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摘要：职住平衡一直以来被认为是提高城市空间组织效率、降低交通拥堵的重要理念和手段。从分

析职住平衡的内涵出发，指出其在实际应用中的局限性。从现代城市发展历程和国内外城市实例的

比较中，总结城市通勤出行发展演化的基本规律。利用当斯定律对其进行解释，推演通勤空间布局

与城市功能布局之间的相互影响关系。最后，为了提高职住平衡理论的实践效果，提出在城市规划

和交通规划中应注重的几个要点。
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discusses the concept of job-housing balance theory and its practice limitations. Through comparing sever-
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愈发严重的交通拥堵已经成为中国城镇

化进程中最为突出的城市病之一。在诸多造

成拥堵的因素中，城市规划布局不合理成为

大众普遍认可的原因之一，具体的不合理之

处主要体现在职住不平衡的问题上，即城市

内就业岗位和居住地点的空间分离。职住平

衡的田园城市成为旧城改造和新城建设的目

标和方向，饱受早晚高峰长途奔袭之苦的城

市居民对离家近的工作岗位更是向往已久。客

观认识城市发展中职住日益分离的现象，把

握现象背后的发展规律，对城市规划、交通

规划以及城市更新具有重要的现实意义。

11 职住平衡理论及其局限性职住平衡理论及其局限性

职住平衡理论是指在某一给定的地域范

围内，居民中的劳动者数量和就业岗位数量

大致相等，大部分居民可以就近工作。因此

居民减少长距离的通勤交通，且更加倾向于

使用步行和自行车等绿色交通方式，从而减

少整个城市的交通拥堵和空气污染。理论上

职住平衡的观点得到普遍接受，但是在实际

的规划方案评价和城市管理中值得进一步讨

论和商榷，主要集中在以下三个方面：

1）研究空间范围标准模糊。职住平衡

的地域范围没有统一标准。研究的范围越

大，平衡度越高，当范围变小，就地平衡的

比例自然降低。那么应当在多大的范围内评

价职住平衡度呢？中国城市在人口规模、城

市形态、开发密度等各种关键指标上差异极

大，很难规定一个统一的研究尺度。如果以

绝大多数县级和以上城市作为研究对象，大

多能在整个辖区范围内达到平衡，但是这种

平衡并没有实际意义。

周 乐
(中国城市规划设计研究院，北京 100037)
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2）通勤交通比例逐步降低。职住平衡

旨在缩短通勤距离。通勤交通作为刚性需求

在中国大多数城市中仍占有较高比例，但随

着社会、经济的快速发展，休闲娱乐、购

物、访友等弹性出行会逐步增加，通勤交通

比例将呈现下降趋势。在发达国家，如美

国，来往于居住地和就业岗位的出行占出行

总量比例不足 20%(见表 1)，且仍在逐步降

低，绝大多数都是弹性出行。职住平衡理论

试图以通勤交通为切入点缓解交通拥堵，其

实际收效还有待考察。

3） 效率提高并不是唯一的决定因素。

从理论上讲，按照职住平衡理论开发建设的

片区，居民可以采用最为高效的方式完成通

勤交通，但是在实际生活中，高效并不是决

定就业岗位和居住地的决定性因素。其他影

响因素还包括购房(租房)成本、周边环境、

交通和生活的便利性、教育资源、治安水

平，甚至距离亲友距离等。从国内外城市的

实践效果来看，即便在特定区域按照职住平

衡的理念进行建设，仍然不能保证职住在本

地平衡。2010年苏州工业园区一期通勤交通

的调查研究表明，虽然该区域按照职住平衡

理念进行规划建设，但区域内实际的职住分

离现象却十分明显。2010年区内有居住人口

19.8万人，就业岗位11万个，按照带眷系数

1.4 计算，就业人口与就业岗位基本平衡，

但实际上区内居民出行中跨区出行占主导地

位，达到出行总量的60%，其中区外工作出

行的比例高达80%，接近50%的出行采用私

人小汽车，区外就学比例达30%[2]。

22 城市通勤交通特征分析城市通勤交通特征分析

城市通勤交通的特征(包括出行距离、

出行时耗及其与城市规模、经济发展水平之

间的关系)是直接反映城市职住平衡度的指

标。通过对国内外城市通勤交通的主要特征

进行比较，梳理两条主要趋势，并从定性的

角度分析造成这些趋势的特征。

22..11 就业岗位与居住地之间的距离随城就业岗位与居住地之间的距离随城

市和经济发展水平提高而增长市和经济发展水平提高而增长

22..11..11 特征描述特征描述

中国正处在高速城镇化的进程中，城市

人口不断增加，在住房市场化和土地增值的

推动下，城市规模不断扩大，加上城市交通

机动化的推力，城市内职住空间不断分离的

现象愈发严重，出行距离随之提高。百度公

司推出“我的 2014 年上班路”互动活动，

对中国 50 个城市的通勤情况进行调查统

计，北京以平均通勤距离 19.2 km 高居榜

首，上海以 18.82 km紧随其后[3]。平均单程

上班距离超过 10 km 的城市有 37 个，占比

74%。尽管该调查公布的具体数据并不一定

准确，但是随着城市规模和城市经济增长而

职住分离的总体趋势却得到了充分印证。

这种职住分离的总体趋势不仅在发展中

国家的城镇化进程中表现明显，同样也适用

于那些城镇化和机动化已经进入平稳阶段的

发达国家城市。通过分析 1977—2009 年美

国居民出行调查数据(见图 1)可以发现，平

均通勤距离增加了约 30%[1]。纵观整个现代

城市发展历史，可以说就是一部居民职住空

间逐步分离的历史。

此外，就单个给定的城市样本而言，收

入水平也和通勤距离有着明显的相关性：收

入水平越高，通勤距离越长。根据 2013年

美国通勤交通的调查数据，家庭收入越高，

其通勤时间(距离)越长[4]。从图 2明显看出，

出行时耗在20 min以内的短距离通勤比例随

着收入水平的提高而减少，同时60 min以上

的长时间通勤比例随收入提高而增加。

22..11..22 原因剖析原因剖析

当斯定律(Downs' Law)揭示了城市交通

拥堵的普遍规律，即在一个车流量相对饱和

的交通网络里，在不采取相应管控的情况
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表1 1977—2009年美国通勤交通出行比例变化

Tab.1 Changes of commute trips in the U.S. from 1977 to 2009

出行目的

通勤交通

其他出行

年份

1977

19.5

80.5

1983

20.4

79.6

1990

16.5

83.5

1995

17.7

82.3

2001

15.9

84.1

2009

15.6

84.4

资料来源：文献[1]。

%

图1 1977—2009年美国居民平均通勤距离和时间变化

Fig.1 Changes of average commuting distance and time in the U.S. from 1977 to 2009

资料来源：文献[1]。
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下，新建道路设施会引发新的机动车交通需

求，因此并不能缓解交通拥堵。对于城市道

路这种稀缺资源而言，占用大量资源的私人小

汽车出行引起的交通拥堵、空气污染等外部

成本，并不是由受益人(小汽车出行者)承担，

而是由整个社会分担，从而造成公地悲剧①。

当斯将诱发的新需求归结为来自空间转

换 (吸引以前不途经此地的车辆使用该道

路)、时间转换(吸引以前不在拥堵时段出行

的车辆在高峰时段出行)和模式转换(更多的

人选择私人小汽车出行)三个方面 [5]。实际

上，只要个人支付的成本相对于其收益而言

足够小，当斯定律的情况就会出现。对于人

满为患的大城市，当斯定律甚至也适用于公

共交通服务，假设在一条已经拥堵的交通走

廊上开行新的公共交通线路，同样也会引起

出行时间、空间和模式的变化。

从职住平衡的角度出发，本文重点考察

当斯定律引起的空间方面的收益。设想通过

道路交通或者公共交通的改善，一个人可以

在保证通勤时间不变的情况下，在距离工作

地点更远的地方购买(租赁)更加便宜或者环

境更加宜人的住房，这显然会推动居住和就

业地点之间的空间分离，而这种分离带来新

的出行需求、引发新的交通拥堵等问题。需

要指出的是，这种拥堵—设施改善—诱增需

求—再拥堵的往复过程并非毫无意义的恶性

循环，在每一次的改善过程中，尽管交通拥

堵的情况并没有显著改善，但是城市交通系

统的整体容量得到提升，城市活力和竞争力

得到进一步增强。特别是，采用公共交通方

式作为设施改善的具体手段较小汽车方式而

言更加集约高效。

22..22 通勤时耗相对稳定通勤时耗相对稳定，，随城市规模拓随城市规模拓

展缓慢增加展缓慢增加

22..22..11 特征描述特征描述

通勤时耗相对通勤距离的增加并不显

著，处于相对稳定的状态。文献[6]通过分析

中国部分城市居民的日均出行时耗及与国外

相关调查进行对比，发现相对于不断增长的

出行速度和出行距离而言，居民出行时耗在

集计水平上相对稳定。

另一方面，通勤距离(职住分离的情况)

和城市规模正相关。文献[7]通过对美国多个

城市的出行特征进行分析，发现通勤时耗随

城市规模的增加缓慢增加，通过统计结果验

证：城市规模(城市人口)每增加一倍，出行

时耗约增加10%(见图3)。

22..22..22 成因分析成因分析

文献[6]通过对国内外学者的相关观点进

行梳理，进而对于形成出行时耗基本稳定的

机理提出了三种解释，分别为先验论(避免

过多暴露在外界环境中，因此出行时间控制

在一定时间内)、使用时间习惯论(在完成其

他日常活动之后，留给出行的时间基本固

定)，以及效用理论(人们会根据效益、成本

等因素，自行做出效益最大化的出行选

择)。这些理论从不同角度解释了出行时耗基

本恒定的成因，但是并没有将城市规模和空

间结构等因素放在一起进行考量，即城市规

模拓展和出行时耗相对稳定之间的内在关系。

显而易见，在通勤距离不断增加的情况

下，通过交通基础设施、交通工具的改善及

更新换代，从而使出行者获得更高的旅行速

度，是解释通勤时耗基本稳定的直接原因。

图2 不同收入群体不同出行时耗通勤交通比例

Fig.2 Percentage of commuting trips by different travel time and income groups

资料来源：文献[4]。
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Fig.3 Relationship between employments and commuting time

in top 49 largest American MSAs

资料来源：文献[7]。
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但是仅仅这一个原因无法解释两个规模体量

相差一倍的城市之间，通勤时耗仅仅相差

10%这一现象。文献[7]试图从城市就业中心

空间布局的角度给出解释：城市在不断发展

壮大过程中，为了适应交通拥堵，自然选择

并演化出了多中心的城市空间结构。

城市发展往往从单中心的形态开始，对

于只有一个就业中心的单中心城市而言，连

接该中心的道路资源有限。因此随着人口的

增加，道路拥堵加剧，相同通勤距离所需要

的出行时耗增加，就业者必须将居住地向中

心进一步迁移以减少通勤距离和拥堵时耗。

围绕核心地区的人口密度和开发强度进一步

增加，带动土地价格上涨并导致人力成本提

升，整个经济活动的成本整体增加，城市逐

步丧失活力和竞争力。相对于仅仅依靠地面

道路私人机动化交通模式而言，采用放射状

的公共交通系统对核心进行服务，可以大大

缓解这一进程，但是这种单中心积聚的总体

趋势并未改变。

现实情况是，当企业的效益无法支撑过

高的地价和人力成本的时候，部分就业岗位

率先由原有的中心迁出至城市的外围地区，

并在交通便利地区逐步聚集，形成新的就业

中心，同时吸引就业人口的居住地也进行相

应的转移，整个城市随着发展逐步形成多中

心的空间结构。以北京市为例，除了原有的

以二环快速路为边界的核心区之外，已经在

多个方位逐步发展出新的就业岗位集聚中

心，包括东部CBD、东南部亦庄、东北部望

京、西北部西二旗和中关村、西南部总部基地

等(见图4a)，与之相对应的是，在管庄、通

州、大兴、房山、门头沟、回龙观和天通苑

等地区形成了明显的外围居住集中区(见图

4b)。在以“摊大饼”为笼统的概念描述北

京市的城市空间拓展模式的同时，也应该注

意到各个组团在空间上并不是平均分布的，

多中心的结构逐步形成。

33 规划应对规划应对

通过分析城市通勤交通的特征可以发

现，居住与就业岗位的空间分离是伴随城市

发展而与生俱来的内在趋势，会引起城市交

通拥堵等一系列问题。而城市的用地结构和

功能布局会为了应对城市交通拥堵而进行演

化和调整，形成多中心的空间结构。城市规

划和交通规划应该充分预见这一过程，并在

规划中提早准备、积极引导、顺势而为。

33..11 加强交通规划与城市规划的结合加强交通规划与城市规划的结合

中国大部分城市中的城市交通规划仍然

作为专项规划，在城市规划体系中属于从属

地位，在强化交通与土地利用的反馈协调关

系、强化交通对土地利用空间布局的指向与

引导作用方面，仍然有很大的提升空间。城

市骨干交通网络的布局和功能组织，是整个

城市规划体系中最为重要的内容之一。在市

场经济的大环境下，政府通过行政手段、市

场干预等方式将越来越少地对城市发展进行

管控。一方面，交通拥堵已经成为诸多制约

城市健康发展的城市病中最为突出的一个，

且是空气污染的重要贡献者之一；另一方

面，交通基础设施供给作为少数政府能够切

实掌控的公共资源，其合理规划方案的实施

推进和有效管控，是推动城市向规划预期方

向发展、防止规划失效的有力抓手。因此，

需要进一步加强交通基础设施在城市规划体

系中的地位和作用。

33..22 保持用地多样性保持用地多样性，，推动沿公共交通推动沿公共交通

走廊平衡走廊平衡

组团式职住平衡是一种理想的概念，多

图4 北京市就业中心及居住集中地分布

Fig.4 Spatial distribution of job and housing areas in Beijing

资料来源：文献[8]。
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年的实践结果也表明组团内部的完全自我平

衡很难实现。首先应在规划层面坚持组团范

围内的用地多样性和完整性，提倡布局紧

凑、高混合性的土地开发模式。就业岗位和

居住容量应基本匹配，对于不同功能的城市

分区设定不同的比例，引入职住混合度及相

关均衡度作为硬性指标进行控制，为就地职

住平衡提供前提条件和可能性，但是并不能

把所有希望寄托在单一组团的有限空间范围

之内。从国际先进城市的成功案例来看，利

用大容量、快捷的公共交通连接各个组团形

成交通走廊，在走廊沿线实现职住平衡，更

具有现实意义和可操作性。如果一个城市早

晚高峰时段主要公共交通走廊上双向均有饱

满的旅客，而不是明显的潮汐客流，则说明

城市交通组织更加有效。

以瑞典斯德哥尔摩为例，与许多欧洲城

市一样，该市从 20世纪 50年代就开始探索

新城建设的模式[9]。早期的规划重点放在新

城内部的独立性上(就地职住平衡)，随着实

践的检验和时间的推移，规划和建设的重点

逐步转移到利用轨道交通整合各个新城的功

能。如今，斯德哥尔摩超过一半新城居民和

就业者都乘坐公共交通方式通勤，并在重要

的交通廊道上产生高效、双向平衡的交通

流，实现了沿公共交通走廊的平衡，成为城

市和交通规划界津津乐道的典范。

33..33 强化交通需求引导强化交通需求引导

国家统计局数据显示，2016年末中国市

辖区户籍人口超过 100 万的城市有 147 个，

城镇常住人口比例达57.35%。大多数城市的

空间形态和道路网络骨架已经基本成型，城

市交通系统由以追随需求的建设为主导，逐

步转向建设和管控相结合的阶段，应该实施

引入交通需求引导的策略。部分城市采取限

购限行的“两限”措施，对交通拥堵起到了

一定的遏制作用。但是，从长远来看，单一

通过行政手段进行控制无法和城市复杂多样

化的出行需求相匹配，道路交通的稀缺资源

无法得到最优化配置。交通运输部有关文件

明确提出，“谨慎采取机动车两限措施，避

免其常态化，已经实行的城市，实施研究建

立必要的配套政策或者替代措施”[10]。为了

抵消当斯定律引起的出行需求不合理增长和

职住空间过度分离，以提高小汽车在城市内

使用成本为核心策略的交通需求引导措施，

已经在国内外多个国家实践并取得良好收

效，主要集中在停车收费、拥堵收费等方

面。随着移动互联网和数字化支付等技术的

成熟，应引入更加灵活、完善的机制，鼓励

和引导人们在合理的时间、空间以更加集约

的方式出行。

33..44 对稀缺公共资源主动调配对稀缺公共资源主动调配，，引导多引导多

中心健康发展中心健康发展

提高政府再分配优质资源和公共产品的

能力，有效降低居民的出行距离，也是缓解

职住分离的有效方案之一。中国多数大、中

型城市在基础教育、医疗卫生等公共服务方

面的投入严重向城市中心区域倾斜。以北京

市为例，仅占全市总面积 8%的城六区拥有

70%的三甲医院和高等院校[11]。2016年春季

被媒体披露的北京天价学区房系列事件中，

大量在城市外围居住的家庭，为了子女能够

在老城较好的学校就学，购置学校周边并不

具备家庭居住条件的住房，人为新增大量的

接送交通并增加了通勤距离。

在职住均衡关系中，加强基础设施、公

共服务体系和生活服务体系建设，大力发展

教育、文化、体育、医疗等社会公共事业，

建设功能完备、环境优美、交通便捷的生活

居住工作区，既是实现职住均衡的微观影响

因素，也是减少居民生活出行总量、缩短生

活出行距离的实现途径。应改变其过度集中

于城市中心的现状，使其与产业和居住的多

中心化相协调，从而有利于居民更好地权衡

就业岗位可达性和住房成本，同时兼顾集聚

经济效益和降低职住分离程度。

44 结语结语

当斯曾经指出，交通拥堵与其说是一个

问题，不如说是城市自身解决交通需求与资

源供给不平衡的被动方法[5]。尽管拥堵一定

程度上遏制了就业岗位与居住地在空间分离

的态势，但是这个方法效率不高，社会成本

大，不是解决供需不平衡问题的最佳途径。

职住平衡理论上可以减少交通需求，提高城

市运行效率，是城市规划的美好愿景和努力

方向。

注释：

Notes:

① 在经济学中，收益是自己的，而成本由别

人或者整体来承担的情形即为公地悲剧。
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通管制。本文在DTH3N算法识别的事故热

点的基础上提出事故热点成因分析方法，对

事故热点进行内特性分析，并从伦敦市 32

个行政区域中选取 5个测试对象区域验证方

法的有效性。实验结果表明，获取的内特性

参数 Croad 和 Csociety 能直观地反映事故热点形

成的影响因素，指导驾驶人行车中更多地注

意相对危险的内特性参数对行车的影响。本

文构建的两个热点成因因素权重矩阵 CR 和

CS 只是一个近似估计值，在未来研究中需

进一步修正，同时热点成因因素还有待进一

步完善。
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