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城市“摊大饼” 式空间扩张的经济学动力机制 

丁成日
1
   

马里兰大学 城市规划系   

 

摘要 

中国经济的高速发展带来了城市人口规模和建成区的增长。城市增长同时也

加剧了现有的城市问题（特别是在特大城市）。目前的城市问题主要包括交通拥

挤，环境污染，住房紧张等。基于这些问题，将中心城市的人口规模控制住并扩散

中心城市城市功能到城市外围（如卫星城）等的呼声越来越高。本文从城市土地资

源和资本资源两个方面论证了城市空间连续扩张（“摊大饼”）最大限度地发挥了

这些资源，又在保证城市劳动力市场整合的同时将城市交易成本（如交通成本）最

小化。城市政策和规划的任务之一是如何在无穷多个城市空间扩展模式中寻找到一

个最优的方案。 

关键词：城市空间形态，城市交易成本，城市再发展，城市“摊大饼” 

 

Economic Mechanism for Urban Spatial Expansion 

Abstract 

 Enormous success in Chinese economy results in rapid urban 

development. Urban growth，which is manifested in both population as 

well as built-up areas，contributes increasing urban problems such as 

traffic congestion，environment pollution，and housing crowdedness. 

There is increasing voice that advocates diffusion of urban population 

and economic functions from central city into outskirts in order to 

mitigate these urban problems. This paper，based on urban theory，argues 

that urban spatial expansion is inevitable if market forces are allowed 

to allocate resources in order to achieve economic efficiency.  It is 

also recognized that urban spatially continuous expansion can be 
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arranged in ways in which these negative aspects can be minimized and 

positive aspects can be preserved.   

 

1 引言 

 中国的经济增长取得了举世仰慕的成就。随之而来的是高速度的城市发展。

无论是城市数目，城市人口，还是城市建成区的面积在过去二十几年里都得到迅速

增长。1982，全国有 182 个城市，到 1985 年，城市数增到 324 个，目前城市数为

667 个。31 个特大城市的调查发现，这些城市人口在 1985-1995 的十年间平均增长

30-200%。城市化水平从 80 年代的二十几增到 2002 年的百分之三十九。城市人口

的发展，收入的提高，以及补过去住房建设不足的账，城市住宅建设发展迅速。

1992，全国完工的住宅面积为不足 5百万平方米，1996 万工的面积到达 1千 2百

多平方米。城市社会经济人口的增长促使城市建成区面积的扩展。如，从 1982 到

1992，北京的建成区扩展了一倍。广州计划将其建成区从 1992 年的 182 平方公里

扩展到 2002 年的 376 平方公里。 

 因中国城市的外围基本上都是农田，城市的空间扩张意味着农业用地的减

少。而粮食的自给自足是国家的基本国策之一。保证一定数量的耕地是保证粮食自

给自足的前提。保护农田意味着限制城市发展所需的土地供给，或限制城市空间发

展的方向（区位），这势必影响城市经济的发展。而国家需要一定速度的城市经济

发展来提供充足劳动力需求，从而能够吸收从农村转移出来的多余劳动力。因而，

政府面临着两难境地：一方面，城市经济发展要求政府以一个合理的价格来提供土

地，推动城市经济发展；另一方面，为保证粮食的供给政府需要限制土地的供给，

这势必导致土地价格的上升。这是一对矛盾，如何理性和科学地解决城市发展与农

田保护这一矛盾将是中国未来巨大的挑战之一。 

 根据十六大报告所定的社会经济发展总目标，2020 年的国民经济总产值将

是 2000 年的两番，城市化水平达 55%。届时，全国总人口将是 14 亿左右。以 2000

年 13 亿人口，37%的城市化水平为基点，推算出每年将有 1千 5百万到 2千万的新

增城市人口（自然增长加上从农村到城市的移民）。如何为如此大规模的城市化，

提供足够的就业机会，提供可支付的城市住房，同时解决城市交通问题，环境问
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题，社会问题（如安全，健康等），资源问题等等，将严峻地摆自在学者和决策者

面前。机会和挑战并存。 

 中国未来十到二十年里城市化发展将是史无前例的，仅人口增长一项就会带

来对城市住房的高需求。同时，为城市人口增长所需的就业，娱乐，商业等经济活

动提供场所（建筑面积），城市土地需求不断增长。图 1揭示美国伊利诺依州几个

城市从 1960 到 1990 三十年城市人口与土地增长。很显然成市土地消费的增长率远

远大于城市人口的增长率，城市土地的增长率高达人口增长的 15 倍。美国自

1950-2000 年的五十年里城市人口增长了 87%，但是城市土地增长了 400%，城市人

口密度下降了 54%。1960-1990 年间，美国的城市人口密度下降了 20%，加拿大

33%，西欧国家 30%，澳大利亚 32%，日本由于国情的原因（相对而言，人多地少）

城市人口密度下降不到 18%。就城市而言，1960-1990 年间，荷兰的阿姆施特丹城

市人口下降了 10%左右，而成市土地上升了 60%多；歌本哈根市土地增长率也使人

口下降的两倍多；尽管巴黎的人口与土地都增长，后者的增长率是前者的 2.5 倍；

只有温哥华和东京城市土地增长率不超过人口增长率的 50%（资料来源：

www.demographia.com）。美国城市人口密度下降的原因有三：1）户均土地消费增

加；2）为响应城市化带来的城市人口增加及其需求增长，商业，工业，零售业等

占据更多的土地；3）城市家庭规模的减少。低密度的城市发展在收入不断增加的

发达国家是相当普遍的。 

 城市发展（经济，人口，住房，城市基础设施和服务等等）需要建筑空间来

支撑。满足建筑面积的需求无非有以下三种方式：1）建新城或卫星城；2）城市空

间扩张（“摊大饼”）；3）已开发的城市土地的再发展（再开发）。这里，我们

将城市空间扩张狭义地定义为城市空间连续（不严格地）扩张。通过对已开发的土

地的再开发根本这一方是无法满足高速的城市发展所能提供的建筑面积。很难想象

一个 50 万人口的城市能够通过城市再发展来提供 20 年后人口增长至 100 万时所需

的城市建筑面积。如果是这样，这意味着所有的建筑都要拆掉并在原地重新建造拆

掉前的两倍建筑空间的建筑。经济上是不可行的，从城市基础设施的角度来看也是

下下策（道路就没法以同样的方式扩展）。因而，或者是以第一种方式，或者是以

第二种方式，或者是以两者的结合来提供城市发展所需得土地。广义地讲，新城或
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卫星城的发展也是城市空间的扩张，但是是空间不连续的扩张。在城市化高速发展

地区，通过卫星城发展战略不可能满足城市发展，且经济成本过高，因而，城市空

间扩张将是不可避免，城市建成区的面积将不断增大。问题是，城市如何扩张（在

那扩张，扩张多少），才能一方面推动和促进城市经济的发展，以最小的代价，获

取最大的经济回报，另一面保护环境，充分地利用资源（包括土地资源，水资源

等），获取最大的社会效益。本文利用城市经济学原理，分析市场机制下，城市空

间结构的演变模式，为城市发展，规划，管理提供科学依据。 

 

2 城市空间发展的经济学基础 

 假定城市的商业中心(CBD)座落于一均质平原的几何中心。所有的就业机会

都集中在它的 CBD，而城市居民住在 CBD 的外围，通勤到 CBD。假定交通网络是均

质分布，城市居民从居住地到 CBD 的总交通费用就只决定于从住所到市中心的距

离。进一步假定所有城市居民具有相同的收入，消费倾向，和效用函数。城市居民

的效用函数有两个自变量：土地消费以及除土地之外的所用商品。空间均衡的条件

是城市居民的满意程度不随居住地而变。即，城市居民无论住在那里都用着同样的

满意度，因而，城市居民不会因居住地的变化而变化。 

 在这些基本的假设的基础上，城市经济理论，在满足城市居民收入的约束条

件（总收入等于在土地上的话费，在除土地之外的所有商品上的花费，和在交通上

的花费三项总和，最大化城市居民的满意度时推导出城市土地价格的隐含函数

r r t x k= ( , , )，该函数有以下三个特性：土地租金随时间而上升，随距离而下降，虽

交通的投资而上升（ 0),,(
>

∂
∂

t
kxtr

， 0),,(
<

∂
∂

x
kxtr

，和 0),,(
>

∂
∂

k
kxtr

）（见丁成

日，1996）。 

 城市土地地租的空间变化如图 2所示（(Mills，1967；Muth，1969，

Aloson，1972)。土地价格的空间递减规律说明靠近城市中心的居民比远离城市中

心的居民花费少的交通成本。为保证城市居民的满意度空间不变，靠近城市中心的

居民比远离城市中心的居民支付高的土地价格。也就是说，城市居民要在下面的两
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个选择作出抉择：1是高的交通成本，低的土地价格（市郊区）；2是低的交通成

本，高的土地价格（市中心）。 

现分析未发展土地的土地拥有者的行为。未发展土地的土地拥有者的目标是

获取最大的土地收益。假设土地开发密度是一定的，根据 Brueckner(1990)、丁成

日(1996)和 Mills(1983)等的模型，目标函数定义为: 

 

iT

T

ititT

a DedtetxrdterJ −∞ −− −+= ∫∫ ),(
0

      (1) 

 

式(1)中， ),( txr 代表城市土地地租； ar 代表非城市土地地租；T 代表土地发展的

时间；i 代表折旧率(discount rate)；D 代表土地开发总成本；x代表区位； t代

表时间。T 是决策变量，即某块为开发的土地的未来开发时间。也就是说，在时间

T，非城市土地开发成城市土地。式(1)右边的第一项代表土地发展前的总土地收

益，第二项代表土地发展后的总土地收益，第三项代表土地发展成本。所有的土地

收益和发展成本都折成当前的价值以便比较. 

求式(1)极值的必要条件是: 

 

0=+−=
∂
∂ −−− iTiTiT

a iDereer
T
J

       (2) 

  

式(2)简化为: 

 

iDrkxTr a +=),,(          (3) 

 

 式(3)说明当城市土地地租等于非城市土地地租加上土地发展成本(iD)，土

地将从农业用地转变为城市用地，iD 代表银行贷款利息(假设拥有者从银行贷款总

额为 D，利息率等于折旧率)。式三说明，在一个市场机制下，城市的边界定在城

市土地地租等于农地地租加上土地开发成本这一点上。T是式三中的决策变量，解
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（3）得出最优土地发展时间 T的隐含函数 ( )DirkTrTxT a ,,),,()( = 。土地最优发展

时间的隐含函数有如下特性； 0)(
<

∂
∂

r
xT

，意味着土地价格的上升将促进土地开发

（使土地开发的时间提早）； 0)(
<

∂
∂

k
xT

，意味着交通成本的降低（如高速公路的

建设）将促进土地开发； 0)(
>

∂
∂

ar
xT

，意味着农业土地地租的上升将推迟土地开

发； 0)(
<

∂
∂

D
xT

意味着土地开发成本的上升将推迟土地开发。 

 城市向外进行空间扩张由两个不同的动力机制。一是由于城市化和收入的增

加导致城市土地地租曲线向外平移。另一个是在城市总人口不变的情况下由于交通

的发展（如高速公路的建设）使城市土地地租曲线逆时针地旋转（图 2）。前者是

城市化带来的空间外延，后者是城市郊区化带来的空间外延。不同的动力机制所产

生的城市问题是不一样的，相应的政策也有所不同。不论什么原因，当城市边缘地

带的土地地租高出农地地租与土地开发成本之和时，土地就从农业用地转变为城市

用地，城市建成区也就向外推移，空间表现形式是“摊大饼”。 

 

3 国际城市空间发展 

 图 3 展示了芝加哥（巴黎，斯堪格尔摩等城市空间发展轨迹类似）。芝加哥

城市发展的轨迹可以概括成以下几点：1）城市持续地向外蔓延；2）沿着高速公路

地区比其他地区发展快；3）城市在向外扩张的同时，城市中心的土地被再发展

（资本密度增加）；4) 城市蔓延过的空地的发展（Infill）使城市已开发的土地

更加紧凑密集（Compact）。这种模式在 1985-1997 的 12 年间表现的淋漓尽致。 

 巴黎和斯堪格尔摩城市发展也是一主要交通通道向外扩张，扩张的同时，城

市内部为开发的土地得到利用，城市中心区密度增大。香港 70 年代的向海要地更

充分地说明了靠近城市的地区所具有的独一无二的经济区位优势。 

 

4 “摊大饼”的理论分析 
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 很多城市的发展都表现出“摊大拼”的趋势。普遍的理解是，“摊大拼”指

的是城市建成区空间上的连续扩张和外延。那么，我们需要了解其背后的（经济）

力量和市场机制，以便更好地指导城市发展。通过旧城改造所得的城市新增建筑面

积很难满足快速城市所需要的房地产需求。因而，城市向外扩张是必然的。城市向

外扩张无非是下面两种：1) 空间连续扩张；2)卫星城或城市“青蛙”式跳跃发

展。当然，这是两种极端的情况。下面分析这两种城市极端发展模式的优劣。 

  

4．1 不“摊大饼”的理由 

 反对城市“摊大饼”式发展的原因有以下几点： 

1. 已建成的城区负荷过重，继续“摊大饼”将更加恶化城市交通，因而需

要将城市功能向外转移 

2. 城市规模过大被普遍地认为是城市环境（包括人居环境）恶化，住房紧

张，交通拥挤等的“罪魁祸首”，是产生这些城市病的原因。这些城市

病已经相当严重地影响了正常的城市社会经济生活。因而，有必要控制

城市发展规模。而“大饼”式无疑导致城市规模的失控。希望通过停止

“摊大饼”式的发展，给城市的发展踩一个刹车，控制城市规模。 

 

4．2 “摊大饼”的理由 

 根据三式，城市外围土地的发展的时间表取决于城市土地地租，农业土地地

租，土地开发成本，银行资本密度等。上面的模型是建立在理想的假设下，如城市

交通通勤成本个方向不变。这个假设是很严格的，如果将这个假设放开，因交通通

勤成本的空间差别，一方面使城市土地地租（ ),,( kxTr ）的空间变化更加复杂，如

图 4所示，土地地价的空间不均衡性使城市沿着主要交通通道发展。另一方面，因

城市基础设施以及城市活动的空间相互依赖性，土地的开发成本也有很大的空间差

异性。一般地，一个靠近建成区或靠近交通干线的区域的土地开发成本相对比较

低。这是因为，主要的城市基础设施（如上下水，各种管线等）都是沿着交通干线

修建的，已建成的（特别是新建成的）城市区的基础设施基本完善，将基础设施连
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接起来所需要得距离刘相对地比较短，因而所需得投资也就少。另外，当土地成片

地开发，土地开发成本由于规模经济的存在有可能相对地低。如图 5所示。当开发

规模增大时，城市基础设施的平均成本下降。当开发规模超过一定时，平均成本随

规模而上升。这一点可以这样理解。假设城外有一点要发展，有一条高速公路将这

一点与城市连接起来，而高速公路的投资成本要有这一点的土地开发商来承担。因

所需的高速公路的投资不随这一点的开发规模而变，高速公路的成本成为这一点土

地开发总成本中的不变成本的一部分。土地开发总成本的可变成本（如材料，人

工，设计等等）都随土地开发规模的增加而增加。在一定规模以下，因不变成本，

土地开发的平均成本随开发规模的增加而减少。当规模超过一定时（也就是通常所

说的规模经济），平均成本随规模而上升。 

 实证研究表明（丁成日，2001），已建成的城区对未来的土地开发的区位有

影响。具体地讲，靠近建成区的土地再下一个城市发展期间比远离建成区的土地更

有可能被开发。同时，正是由于基础设施的规模经济效益，城市成块地开发的可能

性远大于城市分散地开发。土地开发成本的空间变化对城市空间发展呈集聚模式

（Clustering Patter）起到了积极的作用。土地开发成本空间变化是城市空间发

展呈集聚模式（Clustering Patter）或者说，已建成的城区对未来的土地开发的

区位有影响。 

 第二个理由是城市边缘带的交通可达性高。因而，可以以最小的代价将城市

居民与城市就业机会连接起来。从所周知，城市病带来了很多社会经济问题。然

而，很多城市，如纽约，东京，汉城，香港，洛杉矶等，在过去 50 年里发展很

快。这是什么原因哪？城市学家通过理论和实证研究发现，城市增长的原动力是空

间集聚效益。城市空间集聚效应的主要内容之一是劳动力市场的规模和整合

（labor pooling）。一个城市的劳动力市场如具一定规模且是统一和整合的，这

个城市的劳动力市场一方面有利于企业；另一方面有利于就业者。对企业来讲，有

规模和统一的劳动力市场有利于企业很容易地雇用到企业扩张史所需劳动力，同时

又可以地在企业萧条时期廉价地解雇雇员。之所以廉价地解雇雇员是因为对雇员而

言，他们在大的劳动力市场中(有很多同样的企业)比在只有独一无二的企业的城市

更容易再找到同样的工作。世界城市发展经验表明，当大城市有更有效的劳动力市
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场时，大城市的劳动生产率比小城市高。大且整合的劳动力市场和劳动里市场的规

模递增性是大城市存在和发展的内在动力（丁成日，2004）。 

 此外，劳动力市场规模递增性指的是每增加一个劳动力所带来的边际效应是

递增的。Glaeser 等（1992）和 Feldman 和奥德斯克（Audretsch）（1999）的研

究发现一个地方（大都市区中的某一个部分）多样化的就业结构推动了该地方的经

济发展。Henderson 等（1995），Black 和 Henderson （1999）和彼尔德斯

（Beardsell）和 Henderson（1999）提供了证据说明一种工业行业相对高度集中

于一个地方，带地方的经济发展速度比其他地方快（其他情况相同）。这些证据说

明就业空间上的集聚对城市/地方经济发展的作用（丁成日和 Kellie Bethke，

2004）。 

 空间集聚效益与劳动力市场表现的规模递增性相关（丁成日，2004）。只有

当新增的城市建设与已有的城市劳动力市场连接起来，新增的城市建设的效率才能

达到最大。理论上讲，用最小的交通使每一个就业机会都让每个城市就业人口接

近，用最小的交通使每个城市就业人口都接近城市所有的就业机会，是使城市可持

续发展的前提之一。同其他地方相比，城市边缘地带在同已有的劳动力市场联系方

面，有着地理上的优势。这也是国际上很多城市的发展经验都表现出城市的“大饼

式”发展。 

 “摊大饼”的合理性的第三个理由是，城市就业结构和收入结构要求城市住

房的多样化。如果不是“摊大饼”式的发展，那么一个新城市就要建立（通过城市

再发展或旧城改造基本上无法满足快速发展地区的需要）。为盈利，新建建筑结构

（如住宅）的市场价格都标价很高，低收入的家庭很难支付得起。城市边缘地带都

很多老的建筑（特别是美国与外的城市），这些老的建筑为低收入的家庭和城市移

民（有相当一部分是低收入的）提供了住宅，在城市边缘，他们就能以廉价的交通

方式接近城市结业机会。 

 另外，下面说明的城市基础设施与城市交通的关系可以间接地佐证城市边缘

地带的体缘优势。表 1 列出 34 个城市和国家机动车的平均速度（直接与交通拥挤

程度相关）与城市道路密度，出行方式，停车空间等数据。从表 1颗总结出如下几

点： 
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1. 城市中心商务区的停车位数与出行方式密切相关。在美国，澳大利亚，加

拿大，每千人拥有的停车位数都超过 400 位/1000 人，利用公共交通工具

的人的人公里数占总人公里数的百分比分别是 3.1，7.7 和 10.2。欧洲平

均为 230 位/1000 人，亚洲就更低了，仅为 144 位/1000 人。欧洲城市公共

交通的人公里数占总的百分之 22.6，亚洲高达百分之 48.7。东京中心区每

千人的停车位只有 43，公共交通人公里数高达 63.4%。汉城和马尼拉中心

区每千人的停车位不到 50，公共交通人公里数都超过 50%。 

2. 与之相关的是利用公共交通上班的人数占总上班人数的比例。美国仅有 9%

的人利用公共交通去上班，澳大利亚为 14.5%，加拿大为 19.7%，欧洲为

38.8%，亚洲高达，45.1%。步行或骑自行车上班的比例同利用公共交通上

班的比例呈正相关系。美国仅有 4.6%的人利用步行或自行车去上班，澳大

利亚为 5.1%，加拿大为 6.2%，欧洲为 18.4%，亚洲高达 19%。 

3. 亚洲和欧洲以公共交通为主的交通模式与公共交通服务水平，道路密度相

关。亚洲公共交通的人均车公里数为 110.2，欧洲为 92.5，远高于美国的

28.4，澳大利亚的 60，和加拿大的 58。人均道路面积正好相反。美国是

6.9 米/人，澳大利亚是 8.3，加拿大是 4.7，欧洲是 2.4，亚洲只有 1.1 米

/人。 

 

4．3 如何最好地“摊大饼” 

 前文论述了城市空间扩展的合理性。然而这里并不是说城市的发展应是在各

个方向上都等同地向外扩展。国际上的经验表明城市比较成功的空间发展是这样

“摊大饼”的：1）城市再向外扩展时各个方向的发展速度是不等同的；2）城市沿

着主要的交通通道向外扩展；3）就业和住宅的平衡是以交通通道为轴线实现区域

平衡。丹麦哥本哈根 1960 年的城市规划很好地体现了这些原则（Cervero，

2004）。丹麦哥本哈根这种被描绘成（五指头）指状的空间模式有下面几个具体内

容：1）强调以公共交通为主导的城市发展模式；2）土地利用模式在交通通道的节

点可以是单一的，因而交通流是有规律的；3）因为实现了交通通道上的就业和住

宅的平衡，城市交通设施得到最大的利用，降低了政府在城市基础设施的投
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（Cervero，2004）；4）为城市后来填充式发展提供了可能。就城市填充式发展而

言，国际上有两种论点。一种认为，城市跳越式蔓延破坏环境，增加政府的基础设

施投资，提高交通成本，促使城市居民按阶层的空间分离等。另一种观点认为，跳

跃式蔓延为城市填充式发展成为可能，使土地的开发强度能够根据后来的高土地地

价来决定。近来，新加坡，美国华盛顿特区，多伦多等城市的规划都强调公共交通

为主导的城市发展模式。 

 

5 结论 

在一个高速发展地区或国家里（如中国），城市发展不可避免。城市化意味

着城市人口占总人口的比重提高。为容纳日益增加的城市人口，城市建筑面积必将

提高。城市总的建筑面积的增加无非有三种形式：一是城市边界的扩大，二是城市

以外地区的新城发展，三是建城区的再发展（密度增加）。如果通过城市再发展所

能增加的建筑空间不能满足城市发展的需要（一定是这样的），城市不可避免地扩

大其边界，或在城外建新城，或两者兼而有之。城外是一个非常模糊的概念，城外

多远？5公里？10 公里? 20 公里？获 50 公里？新城市是卫星城(卫星城指的是一

个自给自足的，相对独立的城市)还是边缘城市（经济上与主城区有着密切的联

系）。国际城市发展的经验说明，自给自足的，相对独立的卫星城市已经是一个过

时和乌托邦式的理念，世界上没有一个卫星城市的发展达到预期的目的（自给自足

的，相对独立的经济实体）。在发达国家（如美国）过去的 30-40 年里的城市发展

出现了新的形态--边缘城市（Edge City）。为区别于卫星城或卧城（以居住为主

的城市），美国通用的边缘城市的定义是：5百万平方英尺可以出租的办公面积，

60 万平方英尺的可以出租的零售面积，就业机会高于卧室的床位数。边缘城市承

担着双重功能：一方面与城市中央商务区有着强的经济联系，同时又是周边地区的

经济实体。边缘城市的出现和发展无疑将单一中心的城市发展成多中心的城市。需

要指出的是，边缘城市发展并不能制止城市“摊大饼”式扩延，相反，在某些地

方，促进了城市边缘的扩张。 

总之，城市“摊大饼”式发展固然有其如上所说的弱点，但是，城市边缘区

位优势是不容置疑的，其发展潜力是巨大的，无论对房地产开发商，还是对政府而
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言，边缘区位都是“热”点，将是未来发展的核心部分。当然，并不是说有的城市

边缘地区都能够得到发展。具体地区应视具体清况而定。 
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图 1：人口与城市土地增长（1960-1990） 

 

  
       地租      
 
 
                  A            B              城市化  
 
          
                 C 
                                                                土地开发成本                                         
     r+D                                                                         郊区化 
 
        r 
                                                                                                      农业土地地租   
 

 
     城市中心      城市边缘    城市边缘                             距城市中心距离 

 

图中 r代表农业土地地租，D代表土地开发成本，A代表城市土地地租，B代表城

市土地地租曲线 A平移后的位置，C代表城市土地地租曲线 A旋转后的位置 

图 2：城市空间扩张 
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图 3：芝加哥 1972-1997 年间城市空间发展 

 

 

 

 

 

注：1--城铁；2--高速公路；3--河流；4--城市主要发展的边界 

图 4：城市沿交通通道发展模式 
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图 5：城市基础设施成本及城市发展规模 
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  表 1：城市和国家出行方式与城市交通拥挤 

小车 城铁 公车

休斯敦 1.1 0.0 4.1 2.6 16.7 11.7 612 61.2 -- 23.6 
圣地亚哥 1.4 27.0 3.4 5.8 23.7 5.5 688 55.7 35.0 26.7 
太阳城 0.8 0.0 2.1 4.2 9.9 9.6 906 51.5 -- 24.5 
旧金山 5.3 56.6 14.5 5.5 49.3 4.6 137 44.3 43.3 20.1 
洛杉矶 2.1 0.0 6.7 4.0 19.8 3.8 520 45.0 -- 19.9 
华盛顿 4.6 64.1 15.1 4.5 37.3 5.2 253 42.4 39.4 19.3 
芝加哥 5.4 67.1 14.9 4.5 41.5 5.2 128 45.0 46.1 17.9 
纽约 10.8 76.0 26.6 6.7 62.8 4.6 60 38.3 39.0 18.8 
美国平均 3.1 32.0 9.0 4.6 28.4 6.9 468 51.1 37.2 22.0 
Canberra 5.6 0.0 10.0 6.0 67.9 8.8 842 49.5 -- 34.5 
Brisbane 7.4 65.7 14.5 5.1 55.1 8.2 322 50.1 44.0 28.7 
墨尔本 7.9 79.7 15.9 4.7 49.9 7.7 337 45.1 28.6 21.0 
悉尼 15.8 62.6 25.2 5.5 94.0 6.2 222 37.0 42.0 19.0 
奥地利亚平均 7.7 41.2 14.5 5.1 60.0 8.3 489 45.5 35.0 25.0 
Calgary 6.5 42.0 16.5 5.3 49.7 4.9 522 47.1 32.0 24.6 
温尼伯 6.2 0.0 19.9 8.0 40.5 4.2 546 35.0 -- 19.0 
Edmonton 6.8 9.9 11.0 6.0 51.3 4.8 593 40.0 32.0 19.5 
温哥华 6.5 24.2 12.4 5.7 50.3 5.1 443 38.0 41.7 20.1 
多伦多 23.6 55.1 30.1 5.3 98.4 2.6 176 35.0 30.9 20.3 
加拿大平均 10.2 25.9 19.7 6.2 58.0 4.7 408 39.8 33.3 21.1 
法兰克福 12.1 86.3 42.1 8.5 47.9 2.0 246 45.0 46.8 19.6 
布鲁塞尔 17.3 76.4 35.3 19.1 62.7 2.1 314 37.9 31.8 19.1 
Hamburg 15.3 73.5 38.1 12.5 71.0 2.6 177 30.0 37.3 22.0 
Zurich 24.2 84.7 39.8 24.2 148.1 4.0 137 36.0 45.2 21.1 
Sockholm 27.3 66.0 55.0 14.0 133.2 2.2 193 43.0 43.9 27.2 
维也纳 31.6 81.8 43.9 11.9 72.6 1.8 186 27.5 26.5 19.1 
哥本哈根 17.2 65.4 25.0 32.0 121.3 4.6 223 50.0 59.2 24.2 
巴黎 30.5 82.8 36.2 14.9 71.0 0.9 199 25.7 41.8 19.3 
Munich 29.4 87.7 46.0 16.0 91.4 1.8 266 35.0 46.2 23.2 
阿姆施特丹 14.0 71.2 25.0 35.0 60.3 2.6 354 35.0 25.0 16.3 
伦敦 29.9 74.2 40.0 14.0 138.4 2.0 ? 30.2 48.3 19.0 
欧洲平均 22.6 77.3 38.8 18.4 92.5 2.4 230 35.9 41.1 20.9 
Kuala Lumpur 20.0 0.3 25.5 16.9 49.7 1.5 297 29.4 -- 16.3 
新加坡 46.7 31.3 56.0 22.2 114.0 1.1 164 32.5 40.0 19.2 
dongjin 63.4 96.1 48.9 21.7 89.3 3.9 43 24.4 39.6 12.0 
曼谷 33.3 0.4 30.0 10.0 110.3 0.6 397 13.1 34.0 9.0 
首尔 54.0 35.7 59.6 19.8 113.9 0.8 49 24.0 39.8 18.8 
Jakarra 46.1 2.9 36.3 22.3 54.5 0.5 ? 23.6 35.6 14.6
马尼拉 66.7 6.2 54.2 17.8 257.9 0.6 27 25.5 37.5 15.4
Surabaya 26.1 0.0 21.0 23.5 62.2 0.3 ? 27.0 -- 17.5
香港 82.3 43.4 74.0 16.9 140.4 0.3 33 25.7 40.2 18.4
亚洲平均 48.7 24.0 45.1 19.0 110.2 1.1 144 25.0 38.1 15.3

平均时速（米/小时）每千人停车位
（中心区）

人均道路
（米/人)

人均公交路
网（米/人)

DBA城市 C

注：A—乘公交的人出行公里数的比例；B--城铁的人出行公里数占总人出行数的比

例；C—上下班乘公交的人数比例；D—步行或骑自行车上班的比例。 

 

 


