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城市“堵点”的出路（上）

城市拥堵（资料图）。

“堵城”的结局会怎样？“堵城”未来
的出路又在哪里？如何为城市“堵点”找
到治标又治本的解决之道？近期，笔者连

续跟踪采访，对各方热辩中的“堵点”进
行梳理，以期为各大城市急迫出台的“治
堵方案”，提供一些理性的思考。

或许，国家正在积极规划建设中的综
合交通运输体系建设，将为城市治堵，找
到更多综合性的解决措施。

公交优先与路权重组

争议
“中国大城市正处‘小汽车交通时代’，

今后必须进入‘公交优先时代’。”北京公安

交通管理局原副局长、长安大学教授段里仁

认为，“堵城”的根本出路是发展公共交通。

浙江省交通科学研究所研究员许云飞

则认为，对快速公交等公交方式，要因地制

宜使用，对本来道路资源不宽裕的道路，如

果给快速公交一个专用道，就会使其他车辆

苦不堪言。

笔者随机采访的多数机动车驾驶员也

表示，开辟公交专用道，其他车辆的道路使

用空间必然受到限制。而地铁、公交车大部

分时间拥挤不堪，人们不愿选择这些交通方

式出行。如果再大量开辟公交专用车道，只

会让出行更加困难。

由北京市交通发展研究中心编写的

《 2010 年北京市交通运行报告》披露，截至

2009 年年底，北京市已经建立了世界上最大

的路面公交系统，并且在不断优化调整公交

线路。

即便如此，北京市仍然满足不了乘客对

乘坐公交出行的优质、高效的服务需求。不

仅仅是普通的公交线路，行驶在专用道上的

快速公交，由于存在其他车辆占道行驶等问

题，也没能给市民的出行带来畅通和效率。

出路
A 路权重组

“确保公交优先最重要的措施是：对行

驶在城市道路上的各种车辆的‘路权’进行

重组。让公交车拥有优先路权。并在此基础

上，全面提升公交服务。”段里仁说，“保障公

交优先的的城市路权分配顺序依次是：公交

车、自行车、行人、出租车，最后才是小汽车。

公交车道可以让校车、班车行驶，但必须严

格限制其他非公交车行驶。”

段里仁考察过新加坡、荷兰等多个国家

的城市公交系统，借鉴这些城市的经验，他

建议，单向只有 2 个车道的道路，就可以将

其中 1 个设为公交车道；单向 4 车道的道

路，甚至可以开辟出 2 到 3 个车道，作为公

交车道。

南京城市与交通规划设计研究院院长

杨涛也主张，加强公交网络的建设，对轨道

交通、快速公交、干线及支线公交进行优化，

让市民换乘无忧，并且，要实现公交系统服

务的信息化。”

B 四色交通

对此，段里仁建议，内地城市可以学习

中国香港、巴西库里蒂巴等，建立一套选择

性很强的柔性公交系统，这种公交系统基本

分为四个层次，可以用四种颜色代表：第一

种是干线公交，大站快车，满足城市功能区

之间的公交需求；第二种是放射线公交，从

城市中心区延伸到城郊，车站间距小于干线

公交，方便人们就近上下车；第三种是连接

区域的公交，一般行驶于次干道，以环行为

主；第四是边缘性的支线公交，可以采用小

型公交车，开到胡同路口或小区门口。同时

鼓励发展校车、单位班车。

C 公共自行车体系

北京交通大学综合交通研究中心主任

毛保华注意到，北京市民从小区到公交或地

铁站，往往需要走 15 分钟左右。他建议建立

一套公共自行车体系，刷一卡通就可以存取

车，免费或低价使用，连接小区和公交或地

铁站，以此方式解决“最后一公里”的问题。

D 港湾式换乘

段里仁建议，可以考虑建设更多“港湾

式”的交通枢纽，实现不同交通方式车站的

一体化，这种枢纽既不影响主路上的车辆通

行，又可以实现在同一个车站内，换乘不同

交通方式。在没有建设交通枢纽的地方，乘

客到最近车站的换乘距离也不应该超过 500

米。

E 信息化车站

北京的公交车站硬件设施较好，但动态

信息很少。段里仁介绍，在日本东京、意大利

米兰等城市，公交车内安装了 GPS 定位系

统，在车站则设立实时播报信息的电子显示

屏，告诉等车者大约还有多少分钟公交车可

以进站。中国城市的公交系统也可以借鉴这

种方式。

难点
毛保华表示，出台保障公交路权的政策

措施难度较大。因为改变现有政策，必然会

影响一部分人的利益，这些人的反对意见，

却有可能影响政府决策。而且如果私人小汽

车的使用量抑制下来后，公共交通系统的服

务不能立刻跟上，必然会引起公众的抱怨，

这些都是出台相关政策的难点。

段里仁称，“世界上很多发达国家的城

市，主城区都限制小汽车行驶，北京的四环

以内的主城区，只要多开辟公交专用道，并

保障公交车的专有路权，就不会再堵车。北

京市正考虑实行的单双号限行或征收拥堵

费等措施，都是不治本的办法，而且有可能

带来负面效应，实现公交扩权，道路畅通了，

这些措施将不会再是决策者的选项。”

占道式拥堵

争议
大量机动车占道停车，不但导致拥堵，

还会带来交通及消防安全等隐患。

《2010 北京市交通发展年度报告》显示，

2009 年共有收费停车场 5247 个，共有停车位

127 . 8 万个。与此同时，北京市 73 . 08% 的公车

拥有停车位，52 . 43% 的私人机动车车拥有停

车位。而截至 2009 年 12 月，北京市机动车保

有量为 401 . 9 万量，其中私人机动车为 318 . 6

万量。按此计算，北京市机动车停车位的缺

口已经高达数百万个。

另据当地媒体报道，截至 2010 年初，成

都城区的停车位缺口达 40 万个，南京市城

区的停车位缺口达 72 万个。

住建部城市交通工程技术中心副主任

马林证实，中国一、二线城市出现大量的停

车位缺口，并且缺口正迅速扩大。

多位交通专家建议，北京市应该尽快恢

复“停车泊位证”制度，限制机动车的过快增

长，缓解停车位缺失的矛盾。

但也有专家指出，如果采取此办法，并

严格监督审核，北京市城区将几乎不会再有

新车注册上牌了。应该在现有条件下，尽可

能多地建立体停车场，发展停车产业，并采

取部分机关大院对社会车辆开放等方式，来

缓解停车难的问题。

出路
A 政策要求

今年 5 月，住建部、公安部、国家发改委

联合下发了《关于城市停车设施规划建设及

管理的指导意见》，要求 100 万城市人口及以

上城市要在 2010 年底前，编制完成城市停车

设施专项规划；100 万城市人口以下城市要

在 2011 年年底前，编制完成该规划。

马林介绍，目前很多城市正在根据自身

情况，编制“城市停车设施专项规划”，预计

这将推动各城市更加合理地规划和配建停

车设施，包括将推动在轨道交通站点附近设

立机动车停车场。

B 错时停车试点

居住小区与写字楼停车位互相开放、错

时停车等措施，正在多个城市试点。

北京市朝阳区有的街道已经开始试点：

附近写字楼里的工作人员来上班时，小区居

民外出，上班族将机动车停在小区停车位

内。到了晚上，小区居民又将原本占道停放

的车辆，停入写字楼的地下停车场。

据朝阳区社会办主任张永新介绍，“错

时停车方式，能缓解两到三成的停车压力。

试点结束后，这一措施有望在其他地区推

广。”

C 机关停车场开放试点

政府机关停车场对外开放，也在试点

中。9 月，福州市鼓楼区政府机关大院，率先

在下班时间有偿向社会公众开放。

相关的专家认为，政府机关的大院建设

维护资金，来源于公共财政。开放机关停车

场供社会使用，在某种程度上，相当于政府

部门为社会提供的一种公共服务。这样做可

能会给政府机关的管理带来一些困难，但这

些困难并非不可克服，应该鼓励政府机关开

放停车场。

D 停车产业

段里仁认为，这些合理配置现有停车位

资源的方式，只能是权宜之计。解决城市停

车问题，一是要限制在城市中心区使用机动

车，加强对占道停车的处罚；二是要靠发展

停车产业。“政府部门加强管理后，投资于建

设、运营停车场的资金有望获得合理回报，

这样就可以通过市场手段，解决城市的停车

问题。”

难点
城市规划的基本原则，不应鼓励人们自

驾车去城市中心区，而且城市中心区的空间

使用成本也比较高，因此在相关的停车场配

建标准中，越往城市中心区，相同类型建筑

物配建停车位的比例越低。

据马林介绍，住建部对于城市停车场配

建的态度仍然是按照各城市交通需求管理

的目标，适度供给，并在城郊配建更多停车

设施，鼓励机动车向城郊转移，这种大方向

不会改变。

然而，与世界其他城市“中心城区低，外

围高”的机动车保有量分布态势相反，北京

等多个中国城市，越往城市中心区机动车的

保有量越高。据北京交通发展研究中心统

计，北京市东、西城区，人均拥有机动车 0 . 28

辆，而外围的朝阳、海淀等四个区，人均拥有

机动车 0 . 20 辆，远郊区县人均拥有 0 . 14 辆。

这种状况导致越往中心城区，缺少停车位的

矛盾越突出，使城市停车“一车一位”，成为

难以实现的梦想。 据《财经国家周刊》
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聚焦城市道路拥堵。▲
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