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摘　要：针对中国城市管理中遇到的同一地点共享单车数量过多、集中无序摆放妨碍正常的

交通空间的现象和问题，对共享单车在深圳、杭州等地出现的爆棚现象进行分析，以中国的城市空

间功能分区和城市空间结构等为中心进行了研究，并同日本、美国等进行了比较论证。研究认为，

中国城市空间功能分区的产生发展主要由行政部门规划和设计，通过国际比较发现，中国城市的

公园、医院等功能点单个规模大且总数少，空间分布稀疏，这样分布的功能点需要人们付出较多的

空间移动来满足多种需求，容易导致短时期内人口与交通集聚，增加了交通运输量，造成交通爆棚

现象；中国城市建成区的平均人口密度远大于日本和美国，但居住用地和交通用地在城市建设用

地中比重远低于日本和美国，中国城市中的人均交通空间严重不足，共享单车在一定程度上挤占

了原本紧张的城市交通空间；解决共享单车爆棚问题，不仅需要经营者改进技术，提高运营与维护

能力，而且需要在城市空间规划时，扩大居住和交通用地比重，缩小医院、商场、公园等单个功能点

的规模，增加总体数量，避免同样需求的人过度汇集于同一场所，均衡布置城市土地、人口、生产生

活空间的结构，并适时调整和改善。
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一、共享单车的爆棚现象

　　“爆棚”一词，《现代汉语词典》的释义是“爆
满”的方言，一般指影剧院、体育场等地方观众、听

众特别多以至容纳不下；也指轰动的、令人震惊的

消息，是粤语口头语。棚是旧时戏班子巡游乡村演

出时，以竹竿搭建的舞台，四乡八邻观众集中拥挤

导致舞台倾塌叫做爆棚。在２０１７年４月，爆棚这个
本来局限于地方、少数群体使用的词语，借助于现

代发达的通讯网络传遍全国，而且与共享单车捆绑

一起，一时成为舆论的焦点。

共享单车是从特大城市开始推行的，作为新生

事物，知悉、了解的群体主要在大都市，使用者从校

园青年开始蔓延到社会上。２０１７年春季南方城市
春游时节出现了共享单车爆棚的信息传遍全国，扩

大了“共享单车”“爆棚”这些新事物、新概念的社会

认知度。

２０１７年清明小长假，４月 ３日深圳湾公园客

流高峰期达３０万人，进入公园的共享单车达１万

余辆，远远超过了公园正常人流负荷。公园内的

人行道、自行车道均被共享单车占满，全体职工出

来维持秩序都顾首难顾尾。当晚深圳电视台以

“共享单车爆棚 深圳湾公园又被攻陷”的标题做

了报道。在杭州西湖，尽管景区单位在小长假之

前就已腾出更多场地供单车临时停放，但４月４日

中午蜂拥而至的共享单车不但把景区人行道堵塞

了，而且占据了机动车道的大半空间。据称当日

单车有近１０万辆。景区周边的东坡路、庆春路湖

滨路口、西湖大道、延安路等也成了共享单车泛滥

的重灾区。同日南京、深圳等地也出现大量自行

车不规范的集中停放占用道路空间，导致正常通

行空间被挤占，共享单车成为城市交通的妨碍的

问题［１２］。

共享单车是现代科技创新和制度创新在城市

交通领域的应用，其出现适应了社会需求。２０１７
１２
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年４月６日由 ｏｆｏ小黄车联合交通运输部科学研

究院发布的《２０１７年第一季度中国主要城市骑行

报告》显示，中国２０个主要城市共享单车第一季

度累计骑行５．９３亿ｋｍ，节省了汽油４１５０万Ｌ，减

少排放二氧化碳１３０９５６ｔ。在使用频次较高的北

上广深等城市，共享单车与公共交通体系形成了

良好接驳。在解决城市出行最后一公里的同时，

也在全国掀起了绿色出行、健身骑行的新风潮。

作为新生事物，与任何事物一样在实际运行中

也出现了不少问题，引起了媒体关注和社会舆论汹

涌。扫码骑行、随借随还虽然给市民带来便利，但

随处停放、故意损坏、无序使用等问题，成为管理者

亟须直面的重要问题。２０１７年１月１７日深圳福田

赤尾村的共享单车曾被村保安集中运出，在大树下

堆积如山。２月２８日网上曝出上海５０００辆共享单

车被黄浦区车辆停放管理公司扣于停车场。３月３１

日广东省消委会发布的共享单车消费服务调查结

果显示，６４．６％的受访者不满意管理现状。政府有

关部门密切关注共享单车的运营状况，针对问题做

出了积极应对。２０１６年１２月２７日深圳已出台《关

于鼓励规范互联网自行车服务的若干意见（征求意

见稿）》。２０１７年３月３日成都市正式发布全国首

个《成都市关于鼓励共享单车发展的试行意见》。

然后上海、南京都提出了共享单车管理办法，４月２１

日北京市公布《鼓励规范发展共享自行车的指导意

见（试行）》向社会咨询。

解决问题的前提是对于问题的成因有确切的

认识。共享单车爆棚是中国城市管理中遇到的新

问题，其出现与中国城市空间结构的问题密不可分。

二、城市功能点数量与规模

的国际比较

　　共享单车爆棚，准确点说，实质上是特定地点

共享单车数量过多汇集，因此产生占用道路等用

地、妨碍正常的交通与生活秩序的现象。这种现象

的出现，与中国城市空间结构的特征相关，国际比

较可以清晰地揭示这点。

（一）功能分区的城市空间

城市是居民、建筑密集而功能多样、规模较大

的人类聚落。从人类聚落发展历史看，村庄是一群

住宅的集合，村民们以自给自足为主，在自己的土

地上种植粮食和蔬菜，饲养一些家禽家畜，再辅之

以渔猎、采集。专业分工没有发展，生活资料的大

部分依赖自己家庭的生产和制作，从耕作、纺织到

建造房屋。村庄居民在价值观、知识技能上具有较

高的同一性。城市则大不相同，它是社会分工发展

的产物。除了居民住宅外，还有市场、官署、寺庙、

学校、兵营等。市场是固定的交易场所，城墙和士

兵保障居民的安全，官员负责收税、裁判等公共服

务，寺庙教堂是精神生活的场所。城市具有多种功

能，可以满足社会成员多种多样的需求，因此越来

越多的人从乡村向城市迁移。这是人类城市化日

益发展的根本理由。

古代的城市，首都、省县等行政机构驻地、边界

上的防卫性城市，一般是集权政府有计划地布置、

建设而成。乡村则情况多样，广大乡村如满天星星

般的小聚落、集镇如植物般自然生长而成。当代中

国的城市建设有行政机构的力量外，还有地理学、

建筑学、规划设计学等学界力量，都推动城市成为

人造的而非自然生长的城市。在中国当代城市规

划和建设中，功能区的概念人们已经耳熟能详。即

根据生产生活的需要，规划部门把城市空间划分为

功能不同的若干区域，使城市地面由居住区、工业

区、商业区、文教区等功能分明区别的不同区块组

成，宛如调色板。从早期的经济技术开发区，到后

来的大学城、电子一条街等。众多同样性质的团体

或机构集聚在一片连续的面积较大的土地上，形成

工业园、ＣＢＤ、科教园等功能区。功能区一般面积较

大，四周与通往外部的公共道路围合。自古以来城

市中不乏同业相聚形成的专业街，当代中国城市的

专业街主要是行政部门推动设计产生的，其功能区

的规模、数量及其决定的空间分布直接影响了城市

交通的效率，也是共享单车爆棚现象的根本影响

因素。
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（二）功能点规模数量的中日比较

功能区一般是同业相聚形成的面积较大的连

续空间。单个的住宅、学校、商店等都具备满足人

们某种需求的功能，但在地理上覆盖的面积较小，

借用功能区的说法可以称之为功能点。中外城市

功能点的规模和数量有显著差异，并且从根本上影

响了城市交通效率。

１．公园

无论深圳、杭州还是南京，共享单车爆棚现象

主要发生在公园。古代城市中园林都是私人庭院，

园林供公众游览是近代以来社会民主化的成果之

一。公园是城市居民游憩、接触自然生态的场所，

是当代城市空间必不可少的组成部分。

日本的公园分自然公园与都市公园两类。自

然公园规模都较大，多数在山林地，主要是国立和

县立。都市公园指城市建成区内的公园，一般面积

较小，主要由基层行政机构市町村建设管理。东京

都北部的玉县２０１２年面积３７６８ｋｍ２，平原占约

６１％。人口总数 ７２０．７７万人。有国立自然公园

１个，面积３４４．１１ｋｍ２；县立自然公园１０个，合计面

积９０１．７１１ｋｍ２。有都市公园４７７７个，合计总面积

４７．６７２１ｋｍ２。都市公园中，国立１个，３．０４ｋｍ２；县

立３０个，１２．８７２８ｋｍ２；市町村立３８５７个，面积

２７．５６７３ｋｍ２［３］。都市公园全县境内平均每平方公

里有１．２７个，平均每个公园面积０．０１ｋｍ２。

中国城市公园以天津为例说明。２０１０年天津

市共有公园７６个，面积共１６．６６２ｋｍ２。从行政区域

总面积１１９４６．８８ｋｍ２看，平均每 ｋｍ２只有０．００６

个，平均每个公园的面积为０．２１９２ｋｍ２。在中心城

区，平均每个公园的面积河东区为０．１３５ｋｍ２、河西

区为０．０５６ｋｍ２、河北区０．１３１ｋｍ２、红桥区０．０６９

ｋｍ２。北辰区最小０．０３５ｋｍ２［４］。南开区公园面积

大，因为有面积１．６５ｋｍ２的水上公园这个市内面积

最大的公园，还有南翠屏公园、长虹生态园等天津

市内有名的大公园。如果把南开区作为例外，天津

中心城区其余各区公园（包括住宅区中的小型公

园）平均面积都超过了０．０２ｋｍ２，是玉县都市公

园平均面积的２倍。天津与日本玉县比较，公园

总体数量少，但是每个公园平均面积较大。

２．医院诊所

医院作为社会生活中必不可少的存在，数量、

质量构成城市吸引力的重要方面，其规模、空间分

布对于交通影响甚巨。日本２００８年统计显示，全国

住宅总数中往来最近医疗机构的距离，全国平均在

２５０米以下者占３２．９％、２５０～５００米者占２７．７％，

与最近的医疗结构距离在５００米以内的住宅合计占

总数的６０．６％，可见不同功能点之间的接触很便

利。在都市区，不同功能点之间距离更短。例如东

京，所有从家中到最近医疗机构距离在２５０米以内

者占５４．１％、５００米以内者占８４．３％。玉县２０１１

年有病院 ３４６个、一般诊所 ４０８１个、齿科诊疗所

３４１８个，三类合计卫生医疗机构７８４５个。人口总

数７１９４５５６人（２０１０年），平均每个医院负担常住

人口２０７９４人。从县域空间看，平均每０．４８ｋｍ２一
个卫生医疗机构、每１０．８９ｋｍ２一所病院。

２０１１年天津１１９１７ｋｍ２土地上，有卫生事业机

构共４４３１个（其中医院、卫生院４６１个）。卫生事

业机构总数中含疗养院 ３个、社区卫生服务中心

（站）５３７个、门诊部２６２个、村卫生室２１５７个、诊

所医务室８６３个、妇幼保健院２３个、专科疾病防治

院１７个、疾病预防控制中心２４个、卫生监督所１７

个、医学科学研究机构８个、高等医学教育机构１６

个、其他卫生事业机构４１个［５］。按照天津市行政区

域面积计算，平均２．６９ｋｍ２才有 １所卫生事业机

构。卫生事业机构中村卫生室和诊所医务室合计

占卫生机构总数的６８．２％，真正具备医疗功能的医

院、卫生院只占卫生事业机构总数的１０．４％。按照

医院（卫生院）的空间分布看，平均２５．８５ｋｍ２才有

一所，平均每个医院负担人口２８７８４人。暂且不管

中国与日本卫生医疗机构医疗技术和服务上质量

差异，仅就规模、数量比较，平均每个医疗卫生机构

业务覆盖的面积，天津市为玉县的５．６倍。平均

每个医院业务覆盖面积，天津市是玉县的 ２．３７

倍。换句话说，卫生医疗机构在地理空间的分布，

天津比较稀疏而玉县比较稠密。平均每个机构
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负担的人口天津较多而玉县较少。同时，天津

１８１．８６ｋｍ２的市内６区即中心城区有医院１７８家，

平均１．０２ｋｍ２就有一家。中心城区医院密度是全

市行政区域平均密度的２５．３倍，显示医疗资源非常

集中于中心城区。

（三）功能分区规划的传承

通过以上的中日比较，可以发现天津的公园、

医院等功能点数量较少，但是单体规模较大。空

间分布上中心城区密集而从行政区整体看比较稀

疏。这样导致平均每个公园或者医院负担的顾客

数量较多，而且功能点高度集中于中心城区。大

量游客在同一个公园的集中，是共享单车爆棚的

主要原因。

现有城市功能分区是中国长期以来城市规划

思想的结果。改革开放前的３０年，天津市虽然在

城市发展规划上提出过不少方案，但是受大环境

的影响，城市建设步伐缓慢。１９７８年党的十一届

三中全会后，根据国务院对天津震灾重建文件的

批示以及改革开放对于城市发展的要求，１９８０年

天津开始编制城市总体规划。１９８２年８月中共十

二大、１９８４年５月包括天津在内的１４个沿海城市

开放，形势不断提出新要求，城市总体规划随之多

次修改，直到 １９８５年确定了总体规划最终方案，

经市人大审议通过后上报国务院，１９８６年８月国

务院批复《天津市城市总体规划方案》。在这部以

２０００年为期限、奠定了今日天津城市框架的总体

方案中，按照区的概念分布各种城市功能。工业

上，进一步完善已有的东南郊、土城、白庙等１０个

大工业区和天拖、津霸公路南等 ５个独立工业地

段，并结合旧区改造组成若干个工业街坊。商业

上，把和平路与劝业场地区设定为市级商业中心，

并且延伸到南市、东马路和滨江道；把解放北路恢

复为金融贸易街，并把进步道一带建设为金融贸

易区。开发六纬路商贸街，新建丁字沽、中山门两

个市级商业副中心。充实地区商业中心如黄家花

园、小白楼、南楼、河北大街等。除了既有的食品

街外，建设更多的特色专业街。文化设施、大型公

园安排在海河两岸。全市文化、教育、体育、旅游

活动区布置于友谊路两侧、复康路和围堤道南［６］。

不同功能的设施、建筑集中安排于不同的片区，由

几个不同的功能区组成城市空间，这种思想在随

后确定后的分区规划中得到因袭。河北区、南开

区等分区规划内容结构与总体规划一样，不过规

模小些、内容更具体些而已［６］。

在城市建设中，采取合并同类项的方式建设集

中功能区的思想，存在了数十年。１９７８～１９９０年间

天津陆续在市区边缘地带开发的１４个居住区，占地

面积小者０．０５６ｋｍ２，大者１．６６３３ｋｍ２，其中６个小

区占地０．９ｋｍ２以上。１９８４年建成的天津食品街

占地０．０２７ｋｍ２，１９８７年五一节开业的旅馆街占地

０．０２２ｋｍ２，１９８７年兴建的服装街占地 ０．０３１

ｋｍ２［７］。进入２１世纪后，近年建成的文化中心用地

０．９ｋｍ２。博物馆、美术馆、图书馆、大剧院、青少年

活动中心、公园汇集一处。在中心城区外围的功能

区规模更大，如位于西部的西青大学城规划占地约

３０ｋｍ２、入住师生约１５万人。位于南部的海河教育

园区规划用地３７ｋｍ２，办学规模２０万人、居住人口

１０万人。各个经济开发区，都是规划面积数十平方

公里的（天津经济技术开发区３３ｋｍ２、空港经济区

４２ｋｍ２、西青开发区１３０ｋｍ２，较小的汉沽经济开发

区也有１０ｋｍ２）。

三、人口与城市空间结构的影响

　　城市空间功能分区规划的出现、实践，证明其

被大多数人认可和接受，接受者是自然发现其中的

价值而接受的，但是其负面影响尚未得到充分的认

识和讨论，因此才有数十年持续不变的现象。

（一）功能分区增加交通量

人类欲望是推动文明进步的基本动力，同时欲

望又随着文明的发展而增加。在生产力低下的原

始时代，人们的主要活动是种植庄稼、养殖牲畜、采

集野果、渔猎食物，他们为维持生存耗尽了时间和

精力。科技进步、社会组织方式改善提高了生产效
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率，促进士农工商的分工，产品和服务种类的增多

激发出人们新的需求。城市是农产品的剩余足够

养活专业工商业者后出现的、非农业者的聚居地。

在城市面积不大、人口不多的时代或者场合，如直

径３ｋｍ或者５ｋｍ的建成区，城市日常生活必需的

活动如购物、通勤、通学、就医等，通过步行或者自

行车就可以解决，人们很少对功能分区的城市空间

设计感到不便。在天津建设食品街、旅馆街、服装

街的１９８０年代，全国正处于发展起步阶段，人民购

买力有限，购买、消费活动不多，集中的专业商业街

也不会招致众多顾客。

随着城市面积扩大、人口增多，在规划建设过

程中把城市空间清晰地划分为生活居住区、工业

区、商业区、教育文化区等，同类聚集，这是中国城

市的显著特点，非天津独有。这种功能分区的思

想，最初是为了保护居民免受工厂的有害影响，把

工业区与生活区分开安置。改革开放以后经济和

城市建设规模扩大，功能分区的做法有了更多规模

实施的机会。功能分区的城市空间有利有弊。对

于企业、事业主来说，同类集聚可以产生规模效益，

同一功能区内不同事业主之间可以共享人才、生产

性服务，例如共用实验、中试场所和设备，空间相邻

便利交流，有相得益彰的效果。对于行政部门来

说，同类相聚的功能区也便于管理。对消费者来

说，到了电脑城、服装街等专业街，能够在众多同类

产品中选择，扩大了选择自由。但与此同时，由于

每个功能区面积大、不同功能区相距较远，为了满

足多种需求，必须在空间上移动较多的距离。譬如

某人要一次购买两种不同商品或者服务，像买电脑

和鞋子，那么他得分别去电子街和鞋城，增加了交

通量。由于在一定时点上，城市空间面积是固定

的，功能区规模大则数量少，例如电子街只能一条

或者一栋建筑，将同类需求者集中到同一场所，造

成过度集中。

交通是人们为满足需求而产生的空间位移，譬

如通学、通勤、购物、观光等。中国城市功能区中日

常需求度较高的线路，因顾客集中而致交通十分拥

堵。例如在居住区与火车站等交通枢纽之间、居住

区与商业中心之间。而同质的功能区之间，由于需

求较少，交通较疏，比如居住区与居住区之间的交

通，居住区与非商业中心、交通枢纽之间的交通，均

较为不足。由政策配置的运输力量也常常因需求

有限而经营亏损，各个城市的公交都依赖财政补

贴。在居住区、商业区、工业区、文化区分色鲜明的

城市地图上，对城市居民来说，以住宅为中心，借书

读书得去文化区，购物得去商业区，通勤得去工业

区。一个企业融资得去金融街，购买办公用品得去

商业中心，原材料、成品需要往返专门的仓储区。

职工必须在居住区与职场之间钟摆状移动。因为

功能区面积较大，去异质功能点必须移动较大距

离，交通成本较高。中国近年来私有汽车数量快速

增长，但与国际上其他发达国家比较而言普及率并

不高，城市交通拥堵严重，职住分离导致交通量增

加是拥堵的原因之一，规划界已经认识到这个问题

而提倡“功能混合”。

（二）居住密度达到极限

城市居住方式的国际比较发现，中国城市居住

密度之高达到了极限，这是共享单车爆棚现象也是

城市里医院、车站、道路等各处拥挤拥堵的重要

原因。

关于城市密度问题，国内学界缺乏充分的研

究，流行观点多数存在模糊之处。城市密度被国外

学界视作城市学的核心课题，在城市定义、城市建

制中都是必不可少的指标。城市密度包括人口密

度、建筑密度、交通密度等，人口密度又有昼间密度

（就业密度）和夜间密度（居住密度）之分。人口密

度指单位面积上人口数量，通常的计算方法是总人

口除以总面积。关于中国城市人口密度存在不同

看法，缘于“城市”概念缺乏统一明晰的定义。人口

统计一般以行政区为单位，国外城市建制多数有人

口密度、人口总量等指标，城市建制与聚落形态相

关联。中国城市建制主要根据产业结构（总人口或

劳动力总数中非农业人口的比例、ＧＤＰ中二三产业

产值的比例等）、经济总量等确定，行政建制上的

“城市”在聚落形态上可能多数面积没有被建筑覆
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盖、居民也很稀疏，通过县改市、县改区而来的“城

市”在聚落形态上与县没有区别。按行政单位统计

出来的“城市面积”中大部分是没有居民建筑的旷

野。社会一般观念中的城市是指有铺装道路、自来

水、路灯等公用设施的人口和建筑密集的建成区。

学界多数人低估了中国城市人口密度，可能缘于直

接引用统计数据而没有分辨概念与实物形态分离

的情形。

从建成区居住密度看，中国达到了世界罕见的

高密度。由于缺乏统一的统计数据，以抽样调查的

方式说明。

北京首都功能核心区（东城区和西城区）常住

人口密度（万人／ｋｍ２）为 ２．３９（２０１３年），上海市

中心城区的常住人口密度是黄浦区３．４４、静安区

３．３６、虹口区３．６０、闸北区２．８９（２０１２年）。中等

城市以江苏省扬州市为例，广陵区 ２．６５（２０１１

年）。而日本东京都区部居住密度为１．３９、大阪府

为１．１４（２０１３年）［８］。一些著名的国际大都市，日

常所见车水马龙的热闹场景其实只是中心商务

区、机场地铁等交通枢纽附近，仅是城市面积中极

小部分。人头攒动的密集只是昼间人口多即就业

密度大，入夜或者节假日则街道静悄悄，即居住人

口密度不大。根据联合国人居署的数据，世界样

本城市建成区 ２０１１年平均人口密度，纽约为 １．

５４、圣保罗为１．０４，伦敦、柏林分别为 ０．８３和 ０．

６７。居住区尺度上的密度比较，上海卢湾区为７．

４４，纽约上东区为５．８５［９］。根据美国２０００年修改

后的人口统计标准，一般情况下核心街区群人口

密度达到 ３８６人／ｋｍ２、周边街区人口密度为 １９３
人／ｋｍ２、总人口５万以上的地区叫做城市化地区，

２０００年美国共有４６４个城市化地区，生活于城市

化地区的人口即城市人口占总数的７９％。美国标

准，每平方公里３０００人是开通每小时一趟公共汽

车的最低人口密度标准，美国都市区大多数达不

到这一最低标准。市容市貌的观察也发现，美国

城市住宅绝大部分是独立住宅，以人口稠密闻名

的日本，城市住宅也多数是二层小楼，调查数据表

明东京都区部在独立住宅生活的居民达３０％。简

言之，建成区居住人口密度，中国城市平均约为日

本城市的３～５倍，约为美国城市的５～２０倍。

（三）居住与交通用地比重太低

虽然日本国土的平均人口密度为中国的２．３５

倍，城市化率超过９０％，而且家庭汽车普及率约为

中国的５倍，但一般城市没有拥堵，即使东京、大阪

等特大都市，大多数时候、大部分街道也没有拥堵，

甚至是空旷的。当然也没有出现过单车爆棚等类

似的现象。中国城市居住密度高、交通拥堵严重，

与城市土地结构中居住和交通用地比重太低密不

可分。

１．建设用地占国土面积的比重低

日本城市建设用地面积占国土面积的 ８．５％

（２００８年）。中国２０１４年末全国乡镇及乡镇级特殊

区域、县城、设市城市城区合计建成区面积１１．６１万

ｋｍ２，占国土面积１．２１％［１０］。其中城市建设用地面

积４．７１万 ｋｍ２（２０１３年），仅占国土总面积的

０．４９％，而且多种因素导致统计显示的城镇建成区

或城市建设用地面积往往大于实际面积。在城市

行政区面积中建设用地占比，中国２０１２年市辖区全

国平均仅为１．３２％。城市层面中日比较，建设用地

在行政区面积中的占比东京为４９．２４％，北京只有

１１．８６％。即使考虑到日本国土人口密度为中国的

２．３５倍，城市建设用地在国土中的比重日本约为中

国３倍多。这显示国土空间中中国人口集聚度远高

于日本。

２．居住用地在城市建设用地中的比重低

中国不但城镇建设用地在国土面积中的比重

远低于日本，在城镇建设用地中居住用地的比重同

样较低。在全国层面，２０１１年日本住宅用地占国土

面积的３．１％，而２０１４年中国建制镇以上城镇建设

用地才占国土面积的１．０５７％。县城以上城市居住

用地全国合计２．２２万 ｋｍ２，占国土面积的０．２３％。

“居住用地”是成片统计的，包括了其中的交通、绿

化等用地，不全是住宅用地。即便如此，与日本住

宅地占国土 ３．１％的比重相距甚大。北京市 ２０１３

年居住用地面积４１１ｋｍ２，占城市建设用地面积的
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２８．４４％，占北京市域面积的３．３７％。同年东京都

居住用地共 ７９６．５ｋｍ２，占行政区总面积的

３６．３９％。东京都中心城区的区部面积中住宅用地占

４９．１％。在与中心市区毗连的市部即近郊区，建设

用地面积中住宅用地占其中的４６．６％［１１］。即居住

用地在行政区面积中的比重，北京仅相当于东京的

９．２６％！而且，中国在新世纪以来城市建设高速发

展的１０多年间，居住用地比重呈下降趋势。在

２００３～２０１０年间中国使用的２．４６４６万ｋｍ２建设用
地中，住宅建设用地０．５８２８万ｋｍ２，占２３．６５％［１２］。

２０１１～２０１３年的３年间中国供应“国有建设用地”

共２．０５５４万ｋｍ２，其中住宅用地０．３８３１万ｋｍ２，比
重下降到仅占 １８．６４％［１３］。城市用地结构中居住

用地比重低，导致居住密度达到极高。

３．交通用地在城市建设用地中的比重低

土地利用结构中交通用地所占比重更直接影

响交通拥堵与否，也是影响共享单车问题的重要

因素。

中国２０１３年交通用地（包括港口、公路、铁路、

机场、管道等）仅占国土面积的０．３５％。日本２０１１

年国土面积中道路占３．６％、铁道和输变电等其他

用地８．５％。中日两国或许统计方式有别、地理国

情不一致，但是国土面积中中国交通用地比重远低

于日本是无疑的。从城市层面看，城市建设用地中

交通用地的比重也远低于日本。中国２００７年调查

显示道路交通用地的比重城市为１３．３９％、县城为

１１．９９％。东京都中心城区的２３个区土地总面积中

交通用地占２２．１％。纽约曼哈顿为３７．６％，纽约地

区为３０％，伦敦中心区为 ２６．２％、中心加外围为

２０．６％。北京建成区内城市道路面积率为７．１１％，

只及东京２３区道路面积率的３７．９２％，作为首都功

能核心区的东城区和西城区道路面积率较高，为

１２．０３％，也仅相当于东京 ２３区平均水准的

６４．１６％。

交通用地比重低、道路面积在建成区面积中的

比重即道路面积率低，直接的结果是道路面积供不

应求。以２０１３年的北京为例，仅算载客汽车需要的

停车面积，根据相关技术规范，轿车以３０ｍ２／辆、载

客汽车以占地最少的４５°斜列式停放平均每辆需要

面积６７．５ｍ２计，４８６．１万辆民用载客汽车合计需
要停车面积２１１４９．２５万 ｍ２，是当年北京的城市道

路面积９６１１万ｍ２（其中１６３９万ｍ２是步道）的２．２
倍［１４］。在机动车普及率相同的情况下，居住密度高

而道路面积率低导致中国城市道路上的机动车密

度较高。北京与东京私人汽车数量基本相同，行政

区面积内平均的私人汽车密度（辆／ｋｍ２）只是东京

的１３％。但因北京建设用地比重小，因此建成区平

均的汽车密度北京则是东京的１．１８倍。加上轨道

交通不如东京发达、道路网密度不足，更重要的是

人均道路面积、道路长度远比东京小，于是出现了

城市道路上汽车高度密集、公交和地铁车厢内乘客

极度拥挤的现象。

城市建成区中居住和交通用地合计所占比重

日本东京为５６．３２％，中国城市平均为３９．９％，北京

为４２．２％（２０１４年）。居住密度高、交通用地比重

低，导致人均交通空间严重不足，道路上的机动车

密度、公交车厢内乘客密度都达到了妨碍城市正常

运转的程度。共享单车在一定程度上挤占了本来

十分紧张的城市交通空间，对原有的城市空间秩序

提出了挑战，故引发了矛盾。

四、城市空间利用的与时俱进

　　共享单车爆棚，以及与之类似的共享单车在街

道或商店门口集中停放，妨碍正常交通和营业的问

题，表面看是共享单车带来的问题，但实质上与旅

游旺季游客爆棚、大医院患者爆棚、节假日高速公

路拥塞等等性质一样，是城市规划、建设、管理等问

题的体现，也是土地制度乃至经济社会管理体制问

题的反映。尽管针对共享单车运营和维护方面出

现的问题，经营者已经在设法用技术改进来解决，

例如摩拜单车推出的大数据人工智能平台“魔方”

目前已经在骑行模拟、供需预测、停放预测和地理

围栏四大人工智能领域发挥作用。但城市交通空

间紧张的问题，恐怕非技术手段可以解决。共享单

车爆棚之类问题，需要在思考地理空间利用如何与

７２

长安大学学报（社会科学版）　２０１７年　第１９卷　第２期



经济社会变迁相适应中探寻解惑之道。

交通拥堵等“城市病”在中国比其他国家产生

早、更严重。２０１６年末全国大陆总人口１３．８３亿，

常住人口城镇化率为５７．３５％、户籍人口城镇化率

为４１．２％。现在美国城市化率超过８０％，日本城市

化率超过９０％。中国城市化率与１９５６年的日本相

当。从家用汽车普及率来说，中国还没有达到发达

国家半个世纪前的水平。２０１６年末全国民用轿车

保有量１０８７６万辆［１５］，平均每千人７９辆。轿车每

千人拥有量，日本１９７０年８４辆，美国在１９４０年代、

英法德等国在１９５０年代就达到中国现在的普及率。

从国土轿车密度（辆／ｋｍ２）看，中国２０１６年底为１１，

而１９７０年美国１０、法国２３、日本２４、英国５１、西德

５８［１６］，现在国土平均的轿车密度日本为中国的９．７

倍。日本国土人口密度为中国２．３５倍，轿车密度、

城市化率都比中国高得多。

在中国现代史上，１９４９年后执行“先生产后生

活”的建设方针，重视工厂、水利、港口等建设而对

城市基础设施投资很少，长时期内居住条件很差。

改革开放以来特别是 １９９０年代开始住房制度改

革后，城市房地产建设蓬勃发展。在土地政策中，

商业、居住用地采取招拍挂的方式转让，工业用地

低价协议或者无偿转让。开发商追求利益最大

化，在技术规范范围内建设了最高密度的住宅。

在“无工不富”理念下大办工业，土地利用中产业

用地压缩了生活空间。现在，中国已经到了工业

化后期，众多行业产能过剩、库存积压。国民生活

水平总体上达到小康，改善居住和交通条件是人

民群众迫切的期望。代表快捷和舒适便利的小汽

车进入家庭是时代潮流，交通机动化发展需要人

均空间的扩大，西方国家在汽车社会发展中都出

现了城市面积扩张、市中心居住密度下降。日本

在经济高速发展后，城市建设用地在国土地面积

中的比重从１９７５年的５．６％上升到２００８年的８．

５％，而且其中居住、交通用地合计超过一半，工业

用地在东京只占城市建设用地的 ５．５％。中国经

济社会发展到今天，产业结构、消费结构、社会价

值观与３０年前甚至１０年前都大不一样了［１７］。我

们土地利用、城市规划的理念、技术标准都必须适

应社会变迁，与时俱进，才能使城市化发展可持

续。中国城市土地国有垄断供应，因此政策对于

城市空间结构具有决定性影响。最近１０多年来，

中国家庭汽车数量快速增长但是土地政策、城市

规划理念和方法没有及时做出适应性调整，在机

动车快速增长的同时，建成区人口密度依然在增

加。２０１０～２０１３年间首都功能核心区平均增加了

５４１人／ｋｍ２，西城区密度增加了１１８２人／ｋｍ２。在

当前制造业产能严重过剩的情况下，应该全面调

查、整理产业用地，把长期闲置、低效的用地指标

改变为居住和交通用地。建成区居住密度依然在

提高，这是“城市病”早生、严重的根源。在工业社

会向信息社会转变过程中，土地和城市空间利用

应该按照以人为本的理念，重视生活质量的提高，

总体上增加建设用地供应，提高居住和交通用地

比重，降低居住区密度，以此扩大人均土地空间，

才能缓和过度密集状况以及与此相关的交通

拥堵。

在欧洲，从 １２世纪起，城市不仅是空间上人

口和建筑密集的聚落，更多意义上是指工商业者

自治的社会组织形态，城市是自由自治的象征。

中国历史上的城市，以及纳入官府统治范围的城

市空间受权力支配，市场和工商业者处于从属地

位。当代中国城市面貌的影响因素中，行政力量

依然是决定性的。空间的功能分区、各种功能区

内容上追求单纯、形式上追求统一、管理上强调集

中，工业区、居住区、文教区都是集中连片开发，学

校、医院等功能点单个规模大而总数少，都是出于

行政管理便利的需要。但是对于经营者、消费者

来说城市空间自由度不足，为满足需求付出的交

通成本较高，增加了交通量。因此，在城市用地中

扩大居住和交通用地比重的同时，学校、商场、医

院等功能点应该借鉴日本经验，缩小单个的规模，

增加总体数量，在城市空间均衡布置，使它们接近

住宅区，在城市空间中分散设置，这样才可以避免

同样需求的人过度汇集于同一场所，出现爆棚现

象。例如，新加坡陆路运输局计划公共自行车总
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量２３００辆、停靠站３００个。平均每个停靠站７．７

辆，这样的小规模就不会产生妨碍他人的空间争

夺问题。

五、结语

　　总之，爆棚现象早已存在，在城市街道、在医

院、在车站、在节假日的高速公路、在热门景点，共

享单车只是一个新的体现者。共享单车爆棚现象

看似是共享单车问题、交通问题，事实上是城市空

间与经济社会不相适应的矛盾的体现。只有全面

反省土地、人口、生产生活空间的结构并与时俱进

做出改善，才能根本上改善和解决爆棚现象。
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