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摘　要:北京市产业布局“单中心”形态尚未改善:高 、低端产业混合布局于中心城区 , 新城“有城无业”问题突

出 ,交通枢纽站缺乏产业配套支撑 , 导致职住分离现象严重 , 向心通勤特征明显。当前的交通系统既难以支撑

中心城区产业发展的巨大需求 ,也难以有效发挥其对“多中心”产业布局形成的引导作用 , 造成交通拥堵持续

加剧 。解决北京市产业布局与交通系统之间不协调的问题 , 促进二者协调发展的对策:当务之急应大力发展

和完善公共交通;长远之计是调整和优化产业布局;制度保障是尽快建立一体化管理体制。
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Abstract:The inharmonious situation in Beijing' s industrial lay out and the transportation sy stem

mainly display s in that “uni-centered” indust rial layout pat terns are significant and “multi-cen-

tered” indust rial layout has not yet been formed , so that the separation of w orkplace and residence

is serious and centripetal commuter f low s are obvious.The transportation sy stem cannot suppo rt

the huge demand of indust ry development in the CBD , no r can it guide the format ion of “multi-

center” industry lay out either , which results in the g rowing t raff ic congestion.The obstacle from

the management sy stem is the main reason for the uncoordinated development of both.Thus , it is

essential to establish an integ rated management sy stem as soon as possible for the purpose of pro-

moting the coordinated development between Beijing industrial layout and transport sy stem , w ith

the prio rity to develop and improve the public transport , and a fundamental strategy to opt imize

the indust rial layout , giving full play to its suppo rt of urban spatial st ructure f rom the “uni-cen-

ter” to “mult i-center” .

Key words:the city of Beijing;industrial layout;urban transpo rt system;coordinated develop-

ment

　　收稿日期:2013-6-20

基金项目:北京市哲学社会科学规划重大项目(11ZDA03);北京市教委共建项目(B12H100040)。
作者简介:郝伟伟 ,女 ,山东临沂人 ,北京交通大学经济管理学院博士生。研究方向:区域经济与城市交通。

张梅青 ,女 ,内蒙古呼和浩特人 ,北京交通大学经济管理学院教授 、博士生导师。研究方向:区域经济与城市交通 、产业经
济理论与政策。

一 、引　　言

针对愈演愈烈的交通拥堵 ,北京市政府出台

了一系列的“治堵”措施和方案 ,结果却不甚乐观。

交通拥堵问题的解决没有实质性的突破 ,究其原

因主要是长期以来城市交通系统与城市空间结构
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不匹配 ,这是导致交通拥堵问题产生的根源 。要

想从根本上解决交通拥堵 ,就必须综合考虑交通

与城市发展的协调问题 ,通过调整城市空间结构 ,

优化城市功能布局 ,实现城市空间结构由“单中

心”向“多中心”转变 。

针对城市交通拥堵问题 ,国内外学者从城市

空间结构角度做了大量研究 ,明确了城市空间结

构与城市交通之间存在相互影响的关系 ,并对二

者的协调发展提出了众多好的对策和建议。

目前对城市交通与城市空间结构关系的研究

主要集中在交通系统与土地利用关系的研究上 ,

如 Putman(1983)[ 1] ,Simmonds(1997)[ 2] ,Cevero 、

Kockelman(1997)[ 3] ,彭仲仁(2005)[ 4] ,毛蒋兴 、

闫小 培 等 (2008)
[ 5]
, 郑 猛 (2010)

[ 6]
, 孙 玉

(2010)[ 7] ,杨励雅(2012)[ 8] 等 , 分别从理论 、模

型 、协调发展等层面探究了城市交通与土地利用

的影响关系;颜廷真(2007)[ 9] ,刘欣(2008)[ 10] ,杜

立群 (2009)[ 11] , 潘 海 啸 (2010)[ 12] , 渠 涛

(2012)[ 13]等则针对具体区域分析了二者之间的

互动关系 。也有许多学者从城市形态的角度对二

者的关系进行了研究 ,如 Adams(1970)[ 14] , Scha-

effer、 Elliot Sclar (1975)[ 15] , Cevero 、 Lendis

(1997)[ 16] , 兰兵(2004)[ 17] , 费移山 、王建国

(2004)[ 18] ,陆化普(2006)[ 19] 等。而产业是城市

空间结构的核心内容 ,是影响城市空间结构调整

的重要因素。

产业布局作为产业结构在地域空间上的投

影 ,其调整将促进城市功能的进一步完善 ,会对城

市空间结构产生重大影响。因此 ,从产业布局的

角度来探讨城市空间结构与城市交通的关系更具

有现实意义。

目前北京市产业布局不尽合理 ,一方面“单中

心”产业布局趋势明显 , “多中心”产业格局尚未形

成 ,职住分离现象严重 ,产生大量向心通勤的交通

流 ,直接造成早晚高峰期交通拥堵严重;另一方

面 ,产业布局与城市空间结构调整不同步 ,难以充

分发挥其对城市空间结构调整的支撑作用 ,城市

空间结构调整收效甚微 ,从而难以从根本上解决

交通拥堵问题 。因此 ,本文在分析城市产业布局

与交通系统互动关系的基础上 ,揭示北京市产业

布局与交通系统之间不协调的种种表现 ,针对问

题及其产生的原因 ,提出促进二者协调发展的对

策建议。

二 、城市产业布局与交通系统

互动关系分析

　　产业布局是产业结构在地域空间上的投影 ,

对城市空间结构调整具有重要支撑作用 。城市交

通系统主要是指城市交通供给系统 ,包括城市运

输系统 、城市道路系统和城市交通管理系统[ 20] ,

各种外部因素通过影响交通需求来对城市交通供

给系统产生压力。产业布局既对城市交通系统产

生直接影响 ,也通过对城市空间结构的支撑作用

来间接地影响城市交通 ,交通系统对产业布局具

有明显的引导带动作用 ,产业布局与城市交通系

统二者之间是相互影响的 。

　1.产业布局直接影响城市交通需求和交通供给

一方面 ,产业布局的调整影响城市交通需求

的变化 。产业是就业的载体 ,产业布局影响着就

业人口的分布 ,就业人口在居住地与就业地之间

位移 ,不可避免地产生交通流 ,从而影响交通流的

分布。而产业集聚作为产业发展的必然趋势 ,大

量产业高密度的集聚 ,吸引了大量人口来此就业 ,

就业人口密度持续增加 ,必然增加交通需求 。

另一方面 ,产业集聚影响城市交通供给的变

化。当经济发展到一定阶段 ,产业布局就会呈现

出区域集聚的态势 ,即产业集聚。产业集聚区的

形成与发展离不开政府的支持 ,为保证产业集聚

区的持续快速发展 ,政府相关部门会组织编制专

门的交通规划 ,建设并完善交通基础设施 ,增加交

通供给 ,一定程度上促进城市交通系统的发展。

2.交通系统对产业布局具有明显的引导带动

作用

交通是影响产业布局的重要因素 ,便捷的交

通是吸引产业集聚的基础条件 。古典与现代区位

论都讨论了交通运输条件对经济活动区位选择的

影响 。随着经济活动空间的不断拓展和交通运输

条件的不断改善 ,区域经济的空间演化与交通系

统的联系不断密切 ,劳动 、技术 、资本等各类要素

在空间上向交通枢纽周边或沿交通干线集聚与扩

散 ,逐步形成以交通枢纽为核心的经济集聚中心

和以交通干线为发展轴的经济集聚带 ,这是交通

系统与产业发展在空间上长期相互作用的结

果
[ 21]

。

3.产业布局通过对城市空间结构的支撑作用

来间接影响交通系统

产业作为城市空间结构的核心要素 ,产业结
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　　①本文中的“中心城区”是指城六区 ,即首都功能核心区和城市功能拓展区。

②数据来源:北京市及城六区第二次全国经济普查主要数据公告。

构的调整以及产业布局的优化从根本上影响着城

市空间结构的变化;而城市空间结构的调整与优

化同样离不开产业的支撑和引导。“单中心”的城

市空间结构有利于建立高效的公共交通系统 ,但

容易造成中心区交通拥堵;“多中心”的城市空间

结构有利于分散中心区交通压力 ,实现职住平衡。

长期以来我国许多大城市形成了“单中心”的城市

发展模式 ,大量产业 、人口集聚于中心城区 ,造成

交通拥堵严重 ,成为影响城市持续健康发展的一

大“弊病” 。历史和其他城市的经验表明 ,只有从

城市空间结构调整入手 ,通过调整和优化城市产

业布局 ,充分发挥其对城市空间结构的支撑作用 ,

促使城市空间结构由“单中心”向“多中心”转变 ,

才能从根本上解决交通拥堵问题。

三 、北京市产业布局与交通系统
不协调的问题分析

　　(一)北京市产业布局对交通系统的影响分析

1.“单中心”产业集聚态势明显 ,呈现向心通

勤特征

从北京市产业整体布局来看 ,中心城区①集

中着大量产业和就业人口。从 2012年末城镇单

位从业人员分布情况来看 ,主要分布在城市功能

拓展区 、首都功能核心区和城市发展新区 ,其中城

市功能拓展区从业人口占到了全市从业人口的

51%;从就业密度来看 ,首都功能核心区最高 ,超

过 2.1万人/平方公里 ,其中西城区更是高达 2.9

万人/平方公里 ,远远高于其他功能区 ,见表 1。

随着中心城区产业结构的不断调整和优化 ,

受土地级差地租规律影响 ,大量居住人口从中心

城区迁出 ,只能选择在远离中心城区的郊区居住 ,

而白天回到中心城区就业 ,与此同时 ,大量产业迁

入中心城区以填补空白 ,从而吸纳更多就业人口。

随着中心城区产业的不断集中以及职住分离现象

的加剧 ,通勤出行成为北京市居民出行的主要目

的 ,北京市整体的通勤行为表现出典型的向心通

勤 ,早晚高峰期进出城流量大 ,加之交通系统不完

善 ,使得交通供需矛盾突出 ,造成交通拥堵。

2.高端产业功能集聚中心 ,造成局部交通拥

堵严重

现代服务业是北京市的主导产业 ,且集中分布

于中心城区 。在现代服务业中 , 金融业和信息传

表 1　2012年北京市各功能区及

区县年末城镇单位从业人口

及就业密度

区县
从业人数

(万人)
占比(%)

就业密度

(人/ km2)

全市 717.4 100.0 433

首都功能

核心区
154.7 21.6 21051

东城区 61.5 8.6 14693

西城区 93.3 13.0 29454

城市功能

拓展区
365.6 51.0 2827

朝阳区 130.2 18.2 2766

丰台区 64.5 9.0 2109

石景山区 18.9 2.6 2197

海淀区 152.0 21.2 3529

城市发展

新区
154.5 21.5 245

房山区 17.3 2.4 86

通州区 21.8 3.1 241

顺义区 44.5 6.2 437

昌平区 26.0 3.6 192

大兴区 44.8 6.3 440

生态涵养

发展区
42.5 5.9 48

门头沟区 6.2 0.9 42

怀柔区 9.2 1.3 43

平谷区 10.3 1.4 96

密云县 10.4 1.5 47

延庆县 6.5 0.9 32

数据来源:根据 2012 年北京市区域统计年鉴整理而成。

输 、计算机服务和软件业对首都经济的贡献率不断

提高 ,2012年这两个产业的增加值占整个第三产

业的比重分别达到 18.6%和 11.9%,其中金融业

对北京市经济增长的贡献率达到 24.7%,居各行

业首位 ,已成为北京市服务业中第一支柱产业。

随着金融业的迅速发展 ,金融集聚趋势不断

加强。从金融企业的空间分布来看 ,全市金融业

分布相对集中 ,在 1025 家金融业法人单位中 ,有

86%集中分布在城六区内 ,其中以朝阳区 、西城

区 、海淀区和东城区最多 ,分别为 270家 、233家 、

207家和 106家
②
。相应的 ,这几个区的金融业增

加值也遥遥领先于其它区县 ,仅西城区的金融业

增加值就占全市的 41%,是 10 个远郊区县金融

业增加值总和的近 7 倍。其中 ,金融街作为北京

金融业的主要集聚区 ,截至 2012 年第二季度 ,共

有法人单位 862家 ,金融从业人员近 17万人 ,全
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　　①数据来源:北京金融街:不可复制的中国式奇迹 ,西城区人民政府网站 , 2012-09-25。

市近一半的金融业增加值 、超过三分之一的税收

来自北京金融街
①
。金融业的快速发展也吸纳了

大量的就业人口 。以银行 、保险机构从业人员的

空间分布为例 ,50%的从业人员分布于首都功能

核心区 ,其中西城区最多 ,占了全市从业人员的

31%,见图 1 。

图 1　北京市各区县 2008 年银行 、保险公司机构从业人员数量

数据来源:北京市第二次全国经济普查年鉴

　　信息传输 、计算机服务和软件业也是北京市

大力支持和发展的产业之一 ,主要集中于中关村

科技园区 ,是全国科技人才 、技术成果 、信息情报 、

科学仪器最密集的地区。截至 2012年 ,中关村地

区集聚了近 2 万家高新技术企业 ,从业人员达到

156万人 。

目前 ,北京市六大高端产业功能区已成为推

动首都经济发展 、调整经济结构 、转变经济增长方

式 、优化城市布局的主导力量 。北京中心商务区 、

中关村科技园区 、金融街产业功能区等高端产业

功能区均布局在中心城区 ,金融街在二环以内 ,商

务中心区 、中关村科技园区均布局在二环至三环

之间 ,奥林匹克中心区则在四环边上 。这些功能

区在创造大量产值的同时 ,也吸纳了大量的就业

人口 ,就业人口的上下班通勤出行给交通系统带

来了极大的挑战 。另外 ,由于这些高端产业功能

区大都布局在中心城区主干道旁 ,大量的过境交

通流在此通过 ,使得这些地区往往成为上下班高

峰期拥堵最为严重的地区 。中关村地区早晚高峰

期交通拥堵严重 ,大部分路段处于中重度拥堵状

态 ,特别是北四环路 、海淀大街等路段尤为明显 ,

见图 2。

图 2　中关村晚高峰期路况情况

其中虚线表示“重度拥堵” , 粗实线表示“中度拥堵” ,点线表示“畅通” 。

来源于北京市交通委员会 2013 年 7 月 12 日 18:10分实时路况信息
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　　①数据来源:北京首创股份有限公司京通快速路管理分公司。

　　3.大量低端业态布局中心城区 ,形成诸多商

业交通拥堵点

根据级差地租理论和区位理论 ,高附加值产

业由于其较强的付租能力以及接近市场的原则 ,

越来越集中于中心城区。随着产业结构的优化升

级和地价升值的压力 ,中心城区留下的只能是具

有高附加值的产业。而在北京市中心城区目前仍

存在一些低端业态 ,如天意小商品批发市场布局

在二环边上 ,动物园批发市场 、四道口海鲜批发市

场布局在二环至三环之间 ,大红门服装批发市场

则在南三环边上 ,这些产业具有占地空间大 、与居

民实际需求关联度低 、人流车流物流量大等特点 ,

既不符合级差地租规律的要求 ,也与首都功能定

位不符。每天大量来往人流 、车流 、物流造成周边

交通混乱 、拥堵严重 ,形成诸多交通拥堵点。

4.新城“有城无业”问题突出 , “潮汐流”加剧

交通拥堵

北京市在《北京城市总体规划(2004 ～ 2020)》

中 ,提出了构建“两轴———两带 ———多中心”的新

城市空间总体发展战略 ,使新城成为承担疏解中

心城人口和功能 ,集聚新的产业 ,带动区域发展的

规模化城市地区 。通州作为北京市重点新城区之

一 ,自开发之日起就被戴上了“睡城”的帽子 ,通州

“有城无业”已成为不争的事实 。一方面 ,就地就

业人口少 ,就业密度低 。2012年通州区 15-64

岁常住居民有 106.5万人 ,而年末从业人口仅有

21.8万人 ,就业人口密度为 241人/平方公里 ,远

远低于中心城区上万人口的密度。据北京市首都

发展研究所 2005年 3月的一份不完全调查显示:

“通州定居 、市里上班”的上班族超过 27万 ,占通

州常住非农业人口的 50%以上。经过七八年 ,这

个数字显然在逐年上升。另一方面 ,生活服务配

套设施不齐全 。通州区 2012 年三次产业结构为

4.3:49.7:46 ,第三产业比重较小。目前通州商业

70%为购物型消费 ,总体定位以中低档商品为主 ,

餐饮 、文化 、休闲娱乐 、卫生医疗等比重较少 ,商业

各业态发展不平衡 ,难以满足通州居民生活性消

费需求 ,居民只能选择前往中心城区消费。

在每日的通勤出行中 ,京通快速路作为通州

居民进京路线的第一选择 , 2010 年每天的流量达

9万辆车次 ,已远远超过了 2015年每天 8.3万辆

车次流量的预期 ,提前 5 年超负荷运转①。早晚

高峰期车行速度缓慢 ,交通拥堵十分严重 。地铁

八通线作为进出城唯一一条轨道交通线 ,下行高

峰最大满载率曾达到 144%,每天运营的客流量

在 30万人次左右 ,其中 2/3以上都集中在早晚高

峰 ,车厢拥挤严重 ,舒适度低。这同样也促使了自

驾车家庭的增加 ,进一步加重了道路交通拥堵。

北京类似于通州的“睡城”还有天通苑 、回龙

观 、望京等大型居住区 ,由于缺乏相应产业的支

撑 ,就业岗位少 ,职住分离现象严重 ,加之服务设

施不配套 ,势必出现大量通勤上班 、上学 、外出购

物 、就医 、娱乐人群 ,不但不能减轻中心城负担 ,反

而给交通系统带来了更大的压力[ 22] ,特别是每天

早晚高峰期间 ,车辆在这些居住区与市区中心之

间的流动占据了相当大的交通流量 。

5.交通枢纽站缺乏产业配套支撑 ,未形成综

合性交通枢纽

北京的交通枢纽站往往以交通功能为主 ,综

合开发程度低 ,缺乏产业配套 ,难以充分发挥枢纽

所带来的区位集聚作用。从目前北京市轨道交通

枢纽点的建设来看 ,轨道交通枢纽周围土地开发

模式较为单一 ,一些枢纽站点周围的土地全部以

住宅房地产开发为主 ,例如天通苑 、回龙观以及宋

家庄等站;一些站点集中以商业为主 ,如王府井 、

西单等;另外一些站点又集中以写字楼物业为主 ,

如国贸 、建国门 、黄庄等[ 23] 。由于缺乏对枢纽综

合开发的规划和机制 ,交通枢纽功能单一 ,无产业

配套支持 ,难以将人流 、物流 、交通流 、信息流有效

的集聚和分散 。另外 ,对交通枢纽站与周边建筑

的出入口精细化设计重视不足 ,造成出行距离和

出行时间增加 ,给居民出行带来了不便 。北京的

大型交通枢纽如西直门 、北京南站 、北京站 、北京

西站等也仅仅发挥了交通功能 ,缺乏商业 、商务办

公 、休闲娱乐等功能的开发 ,未形成综合性交通枢

纽 ,难以满足旅客多样化的出行需求。

(二)北京市交通系统对产业布局的影响分析

1.当前交通系统难以支撑中心城区产业集聚

发展的巨大需求

北京中心城区产业集聚的态势仍在不断加

剧 ,大量就业人口和产业分布仍高度集中在中心

城区 ,中心城区就业岗位密度持续攀升 ,如首都功

能核心区从业人口密度由 2008年 1.8人/平方公

里增长至 2012年的 2.1人/平方公里;人口与就
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业分布越发失衡 ,北京中心城职住比例高出中心

城边缘地区 1 ～ 2倍 。

而与此同时 ,中心城区交通系统尚不完善 ,具

体表现为中心城区轨道线网密度低 、公交专用道

尚未成网 、公交速度慢 、各种交通方式衔接不畅

等。以轨道交通为例 ,截止到 2013 年 5 月 ,北京

市轨道交通运营线路总长 456公里 ,已成为世界

上运营里程第二长的城市轨道交通系统。但是 ,

轨道交通在疏解人流 、满足居民交通出行需求方

面却远远不足。与国外中心城高密度功能区相

比 ,伦敦金融城面积仅 2.6 平方公里 ,却有 11条

轨道交通线路 、54条公交线路在此通过 ,分布有 6

个火车站 、12个地铁站和轻轨站 ,公共交通承担

了约 90%的通勤出行 ,而小汽车通勤出行只有

6%。而同样作为高密度功能区的北京中央商务

区 ,面积为 3.99平方公里 ,仅有 3条地铁线通过 ,

拥有 7个地铁站 ,没有火车站等 ,高峰时段约有

50%的出行使用公共交通方式 ,而小汽车及出租

车使用量达到 34%。由此可见 ,北京高密度中心

城区公共交通线网密度低 、覆盖范围小 ,与国际大

都市存在着相当大的差距 。

目前 ,北京城区交通拥堵还在进一步加剧 ,特

别是早晚高峰期 ,中心城区各路段拥堵严重 ,二环

内部分时段拥堵指数超过 8 ,已进入严重拥堵等

级 ,部分主干道早晚高峰运行速度低于 15公里/

小时[ 24] 。总之 ,交通系统既难以满足当前中心城

区产业发展所带来的巨大交通需求 ,也难以支撑

未来中心城区高端产业进一步集聚发展 ,交通承

载力不足 ,交通供需矛盾突出 。

2.交通系统尚未充分发挥对“多中心”产业格

局的引导作用

交通系统作为城市系统的骨架 ,可以通过对

人口和产业的吸引与转移 、集聚与扩散的作用 ,促

进空间结构的调整与优化 ,对城市的发展形态具

有重要的导向作用 。而从目前来看 ,交通对人口

和产业集聚与分散的引导作用还不够。以轨道交

通为例 ,通往各郊区新城的轨道交通线路近年来

也相继开通 ———地铁八通线 、昌平线 、大兴线 、房

山线 、亦庄线等 ,虽然一定程度上引导了人口的空

间分布 ,形成了诸多大型居住区 ,但是这些线路的

开通并没有引导产业和就业“多中心”格局的形

成。一方面交通系统特别是公共交通不完善 ,各

种交通方式间衔接不畅 ,缺少能够与地铁 、公交 、

铁路干线 、航空等多种交通方式衔接的市郊铁路 ,

通达性和便捷性差 ,难以吸引企业到郊区落户;另

一方面轨道交通与土地开发利用相脱节 ,交通枢

纽站周边土地开发模式单一 ,多以住宅性开发为

主 ,其他商业 、写字楼等配套设施开发较少 ,未为

企业落户发展创造良好条件。这些都影响着城市

交通在引导“多中心”产业格局形成中作用的

发挥 。

四 、北京市产业布局与

交通系统协调发展的对策建议

　　通过对北京市产业布局与交通系统间不协调

问题的分析 ,可知促进二者的协调发展 ,当务之急

是要大力发展和完善城市交通系统 ,特别是公共

交通 ,以缓解交通供求矛盾压力;同时 ,还要不断

调整产业结构 ,优化产业布局 ,充分发挥对城市空

间结构调整的支撑作用 ,促使城市空间结构由“单

中心”向“多中心”转变 ,这是长远之计。

1.从总体产业布局来看 ,优化产业结构 ,调整

产业布局 ,合理分散中心城区功能 ,以减轻对中心

城区交通系统的压力 。

对于具有集聚偏好的高附加值产业要充分发

挥其在中心城区的集聚效应 ,如金融产业(以一般

居民为服务对象的金融服务除外)、商务服务业 、

高级商业服务业等;把其他可以分散的低附加值

产业往城市外围区迁移 ,如第三产业中的批发 、零

售和贸易业 、餐饮业 ,如小商品批发市场等 ,社会

服务业中的公共服务业 、居民服务业 、娱乐服务业

等传统服务业 ,其他具有公共服务性质的产业如

医疗卫生产业 、教育产业 、研究机构及政府行政机

构等迁出二环 、三环 ,有计划 、有步骤的进行搬迁

或建立分校 、分院等 ,缓解因产业布局不合理所带

来的局部交通拥堵问题。

2.从“单中心”产业布局来看 ,当务之急是大

力发展和完善中心城区公共交通 ,以缓解交通供

求矛盾紧张的压力。

首先 ,要大力建设和完善中心城区公共交通 ,

特别是大运量 、高速度的轨道交通 ,加大线网密

度 、完善各种交通方式的衔接 ,重点完善其对高密

度功能区如中心商务区 、金融街 、中关村等的支撑

作用 ,这些地区既是产业集聚区 ,也是交通拥堵严

重地区。针对中心城区土地资源有限及拥有大量

历史文化资源的特点 ,借鉴伦敦金丝雀码头发展

的经验 ,将交通要素与空间要素充分整合 ,进行三

维空间的立体开发 。同时 ,应加大力气在改善公
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共交通服务上下功夫 。

其次 ,进行交通枢纽综合立体开发。参照东

京综合交通枢纽集交通换乘中心 、商业购物中心 、

文化娱乐中心以及信息传递中心于一体的经验 ,

将交通枢纽与商业 、办公等充分结合起来 ,完善交

通枢纽各种功能 ,配套相关支撑产业 ,实现交通功

能与经济功能的充分结合 ,使交通枢纽成为经济

区交通辐射的核心 ,在一定程度上快速疏解人流 ,

避免人流过分集中所带来的拥堵 ,同时减少乘客

出行距离和时间 ,缓解对交通系统的压力。

3.从“多中心”产业格局来看 ,坚定不移地实

行“多中心”城市发展战略 ,以公共交通为导向开

发和建立 TOD社区 ,充分发挥城市交通对“多中

心”城市空间结构的引导作用 。

“多中心”城市空间结构是解决交通拥堵的根

本途径。针对当前北京“多中心”城市空间格局尚

未形成的现实 ,借鉴国际大都市 TOD 模式开发

的范例 ,如新加坡作为一个成功的 TOD范例 ,由

“星座规划”(Constellation Plan)引导 ,紧凑开发 ,

在许多郊区大容量快速轨道交通系统(MRT)站

点周围建设了混合土地利用的新镇[ 25] 。充分发

挥以轨道交通为骨干的公共交通在引导“多中心”

空间格局形成中的作用 ,特别要重视市郊铁路的

作用 ,如东京 ,由环形铁路向外放射的郊区铁路沿

线存在一系列典型的 TOD 社区 ,大型社区中心

围绕车站布置 ,有景观良好的步行系统从中心通

往附近的居住区 ,居民能够很方便的步行或乘公

共汽车到铁路车站。这种用地布局在吸引远距离

出行使用铁路的同时 ,还有效降低了社区内部的

机动车交通量 ,既满足了居民的出行需求 ,又减少

了大量小汽车出行所带来的交通拥堵。

4.从功能区或新城内部来看 ,建立产业支撑 、

功能完善的功能区或新城 ,解决功能区配套不齐

全问题。

按照新城市主义原则 ,功能区一定要有产业

支撑和配套 ,实现就近就业 ,缓解职住分离现象 ,

减少通勤对交通的压力 ,这是当前解决中心城区

向心通勤问题的主要途径。同时 ,还要合理布局

和配套相应的生活性服务业如医疗卫生 、教育 、文

化娱乐业等 ,满足功能区居民各种生活性消费需

求 ,尽可能的减少居民不必要的出行 ,进一步减轻

对交通系统的压力。

具体而言 ,探索产居联动制度 ,建议将目前通

过政府补贴实施的中心城区人口外迁的方式 ,改

为通过郊区产业布局的方式(如休闲产业 、医疗教

育产业新布局)吸引中心城区人口达到迁移目标。

打破目前人口外迁工作步履维艰的窘境 ,顺利完

成“到 2020年前 ,北京市中心城区平均每年要疏

散约 4万人”的目标 。

最后 ,为实现北京市产业布局与交通系统的

协调发展 ,必须打破城市产业系统和交通系统分

头管理 、沟通不畅 、各行其是的管理局面;创新管

理体制和机制 ,构建一体化管理体制 ,建立并完善

各部门间高效的沟通协调机制和协作机制 ,使城

市交通发展与产业发展从规划到管理能够实现有

机结合 ,从而为实现二者的协调发展提供制度

保障 。
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