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摘　要：不同于单中心城市的“圈层式拥堵”，以重庆市为代表的组团式城市交通拥堵的空间特点是“哑
铃式拥堵”，但有向“圈层式拥堵”发展的不良趋势；空间利用过密及单质化倾向、产业布局分散、职住分离、

城镇化快速推进、汽车消费过度及其顽固性必然引致交通需求的顽固增长。组团式城市交通拥堵治理的方

向应是产业聚集与组团特质相结合：维持、优化城区特有的组团特质，在组团空间内部形成关联产业群聚集

并实现组团服务功能的融合，避免组团间的交通便利化导致的产业分散布局，组团间使用大容量交通进行

连接，形成ＴＯＤ式“城市交通—城市组织”的空间串联组合，最终形成不同产业归位于不同组团、关联产业
群及其人群归位集聚于一个组团、产业与组团和谐共生的合理城市布局。
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一、引言

一些城市因地形等自然条件限制而形成分散

的空间结构，这种城市空间结构被定义为“组团式

空间结构”（顾红男，２０１２）。近几年，国内一些学
者开始对“多中心、组团式”城市结构对城市交通的

影响进行研究，普遍认为相对于非组团式城市，“多

中心、组团式”的城市结构更有利于城市交通。方

楷等（２００５）对国内典型组团式城市居民出行的调
查资料进行分析，结果表明组团式城市居民一次出

行的时间普遍低于同等级的非组团式城市。孙斌

栋（２００８）等对多中心城市空间结构能否缓解单中
心的交通拥挤以及在多大程度上影响交通出行进

行了分析。冯筱等（２０１１）对上海市的实证研究支
持了“多中心、组团式”城市结构有助于改善城市通

勤交通状况的论点。然而，近年来组团式布局的城

市交通拥堵也愈发严重，并且其拥堵特征和成因与

非组团式城市相比具有特殊性。有鉴于此，本文以

重庆主城区为例，刻画组团式城市交通拥堵的空间

特点，并分析其交通需求顽固增长的深层次原因，

进而针对组团式城市的特征提出交通拥堵空间治

理策略。
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重庆主城区是世界上典型的“多中心、组团式”

布局城市，江河和山脉是城市成长的自然屏障，形

成了组团格局形态。２０世纪 ９０年代以来，重庆城
区空间发展呈跳跃式、粘连式扩展，跨过中梁山与

铜锣山向东西两个槽谷同时跨越嘉陵江、长江向南

北拓展，各组团规模都不断扩大，除了克服不了的

自然屏障外，一些组团间界限不断趋于模糊，形成

连片发展的态势（罗瑾，２０１３）。伴随着城市的快速
扩张，虽然道路交通供给也在增长，但交通拥堵仍

愈来愈“顽固”地增长，必须认识交通拥堵与重庆市

产业、居住等组团式空间布局的特殊关系，才能找

到解决顽固拥堵的路径。

图１　重庆主城区空间结构示意图

二、重庆主城区交通拥堵现状特征

从空间形态上看，重庆市主城区近年来的交通

拥堵都表现出“哑铃式”特点。

１．交通拥堵集中地带———“哑铃头”：位
于城区中心组团，拥堵源与拥堵点复合、版块

化，即城市中心呈区域性拥堵、副中心呈圈层

式拥堵态势

从图２可以看到，城市中心渝中区及副中心江
北区商圈、沙坪坝商圈、九龙坡区商圈集合成了拥

堵面，这正是城市的中心地带；渝中区呈大面积区

域性拥堵，其他副中心在环道及周边形成拥堵，即

商圈附近呈圈层式拥堵。这些区域或地带是城市

产业、居住密集地带，有大型商场、密集的写字楼或

办公楼等，是“海量”交通需求的发生地或吸引地，

是拥堵产生源。
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图２　２０１０年主城区拥堵区域、拥堵点段
虚线（－－－－）是拥堵路线，椭圆内为渝中区区域性拥堵范围，圆内为副中心“圈层”拥

堵范围。资料来源：根据《２０１２年重庆主城区交通运行报告》（重庆城市交通规划研究
所）整理。

　　拥堵点指（诸如道路交叉口、桥梁、隧道等）本
身不产生交通需求，但因通过的交通量超过其通行

能力而导致正常运行受阻，从而形成交通拥堵点。

“哑铃头”地带拥堵点的产生和大面积化，是随

城市中心及主要副中心的发展而逐步产生的，这些

地带是拥堵源与拥堵点复合地带。

组团式城市拥堵的空间特点与单中心城市不

一样。单中心城市是以中心城区为集中点并沿“环

形＋放射”路网向郊区扩散，交通拥堵呈现出拥堵源
路网向郊区蔓延的态势，呈“大饼式”拥堵（以北京

为代表，２０００年时北京的拥堵区域只集中在二环以
内，而到２０１３年拥堵区域扩大到了四环。高峰期四
环内几乎会全部出现拥堵，见图３）；“多中心、组团
式”城市呈现拥堵源与拥堵点复合的多区域分布特

征：城市中心呈现大面积区域性拥堵，城市副中心

以商圈及周边呈现圈层式拥堵，整体上呈“哑铃式”

拥堵（以重庆为代表）。

　　２．交通拥堵集中的拥堵线———“哑铃
把”：这些拥堵点位于组团连接通道，多为过

江桥梁、穿山隧道，成为交通拥堵的另一

“瓶颈”

　　重庆主城区受到长江、嘉陵江和中梁山的阻隔
自然形成组团，所以实现组团间交通联系的主要通

道为跨江桥梁和穿山隧道。把另一些常年拥堵点

集合起来构成拥堵线，主要处于重要组团间交通联

系处，包括连接南岸区、渝中区、江北区、渝北区的

南北主轴三条线（黄花园大桥和黄花园隧道线，菜

园坝大桥、嘉陵江大桥、渝澳大桥和八一隧道、向阳

隧道线，鹅公岩大桥、嘉华大桥线），连接南岸区、渝
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中区、九龙坡区的鹅公岩大桥东西线，分别经石门

大桥、高家花园连接沙坪坝区与江北区、渝北区的

两条线，连接主城区与沙坪坝大学城的中梁山隧道

一线。这些线路连接了重要组团中心，交通流量

大，犹如“哑铃把”，成为车流瓶颈，如图４所示。

图３　北京２０１０年９月１７日实时路况图———深色为拥堵
资料来源：郝琳．２０１０．北京昨晚５时后全城堵车１２７路段拥
堵［Ｎ／ＯＬ］．新京报，ｈｔｔｐ：／／ｌｉｆｅ．ｘｇｏ．ｃｏｍ．ｃｎ／１０／１０３７９４．ｈｔｍｌ，
２０１０．９．１８．

图４　“哑铃状”交通拥堵

统计数据显示，近年来重庆“哑铃把”的交通流

量持续增长———跨江桥梁和穿山隧道已经成为交

通发展的一大瓶颈。２０１１年，跨长江、嘉陵江流量
较２０１０年增长９．１％，穿越中梁山、铜锣山隧道流量

较２０１０年增长１１．１％，继续保持高增长；而联系东
部片区与中心城区的渝宜高速铁山坪隧道流量增

幅高达７３％，联系东部片区与中心城区的渝遂高速
大学城隧道增幅为８．０％。２０１２年，穿越中梁山、铜
锣山隧道总日流量 ４７．９万辆，较 ２０１１年增长
１４０％。其中，穿越中梁山隧道日流量２７．０８万辆，
较２０１１年增长１６．４％；穿越铜锣山隧道日流量２０．８
万辆，较２０１１年增长 １２．２％。渝黔高速真武山隧
道、渝遂高速大学城隧道、成渝高速中梁山隧道３座
隧道每天的车流量最多，日流量超过 ８万辆。与
２０１１年相比，各隧道日流量均有增长，其中绕城高
速北碚隧道、绕城高速玉峰山隧道、绕城高速一品

隧道、渝武高速北碚隧道的增幅较大。

“哑铃把”地带非拥堵源，仅仅是拥堵点，但这

些拥堵点的产生和大面积化，也是随城市中心及主

要副中心之间交通联系的过度增加、联系通道的供

给不够（供需不平衡）而逐步产生的。随着城区桥

梁、隧道的不断加密，城市的组团形态有不断地向

单中心演化的趋势，“大饼式”拥堵或许是“哑铃式”

拥堵的未来。

　　三、顽固增长的交通需求及其引致的交

通拥堵

１．顽固增长的交通需求之一：中心组团
内部空间利用过度“密”和“高”，高密度导致

高交通流

　　截至２００８年底，重庆市投入使用的高层建筑有
８６６４栋，渝中区、沙坪坝区等中心区域的密度达到６
万人／平方公里，其中部分区域的密度甚至超过了
美国曼哈顿。重庆城市容积率过高，是欧美城市的

２倍①。人口和资源在特定区域内过度集中，形成超
高密度的市区，必然产生超高的交通流量，直接引

起了内部的拥堵。以重庆市渝中区为例，其定位是

都市功能核心区，是重庆市的政治中心、商业中心，

集中了各方面优势资源，在面积仅为 １８．５４平方公
里、仅占主城区面积的０．３４％的土地上，居住着主城
区８．３％的常住人口、创造着主城区１５．５％的产值。
人口和公共服务资源过度集中，使渝中区发生和吸

引大量的交通流，成为重庆市交通最为拥堵的地
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区。中心组团内部空间利用之所以过度“密”和

“高”，来源于“追求经济增长”这个固有推力，而非

可持续发展。不改变对ＧＤＰ的单一追求，难以改变
主城区的过度利用及其顽固增长的交通流。

　　２．顽固增长的交通需求之二：不合理的
组团产业布局形成不合理的交通流，使得组

团间空间交易成本增加

　　产业布局相对分散，是产生大量不合理交通流
的主要原因。一些大规模的产业群和产业链分散

分布在城市不同的区域内，产业链中各个产业环节

在空间上布局不合理，产生大量不应有的交通流

（见图５）。重庆市支柱产业———汽车制造业的主
体、配套等产业链几乎遍布各个区县，如此分散的

产业布局，必然产生大量的人、车不合理交通流；再

看另一个人口庞大的产业———高等教育，沙坪坝区

的新大学城与其大学老校区两组团联系紧密，产生

了“一人双岗式”工作模式。城市产业的大量外迁，

企业两地存在的状况普遍，导致跨组团出行增加。

这些不合理产业布局，一旦形成，便难以改变，很可

能将长期固化，产生不合理的交通流，并随着产业／
事业的发展而顽固地增长。

图５　产业链空间布局与交通流增减示意图

　　３．顽固增长的交通需求之三：组团功能
单一化（即自身城市基本功能配套不完善），

导致组团之间的交通流剧增，并形成“潮汐”

交通流

　　组团内部的基本服务功能完善，完全可以减少
组团之间的交通流。但是实际上，组团功能的逐步

单质化、城市配套设施不完善，导致组团之间的生

产、生活依赖性加剧。即使人们工作、居住在城市

功能拓展区和城市发展新区，但公共服务、购物、娱

乐等更高层次的需求，还需要到配套完善的中

心———渝中区或副中心组团，从而导致跨组团交通

联系增加，增加了不必要的交通流量。这些功能布

局一旦确定，也难以改变，这种组团间不合理交通

流也会顽固地增长。

现代工作生活方式，即工作地点与居住地点分

离，让越来越多的城市居民跨组团居住，人们不得

不以机动车（包括轨道交通）作为交通工具，尤其是

依赖出行舒适度高的小汽车，形成“潮汐”交通流。

不像其他国家，中国人居住地点的流动性很弱，大

都选择自己购房，一旦定居，便不易改变，固定的交

通流就会随其出行频率、出行距离的增长而增长。

而且，跨组团生活、工作人群不断扩大，从而直接导

致居民用于交通的时间安排进一步增长。

　　４．顽固增长的交通需求之四：城市空间
不断扩张，内部交通流上叠加过境交通流

　　近年来，组团连接线逐步演变为城市道路，但
也仍然承担城市过境线的功能。如北部的江北组

团与渝北组团之间的国道汉渝路、南部的南岸区组
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团与巴南区组团之间的国道渝黔线、西部沙坪坝老

区至大学城组团（新老大学城之间）的渝遂线，靠近

核心城区路段两种交通流的叠加，更增加拥堵。之

所以叠加，来自于城市地理范围的不断扩大，过去

位于城市外围的道路不断被扩展的城区所覆盖，而

新的过境道路没有建成或建成但距离更长，这是由

社会经济联系的依赖性、通行的依赖性所决定的必

然叠加，其顽固性来自城市化的不断推进。

　　５．顽固增长的交通需求之五：汽车消费
文化传染引致交通消费升级，交通需求量

剧增

　　汽车消费已成为我国城镇居民消费升级的主
要内容。相比其他城市，重庆市主城区机动车保有

量处于“爆发”阶段，２０１０年保有规模就超过了经济
发展水平很高的香港。按照人均机动车拥有量看，

重庆主城区千人拥有量约为１１７辆／千人，超过香港
的９７．５辆／千人、上海的 １１０辆／千人，这意味着重
庆主城区比香港、上海分别多出１２．９万辆（每千人多
２０．５辆）、４．４万辆（每千人多７辆）的消费①（多出车
辆可以认为是过度消费，如果按照这个当量计算北

京、成都、广州，过度消费更为惊人）。汽车消费增长

的顽固性将导致城区交通出行量继续快速增长。

四、组团式城市交通拥堵的空间治理

承前所析，组团式城市空间特质的“现代化”演

变，带来了交通拥堵“病变”，未来的发展需要结合

现代化的本质来维持城市的组团特质，这是治理交

通拥堵的必由之路，这个特质就是现代化条件下的

相对空间独立性，必须强制维持和归位。重庆主城

区的社会经济空间布局仍然在不断的演变中，需要

在演变中不断优化组团内部的组成和优化组团内

部、外部交通方式的配置，才能维持组团特质，这就

是交通拥堵的空间治理，即产业等城市组织以及居

民等城市单元的合理地归位。

１．实现地理组团与产业组团的空间整
合：调整、完善组团内部产业及其配套的服务

功能，减少跨组团交通出行和组团内部出行

只有形成组团内部的内聚力，建设产业组团，

才可能减少组团之间的交通流量，同时也减少组团

内部的出行（对外出行首先包含对内出行），避免拥

堵“哑铃”的形成或削减“哑铃把”，同时削减“哑铃

头”，降低组团组织的空间交易成本。这是产城融

合、交（通）城融合的重要内容，最终形成地理组团

与产业组团的复合。要实现这个目标，需要城市经

济社会规划、城市总体规划以及规划执行的一体化。

第一配套：产业链配套。形成组团的产业特

色，选择产业在同一个组团内部进行大规模的聚

集，包括主导产业和配套产业链，避免关联产业的

多组团分散配套。这种产业聚集也将产生产业的

规模效应和成本节约，这些产业主要是制造业。

第二配套：职住配套。对组团的主导产业性

质、区位特点和居住—就业空间分布特征进行整体

分析，制定与产业配套规模、层次相适应的组团内

部的职位数、住宅开发量及档次等系统的平衡指

标，保障组团内部基本提供数量足够、档次匹配的

住房，实现就地“职住平衡”。

第三配套：基本公共服务产品配套。包括与产

业配套规模、层次相适应的基本公共服务产品，如

医院、学校、生活商业服务业等在内的基本公共产

品供给，要在各大组团内部配置，实现公共服务基

本均等化。目前重点医院、重点学校在渝中区、沙

坪坝区过度聚集，也是交通流量大、拥堵的重要原

因之一。

２．实现 ＴＯＤ式“城市交通—城市组织”
的空间串联组合：在旧城改造及新组团建设

中，引入以公共交通引导城市发展的 ＴＯＤ模
式，实现交城融合

公共交通引导城市发展的模式 ＴＯＤ（Ｔｒａｎｓｉｔ
ＯｒｉｅｎｔｅｄＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔ），是一种依托公共交通（包括
轨道交通和快速公共交通）轴线和枢纽、交通与城

市融合的模式，是交城融合的方向。组团式城市在

新组团城市建设以及旧城改造的过程中，一开始就

应注重公共交通对城市发展的引导，在交通枢纽、

公共交通站点周边进行相对密集的开发，当然，开

发的内涵必须符合上面的三个配套要求，这样才可
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①数据来源：由作者计算得出，重庆、上海、香港的人口数据来自《２０１３年中国统计年鉴》，车辆数据来自《２０１２年重庆市主城
区交通运行年度报告》。



以促进组团空间优化、功能发挥、有序发展。要实

现这个目标，需要城市规划、交通规划、交通线路项

目规划以及规划执行的统一。

３．避免城市交通全域便利化，加强组团
隔离地带的保护：拉大隔离地带公共交通站

点距离，形成组团间隔地块的交通不便，防止

组团之间再出现交拥堵通源

除了自然的山水阻隔，必须形成人为的阻隔，

防止连片发展，这可以用政策法规等来进行制度固

定，同时也有必要采用交通组织来完成。凡穿越组

团之间地块的交通运输线路，必须在穿越地带拉开

交通站点之间的距离，形成交通不便利，即形成空

间障碍。这种做法需要规范和立法，形成强约束，

包括在轨道交通、常规公共交通线路的相应站点设

置“间距（参数）”，必须进入法规，强制执行。要实

现这个目标，需要城市规划、交通规划、交通线路项

目规划以及规划执行的统一。

４．选择合理的城市组团间交通方式：增
加组团间快速通道，保持城市发挥全部功能

的整体性

组团的相对独立与各组团之间保持联系，是大

城市需要处理好的社会经济空间联系问题。其相

对独立在于有效消减不合理交通、增进城市整体的

规模效益性、范围经济性①，而不是在无序混合中增

加拥堵成本、公共成本、管理成本，造成资源的浪

费。城市需要在维持适度的聚集联系与适度的拥

堵程度之间做出平衡，所以增加组团之间的联系，

维持城市功能的整体性，也是城市持续健康发展的

内在需要。满足组团之间的联系的交通，只能是轨

道交通和快速公共交通，而且需要满足前述“间距

（参数）”设置的要求。轨道交通应成为重庆市主城

区满足这个联系的首要发展方式。

五、结语

不同于北京等特大城市“大饼式”扩张的“圈层

式拥堵”形态，现阶段重庆市主城区交通拥堵是“哑

铃式”形态，但有向“圈层式拥堵”发展的不良趋势，

其原因在于自然形成的组团空间布局、中心组团空

间过度利用及单质化倾向、产业布局分散、职住分

离、城镇化快速推进、汽车消费增长等。空间治理

是大城市顽固交通拥堵治理的高级形式，重庆治理

交通拥堵的方向是：从根本上维持、优化城区特有

的组团特质，在组团空间内部形成关联产业群聚集

并实现组团服务功能的配套（产业链配套、职住配

套、基本公共服务产品配套）；避免组团间的交通便

利化导致的产业分散布局；组团间使用大容量交通

进行连接，形成ＴＯＤ式“城市交通—城市组织”的空
间串联组合，以保持城市发挥全部功能的整体性；

最终形成不同产业归位于不同组团，关联产业群及

其人群归位、集聚于一个组团，产业与组团和谐共

生的合理城市布局。组团合适的产业群选择、组团

之间及内部的匹配（包括规模、水平、结构等）则是

应进一步研究的方向。
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