
中国城市交通拥堵、空气雾霾以及雨洪内涝之严重，已成为建设我国环境友好型城市的最强不和谐音符。习近平总书记曾指出，“治

理交通拥堵必须标本兼治”。如何寻求治本之策？什么是治本之策？必须在确定治理方针和措施前研究明确。世界发达国家城市治理的

历史经验表明，惰政思维、急功近利，只能治标，不能治本。治本必须转变传统思维，要从产生交通拥堵、空气污染以及雨洪内涝的根本原

因入手，立足大思路、大手笔，才能产生明显的大效果。

科学治理交通拥堵

城市交通拥堵的根本原因是交通需求与交通供给的失衡。治理它必须从科学抑制交通需求和科学提高交通供给两方面入手。目前

采用的行政手段限购限行，不是科学抑制交通需求，因为购私家车已是中国社会强劲的消费需求，限购限行不利于依靠消费内需发展经

济，不利于城乡交流、发展农业提高农民收入。科学抑制城市交通需求首先要抑制城市规模，为此，一是抑制城市人口，人少车就少，二是

限制城市面积，城市大，市民出行不能依靠步行和自行车，必然激发机动交通需求，为此必须大力开发利用地下空间，实现土地的多重利

用，建设“紧凑”型城市。如北京，为控制城市规模，必须树立科学的“首善”理念，“首善”是质量，不是数量，城市发展应科学定位，不应追求

政治、经济、教育、文化、体育、艺术等所有方面都首善。要学习美国、法国、巴西、南非、韩国等国，把首都仅定位于行政，把其他如立法、司

法、经济、文化、体育、高等教育、艺术等分散在其他城市，其城市“减肥”的效果将立竿见影。

科学抑制城市交通需求，还必须实施面向交通的城市规划模式。为此首先要倡导混合用地模式，不搞CBD、金融街、工业开发区、大学

城等单一功能布局，更不能在郊区大建“睡城”，按功能分区必然导致跨区交通出行强度的激增，抑制了居民的出行量与出行距离，也就抑

制了交通需求。其次，按照面向交通的城市规模模式，就应逐步实现由轨道交通相联系的城市主中心区与周边副中心区（卫星城）相结合

的城市多中心规划布局，以遏制城市主中心区人口密度，同时引导人口与产业和城市功能同时分散至副中心（卫星城），这些卫星城发展独

立的产业和经济基础以及较高水平的商业、医疗、教育和文体设施，使居民可以就近择业，不必每天通勤至中心城，让居民可以享受到不远

亚于主中心区的城市服务。

科学提高交通供给能力，首先是发展大容量快速轨道交通，以抑制私家车的出行强度，但是能否把“治堵”的希望完全寄托于轨道交通

的发展上呢？北京轨道交通已建成400多km，但上下班高峰时段地铁上下车拥堵之惨状已令市民谈虎色变，环顾发达国家的特大城市，

其轨道交通已相当完善，它们仍困扰于交通拥堵，正纷纷寻找轨道交通以外之良策，以应对小汽车进入家庭、机动交通快速增长之现实。

它们把“治堵”目光转向了“地下快速路”和“地下物流系统”的建设，这是因为在城市地面空间已不能拓展交通供给的情况下，唯一的出路

在地下。地下快速路的天然优势是全天候通行，在暴风、风雪和大雾等最易造成地面交通拥堵的情况下最能发挥作用。

美国波士顿1994年开始拆除高架路，10年间建成8~10车道的城市地下快速路系统；东京正在地下40 m建设中央环状地下快速线，

11 km的通过池袋、新宿、涩谷3大商业中心的新宿线已通车，正在建设品川线；新加坡、吉隆坡、马德里、布里斯班、巴黎、莫斯科等也已建

成或正在建设地下快速路交通系统。
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地下物流系统就是将城市货运转移至城市地下，从而对治理交通拥堵作出重要贡献。根据世界经济合作组织2003年统计，发达国家

主要城市的货运占城市交通总量的10%~15%。而在“世界工厂”和到处是建设工地的中国，其占城市交通总量则相应为20%~30%。

修建城市地下快速路和地下物流系统非常适合我国人多地少的国情，我国的特大城市，其城市规划土地余量已所剩无几，已步入无地

可建路的窘状。

科学治理空气雾霾

城市空气污染的根本原因是工业污染和汽车尾气，而后者已超越前者成为城市PM2.5超标的主因。治理工业污染，可以关、停、并、转

高能耗、高污染企业，实现“能源转型”与“产业升级”。只要决心大，这在社会主义国家的条件下，是能够而且相对较易实施的。困难的是

汽车尾气的治理，无法收集处理数百万辆机动车排出的尾气。

建设地下轨道交通和地下物流系统，其运转工具为电力驱动，从根本上消除了尾气污染。至于地下快速路系统是隧道，其中行驶的机

动车尾气易于收集和处理。波士顿和东京地下快速路的经验是：先将尾气污染的空气由引气机引流至处理区（换气站），再通过静电除尘、

化学吸附、光催化、等离子等技术去除其烟尘等固体颗粒和使有害成分转化成无害成分，从而排出过滤和处理后的无害气体。

实践与研究表明，城市地下快速路系统以及地下物流系统的建设在解决交通拥堵的同时，必将为消除汽车尾气对城市空气的污染作

出决定性贡献：波士顿修建地下快速路后其市区CO浓度降低了12%；东京11 km新宿地下线的建成后，每年减少了3.4万 t CO2排放，其

中，静电除尘装置可以过滤80%以上的颗粒物，低溶度脱硝装置可以过滤90%以上的NO2；东京建设300 km地下物流系统的评估报告指

出，该地下物流系统建成后，东京市交通能耗减少18%，NOX和CO2浓度将分别减少10%和18%，货运速度提高24%。

治理城市雨洪内涝

中国城市雨洪内涝严重的根本原因在于，一方面客观上地球气候极端异常、暴雨强度和频度增加，另一方面由于城市化快速发展，城

市面积快速增大，不透水地面占比极高，排洪系统难以适应。应对地球气候之异常，非一国一时之力所能胜任，我们能做的就是提高城市

建设对暴雨雨洪的适应性措施：一方面通过透水铺装建设透水路面和透水地面、下凹式绿地和雨水花园、植草沟等措施尽可能扩大城市透

水地面占比，以所谓的建设“海绵城市”来科学抑制城市的排洪需求，另一方面是科学提高城市排水系统的排洪能力。日本应对城市雨洪

内涝的经验是在东京、横滨等特大城市修建地下河川和大容量的地下雨水调储池；马来西亚吉隆坡市则修建地下快速路，在特大暴雨情况

下，关闭机动车通行，地下快速路充作排泄雨洪的通道；而在一般暴雨情况下，仅地下快速路路面下空间为排洪通道，机动车照常行使。总

之为应对极端气候的暴雨，城市排水系统的排洪能力必须大大增加，而我国城市排水管道的口径几十年一贯制必然会产生城市内涝。

综上所述，治理城市交通拥堵、空气雾霾和雨洪内涝的治本之策是多管齐下、综合治理，而关键是建设城市地下交通和排洪系统，这是

一举三得的措施，集治理三大城市病于一役，我相信，通过若干个五年计划持之以恒地建设上述地下系统，不但使人员交通与货物运输转

至地下，还包括雨洪、垃圾、污水等的传输都转入地下，使地面上彻底摆脱交通拥堵、PM2.5超标和内涝的困扰，而释放出的地上空间用作大

片的自然植被和安全的步行，实现习近平总书记所设想的“要依托现有的山水脉络等独特风光，让城市融入大自然，让居民望得见山，看得

见水，记得住乡愁”。

（解放军理工大学国防工程学院，南京 210007）
（（责任编辑责任编辑 李娜李娜））
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