
杨涛：健康交通与健康城市

摘要：建设健康城市是面对城镇化给人类健康带来的挑战而倡导

的行动战略，健康的交通系统是健康城市的基础支持性环境。对城

市交通问题的审慎态度是基于短短一百多年城镇化和机动化进程

对消耗大量的土地、能源，以及日益增加的交通拥堵与环境污染压

力的反思。由美国和欧洲两种在机动化进程中截然相反的城市交

通发展模式案例，指出未来中国城市交通问题的解决还是要回到解

决交通、居住和产业这三者的匹配关系上。最后，从交通对城市发

展的作用、城市空间结构和交通的关联性、公交优先理念和城市道

路网体系与功能方面阐述了如何创建健康的城市交通系统。

Abstract：Developing healthy city is promoted as an action strategy

for challenges in human health brought by urbanization. Healthy trans-

portation system is the basis for a healthy city. For solving urban trans-

portation problems, it is necessary to contemplate the past 100 years

urbanization development with massive consumption of land and natu-

ral resources resulting in traffic congestion and pollutions. Based on

the two opposite patterns of urban transportation development during

motorization in the United States and Europe, this paper urges to pay

attention to the relationship of transportation, residence and industry

in order to solve urban transportation problems in China. Finally, the

paper discusses how to develop healthy urban transportation system in

several aspects: role of transportation on urban development, coordina-

tion between urban spatial structure and transportation, public trans-

portation priority, urban roadway network and functionalities.
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建设健康城市——是 20 世纪 80

年代面对城镇化问题给人类健康带来

的挑战而倡导的一项全球性行动战略。

世界卫生组织(WHO)在1994年对健康

城市做出了定义：健康城市应该是一

个不断开发、发展自然和社会环境，

并不断扩大社会资源，使人们在享受生

命和充分发挥潜能方面能够互相支持

的城市[1]。概括来说，每个健康城市

都应力争实现创建有利于居民健康的

城市环境、提高居民生活质量的目标。

1 审慎对待城市交通问题

交通作为实现人和物移动的基本

工具，与居民生活质量和幸福指数密

切相关。健康的交通系统是健康城市

的基础支持性环境，然而，对于目前

的城市交通问题我们持“审慎的乐

观”或“积极的悲观”态度。

首先，这是对目前人类和整个地

球生态环境反思所得出的结论。发轫

于 18世纪和 19世纪的两次工业革命

为人类带来工业化先进成果的同时，

也加快了全世界城镇化和机动化进程

的步伐。机动化进程不过一百多年，

但在短短的一百多年里，机械化和机

动化所消耗的能源已经远远超出地球
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和人类有史以来几亿年、几十亿年的总和。能源

消耗问题与交通直接相关。目前，全球汽车消耗

的石油已占石油消耗总量的1/3。在美国，以汽车

耗能为主体的交通运输能耗占总能耗的70%。

其次，由于社会、城市巨系统以及城市交通

的复杂性，任何简单化的思维、政策和行动，都不

可能解决城市交通问题。而且任何简单化地提

出所谓“三年、五年建成‘畅通城市’、‘畅通交

通’”等目标或口号，也都不可能达成。当然，

从政府层面来讲，为提振老百姓的信心，这可能

是一种诉求或愿望，我们可以理解。但是从客观

上理性判断，其实很难做到。任何一个城市，不

管具有怎样的形态结构和发展阶段，除非遇到不

可抗拒的大灾难，否则不至于一下子很快消亡，

即使要消亡也会有一个渐变的过程。城市交通系

统也一样，也存在一定的自组织和自适应性，不

会一夜之间彻底瘫痪。反过来，如果想通过一两

个对策举措，很快让一个已经非常拥堵的城市突

然变得畅通，那也不现实。城市交通系统的复杂

性，决定了任何单一的工程建设或政策举措都很

难保证能够解决交通问题，而只能缓解交通问题。

最后，即使是交通发展与文明程度较高的西

方城市，交通有序程度、交通状况都比中国好，

但其机动化出行程度也要比中国高得多，这就意

味着人均出行所消耗的资源、能源以及排放的碳

污染要比中国高得多，对人类发展的负面影响要

比中国大得多。人类今后还要继续向前发展，如

果我们仅仅从现在的眼光来看，也许能够解决很

多问题，可以采取一种审慎的乐观态度。但是，

中国的城镇化和机动化还有很长的路要走，我们

这样的人口大国，未来的城镇化与机动化不可避

免要消耗大量的土地、能源，也必然面临日益增

长的交通拥堵与碳排放的压力。

2 交通、居住和产业三者的关系处理

1) 美国和欧洲。

19世纪后期，工业化、城镇化、机动化出现

后，由于缺乏科学理性的城市布局和运行秩序，

西方国家尤其是美国的一些城市陷入了交通拥

堵、环境恶化、生活质量下降的泥潭中。由于美

国是一个新兴国家，也是当时资本主义最大的暴

发户，在汽车产业化的过程中，汽车制造商为了

发展汽车工业和汽车市场，将各个城市的公共交

通买断以后，彻底摧毁有轨电车系统，建立起自

己的汽车社会，美国因此走上了以小汽车为导向

的城市无限蔓延的道路。而欧洲的大部分城市刚

好相反，欧洲城市交通系统最早是以公共交通、

有轨电车为基础建立起来的，这一系统并没有在

小汽车普及化浪潮中被破坏。到目前为止，欧洲

很多大城市还是以现代城市规划理论为基础，以

公共交通为主导的交通模式也被延续下来。

最新的一些城市规划理论，包括紧凑城市、

新城市主义、联合开发等均起源于美国。目前，

美国是个人机动化最严重的国家，因此，美国城

市规划理论界不断反思机动化带来的土地资源低

效利用、能源紧张、气候变暖、邻里关系冷淡等

一系列负面影响，从而催生出种种试图改变以小

汽车为导向的城市规划布局的新理念、新模式。

而后发的工业国家和地区，包括新加坡、中国香

港、中国台湾等，因为汲取了现代城市规划的先

进理念和经验教训，倡导公共交通引导城市发

展，因此形成了良好的城市空间结构和交通运输

方式结构。

现代城市空间布局、形态结构与运行秩序的

理想模式和理论体系是由霍华德、莱特、格迪斯

等一批生物学、社会学学者提出。这一批现代城

市规划理论的创始人都不是城市规划专家，因为

当时还没有建立现代城市规划学科。但他们提出

“田园城市”、“广亩城市”等美好愿景，就是建立

一个城市和乡村相融的城市秩序，其最核心的要

素就是要处理好三大问题，即交通、居住和产

业，或者说是交通、居民和城市三者的关系。这

种关系应建立在现代化交通系统基础之上，只有

依托现代化交通系统，形成有机合理的城市空间

布局与组织，满足城市居民出行基本的机动性和

可达性前提下，才能有望达成。这也是现代城市

交通规划的本质。正是在这些现代城市规划和交

通规划理论的指导下，今天我们看到令人羡慕的

欧洲大陆，无论西欧还是北欧，真的像是花园国

家；伦敦、巴黎、赫尔辛基、斯德哥尔摩、哥本

哈根等欧洲城市，真的像是田园城市。

2) 中国。

当前中国正处于机动化初期，我们传统的城
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市规划相对来讲还是一种紧凑、混合的城市用地

模式，城市居民出行结构中步行、自行车和公共

交通出行比例还占有绝对优势地位。但令人非常

担忧的是：第一，中国的小汽车发展政策包括汽

车产业政策和汽车交通政策，如何在保证经济增

长的同时，更多考虑土地、能源和环境约束以及

城市道路交通承载能力；第二，城市空间能否合

理布局，坚持走集约节约发展道路；第三，能否

引导和选择合理的机动化模式，降低小汽车导向

下的机动化对城市运输效率、空间占用、环境污

染等负面影响。

另外，一些城市超大规模的经济保障房片区

在城市边缘布置，又没有相应的就业、生活设施

和交通市政基础设施配套，这种走极端的发展道

路，很可能会给城市与交通带来大量灾难性的后

果。如果我们能很好地预见这些潜在的问题和风

险，提前安排好相应的规划布局与综合配套，这

样的大型社区可能也不会引起严重的交通问题。

当然，也不是说在规划用地上体现了职住均衡就

一定能完全解决交通问题。因为城市是复杂的，

人类本身又具有自主性，同时土地、就业、房地

产都是自由市场的形式，因此，最终城市交通问

题的解决还是要回到解决交通、居住和产业这三

者的匹配关系上。

3 健康的城市交通系统

1) 交通是城市的引擎、骨架和血脉。

城市的规模、目标、定位，必须要有相应的

交通系统来支撑。反过来，交通的系统性、完备

性、可达性、机动性，在全球化、区域一体化、

市场化的背景下，完全决定或者说很大程度上决

定了城市发展的机会。纽约作为国际金融中心城

市，其曼哈顿区是世界上开发强度最高的地区之

一，但它的前提条件是建立在一个高度发达的轨

道交通系统基础之上，并且由衔接一体化的枢纽

完成。所以，交通是城市的引擎、骨架和血脉。

2) 城市空间结构和城市交通之间有密切的关

联性。

其实并不存在绝对意义上的城市功能分区，

也并不存在非常理想的“职住均衡”的城市。例

如日本东京，从表面上看已经是一个多中心的城

市，按照其规划理论，也是希望构建一个多中心

的城市空间结构，但实际上人口已达2 000多万的

东京仍然是单中心城市。到目前为止东京的城市

交通状况，说很糟糕其实还好，要说很好其实又

有很多的问题。另外，从开发强度来讲，开发强

度越高，道路交通可能会越成问题。然而，香港

中环的开发强度是全世界最高的地区之一，如果

将公共交通、道路网体系与城市的开发强度和功

能相匹配，这座城市依然是高效、有序的城市。

3) 公交优先的核心理念。

城市首先要拥有完整的公共交通体系，尤其

是开放式、高密度的城镇群和城镇化地区，一定

要有多级开放的公共交通网络与枢纽体系。过去

我们一直简单化地把公交变成公共汽车，公交优

先变成公共汽车优先；然后又认为要建设轨道交

通就是公共交通优先，似乎拥有轨道交通就能够

完全解决城市拥堵问题；再或者大规模建设快速

公交(BRT)，认为这也是公交优先。其实，很难说

哪种单一的交通方式能够解决所有问题，城市交

通系统一定是一个完整的体系，而公交优先也需

要从整个公共交通体系着眼。

现在讲公交都市，又简单化地要设立一个目

标即公共交通出行分担率，并要求达到 40%~

50%，其实这个目标在全世界都很难达到。尤其

是在不明确出行分担率定义的情况下，很少有城

市在全方式、全目的、全天候出行比例中公交出

行比例能达到40%~50%。即使是香港所谓公交出

行比例达到 80%，也只是指高峰期的机动化通勤

出行中的公交出行分担率，全天、全方式达到这

个比例也是不可能的。

公交出行比例是一个统计数据，对于整个城

市有意义，而对于出行者具体出行方式选择来讲

是毫无意义的。公交优先的目标取向要回到出行

者本身关注的快捷性、方便性、舒适性、安全

性、可靠性这些核心指标上来。我们正在研究建

立公共交通服务品质指数。

4) 城市道路网体系与功能。

目前城市道路网体系是建立在机动化基础上

的，道路的功能定位、等级级配、横断面形式

等，几乎都是以机动化、汽车化为导向。我们应

该回归到道路网本身承担的功能和城市交通不是

完成车辆的移动、而是完成人和物的移动这个终
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极目的上来。

所以城市道路网体系的一整套理论需要重新

反思：应该如何满足人的要求？例如，快速路是

否需要？答案是肯定的，因为城市发展到这样的

阶段和体量，要保证基本的机动性，当然可达性

也是需要的。但快速路应该主要用来疏解交通，

满足基本可达性情况下的出入境交通和长距离交

通。这些长距离交通是应急的、商务的和偶发性

的交通，而不能用来解决通勤性交通。因为在城

市道路网强度这么密集的情况下，建再多的快速

路用来解决通勤交通也是死路一条，我们已经有

悲惨的教训。

另外，城市主干路应该以满足公共交通、步

行、自行车为第一位，机动车是一种基本的需

求，而不是最主要的需求。大城市居民出行距离

半径最长可能也就是 20 km，对于这种长距离出

行需要轨道交通来服务。但实际城市中有 70%以

上的居民出行仅为3~5 km，这种出行距离可利用

次干路和支路网。但是目前中国内地城市的公交

系统，不能到达居民 200 m之内的家门口，这是

长期以来支路网规划建设没有做好导致的结果。

相比之下，香港能够保证居民在家门口就可以乘

坐公共汽车。因此，我们更需要研究的是以人为导

向而不是以机动车为导向的次干路和支路网体系。

4 结语

在城市交通拥堵日趋严重的背景下，我们应

该积极地、有所作为地去解决一些交通问题。面

对目前中国城市交通问题的严重性，中央以及各

级地方政府也在积极、努力地推进公交优先和拥

堵治理工作。我们期望从制度层面上反思中国城

市交通的问题，包括从政策、规划和立法等多方面

去努力，创造健康的城市和健康的城市交通系统。
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