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摘要：首先对北京市小汽车发展的历程进行了回顾，接

着分析了现状和特点，并对北京市小汽车发展引发的诸多

经济社会问题进行了反思。认为当前小汽车发展是超前

消费，超过了经济发展速度，与城市化发展不协调，小汽车

在交通出行结构中所占比例过高，加重了交通拥堵，给资

源、环境造成了沉重的负担和影响。从可持续发展的理念

出发，北京市小汽车发展的总体策略应该是：适量拥有、合

理使用。政府管理部门要树立“公交优先”的思想，采取各

种管理手段缓解交通拥堵，减少交通事故。

Abstract： First this paper reviews the history of car owner-

ship and usage in Beijing, and analyzes the current situation

and characteristics of traveling by passenger cars as well as

the accompanying economical and social problems. The pa-

per further points out that the massive use of passenger cars

as a means of travel in Beijing is a kind of consumption

ahead of time, which is deemed excessive to economic de-

velopment, and not suited to the current process of urbaniza-

tion in China, given the fact that the trip rate by car is rela-

tively too high, which leads to the worsening of traffic con-

gestion and exerts a significant negative impacts on resourc-

es and the environment. Therefore, the overall strategy for

car ownership and usage in Beijing should be rational and

appropriate from the perspective of sustainable urban devel-

opment. Government agencies should promote the develop-

ment of a prioritized public transportation system, and by all

means to mitigate traffic congestion and reduce traffic acci-

dents.
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0 引言

随着经济发展与城市化进程的加快，城市居民的平均出行距

离不断增大，小汽车因其便捷、舒适、不受时间限制的优点，逐

渐进入了普通家庭。但由于其运输效率较低，过度的发展给资源

环境和城市结构形态带来了巨大的冲击[1]。

北京城市人口超过千万，其交通发展战略历来为世界所瞩

目。尽管近年来经济与社会的进步推动了交通事业的发展，但小

汽车的急剧增长仍然使整个城市的交通发展面临十分严峻的挑

战。因此，对北京市小汽车的发展进行回顾与反思，把握其规律

及特点，对将来制定小汽车可持续发展策略，继而使整个城市健

康有序地发展具有现实而深远的意义。

本文凡是没有特别强调“私人小汽车”的概念，都指的是

“小汽车”，包括政府、企业、事业、出租、私人用车，包含北京

市统计年鉴中的“小客车”和“出租汽车”。

1 北京市小汽车发展历程

从新中国成立初期到 1978年，由于经济和制度的原因，北

京市的机动车基本为中央和地方行政部门、企事业单位公务用

车，没有私人小汽车。改革开放后，私人小汽车开始出现。北京

市小汽车发展历程大致可分为4个阶段，即孕育期、生成期、发

展期和高涨期[2]。

孕育期为 1979—1984 年，改革开放伊始，经济开始复苏，

中央在京部门、军事单位、市级企事业单位机动车有所增长，私

人小汽车开始出现；生成期为 1985—1990年，机动车数量突破

20万辆，交通需求与交通供应矛盾初现雏形，公共汽车和自行车

仍然是主要交通方式，但私人小汽车总量出现增长势头；发展期
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为 1991—1997年，私人小汽车增速超过机动车增速，小

汽车总量从 1991年的不足 1万辆迅速增加到 1997年的近

30万辆；高涨期则为从 1998年开始至今的这一阶段，居

民收入持续增长，小汽车出现跳跃式发展，其中私人小汽

车增长成为机动车总量增加的直接原因。截至目前，北京

市机动车总量突破 300万辆，机动化雏形基本形成，私

人小汽车超过 187万辆，拥堵和污染成为城市交通的主

要问题[3]。

2 发展现状及特点

北京市民的生活经历了从“机械化”到“电器化”，

再到“机动化”三次质的飞跃，目前正大步迈入全面发达

的汽车时代。北京市机动车增长的主要来源是私人小汽

车，截至2007年年底，北京市平均每5位居民就拥有1辆

小汽车。这种快速增长导致北京市主干路平均车速比 10

年前降低约50%，市区183个主要交叉口中有近60%严重

阻塞[4]。

北京市小汽车发展主要有以下特点：①增长幅度居高

不下。从 1988年到 2007年，小汽车拥有量年平均增长率

始终保持在两位数；②增长速度过快。北京市机动车第1

个 100 万辆的形成是从建国初期到 1997 年，历时 48 年。

从 1998年至 2003年，不到 6年半的时间就形成了第 2个

100万辆，时间缩短了 87.5%，而从 2004年至今，仅仅 3

年半的时间就形成了第 3个 100万辆，其中主要是私人小

汽车的急剧增长；③增长时间相当持久。近十几年来，北

京市小汽车拥有量整体呈上升趋势，在可预见的将来，这

种趋势仍将持续。

3 引发的若干问题

从上述特点可以看出，近十几年来，北京市小汽车飞

速发展已使其成为城市交通的重要组成部分。尽管北京市

在交通设施建设与运行管理上不断增加投入，但由于小汽

车需求总量的急剧增长及居民出行需求的多样性和复杂

性，城市交通总体形势依然严峻。小汽车在给居民提供便

捷的个性化交通服务的同时，在土地利用、经济投入、停

车泊位、大气污染、噪音污染、废物处理、能源供应、运

输效率、交通安全等方面，已经直接影响到整个城市的可

持续发展。

3.1 私人小汽车消费超前，消费支出比例过高

北京市1998年人均GDP超过2 000美元，伴随着市场

经济体制的成熟，小汽车拥有量开始快速增长。从 2001

年开始，城乡居民收入水平不断提高，家庭用车车型明显

增多，汽车消费信贷放宽和调整汽车购置税等产销政策的

效果逐步显现，在诸多因素推动下，潜在需求得以释放，

小汽车拥有量出现“井喷”式高增长[5]。

调查显示，日本的小汽车拥有量从每千人 1.7辆增长

到 133.6辆，用了 18年的时间(1955—1973年)，而北京的

小汽车拥有量从每千人2.48辆增长到131.4辆，只用了10

年的时间(1993—2003年)，比日本缩短了近一半的时间。

这种高速的增长超出了社会经济承受的范围。按照国际通

行的每百户拥有机动车 10 辆的标准，2005年，北京市平

均每百户家庭就已经拥有私人机动车30.5 辆，拥有私人小

汽车19 辆，远远超过了此标准[6]。

研究表明，机动车增长与居民收入增长的弹性系数能

较好地描述居民收入对机动车发展的影响规律。西方国家

在 20世纪 70~80年代进入机动车增长的平稳期，机动车

增长/收入增长的弹性系数值在 1~1.5之间[7]，而北京市在

很长一段时间里都在 4~10之间。交通消费支出占平均消

费支出的比例逐年上升，这部分支出的增长基本是由于使

用私人小汽车引起的。目前，北京市私人小汽车消费有些

超前，消费支出比例占居民消费支出的比例过高。一辆普

通的家用车每年耗油费、保养维修费、停车费、高速公路

过路费等需要2万元左右，过高的交通支出给有些家庭带

来沉重的经济负担。

3.2 小汽车过快发展给城市交通带来诸多问题

1) 城市交通拥堵加剧

随着小汽车的增加，交通拥堵日益严重。城市主干路

设计车速一般为40~60 km/h。主干路平均车速反应了道路

的通畅速度，北京现状的主干路平均车速只有 20 km/h左

右。另外，北京的交通呈现出高峰时段加长、平峰时段不

明显的特点。

北京市中心区城市功能的过度聚集和土地的超强度开

发导致人口与就业岗位的高度集中，带来了交通出行的高

度集中，三环以内集中了全市50%的出行量。而从路网结

构来看，二环、三环、四环、五环、六环(尚未全线贯通)

路虽已形成，但环路之间缺乏足够的联络线和贯穿城市的

交通干线，没有形成高效的交通网络。市区主干路、次干

路与支路的长度比例呈倒梯形，形成了一种非稳定结构，
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在快速路和干路上集中的大量车流难以从网络上分流。

此外，北京市的边缘集团与卫星城镇发展速度缓慢，

难以摆脱对市中心的依赖，连接市中心的高速公路和快速

路走廊，非但没有支持边缘集团和新城的发展，反而刺激

了小汽车交通的急剧膨胀，向心交通特征更加突出，导致

明显的潮汐式交通，市区几条对外放射走廊全面告急。

北京市目前的路网结构还不尽合理，在当前小汽车飞

速发展的情况下，亟待在未来的城市规划中提高路网结构

的合理度。公交线路特别是快速公交线路和轨道交通设施

不足，与国外部分大城市的快速公交网密度、公共交通线

路长度等指标相比，还有一定的差距。

2) 交通出行结构不合理

北京市于 1986年进行过一次居民出行调查，当时私

人小汽车很少，由于人们的生活水平较低，出行基本都选

择自行车或者公共交通，这两项总和占全市居民90%以上

的出行。

进入20世纪90年代，北京市人均GDP和家庭年收入

与 20世纪 80年代中期相比有了较大的提高。城市居民拥

有的交通工具向多元化、机动化的方向发展。在 2000年

的居民出行调查中，自行车交通方式有了较大幅度的下

降，小汽车等机动化的出行方式有了明显的提高。自行车

出行比例下降约 24%，年均递减 3.4％；小汽车出行比例

增长迅速，达23.24%[8]。

进入 21世纪，北京市城市化和机动化的进程不断加

快，2005年组织的第3次居民出行调查结果显示，公共交

通(地铁+城铁+公共汽车)出行比例为29.8%，较2000年仅

增长了 3.3%。小汽车出行比例增长明显，达 29.8%，较

2000年增长了 6.6%。自行车出行比例大幅下降，在 2000

年的基础上又下降了8.2%[9]。

发达国家的大城市通勤出行中，公共交通出行占60%

~80%，而 2007 年底北京市公共交通的出行比例仅为

34.5%，小汽车出行比例则由 1986 年的 5.04%上升到

32%。在承担相同出行量的情况下，公共汽车只占道路资

源的 10.2%，而小汽车则要占用 68.9%，其道路负荷是公

共交通的5~6倍，当前小汽车的高使用率是导致整个城市

交通拥堵的主要原因。

同时，从 1986年至 2006年底，北京市的户籍人口密

度由 496人/km2提高到 718人/km2，提高了 44.7%[10]，而选

择小汽车出行的比例由 5%上升到 29.8%，即人口密度每

提高 1%，小汽车交通出行就提高 11%。这也与国际上一

些大城市人口密度与出行结构关系规律不符。

3) 停车空间和设施严重不足

北京市小汽车的急剧增加，导致停车空间和停车设施

严重不足，并且从中心区扩展到市区外围和生活居住区。

同时，静态交通设施“硬件”短缺和“软件”不到位，加

上停车者只考虑个人方便省事，致使乱停车现象大范围蔓

延，加重了交通拥挤阻塞程度。停车缺位率最高的是医

院、学校和剧场周边，其次是展览馆、商业、餐饮娱乐

等，缺位率最低的是行政办公和体育场馆。以上设施，缺

位率最高的达到80%以上，最低的也在30%以上。

3.3 能源消耗过高及环境污染严重

西方发达国家的经验表明：交通是导致城市资源环境

破坏的重要因素之一，对城市资源环境造成的影响很大。

从当前北京市小汽车发展的实际情况来看，小汽车的飞速

发展消耗了大量资源，同时与城市环境矛盾日益突出。

发达国家每年汽车能耗占全部能耗的 1/4，中国的人

均能源拥有量只有美国人均水平的1/10[11]，人均石油资源

和人均产油量仅为世界平均水平的18%和21%，而小汽车

拥有量占全国1/10的北京，其人均交通能耗要比以公共交通

为主导的城市高出2.5~4倍。在全球能源日益紧张的今天，

这种能源高消耗性将会对城市的长远发展带来严重的隐患。

此外，小汽车也向空气中大量排放污染物，降低了空

气质量。汽车尾气排放污染物对人体呼吸系统、免疫系统

等都会有不同程度的损害。调查表明，北京市机动车对环

境污染的影响率在64%左右，而小汽车拥有量占机动车总

量的64%，也就是说，小汽车对北京环境污染的影响率超

过36%。因此，应该从减少汽车污染物排放入手，科学改

善交通管理，使北京城市空气状况逐步改善。

4 相关建议

目前，北京市现代化、城市化及机动化已同步进入高

速发展期，当前城市交通的紧张局面是城市快速发展进程

中多种矛盾的集中反映，交通拥堵状况的根本缓解也将是

一个长期的过程。

1) 发展原则及总体策略

小汽车持续增长的趋势在很长一段时期内仍将继续。

小汽车与经济、社会、环境、资源协调发展是这种趋势的

必然要求。应该以公平性原则、持续性原则、整体性原则

为指导，既要满足人民群众对个体化交通工具的需求，又

不能超过资源、环境承载力，盲目地发展小汽车[12]。
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仔细分析北京市小汽车发展现状和国家汽车产业政

策，借鉴国外大城市的经验教训，综合考虑小汽车对经济

和资源环境的影响，得出北京市小汽车发展的总体策略应

该是：适量拥有、合理使用。即根据资源环境承载力和道

路交通供需状况控制小汽车的拥有量；同时采取区域通行

控制、区域拥挤收费、征收车辆使用税费、静态交通容量

与收费控制、积极建设换乘设施、鼓励停车换乘等措施来

合理控制小汽车的使用水平。

2) 正确对待小汽车消费的行为

小汽车的拥有是一种个人的消费行为，本不应受到限

制。除了新加坡和香港，其他国家和地区都没有对小汽车

的拥有采取激烈的经济和行政限制手段，国际经验也表明

激烈的限制措施并不能约束机动化进程，充其量只能有限

地推迟拥有量的增加，但这类措施往往造成更强烈的拥有

量反弹。因此，限制人们拥有小汽车是不公平的，也是没

有必要的。但应该倡导消费者合理拥有，即在条件允许的

情况下购买小汽车，不要超越家庭的承受能力。

3) 引导小汽车合理使用

长期以来，城市道路一直被当作是政府提供的纯公共

产品，这种低价、免费的使用使人们产生了错觉，鼓励了

人们对资源的过分使用。因此，要建立这样一个观念：即

每个车主在出行时，不仅要计算个人的成本，还要考虑个

体的行为加剧了道路拥挤、资源浪费而附加在其他驾驶员

身上的成本，要使人们更清醒地认识到合理使用小汽车的

必要性。

政府管理部门要树立“公交优先”思想，落实公共交

通观念优先、设施优先、效率优先、管理优先、安全优

先，从而鼓励拥有小汽车的用户改乘或换乘公共汽车、地

铁等公共交通工具，使私家车主要用在节假日外出购物、

旅游，以及长途的商务出行。

4) 提升城市交通管理水平

在合理控制小汽车使用水平的同时，有必要通过提升

城市交通管理水平来提高小汽车使用的高效性和便捷性。

通过发展智能交通技术加强小汽车、道路、出行者三者之

间的联系：传播实时的交通信息使出行者对即将面对的交

通环境有足够的了解，并据此决定是否应放弃小汽车出

行；消除道路堵塞等交通隐患，减轻对环境的污染；加强

对智能化道路和自动驾驶技术的研发，提高行车安全，减

少行驶时间。通过这些管理手段的改进和提高，来缓解道

路堵塞和减少交通事故。

5 结语

北京市小汽车发展引发了诸多社会问题，小汽车的过

快超前发展，超过了经济发展速度，与城市化发展不协

调；在交通出行结构中占的比例过高，给资源、环境造成

了沉重的负担和影响。这些问题在以后的城市交通管理中

应特别注意，只有从可持续和协调发展的观念出发，制定

一系列宏观调控政策，避免小汽车的无节制增长和使用，

才能保持城市交通的健康、有序发展。
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