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一、城市发展的阶段与特征 

– 我国城市发展在政策和机动化的影响下，在城
镇化、空间发展、交通发展上阶段性显著 

– 经过35年的改革开发，城市已经进入多种发展
阶段并存的时期，发展规划不能“一刀切” 
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• 城镇化的阶段 

– 每年增加一个百分点 

– 到2010年达到50% 

– 是世界上最大规模的人口迁移 

– 中国特色的城市化 

– 城镇化发展的差异大，城镇化发展的地区差异
主要来自国家的城市发展政策影响 

– —加速期、高速发展、基本定型 



国家城镇体系与城市发展政策 
• 国家城镇体系在交通系统的快速发展下，依托城镇密集

地区、国家和地区性中心城市，推动大中小协调发展 
 

• 城镇密集地区都市化发展 
– 城镇化、工业化是中国经济发展的支柱 

 
有重点地发展小城镇，积极发展中小城市，完善区域性中心

城市功能，发挥大城市的辐射带动作用，引导城镇密集区有
序发展—国家十五规划刚要 

坚持大中小城市和小城镇协调发展。要把城市群作为推进城
镇化的主体形态，逐步形成以沿海及京广京哈线为纵轴，长
江及陇海线为横轴，若干城市群为主体，其他城市和小城镇
点状分布，可持续城镇化格局—国家十一五规划刚要 

以大带小。以大城市为依托，中小城市为重点，逐步形成辐
射作用大的城市群，促进大中小城市和小城镇协调发展—国
家十二五规划刚要 



– 城市空间发展的阶段—快速成长、基本定型 

• 东部地区的部分特大城市进入定型阶段—宏大的关
于发展方向确定的空间战略已经完成，空间增长规
模放缓，进入中心结构和社会结构调整阶段 

• 中西部地区大城市基本上还处于快速成长期 



• 城市与交通发展的阶段 

1. 非机动化下的内聚式发展阶段 

2. 机动化初期孤立外延 

3. 城市结构调整、交通网络结构调整与公共交通
发展 

4. 城市空间基本定型，城市交通定型、管理与公
共政策引导阶段 

 

 



北京：两轴、两带、多中心 

杭州：一主、三副、六组团 

长沙：一主、两次、四组团 
无锡：三城一中心 
苏州：T轴多点 
温州：一港三城 
 

空间结构重构 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 多中心 

 空间拓展方式摆脱蔓延—组团、新城、副城… 



城市开发模式变化 
郊区化—居住郊区化-部分城市突破市域
界限 
园区—工业园 
土地置换—工业外移、“退二进三”等 
2000年，北京启动市中心区和周边地区

613万平方米134户企业搬迁 

河北燕郊针对北京的地产 



• 城市交通系统大规模调整 

– 预期的城市规模大规模发展 

– 网络的结构适应新的城市空间 

– 网络的层级组织适应新空间尺度与结构下的城
市交通组织模式 

– 交通发展中的问题解决途径主要是建设新型设
施 

– 交通设施建设的理念—“超前” 

– 交通规划的重点是设施建设的布局 



• 城市空间发展基本定型 

– 人口与就业分布调整 

– 空间结构形态基本形成 

– 交通系统框架基本形成 

截至2013年5月，北京地铁共有17条运营线
路。它包含16条地铁线路、1条机场轨道，
拥有270座运营车站、总长456千米运营线路
的轨道交通系统。预计到2016年底，地铁运
营总里程将达到660千米以上。到2020年
时，运营总里程将超过1000千米 



人口结构 
人口的老龄化—定型与高速增长 

人口阶层分化明显—平均化的特征不能代表城
市人口的特征 

0.32 
0.34 
0.36 
0.38 

0.4 
0.42 
0.44 
0.46 

‘1997 ‘1998 ‘1999 ‘2000 ‘2001 ‘2002 ‘2003 ‘2004 

我国基尼系数变化 



• 城市人口在住房货币化下空间上分化 

– 近年来的房价变化反应在城市人口分布的空间
上，导致不同空间人口差异较大 

– 外围与中心是低收入人群和年轻城市移民的主
要聚居地 

每天上下班高峰，
北京的天通苑、四
惠等地铁站的乘客
密密麻麻，拥挤得
连列车车门都很难
关上；各条环路上
行驶的汽车堵得像
特大露天停车场，
车辆比行人走路还
慢，从中，我们可
以感受到大城市的
高房价内涵 



城市交通特征变化 

①交通出行特征变化 

出行总量迅速增长—人口、距离、空间
资源占用、占用时间 

平均出行距离增加 

平均出行时耗增加 

出行距离离散增加—通勤与生活服务 

机动性增加 

13 



城市交通运行状态改变 
城市建成地区交通供需平衡的关系发生变化 
供应短缺长期存在 

城市部分地区交通建设的特征变化 
以建设为主的时期已经过去 

交通设施在部分地区已经按照规划完成 

机动化发展下交通拥挤成为“常态” 
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交通建设与政策的多样选择 
– 大规模交通建设 

– 机动车需求管理政策加强—限购、限行、收费 

– 提高道路利用效率—错峰 

– 优先发展公共交通 

– 公共自行车 

 

 

 

目前已实施汽车限购的上海、北京、贵阳、广州4个城市，中汽协透露，天
津、深圳、杭州、成都、石家庄、重庆、青岛、武汉这8个城市可能实施汽车
限购措施。种种迹象显示，随着机动车保有量的快速增长，国内一线城市限
牌已成为一种趋势，剩下的疑问只是时间早晚的问题 
 
机动车尾号限行城市逐步增加—北京、成都、长春、兰州、南昌、天津、杭
州、贵阳、广州 



二、交通规划的应对与变化 

– 发展目标—高效、低碳、公平、经济 

• 根据城市发展阶段，确定城市的发展预期。交通规
划不能持续建设主导的规划，需求管理逐步加强—
逐步终结需求导向的规划 

 

 

 

支撑城市社会、经济发展 
 
 
 

支撑城市社会、经济活动正常运行 
 
 

畅通 满足需求 

交通优先 引导（城市发展、活动） 



交通“优先” 

– 交通拥堵“常态”化 

– 高速发展时期，以发展为主导、需求导向式的
规划目标—超前、畅通--大城市、特大城市交
通系统规划要充分考虑其发展的阶段。 

– 畅通目标难以实现 

– 高效、低碳、公平的鼓励/高效的措施 



功能层次与枢纽 

– 城市扩大，出行距离增加，交通的机动性要求提高 

– 快速交通—网络、交通工具 

 

– 目前多数城市的公交网络布局模式—普线 

– 城市道路的分级体系—机动化—快速、主干、次干、
支路 

• 各级道路的功能以及与用地的关系 

– 道路体系适应机动化的转变 
• 主干路以上等级道路承担城市交通的70% 

• 两级道路体系—骨干与本地交通 

• 不同等级道路的设计标准 

 

 



• 公共交通网络的功能层次 

– 层次转换—枢纽 



北京走出同心圆战略没有实现 

网络形态与组织--公共交通 

• 公共交通网络、组织对城市空间的引导 
– 多中心发展 

• 目前我国城市处于空间结构调整的关键阶段，城市轨道
发展以近期与现状为主导—多中心都市建设和空间结构
调整得不到轨道的支持 

• 新城发展畸形 

 



• 网络形态与组织—道路系统 
 



• 正在打造高成本运行的强中心特大城市 
• 快速而以近期为主导的轨道建设—建设主导规划 

• 城市公共交通延伸 

• 包括城市轨道在内的公共交通系统，推高中心区的价格，促进改
造，增加就业，人口向外转移，在房屋价格市场化下，低收入人
群转向城市外围展 

• 城市外围地区的公共交通服务品质低 

• 城市出行距离迅速增加—运行成本加大 

 

 

0.0% 
10.0% 
20.0% 
30.0% 
40.0% 
50.0% 

不同人均月收入对应的交通方式 

小于1000元 

1000-2000元 

2000-3000元 

3000-4000元 

大于等于4000元 



• 交通对城市空间的作用 

交通如何引导空间、城市功能？ 

从上海房地产业系统调查可以发现，当前决定住宅价格的影响因素中，交通的便利性所占权重为
0.31，轨道交通为房地产业的发展提供了机遇。由于宝山新城区紧靠中心城区和轨道交通的进入，
发展住宅的区位和交通都非常有优势，要抓住三条轨道延伸线交通加快建设和通车的机遇，做好沿
线和站点住宅组团发展规划和开发计划，有序推进住宅发展，形成上海住宅发展的新卖点 

“与人口分布表现出的
分散化和多中心化趋势
不同的是，北京都市区
的就业分布在2004-
2008 年，表现出向心
化集聚和多中心性降低
的趋势”-北京都市区人口
就业空间结构演化 

“在市中心区轨道对房价的影响相对小，城市边缘地区则影响显著；随着轨道
向郊区延伸，对房价的影响远高于地价”—北京13号线对房价的影响研究 



服务标准与分区 

– 不同出行目的、阶层对公交服务要求差异大-忌
用平均主义思路定标准 

– 城市空间的转型—阻止蔓延式扩张，新城与中
心城 

– 城市不同功能的空间其交通出行的特征差异--
出行目的： 

• 城市中心与外围新城—区域性公共服务 

• 城市中心与边缘—通勤 

• 城市中心之间、内部—综合出行 

– 城市公共交通的长线路与市域（区域）延伸—
服务的可靠性差，服务标准界定不明确 

 

 



• 不同社会阶层对公交的服务需求与标准 

– 外围中低收入人群的公共交通出行 

– 高收入人群的公共交通服务标准 
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• 常规公交、轨道交通的层次与空间“理想” 

– 大城市地区交通特征与问题 

– 大都市地区交通问题的主要根源—规模与协调 
• 大都市地区交通问题根源于尺度与密度—交通量是数量与距离
的乘积 

• 保障大都市地区高效运行，在区域城镇规模发展趋势难以改变
的情况下，有效控制距离-出行的尺度—是大都市地区规划的
核心—城市功能区单元 

• 高效运行—组织的高效、有效出行的组织高效—交通目的控制 

• 交通系统按照出行目的进行规划 

– 轨道交通运营效率与距离控制的要素通过层次实现—
不同的速度、服务标准与服务范围 



• 大城市空间组织分区 
– 按照城市空间、地形、交通瓶颈

断面的分布与不同地区经济、社
会活动的特征分区 

• 分区交通组织： 
– 大型对外枢纽分区服务； 
– 交通网络在分区内自成系统，分

区间通过高等级交通走廊衔接； 
– 结合分区调整公共交通运营、停

车管理政策 公交运营分区 

分项 分区交通组织要求 

对外交通衔接 对外交通设施分区服务，提高效率 

城市交通网络 在各分区内自成系统，分区间通过高等级交
通系统衔接 

公共交通 
逐步实施分区票制，提高跨区出行的票价
（分区内公交补贴和区间公交补贴分开执行，
鼓励内部出行） 

停车 按照分区制定差异化的停车收费标准 

交通需求管理 根据分区截面实施交通需求管理，控制跨分
区的机动交通出行 

主城区分区示意 



谢 谢！ 
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