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摘要：现行的交通规划理论基于均质化假设，并未充分考虑社会阶层以及不同阶层在职住关系、出

行自由度方面的差异。城市交通发展中日益明显的设施错配、方式错配问题反映了特定阶层的交通

需求与交通供给的不匹配。首先，梳理阶层、空间、交通三因素之间的关系，三者的不协调导致了

设施错配和交通贫困，反映出交通规划和管理中存在“空间弱区”和“政策弱区”。其次，结合城

市综合交通调查数据，对阶层、空间分异、出行自由度、错配、交通贫困、交通弱区、政策弱区等

概念内涵及指标进行解析。最后，建议在交通规划理论和实践中充分考虑阶层因素并采取针对性的

措施。
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Abstract: The existing transportation planning theory is largely based on the homogenization assump-

tion, and does not fully consider the differences in working- resident relationship and travel diversity

among different social class. In the development of urban transportation, the increasingly obvious

problems of facilities mismatch and mode mismatch reflect the problems between travel demand and

supply in specific classes. This paper first summarizes the relationship of social class, space and trans-

portation. The incoordination of the three factors leads to facilities mismatch and transportation pover-

ty, which reflects on the existence of“weak space area”and“weak policy area” in transportation

planning and traffic management. Based on the data of urban comprehensive transportation survey, the

paper analyzes the concept connotation and several indicators incliding social class, spatial differentia-

tion, travel freedom, mismatch, transportation poverty, transportation weak area, and policy weak area.

Finally, the paper points out that social class factors should be fully considered in transportation theory

and practice and targeted measures should be taken.
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00 引言引言

党的十九大报告中指出城市发展存在

“不平衡、不充分”的问题。在交通规划理

论和实践中，缺少对社会结构的关注是造成

“不平衡、不充分”问题的重要原因。城市

从阶层从阶层、、空间空间、、交通互动视角解读交通规划交通互动视角解读交通规划
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是由属于不同社会阶层、利益诉求各异、出

行习惯各异的“社会人”构成，如果规划研

究将其简化为诉求一致的“平均人”，可能

带来城市交通建设的错配[1]。传统交通规划

的四阶段模型是建立在集计分析基础上，以

统计上的平均特性代表交通小区的整体特

性，忽略了不同阶层的构成和需求异质性。

社会阶层、居住空间分异、需求异质性的存

在，导致了城市交通出行中的“不平衡、不

充分”现象。交通领域所谓的“不平衡、不

充分”，不是让所有人都拥有小汽车才叫平

衡，而是无论何种收入、居住在哪儿，都应

有费用可以承受的、可以选择的、相对便捷

的交通方式。

在交通规划中考虑阶层需求差异、阶层

空间分异是一个较新的研究领域，很多概念

源于社会学。本文基于住房和城乡建设部

《阶层分异对城市交通的影响及政策研究》

课题，旨在借鉴社会学、城市规划中关于城

市社会空间的研究成果，并结合在城市交通

规划实践中遇到的实际问题，梳理和解析城

市功能空间、社会空间、交通需求、交通政

策的内在逻辑，试图从交通的角度明确研究

概念及指标，从人和空间两个角度梳理阶层

分异对城市交通的影响及政策研究的思路

框架。

11 阶层阶层、、空间空间、、交通关系解析交通关系解析

11..11 两个关系两个关系

现实社会中，不同的阶层在居住条件、

居住位置、是否拥有小汽车、交通出行成本

承受能力等方面存在明显差异。阶层、空

间、交通的关系可以总结为两个关系。

第一，阶层在空间上呈现居住空间分异

和职住失衡。高收入阶层的住房位置选择自

由度大，可以靠近工作地，也可以选择远离

工作地的高品质社区。而低收入阶层的住房

位置选择自由度较低，在城市边缘地区、城

乡结合部地区低收入阶层较多，当然也有部

分低收入阶层选择在公共服务较好的地区租

房以靠近工作地。由于阶层以及城市级差地

租的存在，城市居民存在主动或被动的职住

失衡。

第二，不同阶层之间存在出行自由度的

差异。高收入阶层的机动车拥有比例一般明

显高于低收入阶层，其出行方式中小汽车分

担率也明显偏高，即使距离工作地远，出行

时间一般也能够保障。而对于低收入阶层，

机动车拥有率低，选择公共交通出行比例

高，也难以承担频繁打车成本。

11..22 两个问题两个问题

职住失衡和阶层间出行自由度的差异导

致了两个问题。

第一，从空间角度看，存在交通设施错

配，或交通方式错配。一些机动车出行比例

高的高端社区往往也是公共交通设施配置完

善的地区，而对公共交通依赖度高的低收入

群体聚集的城中村地区和城市偏远地区往往

是公共交通线网布局的薄弱地带。

第二，从人的角度看，出现了交通贫困

或交通不公平。对于居住在城市中心地区的

低收入阶层，因为有高水平的公共交通系

统，其出行相对便捷，有的甚至步行可达。

而对于公共交通服务不到位的低收入群体居

住区，尤其是职住分离的那部分人，其出行

条件将异常艰难。

11..33 两个缺陷两个缺陷

通过上述分析可以总结出现有交通规划

理论和实践的两个缺陷。

第一，存在一些特定的区域，现有和规

划的交通供给(包括道路系统、公共交通系

统等)无法匹配该区域某类人群或主导人群

的主导交通需求，即存在空间上的“弱区”。

第二，虽然社会人群的收入差距、购买

力差距不可消除，但交通弱势群体的基本出

行需求和在某些方面存在出行困难的人群的

出行便捷性需求应当得以保障，即政策上的

“弱区”需要弥补。

阶层、空间、交通的关系可以归纳为图1

30

+空间

+交通

阶层社会人

设施/方式错配

交通贫困/公平

空间弱区

政策弱区居住空间分异 职住失衡

出行自由度差异
空间角度

人的角度

图1 以交通规划和政策为施策对象的阶层、空间、交通关系

Fig.1 Relationship of social class, space, and transportation with transportation planning and policy

as implementation objects
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所示的逻辑关系。下文将针对其中涉及的主

要概念的内涵、现象、研究意义、指标等进

行具体说明。

22 主要概念内涵主要概念内涵、、特征及指标特征及指标

22..11 阶层及其空间特征和交通特征阶层及其空间特征和交通特征

22..11..11 阶层阶层

社会分层 (social stratification)现象普遍

存在。社会分层是指社会成员、社会群体因

社会资源占有不同而产生的层化或差异现

象，尤指建立在法律、法规基础上的制度化

的社会差异体系。社会资源是指对人有价值

的全部资源的总称，包括政治资源、经济资

源、文化资源等[2]。当然，在社会资源中最

核心的还是包括财产、收入在内的经济资

源。社会学界提出了四种社会分层理论 [2]，

包括中国社会科学院陆学艺教授提出的“十

大社会阶层模型”等。社会学家通常采用三

分法，把社会阶层分为上、中、下三个阶

层，根据各个阶层在整个社会中占有的比

例，社会结构呈现出哑铃型、橄榄形、金字

塔型等状态[3]。十六大以来的中央文献使用

高、中、低收入者的概念。

从文献研究中可以看出，阶层的划分与

居民的收入、职业、财产拥有情况关系最为

密切。在本节关于阶层的研究及 2.1.2节将

提到的居住空间分异的研究中，大多是利用

人口普查数据，也有的利用互联网查询的购

房、租房价格信息。在综合交通规划的交通

调查中，收入、职业、车辆拥有情况都是必

须的调查信息，也适宜用来研究阶层构成及

各阶层的交通特征，虽然涉及家庭隐私的信

息可能与实际情况有些偏差。

例如，通过对石家庄和西安分别在

2009、2011年的综合交通调查数据进行统计

分析，石家庄市低收入、中收入、高收入家

庭比例分别为 18.71%，68.13%，13.16%；

西安市低收入、中收入、高收入家庭比例分

别为20.45%，68.13%，11.02%(见表1)。

进一步分析不同收入水平的职业构成。

石家庄按照职业类型，分为低阶层(商业服

务业人员、工人、农民、个体经营者、家务

劳动者)、中阶层(专业技术人员、职员)、高

阶层(公务员、企业负责人)，西安市按照职

业类型，分为低阶层(商业服务业人员、工

人、司机、农民)、中阶层(教师医务人员、

文艺体育人员、科研设计单位人员、企事业

单位人员)、高阶层(公务员)。随着收入水平

的增高，高阶层和中阶层的比例也随之增

加，低阶层随之减少(见表1)。

22..11..22 居住空间分异居住空间分异

居住隔离(residential segregation)，又被

称为居住空间分异，很直观的就是由于不同

职业、生活习惯、文化水准或财富差异等关

系，类似的聚集于特定地区，不相类似的集

团间彼此分开，产生隔离的作用，有的甚至

彼此产生歧视或敌对的态度。中国城市社会

收入差距的不断扩大，使得居民社会经济地

位发生了严重的利益分化，这种分化空间化

地表征为城市居住空间分异现象，以低收入

与高收入阶层居住的相对隔离为主要特征。

文献[4-9]对北京、广州、上海、郑州、大

连、南通等城市的研究表明，中国大城市的

居住隔离现象已经比较明显，而中等城市和

小城市也初步呈现。

本文利用居民出行调查数据中的收入信

息，研究了鞍山市的居住空间分异情况。通

过聚类分析，低收入家庭主要居住在老城工

业区周边、中心城区边缘地区，高收入家庭

主要生活在靠近城市核心的城市新区。而从

家庭拥有小汽车来看，高收入家庭所在区域

也是拥有率最高的区域(见图2)。

22..11..33 出行自由度差异出行自由度差异

1）概念及解读。

各阶层由于拥有交通工具情况不同、对

出行成本的可承受能力不同，其出行自由度

存在明显的差异。本文提到的“出行自由

度”，指在特定目的出行中可选交通工具的

种类、费用和服务水平的可接受程度。涉及

31

表1 石家庄市、西安市不同收入水平家庭的职业构成情况

Tab.1 Occupation composition of families with different income levels

in Shijiazhuang and Xi'an

城市城市

石家庄
(2009)

西安
(2011)

收入收入
划分划分

低收入

中收入

高收入

整体

低收入

中收入

高收入

整体

收入水平收入水平//
((元元··月月--11))

<800

800~<3 000

3 000~<40 000

<2 000

2 000~<6 000

≥6 000

比例比例//
%%

18.71

68.13

13.16

100.00

20.45

68.53

11.02

100.00

职业划分职业划分/%/%

高阶层高阶层

5.27

11.71

26.17

12.24

2.10

6.77

13.03

6.75

中阶层中阶层

13.26

19.36

25.46

18.95

17.46

34.75

51.85

33.97

低阶层低阶层

81.47

68.93

48.37

68.81

80.44

58.48

35.12

59.29

资料来源：基于石家庄市(2009)、西安市(2011)综合交通调查数据。
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两个方面：①交通工具隔离，因购买力、驾

驶技能等因素造成的某些人群并不能选择所

有常用城市交通工具的现象；②交通方式依

赖，某个地区的某类人群通常依赖某种交通

方式出行，其他方式出行不便或费用高，或

没有其他选择。

由于北京的高房价，不少人选择在北京

周边买房，不得不用长距离通勤换取可承担

的住房，一部分人可能拥有私人汽车，而大

部分人仍然依靠公共交通出行。然而，由于

行政管理和避免城市空间无序蔓延，北京与

周边毗邻地区的公共交通服务与需求情况并

不匹配。大部分通勤人群常常需要凌晨到公

共交通车站排队候车，下班到家也常常很

晚，一旦加班，出行将更加困难。

2）特征。

利用石家庄市和无锡市 2016 年综合交

通调查数据，分析不同职业阶层的交通方式

构成。可以看出，不同职业阶层与交通方式

的选择有着较为密切的关系，整体呈现以下

规律：从低收入阶层到高收入阶层，居民出

行选择步行、非机动车、公共汽车的比例逐

渐下降，选择出租汽车、私人汽车、单位小

汽车出行比例逐渐上升(见图3)。

鞍山市高收入阶层所在的分区，私人汽

车自驾和私人汽车搭乘的比例明显高于低收

32

低收入家庭为主(30)
中等收入家庭为主(34)
高收入家庭为主(9)
无数据(61)

864210

单位：km

a 高中低收入家庭分布

拥车率(交通
小区数量)/%

(个)

≤ 4(16)
>4~10(27)
>10~17(31)
>17~25(25)
>25~38(11)
>38~50(10)
>50~80(8)
>80(4)
无数据(54)

4.5

单位：km

b 有车家庭比例

3.01.50

图2 鞍山市高、中、低阶层空间分布情况

Fig.2 Spatial distribution of families with high, middle, and low income in Anshan

资料来源：基于鞍山(2013)居民出行调查数据绘制。
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b 无锡

轨道交通

网约车

图3 石家庄市、无锡市基于职业类型阶层的居民交通方式构成

Fig.3 Travel mode share of residents in Shijiazhuang and Wuxi based on the occupational classification

资料来源：基于石家庄市(2016)、无锡市(2016)综合交通调查数据。
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入和中收入分区，而公共交通出行比例明显

低于低收入和中收入分区(见表2)。

22..22 错配与交通弱区错配与交通弱区

空间错配、方式错配两者既相互关联又

各有侧重，是识别交通弱区的重要内容。然

而，如何衡量错配与适配，弱与强，实际上

是一个相对的概念，城市之间存在差异，同

一城市内部不同功能区也存在差异。本节尝

试从理念、因素、关系的角度来阐述，而非

定量判断。

22..22..11 空间错配空间错配

1）概念及解读。

空间错配也可以理解为职住失衡。职住

平衡的基本内涵是指在某一给定的地域范围

内，居民中劳动者的数量和就业岗位的数量

大致相等，即职工的数量与住户的数量大体

保持平衡状态，大部分居民可以就近工作。

而就业中心和大型居住区的空间分离，以及

就业和居住功能的空间错位都会带来大量单

侧的潮汐交通流，如回龙观、天通苑地区。

文献[10]对空间错配理论的缘起与发展进行

了较为系统的综述。空间错配的研究对象从

最开始的少数弱势群体，逐步拓展为规模较

大的工薪阶层。

由于阶层、城市极差地租的存在，完美

的职住平衡是不存在的，每个城市都存在职

住失衡现象。从人的角度来讲，职住失衡有

主动的，也有被动的。

对于高收入阶层，其住房所在位置的选

择范围更广，可以选择靠近工作地的住房，

也可以选择远离工作地、面积更大、环境更

好的住房。由于拥有私人汽车，或居住地有

良好的公共交通服务(如轨道交通)，或是工

作时间较为灵活，这类人群可以认为是主动

式的职住分离。

对于中低收入人群，其住房位置选择的

自由度相对较低，尤其是在房价高的一线城

市。或者选择购买靠近工作地的小房子，或

者选择靠近工作地租房，或者选择远离工作

地或位于城市外围地区的面积较大的自有

房。例如，北京市房山区长阳半岛就居住着

很多工作地在三环以内的人群。他们有的有

私人汽车，有的主要靠地铁出行，通勤时间

长，出行费用偏高。这类人群可以认为是被

动式的职住分离。初入职场的单身大学生往

往选择就近租住，但成立家庭后往往要考虑

更多的问题，包括住房问题，就随之出现了

被动式的职住分离，通过付出更多的出行时

间和出行成本换取住房的低成本。

2）目的及意义。

空间错配研究的目的有两个。一是在符

合城市空间发展规划和城市管理政策的前提

下，重点关注长距离通勤人群出行条件的改

善。二是结合城市居民出行需求分布，寻找

需求与供给错配的交通弱区，见2.2.3节。

3）特征及指标。

表征空间错配最直接的指标是通勤出行

距离和出行时间，当然，日常购物(如买菜)

的出行距离也能够反映社区基本生活配套的

完善程度。

22..22..22 方式错配方式错配

1）概念及解读。

交通方式错配，指城市某些区域内某些

人群主导交通方式与该区域提供的交通方式

不匹配，或是该方式所能提供的服务水平与

需求不匹配。例如，在机动化出行为主的高

收入阶层社区，布置了大量的公共交通设

施，而严重依赖公共交通出行的低收入阶层

所在社区却没有合适的公共交通线路，或是

等待时间过长、车内拥挤。

上海市宝山区一个动迁安置小区就是空

间错配和方式错配的典型案例[11]。原住在旧

城区的居民被动迁出安置在郊区，而居民就

业地却未发生变迁。搬迁后该小区居民单程

平均通勤时间是98 min，而上海平均通勤时

表2 鞍山市不同收入阶层所在分区的居民交通方式构成

Tab.2 Travel mode share of residents in different traffic analysis zones divided

by income level in Anshan

交通方式交通方式

步行

自行车

电动自行车

摩托车

公共汽车

出租汽车

私人汽车自驾

私人汽车搭乘

单位小汽车

单位大客车

其他

总计

低收入分区低收入分区

46

8

5

2

26

3

4

2

1

3

1

100

中收入分区中收入分区

40

7

6

2

29

4

6

2

1

3

1

100

高收入分区高收入分区

35

1

1

0

22

4

23

9

3

2

0

100

外围地区外围地区

34

9

5

5

28

2

8

4

0

4

0

100

资料来源：基于鞍山市(2013)综合交通调查数据。
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间为 38.5 min，接近九成的社会阶层单程通

勤时间不超过 1 h。现有的公共交通线路走

向并没有考虑居民的实际通勤需求，由于公

共交通线路几乎无法直达目的地，一部分居

民选择骑电动自行车，但必须带一块备用电

池以保证返程；部分居民选择公共交通换

乘，月通勤费用 200元左右，而大部分人月

收入仅有 1 000元左右。即使该地区开通地

铁，其交通成本仍不会降低。

2）目标及意义。

方式错配的研究目的有两个。一是使主

导交通方式方便。某个区域某类人群主导出

行的常用交通方式，特别是通勤方式，应尽

可能便捷，保障其基本的出行需求。例如无

车家庭，又无法负担高额出行成本，则需要

保证其公共交通出行较为便捷。二是其他交

通方式可选可接受。除了主导交通方式，需要

保障至少有一种可替代方式可以接受。例如

以电动自行车出行的人群，在极端天气条件

下，应能够选择公共交通，且出行较为便捷。

3）特征及指标。

表征方式错配的指标主要涉及不同阶层

依赖的交通方式，以及该种交通方式所能提

供的服务水平。对于居住在城市郊区的依赖

机动车出行的人群，道路的等级、设计速

度、拥堵情况可以表征方式错配程度；对于

依赖公共交通出行的中低收入人群，公共交

通换乘次数、等待时间、交通费用可以表征

方式错配程度。

22..22..33 交通弱区交通弱区

1）概念及解读。

交通弱区用于描述阶层、空间、交通的

关系和矛盾，是综合评价不同阶层的空间分

布、主导交通方式、出行需求以及所享受的

交通服务之后，识别出的某一阶层或全部阶

层交通供需错配发生的空间。其中供需错配

既涉及空间错配(被动错配)，也涉及方式错

配。交通弱区不仅是一个位置概念，还是一

个阶层概念，同时也是一个相对的概念。例

如，A片区对于中低收入阶层是交通弱区，

主要体现在他们所依赖的公共交通出行十分

不便；B片区对于所有人群是交通弱区，因

为虽然与位于城市同一圈层区位相似的片区

拥有相似的道路网络和公共交通服务，但其

某一个方向的出行量集中，道路常发性拥堵

严重。

2）目标及意义。

传统的交通规划理论方法，往往将城市

人群看作“平均人”，将某一区位的城市空

间看作“平均空间”，交通设施配置按照大

的功能区进行区分，而功能区内部视为均等

化，满足的交通需求也是主导的交通需求。

因此，当考虑到存在差异的社会人群时，就

会存在小众人群、个别地区没有得到有效的

服务。识别交通弱区，是从空间上识别交通

设施水平明显较低的地区，且对某一阶层的

出行服务明显低于全体均值的地区，补强这

些地区的交通设施，并针对最不利阶层提出

改善对策，以期对传统交通规划理论方法进

行局部修正。

3）交通弱区的识别方法。

第一步：划分评价单元。从空间形态、

用地布局角度对城市空间进行分区，首先划

分用地功能大区，例如老城区、城市新区、

城市外围地区；再对功能大区进一步划分用

地功能中区，作为基本的评价单元，如1-1，

1-2，……，2-1，2-2，……。

第二步：研究评价单元内的阶层特征。

主要内容包括：阶层及分布，可以按收入分

为两档或三档；拥车情况及分布，区分为有

车家庭和无车家庭；阶层分异度，可采用模

糊评价等方法，如某个阶层比例超过 50%，

即认为是该阶层主导的中区。

第三步：研究评价单元内不同阶层出行

特征的差异。主要指标包括：不同阶层的交

通方式偏好；出行时间，出行距离，出行成

本；出行便捷性，如公共交通换乘次数；出

行期望偏差，如可接受的最大通勤时间，期

望的通勤时间。对其中参数进行标准化，以

便分区之间进行比较。

第四步：评价单元的交通设施水平及交

通服务水平。主要指标包括：道路网密度及

标准化的道路网密度，并考虑不同分区人口

岗位密度的差异，认为道路网密度在大区34

表3 评价单元内各指标对不同阶层的影响度

Tab.3 Impact degree of each index in evaluation unit on different social class

指标指标

对外道路拥堵程度

轨道交通车站平均
服务半径/密度/服

务人口

公共交通换乘次数

平均通勤时间

评价单元打分评价单元打分
对各阶层的影响度对各阶层的影响度((55分制分制，，或大或大、、中中、、小小))

高收入高收入 中收入中收入 低收入低收入
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之间可以存在差异，如城市核心地区达到

11 km·km-2、新城地区达到9 km·km-2、外围

地区达到 8 km·km-2，认为是平等的；对外

道路拥堵程度；轨道交通车站数量或密度；

公共交通车站密度；公共交通设施的网络中

心性，指位于网络核心地区、一般地区或网

络边缘；公共交通服务便捷性，包括与最近

地铁站、公共汽车站的距离，公共交通候车

时间等。

第五步：针对每个评价单元，评价交通

设施水平和服务水平对不同阶层的影响度，

从中识别方式错配、空间错配问题以及交通

弱区。根据上述评价指标，可对每个评价单

元进行打分(绝对值或标准化值)，再评估该

指标的评分值对各阶层影响度的大小(见表3)。

22..33 公平与政策弱区公平与政策弱区

交通贫困和交通公平是从人群的角度研

究当前交通、阶层、空间的矛盾，用以识别

交通政策的“弱区”。交通贫困用于识别需

要救助哪类人群，交通公平用于衡量对这类

人群的交通服务改善到何种水平。

22..33..11 交通贫困交通贫困

1）概念。

交通劣势(无私人汽车、公共交通服务

水平低、高收费等)与社会劣势(如低收入、

无就业、健康状况差等)在相互作用中产生

交通贫困(transport poverty)，从而导致居民

被商品、服务、社会网络、城市规划与决策

过程等资源所排斥，进而引发一系列不平等

现象[12]。交通贫困和其导致的交通排斥的典

型特征主要有：①空间排斥，通常发生在公

共交通的低密度地区，如城市郊区公共交通

不完善，且车站、线路可达性与服务水平均

较差；②时间排斥，主要针对夜间出行者，

他们不拥有机动车并且出行时没有公共交通

服务；③经济排斥，没有交通费用的支付能

力，特别是在提高公共交通票价或换乘费

用时。

与交通相关的社会排斥研究存在三种理

论视角：可达性视角、社会资本与能力视

角、时间地理学视角，其中可达性得到较高

的关注。可达性指在时间、位置及其他环境

制约之下所有可能的移动，能力是与可达性

直接或间接相关的技能、能力。当其能力无

法满足可达性需求时，即形成交通贫困。另

外弱势群体是重点关注对象，如残疾人、老

年人、儿童，居住在乡村或者城市边缘地区

的居民。

2）解读。

交通贫困的人群不全是社会阶层中的弱

势群体，还包括对于实现其主体出行需求

(如通勤)难度大、选择度小、成本难以承受

的人群。例如前文中提到的动迁小区的人

群，居住在燕郊上班在国贸的人群，居住在

北京回龙观、天通苑需乘坐地铁而又不得不

面临长时间排队进站、即使进站也无法一次

上车的人群，或是居住在交通异常拥堵地区

进出困难的人群。这其中不仅有低收入阶

层，也可能有高收入阶层。因此交通贫困不

仅有社会因素，如收入、技能，也有交通因

素，如机动车拥有情况、公共交通服务水

平，还有城市因素，如超大社区、功能单一

的城市组团等。

3）初步分析。

基于上述解读，本文尝试分析城市中的

交通贫困人群，方法是多样的。例如，根据

综合交通调查数据的分析发现，收入、职

业、车辆拥有情况对居民出行的影响程度较

为显著，因此，根据收入、职业、车辆拥有

情况对调查数据进行更细化的分类。采用多

因子交叉划分共产生 18个类别(见表 4)。低

收入无车阶层、中收入无车的中低职业阶层

是出行能力相对欠缺的阶层，应作为城市交

通规划和政策关注的重点群体。相对应的交

通宽裕阶层则包括高收入阶层、中收入高职

业阶层、中收入有车的中低职业阶层和低收

入有车阶层。

22..33..22 交通公平交通公平

1）概念。

交通公平是城市交通政策分析中不容回

避的话题，包含交通规划与设计、政策评估

与管理实施的各个方面，在优先发展公共交

通、无障碍交通设计、拥堵收费、弱势群体

社会排斥、交通政策公众参与等方面显得尤

为重要。一般来说，交通公平的内涵可以从

横向交通公平与纵向交通公平两个层面进行

分析。前者着眼于不同交通方式之间以及特

定居民群体内部的交通公平问题，后者则主

要从不同居民群体类别、不同区域或不同代

际的角度考察交通公平。

2）解读。

社会学、城市规划、交通等专业的研究

人员对交通公平十分关注，文献[13-14]研

究了昆明的弱势群体和交通公平问题；文献

[15]运用社会排斥理论研究中国城市交通的
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社会公平问题；文献[16]指出当前公平研究

的几处不足，并对交通公平内涵进行了完善。

此处所指的公平不是绝对的公平，而是

相对的公平。例如，可达性是常用的评价指

标，并不是各个评价单元的可达性达到同一

水平才叫公平，应该考虑不同功能区之间的

差异性，考虑各功能区内部评价单元之间的

出行需求分布，这种出行需求分布并不是各

向同性的。例如图 4是西安市中心城区的外

围片区公共交通出行OD，每个片区对外联

系方向都有主次之分，因此对于某一个分

区，并不要求与所有分区的可达性都达到同

一水平，不同方向的可达性允许有一定差异。

同理，识别交通贫困阶层，需要将其出

行服务提高到何种级别才能使其脱离贫困？

这个问题可能很难有统一的答案，可以从几

个方面进行衡量：①横向对比，同等区位交

通服务水平的对比；②纵向对比，改善后和

改善前的对比，是否达到期望水平；③其他

因素(如级差地租、防止城市无序蔓延、防

止贴边发展)影响下允许绝对差异的存在。

例如，享受了城市外围地区的低房价，必然

要承担通勤时间长的现实；而居住在北三县

地区、工作在国贸的人群，必然要承受较本

市居住本市工作人群更高的出行成本。

22..33..33 政策弱区政策弱区

1）概念。

政策弱区是为了描述阶层、空间、交通

的关系和矛盾提出的一个概念，指当前的交

通政策体系无法保障交通贫困阶层尤其是交

通弱势群体的出行条件、便捷度、可达性。

研究政策弱区，识别对某种交通方式(如公

共交通)高度依赖，而该种交通方式在当前

或短期内仍然无法提供高效服务的人群及其

所处区域，作为政策救治的对象。

2）解读。

中国现有的城市交通政策分别体现在相

关的法律法规、政府文件以及一些发展规划

和计划当中。归纳起来大体上包括以下几个

方面：①土地政策，决定城市的建设用地范

围，从而决定了城市的发展空间和城市交通

的发展空间；②城市规划政策，决定城市的

用地布局，从而决定城市交通与土地利用的

关系；③汽车产业政策，决定城市机动车数

量的增长速度，在一定程度上决定了城市的

机动化进程；④节能和环保政策，引导城市

交通工具的发展方向，从而影响城市交通结

构的转变；⑤城市公共交通政策，引导人们

交通方式的转变，从而促进城市交通结构的

转变；⑥城市交通管理政策，规范城市交通

的时空分布，从而决定城市交通的运行秩

表4 鞍山市交通贫困与交通宽裕阶层划分

Tab.4 Transportation poverty and affluent class in Anshan

收入收入

低收入

中收入

低收入

中收入

高收入

合计

职业职业

低阶层

中阶层

高阶层

低阶层

中阶层

低阶层

中阶层

高阶层

低阶层

中阶层

高阶层

低阶层

中阶层

高阶层

拥车情况拥车情况

无车

有车

有车

无车

有车

无车

有车

无车

有车

无车

有车

样本量样本量

348

43

5

3 420

947

13

3

0

441

381

129

98

394

162

246

307

37

72

7 046

比例比例/%/%

4.9

0.6

0.1

48.5

13.4

0.2

0

0

6.3

5.4

1.8

1.4

5.6

2.3

3.5

4.4

0.5

1.0

100.0

分类分类

交通贫困
67.6%

交通宽裕
32.4%

100.0%

资料来源：基于鞍山市(2013)综合交通调查数据。

单位：km

7.55.02.50
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日均OD出行强度/人次
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交通大区编号

图4 西安市外围片区公共交通出行OD(全部人群通勤)

Fig.4 OD distribution of public transit travel in the peripheral area of Xi'an

(all commuting groups)

资料来源：基于西安(2011)综合交通调查数据绘制。36
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序；⑦城市交通科学技术政策，决定着城市

交通发展的科技含量及发展方向，其内容涉

及上述各个方面。

城市交通在系统层面可以划分为三个层

次：交通生成与供给、交通结构(包括交通

方式)和交通运行。各项城市交通发展政策

针对不同的系统层面，发挥着相应的引导作

用。为了缓解城市交通拥堵、提高居民交通

效率，目前大多数城市开始制定并实施相应

的城市交通政策，如公共交通优先、摩托车

(电动自行车)禁限、错峰上下班与拥堵收费

等，并建立了相应的城市交通政策体系。

伴随着城市交通政策的实施，必将涉及

居民的切身利益，对不同交通方式、不同群

体的影响差异很大，特别是政策实施造成的

交通公平问题日益受到重视。然而，既有的

交通相关政策中并没有过多涉及体现阶层救

助和交通公平的内容。希望通过识别交通贫

困阶层和明确交通公平标准，弥补现有交通

相关政策的“弱区”。

33 考虑阶层因素的交通规划理论与实考虑阶层因素的交通规划理论与实

践的完善践的完善

考虑阶层因素的目的是对传统交通规划

理论的局部修正，在被“平均化”的供需关

系基础上，补强被忽略的阶层和错配的空间

的交通供给。以下是一些重要的可作为的领

域，目前，国内外一些城市已经在某些方面

进行了较为成功的实践，而有些方面的研究

还在继续。

1）考虑个体差异需求的多途径补强措施。

对于交通弱区，最直接的措施就是增加

设施供给。例如，增加公共交通线路，减少

公共交通换乘次数；针对轨道交通车站服务

范围过大的情况，重点补强与公共交通线路

的接驳；或是发展定制公交、社区公交。

定制公交这种新型的公共交通服务方

式，其服务对象主要是通勤人群。20 世纪

70年代定制公交早已出现在美国，运营区间

主要是郊区往返市内。中国起步较晚，2013

年起，青岛、北京、重庆、天津、成都、大

连等城市陆续开通了定制公交服务。例如北

京定制公交管庄—中关村线，7:00发车，全

程时间90 min，每人17元，时间上既能满足

上班族需求，费用又显著低于打车和自驾

车，虽然高于地铁，但免去换乘带来的不

便，舒适性得到保障。

社区公交是一种衔接居住区与主要客流

集散点的短线公共交通模式，作为公共交通

骨干系统的有效补充，社区公交能够有效填

补公共交通线路覆盖盲区，深入道路条件有

限及公共交通设施配套薄弱的居住区。

2）合理的通勤距离和合理的通勤时间。

如前文分析，职住失衡现象不可避免，

必然出现长距离通勤人群。职住失衡对城市

道路交通运行和长距离通勤人群自身都会造

成较大的负面影响，是城市管理者力求改善

的方面。那么，除了在土地政策、用地布

局、商品房政策等方面的作用之外，交通规

划方面有什么作为空间值得思考。

通过分析全国不同人口规模城市的居民

出行规律，发现平均通勤时间一般不超过

45 min。那么，如何判定职住失衡，长距离

通勤人群的通勤时间控制在多少较为合适，

如何缩短其通勤时间？这些标准的选择，除

了考虑出行规律，还必须要考虑级差地租、

住房/租房成本与交通成本(费用、时间)的均

衡、可接受的通勤时间的差异。

3）针对交通贫困阶层的政策保障。

一项政策的出台往往需要较长的时间，

有时因提升了某些人群的利益，而未涉及人

群可能会觉得受到排斥。目前，一些地区已

经采用经济手段，对某些人群的出行进行补

偿。实际上，一些城市已经进行了相关尝

试，但尚未上升到政策层面。例如，天津市

为解决中心城区与滨海新区通勤联系问题，

与铁路部门协商，将京津城际天津站(位于

天津中心城区)至滨海站(位于滨海新区中心

商务区于家堡)之间的票价打五折，二等座

票价12元，时间30 min，从而有效改善了双

城快速联系问题。此外，还可以考虑对中心

城区外围利用小汽车通勤的人群，有条件地

减免高速公路费；对低收入阶层使用打折公

交卡等。

44 结语结语

本文讨论的内容是一个跨界的话题。对

于这一话题，社会学家、城市规划学者、交

通学者都有了一定的探索。本文以交通规划

理论及实践为最终的作用对象，梳理了阶

层、空间、交通的相互作用关系，并重点识

别了其中的不协调问题，以“交通弱区”和

“政策弱区”为改善现行交通规划理论及实

践的两个抓手。而如果将社会学或城市规划 37
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学作为最终作用对象，得到的结论及关键控

制要素可能并不一样。

本文始终贯穿着相对的概念，例如对错

配与适配、弱与强的判断，对公平的衡量，

这是研究此话题的一个难点。公平和均衡是

一个相对的概念。例如，本文并不追求每个

片区均衡的可达性，而是要考虑交通需求的

实际分布情况，重点提升某几个方向的可达

性。此外，还要考虑到级差地租的影响和

城市管理政策，不追求城市不同圈层均等的

可达性(或通勤时间)，而是允许存在一定的

差距。

针对该话题的研究刚刚起步，处于定性

研究阶段，一些主要的指标如何量化还需要

在后续研究中深化。
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