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把脉都市病 
 

——解决大城市交通拥堵难题 
 

本报记者 怀畅 
 

  2010年 12月 6日，《中共北京市委关于制定北京市国民经济和社会发展第十二个五年规划的
建议》(以下简称《建议》)对外全文发布。《建议》中提到，通过 5年努力，北京的基础设施承载
能力和城市运行保障能力显著提高，交通拥堵现象得到有效治理。由于出行问题关系到上千万北

京市民的切身利益，所以《建议》刚一出台就引发了各方的关注。12月 13日，《北京市关于进一
步推进首都交通科学发展加大力度缓解交通拥堵工作的意见(征求意见稿)》出炉并向市民征求意
见。12 月 23 日，北京市出台治理交通拥堵系列政策，包括未来新车上牌需摇号，外地人购车需
提供 5年的缴税证明等内容。除北京提出治理交通拥堵的方案之外，上海、广州等大城市也相继
出台了治理交通拥堵的方案。如广州市交委正在抓紧牵头制定《亚运后广州中心城区交通组织方

案(2011-2013年)》和《逐步解决重点时段主干道和城市出入口拥堵工作方案》，计划在 2011年实
施，希望能在未来 3年内，使广州中心城区干道车速不低于 25公里/小时。据媒体报道，目前堵
车现象已经从一线城市向二、三线城市蔓延，堵车已成为举国关注的社会问题。交通拥堵问题并

不是中国独有的，在纽约，曾经有一句谚语:“有了金钱，你可以在纽约买到任何东西，但是你无
法买到一次进出纽约的顺畅旅行”。交通拥堵成为世界每一座大都市的市长头疼的问题。作为世

界都市的通病，如何解决交通拥堵，保证市民的顺畅出行引发了各方的思考。 
  首都变“首堵”? 
  进入 2010年以来，北京交通大拥堵现象频发，2010年初，一场大雪导致北京城区出现 90余
条拥堵路段的峰值；8月，北京、河北、内蒙古 110国道交通大堵车，成为了一条世界性的新闻，
《纽约时报》称之为“史诗般大堵塞”，将之列入全世界有史以来最严重的一次交通堵塞；9 月
17日，一场小雨又引发北京城区的超级大堵车。当天北京市区晚高峰拥堵路段峰值超 140条，年
初创造的拥堵“纪录”在不到一年的时间内就被打破。据统计，北京机动车保有量从新中国成立

初期的 2300辆，发展到 1997年 2月的 100，万辆，用了 48年的时间。之后北京市的机动车保有
量就进入了快速发展时期。2010 年上半年，北京平均每天净增 2000 辆机动车，增速惊人。按照
这个速度，2015年北京机动车保有量将达到 700万辆。仅 2010年上半年，北京市增加近 35万辆
机动车，相当于半年增加了一个石家庄的机动车保有量。 
  在机动车保有量不断增加的情况下，北京市的人口也不断增加。1998年北京市人口 1245万，
到 2009年底实际常住人口已逼近 2000万。据测算，北京市每增加 1人，每日交通出行量增 2.64
次。六环路以内地区日出行总量已达 3500 多万人次。在车多人多的情况下，普通居民将大量的
时间浪费在了通勤的路上。根据中国科学院可持续发展战略研究组《2010中国新型城市化报告》
的统计，北京居民上下班时间最费时，为 52分钟，其次为广州 48分钟、上海 47分钟、深圳 46
分钟，成都则以需时 31分钟排名第 36位。 
  首都变成了“首堵”，在人们的戏谑中，大城市居民的时间成本不断上升，幸福感不断下降，

甚至喊出了“逃离北上广”的口号。在世界大都市的发展史上，以交通拥堵为代表的“城市焦虑

症”是个普遍的现象，从发展较早的伦敦、纽约到新兴的大城市曼谷、加尔各答，居民的出行问

题都是城市管理者头疼的问题，顺畅的交通不但关系到普通居民的幸福感，而且关系到能否吸收

优秀的人力资源，还关系到城市的功能划分、经济运转和社会、文化职能的顺利开展。在“十一

五”落下帷幕、“十二五”的大幕拉开之际，交通问题成了城市的一张名片，治愈这一世界性、
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历史性的难题当然需要来自各方面的长期努力，而来自社会科学界的“把脉”和“会诊”无疑会

为这一难题的解决作出自己的贡献。 
  综合治理解决交通拥堵 
  交通拥堵似乎是跟随城市大规模发展必然出现的问题。布鲁金斯研究所交通问题专家安东

尼，唐斯认为，因为现代经济生活方式决定了所有人必须在几乎相同的时间上班下班、上学放学，

同时使用道路，没有一个大城市的交通系统能够短时间内同时容纳所有居民的出行量，交通拥堵

几乎是必然要发生的事情。 
  和世界其他大城市一样，北京为解决交通拥堵问题直接采取的手段是增加交通供给，致力加

强城市交通设施建设，在瓶颈地段新建道路和扩大路面容量。1978年，北京的城市道路总里程只
有 1900余公里，道路面积 1446万平方米。2007年底已达 4460公里。1992年，北京建成中国第
一条全封闭、全立交、无红绿灯城市快速环路——二环路。此后，1994 年三环路，2001 年四环
路分别竣工通车。2003 年和 2009 年为疏导过境车流又加了两条环城高速五环路和六环路。与此
同时，地下铁路也在发展。截至 2009年底，北京共建 9条地铁运营线路，147座运营车站，运营
线路总长近 228公里。然而，大规模扩建交通设施的结果，并没有改善北京市的拥堵问题，反而
使拥堵问题越来越严重。在道路越修越多的前提下，北京的公共交通仍不发达，据统计，北京市

目前 5公里以内的出行中，小汽车出行占到 44%。在相同的道路供给下，使用公共交通出行无疑
可以大大提高道路的使用效率，然而仅仅通过增加道路供给和发展公共交通解决拥堵问题是不够

的。 
  此次《建议》还关注了北京的城区规划问题。北京的中心城功能、人口仍然过于集中。50%
左右的居住和公建项目仍聚集在中心城，职住分离现象仍较为严重。北京目前的格局是以旧城为

核心的中央大团与 14 个边缘集团组成的市区，城市发展以同心圆的方式向外蔓延，从二环路、
三环路，直至六环路，这种布局被老百姓形象地称为“摊大饼”。这种发展造成北京市周边的四、

五环路两侧集中了大量的居民小区，但居民们大多在市内上班，每天早晚往返于城市与郊区之间，

如此“潮汐式”的人流车流涌动，交通系统不堪重负。在《建议》中，限制城区大规模商业建设，

将城区商业、医疗、教育设施外移，鼓励就近就业等措施无疑提出了从城区功能划分的角度解决

交通拥堵的思路。 
  除了硬件上的解决措施，软件上的解决措施也值得关注。西方汽车社会历经几十年的成长，

交通文明已经深入人心。而我国汽车社会当前是爆炸式增长，汽车文明的提高明显滞后于机动车

数量的膨胀。根据公安部交管局的数据显示，不文明、违法交通行为导致事故多发。2008年，在
驾驶机动车导致的道路交通事故中，因不遵守基本通行规则的行为和不礼让的行为导致的事故占

事故总数的 37.6%；在行人导致的道路交通事故中，因违反交通信号、违法占道等导致的事故分
别占到了 35.8%、8.0%。因此，提升交通文明水平是促使汽车社会和谐、通畅的有效途径。从加
强道路的修建、提高道路的使用效率到加强公共交通建设、重新规划整合城区功能，再到提高交

通文明，构建出行文化，只有通过综合治理的手段才有可能解决这一世界性难题。 
  治堵需跨学科综合研究 
  在本报记者对法国里尔大学教授斯蒂芬，卡伦斯就交通问题进行专访时，卡伦斯教授表示，

治理交通拥堵问题需要跨学科的综合，需要很多理论上的准备。他认为“大量交通悲剧的发生，

需要我们认真思考人工智能体系发展中隐藏的问题，需要我们严肃对待，也需要大量的经济学研

究跟进，非常细致，非常具体，根据不同细节来设计非常微观的研究”。他本人就从道路交通背

后的民主问题，以及安装道路监控设施是否符合伦理的角度来试图解释交通治理中的各种难题。

因此解决交通治理问题需要地理、信号、气候、建筑等科学技术方面的知识，也需要管理学、政

治学、社会学、经济学、人类学，甚至伦理学和心理学等社会科学的支撑。衣食住行是人的基本

需求，因此出行问题也可以外溢为社会福利、流行疾病控制、清洁能源推广等各种衍生问题。在

这种背景下，通过跨学科、多领域的综合，才能为解决交通问题提供扎实的理论准备。 
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  本期特别策划中，我们邀请中外专家从世界大都市解决交通问题的经验、城市发展的生态模

式、解决交通难题的经济学、社会学思路，以及交通规划、出行文化等方面为大都市的交通拥堵

问题把脉，并制定药方。尽管曾经在伦敦和洛杉矶等地工作生活过的媒体人李汉文在接受本报记

者专访时表示，“没有一座世界型的大城市能够有效解决交通拥堵问题。在城市的发展过程中，

随着越来越多的机动车加入到城市的交通网络之中，城市的交通拥堵问题只会越来越严重。”但

是在各个学科的理论准备下，随着城市发展模式和出行方式、出行文化的转变，大都市的交通拥

堵难题仍然有可能逐步缓解，甚至彻底解决。 


