếp cận thiết 
thực dụng với các cấu trúc. Một loạt những hành động khả thi xảy ra sau đó; các nhân tố (agent) có thể 
quyết định duy trì hành vi hiện tại của họ trong một bối cảnh cấu trúc, do đó đóng góp vào sự duy trì  của 
nó; hoặc họ có thể chọn lựa các hành vi và chiến lược thay thế. Các bối cảnh cấu trúc có thể được chỉnh sửa 
một cách sâu sắc bằng những hành vi và chiến lược này, miễn là cá nhân và các nhân tố (agent) có lựa chọn 
liên quan tập hợp đủ quyền lực kinh tế và chính trị, và rằng các hành vi thay thế tập hợp đủ số lượng cá 
nhân. Khi có thể, các nhân tố có thể thoát khỏi các cấu trúc bằng cách chuyển từ một cấu trúc sang cáu trúc 
khác hay đơn giản từ bỏ những hành vi nhất định. Và tất nhiên, những tác động lên các cấu trúc cso thể là 
tổng kết quả của các quyết định được đưa ra một cách dộc lập với nhau, một điều thường xuyên xuất hiện 
trên thị trường, hay của các hành động kết hợp, như thường được thấy trong các quá trình chính trị. 

Những thái độ đối với các cấu trúc được hình thành bởi những đặc tính khuyến khích sự tái tạo của chúng, 
và đôi khi, sự mất đi hay sự chuyển thể của chúng. Sự kéo dài tương đối của các cấu trúc- liên quan tới 
ngôn ngữ, các thể chế, các mối quan hệ thị trường và, thực tế là dạng đô thị- chỉ ra một xu hướng có lợi cho 
sự ổn định hơn so với sự thay đổi. Tôi xác định năm điều kiện (xem Bảng 1) đảm bảo việc tái tạo các cấu 
trúc, và do đó, một sự ổn định lâu dài của các dạng đô thị (Barley and Tolbert, 1997 đối với một khía cạnh 
thể chế; Giddens, 1979: 198–233; Gregson, 1989; Wright, 1989; Jary, 1991): 
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Hình 1 Tái tạo cấu trúc  

[Normal View ] 

1. Các cấu trúc phải có tính hợp pháp (legitimacy), có nghĩa là, sự tồn tại của chúng phải được điều 
chỉnh bởi các lập luận chi phối, và sự tồn tại của chúng phải có vẻ như đống thuận với các mục 
tiêu xã hội chính. Tóm lại, các cấu trúc nên phản ánh qan điểm thế giới vào thời điểm đó 

2. Các cấu trúc hiện tại hưởng lợi từ hiệu ứng quen thuộc (familiarity). Chúng bao gồm một phương 
thức phát triển, trong đó cung cấp một khu vực tiện nghi bằng các nhân tố che chắn (shielding 
agents) khỏi những rủi ro có sẵn và chưa biết. 

3. Các cấu trúc phải có vẻ là hiệu suất và do đó có khả năng đáp dững các kỳ vọng về hiệu quả. Đồng 
thời phải không có những xung đột chính giữa những cấu trúc, nhân tố chia rẽ (disruption). 

4. Các nhân tố phải nhận thức các cấu trúc là có tính thực thi mục tiêu lợi ích của họ, bằng việc cho 
phép họ thực hiện các chiến lược và mục tiêu tự định ra (mặc dù không phải không có ảnh hưởng 
từ bối cảnh cấu trúc. 

5. Cuối cùng, việc tái tạo tiếp tục các cấu trúc và hệ thống xã hội được hỗ trợ bởi sự thiếu vắng các 
giải pháp thay thế đáng tin cậy, có khả năng thực hiện những điều kiện ở trên. 

Ngược lại, khi khả năng của họ trong việc vận hành như những phương tiện tái sản xuất cấu trúc là có tính 
thỏa hiệp, những điều kiện tương tự (với ngoại lệ là sự quen thuộc - một nhân tố phổ biến của sự ổn định 
mà các nguồn lực dịch chuyển cần vượt qua) có thể chuyển thành các nhân tố thay đổi. Ví dụ, những dịch 
chuyển về giá trị có thể thách thức tính hợp pháp của các cấu trúc hiện tại và sự cấp bách của những xung 
đột giữa những cấu trúc thách thức tính hiệu suất của chúng. Kết quả là sự suy yếu của các cấu trúc làm 
xuất hiện nhu cầu tìm kiếm các giải pháp thay thế3. Tuy nhiên, sự thay thế các cấu trúc yêu cầu những khả 
năng và có thể nép mình trong các cuộc chiến quyền lực giữa những cử tri (constituencies) cạnh tranh, một 
vài trong số đó ưa thích nguyên trạng (status quo) trong khi những người khác lại ưa thích kế hoạch có tính 
thay đổi. Điều này cũng giúp có một tầm nhìn về những giải pháp thay thế khả thi (xem Hình 2) 

 

 Hình 2: Chuyển dịch cấu trúc  
[Normal View ] 

Những điều kiện này minh chứng cho (manifest) bản thân chúng ở những khía cạnh khác nhau của đời 
sống xã hội, hình thành nên việc sản xuất của thành phố. Giờ đây tôi miêu tả một cách vắn tắt cách thức mà 
tiềm năng đầu tư, sản xuất và các xu hướng tiêu dùng, lợi ích thủ cựu (vested interest) thỏa thuận hành 
chính và năng động đô thị đã đóng góp nói chung nhằm duy trì những dạng phát triển thịnh hành trong 
những thập kỷ qua. 

Khả năng đầu tư của chính phủ có thể vừa vận hành như một nguồn lực quán tính và tính thay đổi. Nó tạo 
ra những điều kiện nhằm vận hanfhcos hiệu suất hệ thống đô thị và do đó ưa thích sự theo đuổi của lợi ích 
của những nhân tố trong đó. Tuy nhiên, cùng lúc đó, việc phụ thuộc vào các ưu tiên chính trị, sự sẵn có của 
các nguồn lực tài chính có thể dẫn tới việc tạo ra các hệ thống cơ sở hạ tầng thay thế và dẫn tới một sự 
chuyển dịch các dạng dịch chuyển và sử dụng đất. Khi các khoản đầu tư bị sụt giảm làm hạn chế sự phát 
triển và duy trì đầu tư, các thành phố đánh mất một ít tính hiệu quả- một động lực khả thi cho việc tìm kiếm 
những mô hình đô thị mới. Nhưng những điều kiện tài chính tương tự này ngăn chặn khả năng xây dựng 
các mạng lưới cơ sở hạ tầng thay thế cần thiết nhằm khuyến khích một sự thay đổi trong phát triển đô thị. 

Các xu hướng sản xuất và tiêu dùng cần phải được kiến giải thành việc phụ thuộc ngày càng tăng vào xe tải 
và ô tô cùng với việc tiêu thụ không gian ngày càng tăng, nhấn mạnh các xu hướng vận tải và sử dụng đất 
bắt nguồn từ giai đoạn hậu chiến. Trong sản xuất, giá trị ngày càng tăng được trao cho khả năng tiếp cận 
với ô-tô và xe tải khi lực lượng lao động định cư ở ngoại ô-và các thỏa thuận giao hàng Just-in-time nở rộ 
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(Noijiri, 2002; Lang, 2003). Trong khi đó, những thập niên vừa qua đã chứng kiến sự tăng lên của không 
gian ở trên đầu người, được thực hiện thông qua sự tích trữ ngày càng cao các hàng hóa và nhu cầu có thêm 
không gian cá nhân trong một nền văn hóa trân trọng chủ nghĩa cá nhân (Rorty, 1997; Miles, 1998; 
Rosenblatt, 1999; NAHB, 2007: 13). Sự theo đuổi tính linh hoạt, bắt nguồn từ chủ nghĩa cá nhân, khuyến 
khích tỷ lệ sở hữu và sử dụng ô tô cao hơn, cũng như việc lái xe một mình trở nên phổ biến. 
Những lợi ích thủ cựu trong các dạng đô thị hiện nay tiếp tục đóng góp vào sự trường tồn của mô hình đô 
thị phân tán. Các cử tri với những lợi ích như vậy tạo ra những doanh nghiệp khác nhau liên quan tới việc 
tạo ra môi trường phân tán hoặc môi trường tạo ra những lợi ích từ dạng đô thị này. Ví du, những nhà lịch 
sử đô thị đã ghi lại vai trò của công nghiệp ô tô trong việc ảnh hưởng tới những quyết định ban đầu đã dẫn 
tới định hướng ô tô của các thành phố Mỹ (ví dụ Yago, 1984; Bottles, 1987). Các hộ gia đình cũng có lợi 
ích trong các dạng đô thị mật độ thấp, được thúc đẩy bởi sự ưa thích đối với những gia đình đơn nhất, chia 
tách xã hội, sự yên bình và tính mỹ thuật của khu vực ngoại ô nhỏ. Sự lo sợ về những điều bất định và về 
những tác động có thể xảy ra của nó lên các giá trị gia đình tạo ra động lực cho các phản ứng NIMBY-type 
chống lại sự tách biệt khỏi dạng phân tán. 

Sự phụ thuộc của các cơ quan thành phố vào tiền thu từ thuế giải thích sự sẵn sáng, từ đó họ đưa ra ưu tiên 
thị trường đối với các dạng phát triển phân tán. Về mặt lý thuyết, sự tăng lên về mật độ dân cư có lợi về 
mặt tài khóa cho chính quyền thành phố, nhưng điều này chỉ đúng nếu những nhà phát triển và người tiêu 
dùng thành công với phát triển tập trung. Nếu không, các khu vực được dành cho mật độ dân cư cao sẽ vẫn 
bị bỏ hoang và trở thành một gánh nặng tài khóa. Khi đó, tốt hơn là tuân theo những ưu tiên thịnh hành và 
cho phép phát triển đất ở mật độ thấp hơn. Cạnh tranh nội bộ thành phố, nơi các cơ quan cấp quận sử dụng 
định hướng ô-tô và dạng mật độ thấp nhằm khuyến khích phát triển, đặc biệt có lợi cho sự trải rộng của đô 
thị hóa phân tán. 

Năng động đô thị- sự tương tác giữa những khía cạnh khác nhau của thành phố- là nhân tố khác của ổn định 
cấu trúc do những tương tác này liên quan tới những sự điều chỉnh chung trong khi thường đưa ra những sự 
dịch chuyển mạnh mẹ. Ở trung tâm của năng động đô thị là mối quan hệ giữa vận tải và sử dụng đất, điều 
mà- trong 60 năm qua- đã liên quan tới sự thích ứng lẫn nhau ngày càng tăng giữa sử dụng đất mật độ thấp 
và hệ thống giao thông dựa trên ô tô và xe tải. Những mối quan hệ giữa cung và cầu trong những thị trường 
khác nhau với những ý nghĩa sử dụng đất trực tiếp khác nhau- làm nhà, bán lẻ, việc làm…- cũng là nhân tố 
trong năng động đô thị (Fillion và Bunting, 2006). Năng động đô thị hướng tới sự khó khăn trong việc thay 
đổi một khía cạnh của thành phố và không động cham tới những khía cạnh khác. Một ví dụ là nỗ lực bất 
thành của chủ nghĩa đô thị mới khi đặt ngành bán lẻ trở lại các khu lân cận. Cuộc cạnh tranh của những tổ 
chức lớn, những tổ chức phụ thuộc vào việc khách hàng của họ có thể tiếp cận được với ô-tô (nhằm di 
chuyển được trên diện tích rộng),  đã được chứng minh là không thể vượt qua (xem Hernandez và các cộng 
sự, 2006). Một khi tha gia vào các dạng tương tác, các nhân tố khác nhau của các hệ thống đô thị cần có sự 
ổn định rất cao. Điều này do đó dẫn tới việc chỉ có những sự can thiệp quy mô lớn, giải quyết cùng lúc 
những khía cạnh khác nhau của hiện tượng đô thị, có tiềm năng đưa ra sự chuyển dịch cấu trúc sâu sắc của 
thành phố. 

Từ quan điểm cấu trúc, những nhân tố nêu trên mắc nợ vài trò của chúng- trong việc duy trì mô hình đô thị 
phân tán- với sự gắn liền với các điều kiện tái tạo cấu trúc. Mỗi nhân tố ở trên đều đóng góp vào tính hợp 
pháp, tính quen thuộc, tính hiệu suất, và những cơ hội phát triển lợi ích tự thân, đối với phong cách phát 
triển đô thị thịnh hành. Tuy nhiên, rõ rang có những khác biệt theo cách các nhân tố trên thúc đẩy sự ổn 
định. Khả năng đầu tư và tính năng động đô thị hầu như đóng góp vào tính hiệu suất, trong khi sự phát triển 
của lợi ích tự thân đóng vai trò lớn nhất đối với các nhân tố khác. 

Tương tự là tường hợp đối với các cấu trúc nói chung, chuyển dịch dạng đô thị diễn ra khi các điều kiện tái 
tạo cấu trúc bị gián đoạn. Nghiên cứu tình huống sẽ minh họa những điều kiện dẫn tới việc tái tạo hoặc 
chuyển thể của môi trường đô thị. 

Quy hoạch trên quy mô thủ đô ở Toronto 

Phần này ứng dụng mô hình lý thuyết cấu trúc trong nghiên cứu tình huống Toronto, trong đó tập trung vào 
quy hoạch và phát triển thành phố kể từ giữa những năm 1950. Giai đoạn này được chia thành 3 pha: (1) sự 
áp dụng một dạng (mỏng) của phân tán dưới sự đỡ đầu  của Metro Toronto (1954- 1970); (2) phân tán toàn 
lực tại những khu ngoại thành mới được phát triển (1971- 2002); và (3)những nỗ lực của chính quyền cấp 
quận ở Smart Growth. Trong hai pha đầu, mô hình đóng vai trò kiến giải bằng việc xaxd định các bối cảnh 
chịu trách nhiệm cho các kết quả của dạng đô thị quan sát. Tuy nhiên, trong pha cuối, mô hình trở nên có 
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tính dự báo thông qua việc dựa vào 5 điều kiện gắn liền với việc tái tạo và thay đổi cấu trúc nhằm dự báo 
kết quả của chiến lược Smart Growth của quận. 

1954-1970: Áp dụng và bảo vệ mô hình phân tán mức độ thấp 

Áp lực là mạnh trong giai đoạn Ford nhằm thích nghi môi trường đô thị với mối quan hệ đối xứng giữa 
năng lực công nghiệp leo thang và mong muốn ngày càng cao đối với phong cách sống theo chủ nghĩa 
khách hàng (consumerist), hầu hết lấy trung tâm là ô tô (Glennie và Thrift, 1992). Các dạng đô thị truyền 
thống quá dày đặc để có thể cung cấp không gian cần thiết nhằm tích lũy hàng hóa lâu bền và, hơn hết, 
không hề phù hợp với sự phụ thuộc một cách phổ biến vào ô tô. Dường như những dạng đô thị này đã cản 
trở những hứa hẹn về kinh tế và công nghệ của thời đại. Các điều kiện do đó đã chín muồi cho một sự 
chuyển dịch sâu sắc của các dạng phát triển. Bên ngoài sự gắn kết chặt chẽ của công chúng trên diện rộng 
vào các mô hình đo thị hiện đại và yêu cầu kinh tế đối với chuyển dịch đô thị, sự kết hợp của thịnh vượng 
hậu chiến và tuyên bố của người theo chủ nghĩa can thiệp Keynes đã đảm bảo các nguồn lực cần thiết cho 
sự phát triển của các hệ thống cơ sở hạn tầng phù hợp với những dạng đô thị mới (Sewell, 1993; Brenner, 
2004:114, 71). Những điều này bao gồm chủ yếu là đường cao tốc và các hệ thống đường chính. Hơn thế, 
trong suốt 10 hay 15 năm sau thế chiến thứ II, mô hình ngoại thành phân tán nhanh chóng hình thành và 
được chấp nhận như một giải pháp thay thế cho thành phố truyền thống. 

Toronto đã trải qua những áp lực này đối với thay đổi đô thị giống như bất kỳ khu vực thành phố lớn nào ở 
Bắc Mỹ, nhưng phản ứng với những áp lực đó theo cách tạo ra những kết quả vượt trội. Trong những năm 
hậu chiến, Toronto phải đối mặt với sự thiếu hụt nhà ở nghiêm trọng- chịu trách nhiệm cho tỷ lệ người dân 
sống trong gia đình gia tăng. Một nhân tố đóng góp cho việc này là sự bất lực của các chính quyền thành 
phố tại ngoại ô trong việc cấp tài chính cho cơ sở hạ tầng cần thiết nhằm duy trì sự phát triển nhanh chóng 
bên ngoài. Chính quyền cấp quận (chịu trách nhiệm về mặt thể chế đối với những vấn đề quy hoạch thành 
phố và sử dụng đất) phản hồi bằng cách thiết lập một bộ máy chặt chẽ hơn ở cấp thứ hai, Metro Toronto, 
với thẩm quyền quy hoạch đối với toàn bộ khu vực thành phố. Metro Toronto đã thành công trong việc lôi 
kéo các nguồn lực từ thành phố nhằm cấp vốn cho việc tăng cường thực thi pháp luật tại ngoại ô. 

Dưới định hướng quy hoạch của Metro Toronto khu vực thành phố đã được thích ứng với cá quy chuẩn 
vaatnj tải và tiêu thụ không gian vào thời điểm đó. Những khu vực ngoại ô có nhiều không gian xanh, một 
tỷ lệ lớn các gia đình đơn nhất, và phù hợp với mức độ sử dụng ô tô cao. Tuy nhiên, mạng lưới này ở quy 
mô nhỏ hơn so với hầu hết các khu vực thành phố lớn khác của Bắc Mỹ, kết quả của chiến lược vận tải kép 
của Metro Toronto. Do thành phố tiếp tục phát triển đường cao tốc, Toronto cũng đồng thời xây dựng một 
hệ thống tàu điện ngầm- việc xây dựng mới đầu tiên diễn ra ở Bắc Mỹ kể từ thế chiến thứ II. Tương tự, 
Metro Toronto theo đuổi chính sách mật độ hỗn hợp trong suốt lãnh thổ của mình, dẫn tới kết quả là rất 
nhiều nhóm phát triển định cư mật độ cao tại các khu vực thành phố ngoại ô. Cả chiến lược vận tải kép và 
mật đô hỗn hợp đã khiến Toronto trở nên độc nhất vô nhị so với hầu hết các thành phố khác ở Bắc Mỹ. 
(Frisken và các cộng sự, 1997; Filion, 2000). Những đặc tính khac sbieetj này chủ yếu là kết quả của sự 
hiện diện của một trung gian trên phạm vi thành phố với khả năng tạo ra và ứng dụng chiến lược riêng của 
nó. Trong khi tại các khu vực thành phố lớn khác, những chính quyền ngoại ô cạnh tranh nhau trong việc 
cung cấp những lựa chọn theo hướng ô tô và mật đô thấp đối với những nhà phát triển tiểm năng, Metro 
Toronto được hưởng lợi từ sự phối hợp quy hoạch và năng lực tài chính cần thiếtđể theo đuổi một phiên 
bản đô thị phân tán mức độ thấp. (Rose, 1972; Frisken, 1993; 2007). 

Sự chống đối của những cư dân khu vực lân cận có mật độ thấp được tối thiểu hóa bằng việc tập trung vào 
những khu mật độ dân cư cao dọc những đường trục và tách chúng khỏi những tiểu khu gia định đơn lẻ. 
Nhìn chung, khi việc xây dựng đường cao tốc theo kịp tăng trưởng đô thị và phát triển áp dụng những dạng 
cấu trúc thân thiện với ô tô, giai đoạn này chứng kiến sự điều chỉnh lẫn nhau giữa các hệ thống vận tải mới 
và các dạng sử dụng đất. Sự mở rộng các đường cao tốc thúc đẩy việc sử dụng ô tô tăng cao và khả năng 
tiếp cận với một môi trường gần như không có tắc đường. 

Không tính tới mật độ cao hơn và sự phụ thuộc nhiều hơn vào các khu giao thông công cộng (public 
transit) hơn ở hầu hết các khu vực đô thị Bắc Mỹ khác, cho tới năm 1970 mô hình phân tán đã bén rễ ở 
Toronto. Rất nhiều khoản đầu tư đã được đưa vào các mạng lưới đường cao tốc, sử dụng đất đã được thích 
nghi với sự phổ biến cao của ô tô, sự phân tán phù hợp với chủ nghĩa tiêu dùng, và các cử tri (đặc biệt các 
nhà phát triển và chủ sở hữu gia đình đơn nhất) kết hợp với nhau xung quan những đặc điểm của dạng đô 
thị này (xem hình 3) 



 

 Bảng 3 1953–1970, việc áp dụng và gắn liền vào mô hình 
phân tán 

 

1971- 2002: Phát triển mật độ thấp bên ngoài ngoại ô 

Giai đoạn thứ hai được đặc thù bởi sự phát triển hơn nữa của mô hình phân tán, được hỗ trợ một phần bởi 
sự hình thành 5 chính quyền khu vực mới quanh Metro Toronto vào đầu những năm 1970. Những chính 
quyền này, được cho là có trách nhiệm không chính thức đối với một số phần của khu vực thành phố đã 
chứng kiến tăng trưởng trong giai đoạn này, thường không thành công trong việc chia sẻ cam kết của Metro 
Toronto đối với giao thông hỗn hợp và cân bằng. Phản hồi những xu hướng thị trường, họ đã sẵn sàng gắn 
liền với mô hình định hướng ô-tô và mật độ dân cư thấp. Chính trong những năm này chứ không phải là 
giai đoạn bao đầu, sự phát triển ở Toronto giống với sự phát triển của các thành phố khác ở Bắc Mỹ, khi 
mật độ dân cư giảm cùng với sự tăng lên của những gia đình đơn thân trở thành một bộ phận của những 
nhân tố mới (Fillion và các cộng sự, 2004) (xem Bảng 1 và Hình 4) 

Bảng 1 Điều tra dân số Toronto mật độ tổng dân cư khu vực thành phố 

Khu vực thành phố Người/km2 
 

Nội đô (những thành phố cổ của Toronto, York và Đông York, hầu hết được xây dựng 
từ trước năm 1946) 

7,001 

Bên trong ngoại thành (những thành phố cổ Etobicoke, North York và Scarborough, 
hầu hết được xây dựng từ 1946 đến 1970) 

3,440 

Bên ngoài ngoại thành (điều tra dân số khu vực thành thị liên tục được xây dựng bên 
ngoài Metro Toronto, hầu hết được xây dựng từ 1971) 

2,722 

 
Nguồn: Tính toán từ số liệu điều tra dân số Canada 2006 

 

Bảng 4: Làm mới nhà (housing starts), Điều tra dân số Khu vực thành phố 
Toronto, 1958- 2007 (nguồn: Công ty Nhà ở và Thế chấp Canada, Thống 
kê Nhà ở hàng tháng, nhiều ngày)  

[Normal View ] 

Sự kiện mở ra- và có lẽ là định nghĩa một cách rõ rang nhất- giai đoạn này là sự từ chối của chính quyền 
cấp quận về một kế hoạch đưa ra một dạng thành phố tuyến tính (linear metropolitan form) song song với 
Hồ Ontario nhằm tối thiểu hóa cơ sở hạ tầng cấp thoát nước và tận dụng tối đa các hành lang vận chuyển 
đông- tây (Ontario, 1970). Ngoài chỉ số đô thị hóa này, sự phát triển đã tập trung vào một vài cộng đồng vệ 
tinh (sống quanh trung tâm) được thiết kế chủ yếu là tự cung tự cấp (self-suficient). Cuối cùng, sự thiếu 
quan tâm rõ ràng đối với tầm nhìn của dự án, chính quyền cấp quận, dưới áp lực của những chủ đất, các 
công ty phát triển đô thị Bắc Toronto, đã xây dựng một hệ thống thoát nước phục vụ cho khu vự nằm vành 
đai đã được xây dựng phía Bắc, từ đó biến nó thành phát triển đô thị kiểu truyền thống. Một tình huống có 
thể so sánh được xuất hiện vào đầu những năm 1990. Sự tập trung đầy tham vọng và các dự án giao thông 
công cộng của Văn phòng vì sự mở rộng của Toronto (Office for the Greater Toronto Area) (một co quan 
tư vấn cấp quận) đã có chung số phận, lần này là vì sự sụt giảm khả năng can thiệp của chính phủ do khủng 
hoảng (GOTA, 1991; 1992). 

 

Giai đoạn 1971- 2002 có đặc thù là sự căng thẳng tăng cao giữa, một bên là các nhân tố khiến việc phân tán 
trở nên sâu hơn, và mặt khác là các nhân tố chịu trách nhiệm cho sự sụt giảm tính hiệu suất và pháp lý của 
dạng đô thị này, và sự phù hợp của nó với tính chất tự tìm kiếm lợi ích (self-interest) của các cơ quan. Tính 
phân bố vẫn gắng liền với các giá trị bảo vệ quyền lợi người tiêu dùng. Nếu một điều gì đó, người ta thậm 
chí còn cho rằng đó mới là sự thực, cùng với sự nổi lên của chủ nghĩa cá nhân và nhu cầu tham gia đòi hỏi 
nhiều hơn không gian cá nhân và tính linh hoạt trong giao thông. Sự quên thuộc ngày càng tăng với mô 
hình phân tán cũng đánh dấu giai đoạn thứ hai. Khi một tỷ lệ ngày càng tăng trong công chúng được nêu 
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lên trong dạng môi trường này, điều này thường (mặc dù không phải là luôn luôn, ví dụ trong trường hợp 
trưởng giả hóa) khuyến khích hướng tới lối sống đô thị. Sự mở rộng đang diễn ra của mô hình phân tán đã 
làm tăng thêm sức mạnh kinh tế và chính trị của những lợi ích gắng liền với dạng phát triển này, một nguồn 
chính yếu của tác động lên việc quản trị thành phố cấp ngoại ô (MacDerrmid, 2006;2007). Thêm vào đó, 
việc điều chỉnh lẫn nhau của sử dụng đất cùng với sự phụ thuộc ngày cạng lớn vào ô-tô đã phát triển trong 
những năm đó, nhờ có sự phát triển của khu vực phân tán và sự nở rộ của các công thức sự dụng đất định 
hướng ô-tô như những trung tâm, khu phố buôn bán hùng mạnh, siêu siêu thị và các rạp chiếu phim đa 
năng ở ngoại ô lớn.  

Trong khi đó, trong giai đoạn này, cơ sở vật chất giao thông (cả đường cao tốc và đường chuyển công 
cộng) đã không thể bắt kịp với mở rộng đô thị nhanh chóng. Phát triển cơ sở hạ tầng trở thành nạn nhân của 
môi trường tài khóa xuống cấp, kết quả của toàn cầu hóa, nhân tố làm giảm khả năng của các chính phủ 
trong việc tăng thuế đối với những công ty ngày càng độc lập, và việc đưa vào những việc cắt giảm thuế 
thu nhập liên tiếp (Háy, 2003; Genschel, 2005; McBride, 2005). Ở Canada và quận Toronto, tác động của 
những bối cảnh này được kết hợp từ cuối những năm 1990 trở đi bởi một cam kết công ty về phía các chính 
quyền trong việc cào bằng những chi phí nhằm loại bỏ thâm hụt (McQuaig, 1995; Lewis, 2003). Cũng chịu 
trách nhiệm cho việc thiếu đầu tư có sở hạ tầng là sự ưu tiên ngày càng giàm được trao cho khu vực chi tiêu 
này của ngân sách quận, cũng như những đối tượng khác, đặc biệt là chăm sóc sức khỏe, đã đạt được tầm 
quan trọng nhất định (Robson, 2001)4. Như được chờ đợi, sự thiếu hụt đầu tư cơ sở hạ tầng trong một bối 
cảnh tăng trưởng phân tán đang diễn ra đã dẫn tới những vụ tắc đường ngày càng nghiêm trọng và dẫn tới 
sự mất mát về tính hiệu suất và khả năng của khu vực thành phố lớn trong việc phát triển các lợi ích của 
toàn bộ các đơn vị và các đơn vị riêng lẻ. Trong những năm 1980, những lợi ích này cũng hứng chịu tác 
động ngược của chi phí nhà ở leo thang nhanh chóng, một hiện tượng không phải là không liên quan tới sự 
thiếu cung cơ sở hạ tầng dẫn tới thiếu cung đất dịch vụ. 

 

Tính hợp pháp của mô hình phân tán đã bị thách thức trong giai đoạn này bởi nhận thức ngày càng cao về 
môi trường và những ảnh hưởng tới chất lượng cuộc sống của dạng đô thị hóa này. Những thái độ phê bình 
đối với phân tán đô thị đã được phản ánh lại trong những bài viết chính trị hay quy hoạch. Các tài liệu quy 
hoạch trở thành các phương tiện chống lại các tâm lý phản phân tán. Điều này đặc biệt đúng trong trường 
hợp phát triển của 3 dạng đô thị lớn được sử dụng hỗn hợp, hai trong số đó được đặt một cách chiến lược 
trên các đường giao thông công cộng đường sắt (Metro Toronto, 1981). Tương tự, mặc dù có một sự sụt 
giảm trong tầm quan trọng tương đối của nó trong khu vực đô thị lớn, khu mua sắm Toronto vẫn có sự đa 
dạng hóa đáng kể. Tuy nhiên, trên hết, sự phân tán vẫn là dạng phát triển phổ biến ở quy mô khu vực. 

 

Bên cạnh vai trò mà các nhóm thủ cựu và các giá trị người tiêu dùng có được trong các xu hướng phát triển 
bắt buộc đang diễn ra, hai nhân tố bổ sung giải thích tác động hạn chế của những nỗ lực phát triển thay thế. 
Đầu tiên là sự vắng mặt của một mô hình phát triển thay thế vừa đáng tin cậy vừa có khả năng chấp nhận 
được đối với công chúng và ngành công nghiệp phát triển. Việc sử dụng các điểm nút là quá khiêm tốn để 
có được tác động đáng kể trên phạm vi thành phố lớn (và thực tế là có những nghi ngờ về phạm vi mà 
những điểm nút hiện tại đã tách rời khỏi mô hình đô thị hóa phân bố) (Filion, 2007). Điều tương tự cũng có 
thể xảy ra với một số cộng đồng chủ nghĩa đô thị mới. Ở đó không chỉ vắng mặt các mô hình thay thế, mà 
dẫu những mô hình đó có tồn tại đi nữa, khả năng tổ chức và tài chính để áp dụng chúng cũng bị thiếu hụt. 
Như đã nhắc, sự mất đi khả năng quy hoạch trên phạm vi toàn thành phố đã đánh dấu sự mở ra của giai 
đoạn này. Thêm vào đó, môi trường tài khóa xuống cấp đã dung hòa với khả năng tạo ra những hệ thống cơ 
sở hạ tầng tương thích với những dạng phát triển thay thế. Cần nhắc lại rằng sự áp dụng những dạng phát 
triển thay thế cần có những sự can thiệp của một quy mô đủ để đối trọng với sự năng động của đô thị đang 
phổ biến (xem Bảng 5). 

 



      Bảng 5: 1971- 2002, phát triển phía ngoài ngoại ô có mức độ tập trung thấp 

 

2003 trở đi: Những nỗ lực hướng tới Phát triển Tăng trưởng Thông minh 

Có hai vấn đề đã thúc đẩy sự tham gia của chính quyền cấp quận vào quy hoạch phát triển thành phố ở 
Toronto. Đầu tiên là những cuộc biểu tình công cộng trên quy mô lớn đối với khả năng xâm lấn của đô thị 
Oak Ridges Moraine, một khu vực có cấu tạo địa lý dạng đồi, được cung cấp bởi những hồ và khu vực 
nước nguồn của toàn bộ những con sông đi qua khu vực thành phố. Bên ngoài vấn đề xung đột đặc biệt 
Oak Ridges Moraine, chính bản chất và mức độ phát triển ngoại ô ở khu vực Toronto là vấn đề được nhắm 
tới. Vấn đề thứ hai là sự tính toán về tính ổn định dân số và tăng trưởng kinh tế, nguồn lực được cho là lý 
do của tắc nghẽn và xuống cấp môi trường ngày càng tăng. Chi phí từ khu vực công tăng cao nhằm đảm 
bảo sự mở rộng của dạng đô thị phân tán cũng là một vấn đề nhận được sự quan tâm. (IBI Group, 2002); 
xem Burchell và các cộng sự, 2005) 

Chính quyền Bảo thủ cấp quận (tới nay vẫn theo chính sách kinh tế tư nhân và giảm bớt các quy định) là 
người đã đưa ra quy trình hoạch định thành phố theo hướng Tăng trưởng Thông minh vào năm 2003. Một 
trong những hậu quả ngay lập tức của việc chính quyền bảo thủ chuyển sang mô hình Tăng trưởng Thông 
minh là sự bất đồng ngày càng tăng của cơ sở bầu cử phá ngoài ngoại ô đối với sư xuống cấp về môi trường 
và tắc nghẽn của sự nâng cấp nhanh chóng việc phát triển đô thị dạng phân tán. Ví dụ về việc quản trị của 
Đảng Cộng Hòa ở New Jersey, một dạng Tăng trưởng Thông minh rõ ràng đầu tiên trong đó những nhà tư 
vấn có quan điểm Bảo thủ ở Ontario, cũng có vai trò trong việc này. Chính quyền Tự do tiếp sau đã thực 
hiện quá trình này và áp dụng một kế hoạch và một hệ thống pháp luật đi kèm trong đó: (1) chỉ định một 
vành đai xanh rộng 728.430 hecta bao gồm cả Oak Ridges Moraine; (2) yêu cầu 40% phát triển mới phải 
diễn ra trong phạm vi được xây dựng; và (3) áp dụng một cấu trúc hành lang và điểm nút trên quy mô toàn 
bộ khu vực thành phố, với ý định tạo ra các điều kiện sử dụng đất tạo thuận lợi cho việc giao thông giao 
thông  công cộng (ntario, 2005; 2006). Tiếp theo là, tỉnh cam kết về một chương trình đầu tư giao thông  
công công đầy tham vọng (Kalinowski, 2007). Cùng nhau, những biện pháp này dẫn tới một nỗ lực rất 
mạnh mẽ hướng tới việc chỉnh sửa quỹ đạo phát triển đô thị, đặc biệt tính toán tới độ nhanh chóng trong 
việc áp dụng luật pháp tại cấp huyện. 

Trong khi phát triển phân tán đang tiến bộ, có thể tháy rõ ràng qua sự bùng nổ của các căn nhà được xây 
cho một hộ gia đình, sự ưa chuộng hiện nay về không gian cho các doanh nghiệp ở ngoại ô, và sự phát triển 
rầm rộ, mặc dù ở nội đô, của những trung tâm tập trung nhiều ô tô và các trung tâm năng lượng, có bằng 
chứng để chứng minh cho một sự thay đổi (Gilmor, 2008; Rusk, 2008). Kể tử năm 2000, khu vực này đã 
trải qua một sự bùng nổ của chế độ quản lý chung, khiến số lượng đơn vị nhà thập thể có thể tiếp cận được- 
và đôi khi vượt quá- số lượng nhà được xây cho hộ gia đình đơn lẻ, một tình huống chưa từng có trước 
những năm 1970 (xem Bảng 4). Tác động của cuộc bùng nổ này đặc biệt có thể quan sát được tai bến cảng, 
khu phố buôn bán, tại các điểm nút, tại các khu vực được nhấn mạnh những khu vực khác nơi giao thông  
công cộng có lợi thế. Sự phân phối của các cấu trúc quản lý công cộng tiến gần tới những kế hoạch tăng 
cường của chính quyền cấp quận. 

Liên tục hay chuyển đổi? 

Với thực trạng gần đây ở Toronto, sẽ là phù hợp khi phản ánh về việc (1) liệu chúng ta đang bước vào một 
kỷ nguyên biến đổi hay không, có thể so sánh về mức độ của những năm 1950, (2) hay phát triển đô thị vẫn 
bị điều chỉnh bởi các nguồn lực sản xuất cấu trúc được vận hành trong suốt giai đoạn này. Sự dịch chuyển 
của những năm 1950 đã làm bộc lộ những hoàn cảnh có lợi cho thay đổi cấu trúc. Đô thị truyền thống 
không phù hợp với sự kêu gọi ngày càng tăng đối với sản phẩm lâu bền và do đó hạn chế thành của của 
việc theo đuổi lợi ích cá nhân- những định nghĩa bị tác động vởi chủ nghĩa vì quyền lợi khách hàng ngày 
càng tăng – của những cá nhân và doanh nghiệp. Tương tự, sự phụ thuộc ngày càng tăng vào ô tô và xe tải 
đã hạn chế tính hiệu suất của những dạng đô thị truyền thống, Hơn thế nữa, chủ nghĩa hiện đại, dẫn tới sự 
từ chối đối với chủ nghĩa truyền thống, đã khuyến khích các các nhân từ bỏ sự quen thuộc vì những sự hứa 
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hẹn đổi mới. Ở đây không chỉ là sự thất vọng với dạng đô thị truyền thống, mà còn gắn liền với dạng đô thị 
thay thế đã trở nên rộng khắp và các nguồn lực to lớn sẵn có nhằm đảm bảo việc hiện thực hóa nó. Việc 
miêu tả giai đoạn đầu tiên cũng đã chứng minh các điều kiện tác động cụ thể đối với khu vực đô thị - trong 
trường hợp này là khả năng hoạch định của Metro Toronto – có thể thực hiện dưới dạng chuyển đổi đô thị 
được thực hiện trong phạm vi khu vực này. 

Có những sự tương đồng giữa bối cảnh cấu trúc hiện tại và hoàn cảnh đã gắn liền với sự dịch chuyển của 
những năm 1950, không tính tới sự thay đổi vị thế của phân tán trong suốt giai đoạn can thiệp từ nguồn lực 
sáng tạo nhằm ngăn chặn dịch chuyển đô thị. Đô thị phân tán dường như mất đi cơ sở trên khía cạnh hợp 
pháp, trong trường hợp gần đây do nó xung đột với những giá trị về môi trường ngày càng tăng cao (Carter, 
2001; Dobson, 2007). Việc phân tán cũng bị đối mặt với những vấn đề hiệu suất do nó không thể tạo ra đủ 
không gian đường bộ nhằm ngăn chặn ách tắc giao thông 5. Thâm hụt về hiệu suất đã dẫn tới những thiệt 
hại cho những thành quả của việc tự theo đuổi lợi ích, ví dụ những khó khăn trong việc tiếp cận với các 
hoạt động được mong muốn do giao thông quá tải hoặc trong quát trình tìm kiếm một ngôi nhà có giá cả 
chấp nhận được với thời gian sử dụng phương tiện giao thông công cộng phù hợp. 

Tuy nhiên, không nên giả định quá nhanh rằng mô hình phân tán đã hoàn toàn mất uy tín. Trong khi sự 
không thỏa mãn đối với việc vận hành của các khu vực đô thị phân tán là rộng khắp, vẫn có một số lượng 
lớn những người gắn liền với dạng nhà ở đô thị mật độ thấp. Rất nhiều trong số những người ở tầng lớp 
trung lưu vẫn gắn liền với các dạng đô thị truyền thống, mặc dù sự có mặt của một bộ phận đã thể hiện sự 
ưa thích đối với các môi trường có mật độ cao và trung bình và có tính hài hòa đô thị cao.6 Những khác biệt 
giữa hai dạng người tiêu dùng này được phản ánh bởi ngành công nghiệp phát triển. Các nhóm vận động 
hành lang đại diện cho những nhà phát triển tham gia vào các dự án mật độ thấp là đối thủ chính của những 
người tiên phong có ý định hạn chế sự phân tán. Ví dụ, ngành công nghiệp xây nhà Toronto chống lại các 
hạn chế tăng trưởng đô thị và vành đai xanh vì chúng làm giảm diện tích đất cho sự phát triển. Ngành công 
nghiệp này tự khoác lên mình tấm áo của người bảo vệ lợi ích công chúng chống lại cuộc khủng hoảng giá 
cả nhà ở có thể dẫn tới việc hạn chế đối với diện tích đất cho phép phát triển. Nó nhấn mạnh nhu cầu diện 
tích đất khai thác lớn nhằm phản ứng lại với sự ưa thích nhà ở gần với mặt đất (đối nghịch với nhà cao 
tầng) (Xem Parson, 2004 và Auciello, 2006 để có những tuyên bố từ Greater Toronto Home Builder’s 
Association). 

Không chỉ những thái độ không rõ ràng đỗi với các dạng đô thị thịnh hành hiện nay khiến người ta nghi 
ngờ về khả năng của một sự dịch chuyển đô thị sâu sắc; chính những khả năng đạt đến dạng phát triển thay 
thế cũng đóng vai trò trên. Một loạt các biện pháp được đưa ra nhằm tăng cường khu vực thành thị và tăng 
các dạng di chuyển phi ô-tô: vành đai xanh, chính sách ngăn chặn đô thị, mạng lưới xe công cộng và các 
dạng điểm nối. Tuy nhiên, không giống dạng đô thị của những năm 1950, chúng khôngyêu cầu một tầm 
nhìn mới về thành phố gắn  liền với cảm hứng chung cho một lối sống đang nổi lên. Một vấn đề với các 
giải pháp phát triển thay thế hiện nay là sự thiếu gắn kết theo cách có thể xem xét tới tất cả các mức độ 
hoạch định, từ quy mô thành phố nói chung tới cấu trúc và thiết kế phát triển từng khu vực. Sự thiếu gắn 
kết được thể hiện ở mối quan hệ không hoàn hảo giữa mật độ dân cư và sự phụ thuộc vào các dạng phi ô-tô. 
Rất nhiều nhóm dân cư mật độ cao đang nổi lên, nhưng, bên cacnhj những nhóm ở trung tâm, tỷ lệ mô hình 
ô-tô của họ vẫn đủ cao để tạo ra việc tắc đường nghiêm trọng trên các khu vực xung quanh (Lu, 2008). Nếu 
các mô hình này tiếp tục tồn tại, sự phụ thuộc vào mức độ ô-tô cao sẽ hạn chế tiềm năng phát triển tập 
trung trong tương lại- một ví dụ thêm về nhu cầu can thiệp vào các dạng tiêu biểu khác nhau nhằm thay đổi 
tính năng động đô thị. 

Theo hướng khả năng tác động những thay đổi sâu sắc tới sự phát triển, chính quyền cấp quận đã chứng 
minh cam kết của mình đối với việc dịch chuyển các dạng phát triển ở Toronto. Mong muôn thay đổi đã 
được biểu hiện trong pháp luật hoạch định và việc cam kết cấp vốn cho cơ sở hạ tầng giao thông công cộng. 
Những động thái này được đưa ra vào thời điểm tài chính còn thuận lợi, tiếp theo những nỗ lực thành công 
trong việ kiểm soát thâm hụt và giai đoạn 15 năm phát triển thịnh vượng. Ví dụ Metro Toronto những năm 
1950 và 1960 đã chứng minh rằng việc quản trị tận tâm có thể có một tác động to lớn lên các dạng phát 
triển. Nhưng với những gì đã được cam kết về giao thông công cộng, những vấn đề trên dường như không 
đi ngược lại với tác động mà việc ưu tiên xây dựng tàu điện ngầm hàng thập kỷ qua đã có đối với các bộ 
phận mô hình. Thêm vào đó, bản thân tỉnh sẽ không thể đạt được sự dịch chuyển trên quy mô được đưa ra 
trong kế hoạch của nó. Các chính quyền cấp khu vực và địa phương đều phải bàn bạc về các phương pháp 
phát triển thay thế và thực hiện những biện pháp quyết liệt nhằm đạt được đến thành quả mong muốn. Có 
sự hỗ trợ to lớn đáng ngạc nhiên từ thành phố và khu vực đối với chiến lược của tỉnh. Chỉ có hai hệ thống 



quản trị (một thành phố và một khu vực) đã bieru lộ sự chống đối đối với chính quyền cấp tỉnh. Tuy nhiên, 
chúng ta vẫn chưa đạt được mức độ mà các thành phần ngoại ô đa dạng sẽ bị buộc phải hỗ trợ cho sự phát 
triển mạnh mẽ. Điều này là khi cấp lãnh đạo địa phương, nhay cảm về mặt bầu cử hơn với các cử tri địa 
phương so với quản trị cấp quận, thường có xu hướng biểu hiện tính dễ tổn thương với việc gắn liền một 
cách lâu dài về mặt dân cư của họ vào các dạng đô thị phổ biến hiện nay (Heilig và Mundt, 1984; 
Clingermayer, 1994). 

Kết quả có thể xảy ra của tất cả những hoàn cảnh này là gì? Do những nhân tố thay đổi cấu trúc không 
được nhấn mạnh như trước kia, trong quá trình dịch chuyển đô thị lần đầu tiên, chúng ta không thể kỳ vọng 
một sự dịch chuyển sâu sắc như trước kia đối với phát triển đô thị. Có lẽ là, sự dịch chuyển tiếp theo sẽ một 
phần là dịch chuyển tự nhiên, điều không gây ngạc nhiên khi xét tới sự thiếu vắn của tầm nhìn đối với dạng 
thức của một khu vực thành phố được dịch chuyển một cách hoàn toàn. Tuy nhiên, những tác động tích cực 
của sự chuyển dịch một phần đó không phải là nhỏ, do chúng có thể hấp thụ những lựa chọn phong cách 
sống của những ngượi mong muốn lối sống tập trung vào ô tô ở khu phi đô thị và tăng cường chất lượng 
môi trường trong khu vực thành phố. Tuy nhiên, đặc biệt trong khu vực đang tăng trưởng nhanh, những tác 
động này sẽ thiếu hụt mức độ chuyển đổi cần thiết nhằm, một cách đáng kể, tăng cường chất lượng không 
khí, giảm khí thải gây hiêu ứng nhà kính, giảm sự phụ thuộc vào nhiên liệu hóa thạch và đạt được chất 
lượng cuộ cống đầy đủ và các phần thưởng tài chính có được từ Tăng trường Thông minh. Coslex sự minh 
họa tốt nhất của một dạng dịch chuyển một phần có thể thấy được ở Portland, Oregon, được báo trước bằng 
sự can thiệp Tăng trưởng Thông minh một cách cơ hữu và dẫn tới những cải thiện đối với rất nhiều vấn đề 
môi trường, những những sự phát triển này vẫn chủ yếu dưới dạng mật độ thất, cá biệt và phụ thuộc vào ô 
tô xét trên khía cạnh chức năng (Song và Knaap, 2004; 2007) (xem hình 6). 

 Hình 6: 2003 trở đi, những nỗ lực hướng tới Tăng trưởng Thông minh 

Tất nhiên, trong những điều kiện hiện nay, người ta không thể bỏ qua tác động một cuộc khủng hoảng có thể có lên 
những nhân tố tái sản xuất và thay đổi cấu trúc. Nếu khủng hoảng tiếp diễn, xu hướng kinh tế đi xuống sẽ thay đổi hầu 
hết những nhân tố này. Với sức mua ngày càng giảm, tính hợp pháp của một dạng đô thị có lợi cho việc tiêu dùng sẽ bị 
thách thức do nó trở nên ngày càng kỳ lạ với thực tế kinh tế của các hộ gia đình. Trong một hoàn cảnh tương tự, lợi ích 
cá nhân của số lượng ngày càng lớn của những người bị gạt sang một bên về mặt kinh tế, những người đã phải đối mặt 
với những cơ hội kinh tế sụt giảm, sẽ bị đẩy lùi hơn nữa xét trên khả năng di chuyển trong môi trường đô thị tập trung 
vào ô-tô. Tiếp theo, hiệu suất của các hệ thống đô thị có thể bị thỏa hiệp do thiếu nguồn lực để vận hành và hoạt động 
cơ sở hạ tầng. Khủng hoảng kinh tế sau đó sẽ đại diện cho một nhân tố dịch chuyển, bên cạnh mối quan tâm về môi 
trwongf và việc thực hiện chức năng nói chung của dạng mô hình đô thị phân tán này. 

Nếu nhìn sơ qua, nhân tố bổ sung này dường như làm tăng khả năng thay đổi dạng đô thị, xem xét kỹ hơn, 
chúng ta sẽ thấy một bức tranh ít hiển nhiên hơn. Một cuộc khủng hoảng kinh tế kéo dài rõ ràng sẽ thay đổi 
hành vi, nhưng hành vi nổi bật này sẽ phải đấu tranh với một môi trường và mạng lưới cơ sở hạ tầng đã 
được xây dựng, những yếu tố không phù hợp với các bối cảnh khủng hoảng. Mức độ thay đổi hành vi sẽ bị 
hạn chế bởi dạng đô thị phổ biến này. Liệu có khả năng dịch chuyển mô hình đô thị nhằm khiến chúng phù 
hợp hơn với các giá trị đang nội lên và bối cảnh kinh tế không? Trong khi chính quyền Obama đã cam kết 
sẽ sử dụng những gói kích thích kinh tế nhằm đẩy mạnh kế hoạch bảo tồn năng lượng và môi trường, chính 
quyền liên bang Canada chưa chứng tỏ được nhiều trong vấn đề này (Leonhardt, 2009; Travers, 2009). 

Những can thiệp phụ hồi kinh tế có thể xây dựng nền tảng cho một tương lai đô thị hiệu quả về năng lượng 
và tốt đẹp về môi trường hơn. Nhưng lần lại một lần nữa những dịch chuyển đô thị trước đây, dường như 
mặc dù những nỗ lực to lướn của bộ phận công cộng, có tương đối ít phát triển đô thị, và cùng với đó là 
thay đối dạng đô thị, diễn ra ở Mỹ hay Canada trong suốt cuộc Đại khủng hoảng (xem Trout, 1977). Bộ 
phận phát triển đô thị tư nhân và công cộng trên quy mô lớn đã phải đợi tới tận những năm 1950, khi sự 
giàu có đã làm đầy ngân quỹ chính phủ, nền công nghiệp tăng trưởng đô thị và chi tiêu người tiêu dùng, 
vân vân, cung cấp các điều kiện cho sự dịch chuyển đô thị sâu sắc. Nếu có một bài học liên quan tới bối 
cảnh hiện nay, đó là bất kỳ sự dịch chuyển cấu trúc đô thị lớn nào đều phải đợi tới khi nền kinh tế phục hồi. 
Tuy nhiên, những thay đổi giá trị và phân phối quyền lực kinh tế và chính trị giữa các nhân tố lợi ích trong 
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những vấn đề đô thị sẽ diễn ra lúc này hoặc lúc khác, và sẽ có tác động quyết định đối với dạng phát triển 
đô thị trong tương lai. 

Bài viết này đã dựa trên những khái niệm trung tâm của lý thuyết cấu trúc (có nghĩa là, những cấu trúc 
được nhìn nhận như hành vi xác định từ trước và các nhân tố được nhìn nhận như các yếu tố phản ánh với 
khả năng tập thể nhằm duy trì hoặc thay đổi các cấu trúc) nhằm lý giải những điều kiện liên quan tới việc 
tái sản xuất hoặc chỉnh sửa dạng đô thị. Bài viết đã xác định những điều kiện nằm ẩn dưới các quyết định 
và hành vi về phía các nhân tố, có tác động sản xuất hoặc dịch chuyển lên dạng đô thị. Bài viết đã chứng 
minh khả năng của việc tiếp cận (giao thông) nhằm lý giải những xu hướng trong quá khứ trong phát triển 
đô thị và khả năng dự báo vai trò tương ứng của tính ỳ và sự thay đổi đối với sự tiến hóa trong tương lai 
của các dạng dô thị. 

Những phát hiện từ nghiên cứu Toronto, như được diễn tả bởi mô hình lý thueets cấu trúc, có ý nghĩa ở 3 
cấp độ. Đầu tiên, chúng đã nhấn mạnh ddowwcj vai trò mà những nhân tố đa dạng cụ thể trong trường hợp 
Toronto- các thể chế, kế hoạch, những thay đổi ưu tiên, vân vân- đã đóng vai trò trong việc rèn một dạng 
đô thị phù hợp với dạng phổ biến của Bắc Mỹ, trong khi tách chúng khỏi mô hình này trên một vài khía 
cạnh quan trọng. Thứ hai, nghiên cứu chỉ ra những phát hiện phù hợp với những nỗ lực đã được thực hiện 
xuyên suốt Bắc Mỹ nhằm thoát khỏi dạng phát triển đô thị trong suốt 60 năm qua. Nó chỉ ra những điều 
kiện cần đạt được nhằm đảm bảo thành công của những nhân tố tiên phong này, cũng như những khó khăn 
trong việc xác định các điều kiện này. 

Cuối cùng, đi xa hơn đặc tính đô thị của nó, phương pháp tiếp cận cấu trúc trong nghiên cứu này có ứng 
dụng xã hội rộng rãi. Nó nhấn mạnh những khó khăn trong việc tạo ra những thay đổi lớn, kể cả trong bối 
cảnh nhận thức rộng rãi về nhu cầu dịch chuyển đó, trong những xã hội đôi khi là dân chủ, tư bản và vì 
quyền lợi người tiêu dùng. Sự thống trị của những cơ chế tái sản xuất và những vật cản mà việc chuyển 
dịch phải vượt qua bao gồm một xu hướng chung đối với ổn định cấu trúc. Thông điệp này không lạc quan 
trên khía cạnh môi trường. Trường hợp Toronto có thể được nhìn nhận là sự minh họa cho những khó khăn 
hiển hiện trong việc tạo ra những sự chuyển dịch đúng thời điểm và sâu sắc nhằm tránh biến đổi khí hậu 
hay các dạng khác của sự tàn phá môi trường mà chúng ta không thể đảo ngược được.8 

Kết luận 

Bài viết đã nghiên cứu các lý do cho khoảng trống ngày càng rộng giữa những lời kêu gọi lớn lao cho việc 
dịch chuyển trong dạng phát triển đô thị và sự chặt chẽ của các dạng phát triển hiện nay. Phát triển đô thị đã 
thất bại trong việc thích nhgi với sự không hài lòng ngày càng cao về chất lượng cuộc sống, các ảnh hưởng 
tài chính và môi trường của việc phân tán. Việc bám vào nững dạng phát triển hiện tại đã được lý dải là hậu 
quả của các nhân tố quyền lực hiện nay của tái sản xuất cấu trúc. Trong khi giai đoạn hậu thế chiến thứ II 
đã bộc lộ những điều kiện dẫn tới sự chuyển dịch sâu sắc các dạng đô thị, bối cảnh hiện tại chỉ đưa ra một 
phần các yếu tố đã từng diễn ra ở giai đoạn hậu chiến. Chắc chắn rằng, có những lời chỉ trích đối với các 
dạng đô thị hiện tại, nhưng chúng không phổ biến như trong giai đoạn hậu chiến, do sự gắn liền một cách 
chặt chẽ của các cử tri lớn đối với sự phân tán của lối sống và các động cơ kinh tế. Có lẽ quan trọng nhất, 
khả năng thể chế và tài chính không đủ và sự thiếu hụt một mô hình gắn kết nhằm có sự hỗ trợ lớn đã đe 
dọa khả năng áp dụng một dạng phát triển đô thị thay thế. 
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Footnotes 
  
 1 Trong suốt bài báo, thuật ngữ ‘phân tán’ định nghĩa một dạng phát triển đô thị được đặc thù bởi mật độ 
dân cư tương đối thấp, có mục đích cụ thể, phụ thuộc vào ô-tô và phân tán, ngược với tập trung, các hoạt 
động  

 2 Lý thuyết cấu trúc không phải là khía cạnh duy nhất giúp chúng ta diễn giải thay đổi cấu trúc (xem 
Wright, 1978; Hamnet et al., 1989). Tuy nhiên, lý thuyết này ít hạn chế nhất nhờ cách định nghĩa về cấu 
trúc của nó, và do đó cho phép tiếp cận một cách rộng hơn đối với thay đổi cấu trúc so với các khía cạnh 
khác  

 3  Một đường song song có thể được vẽ từ đây với giai đoạn khoa học bất thường của quá trình dịch 
chuyển mô hình (Kuhn, 1962) 

 

 4 Trong năm 1967-8, chi phí vốn vận tải chiếm 9,7% chi phí của chính quyền Ontario. Tới năm 2007-8, tỷ 
lệ này giảm xuống còn 3% (Ontario, 1968; 2007).  

 5  Tắc đường, tất nhiên, là kết quả của đầu tư không đủ vào đường cao tốc. Nhưng cũng có thể lập luận 
rằng trong các khu vực thành phố lớn, tắc đường là một hậu quả không thể tránh khỏi của sự phân tán, 
bất kể lượng không gian đường cao tốc được cung cấp là bao nhiêu (xem  Marshall, 2000).  

 6 Ley (1996) chia các thành viên của cái gọi là tầng lớp trung lưu thành hai nhóm: những người được 
thuê trong lĩnh vực nghệ thuật và khoa học xã hội, những người có xu hướng lựa chọn các địa điểm sinh 
soongst ại trung tâm và những người trong lĩnh vực công nghệ, người có xu hướng ưa thích lối sống ở 
ngoại ô.  

 7 Tuy nhiên, gần đây, Greater Toronto Home Builders' Association đã bãi bỏ sự chống đối của họ đối với 
vành đai xanh, có lẽ bởi các thành viên của tổ chức này tại vành đai xanh đã được bồi thường một cách 
rộng rãi. Tuy nhiên, GTHBA vẫn chống đối việc mở rộng vành đai xanh.  

 8 Bởi tính ỳ được miêu tả trong bài viết này, nền văn minh của chúng ta có thể chỉ ra trong số những 
nhân tố được xác định bởi Dinamond (2005), nhân tố đã sụp đổ do không thể đáp ứng đầy đủ và nhanh 
chóng với các dấu hiệu áp lực về môi trường. 
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