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2011年10月8日，杭州推出错峰限行政策，至今近12年。

今年，疫情防控政策优化调整，经济社会发展渐渐复苏。在这个关口，关系到每位市民最基本需求的出行相关政策会不会调整，引发猜测。

本报邀请两位深耕城市建设的专家，谈谈他们的意见。
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杭州每天约有2000万人次需要出行

公共交通网能否承受放开限行之重
本报记者 孙燕 盛锐本报记者 孙燕 盛锐

进入新世纪以来，杭州机动车呈现快速增长态势，路网建设进程

跟不上机动车增长速度。按世界大城市交通建设管理的经验，都是

从供需两方面着手，一方面，通过政策工具对交通需求进行抑制来强

行达到供需平衡；大的方向是采用收取拥堵费、提高停车费等价格杠

杆、限行限牌限排等管理政策，鼓励公交出行、绿色出行而抑制小汽

车出行，目的是把有限的道路资源优先提供给运量大的公共交通，以

提高道路的运载能力，从而缓解高峰期出行需求与供给不平衡的问

题。

另一方面，是大力建设大运量的轨道交通、快速路网，通过增加

交通承载容量来主动适应交通需求的增长。

2011 年 10 月 8 日，杭州根据其它兄弟城市的经验，开始实行限

行政策。这是在机动车出行需求增长很快，而常规公交速度较慢，轨

道交通线网尚待建设，如放弃机动车出行又缺乏替代方案的情况下，

不得已而为之的刚性管控措施。

如今，杭州通过交通大投入建设，快速路通车总里程已达480公

里，居国内城市前列，绕城范围内四纵五横快速路框架成型；杭州地

铁运营里程达 516 公里，地铁线路达 12 条，运营车站 262 座，形成了

纵横交错的城市轨道交通骨干网络，实现了十城区全覆盖，后续还有

152.9 公里的四期工程。建成后，杭州市轨道交通网络将达 669 公

里。

由此，城市快速路网和轨道交通线网已经形成，交通的供给能力

相比10年前已经大大提升，具备了取消限行限牌的先决条件。

同时，杭州轨道交通线网虽然已经形成，但客流量还没有上来，

很多线路或远郊线段载客量还有很大余地，为替代开车出行提供了

很好的条件。

限行限牌政策在有效消减存量机动车出行量的同时，也带来一

些负面影响。如因为限行，造成家庭出行不便，很多家庭出现了购置

第二辆车的需求。曾有高校开展了交通出行意愿调查，结果表明，有

40%的受访家庭，因为限行想买或买了第二辆车。鼓励减排之下，因

新能源车不限牌，也造成绿牌车大量增加。这些都跟限行限牌的初

衷背道而驰。

实际上，从过年前开始，杭州市区车辆已不限行。有关部门似乎

是在做一项交通压力测试。目前看来，路上虽然变堵了，但还在可控

范围内。

反过来讲，交通堵一点，也会促使人们思考，要不要换一种方式

出行。

对交通需求进行管理，不仅仅只有限行限牌这种“削峰”方式，也

可以实施弹性工作时间、错峰上下班等。此外，增加大运量轨道交通

供给（如建设快线网，而不只是目前一条 19 号线），提高时速和覆盖

范围，也能很好地增加轨道出行的吸引力。

限行限牌是政府对交通出行采取的强制性行政措施。这种限制

没法精准地照顾到不同人群的利益，必然会造成一部分人的权利受

损，特殊需求无法满足。而一旦取消，就意味着政府把机动车出行的

权利交还给出行者，由出行者根据交通状况及自己的需求自行选择。

这将是政府交通治理理念和方式的重大转型。

对交通需求进行管理

不是只有“双限”这种“削峰”方式

汤海孺 杭州城市规划专家

2021 年的数据显示，杭州常住人口 1220.4 万，机动车保有量近 380

万辆，也就是311辆/千人，算是比较高的，超过北上广深成渝。

再来看看，目前杭州路网在总量上、密度上是否能满足这么多车

辆通行？

公开报道显示，如今杭州的快速路通车总里程近480公里，绕城范

围内的四纵五横快速路框架成型。2021 年，杭州建成区组团内路网密

度为 8.19 公里/平方公里，是国内路网密度相对较高的城市之一，道路

主干道的密度超过了国家标准。杭州如今的路网结构，是很长一段时

间以来形成的，基本是合理的。

随着杭州都市区的发展，城市空间快速向外拓展，以前居民的活动

圈层在市中心15公里半径范围内，而近几年都市区已向15~30公里半径

圈层发展。目前杭州路网的结构性问题还应持续完善解决，比如主干道

密度比较高，但支路网的密度不够；在老城区背街小巷改造过程中，因为

老城区小区停车难，设闸封闭支路用于周边小区停车，减少了城市支路

密度，阻断了城市慢行交通，没有真正发挥支路应有的作用。

与此同时，随着城市规模不断扩大，城市居民职住平衡问题突

出。城市居民的职住相对平衡，是城市交通有序运行的关键。居民居

住地和工作地较近时，交通拥堵会减少。前几年职住分离问题严重，

近两年有所改善。

另外，机动车增加的同时，常规公交、轨道交通等也要发展平衡。

目前，杭州轨道交通的运营总里程达 516 公里，居全国第六位，还是比

较高的，但轨道交通全网总客流量相对较低。

在轨道交通快速发展过程中，机动车、常规公共交通如何与之协

调，需要持续、动态关注。这不仅是交通结构是否合理的问题，也是政

府财政能否可持续的问题。

我个人观察，早高峰坐公交的人并不多。在这样的情况下，常规

公交怎么应对和改变？

城市居民出行是多方式的，杭州现在每天约有2000万人次需要出

行，平均每个人出行时间单程在 30 分钟左右，平均出行距离 8 公里左

右。因此需要轨道交通、常规公共交通、个体机动车、慢行等多种交通

方式来分担。

有数据显示，目前全方式出行比例中公交分担率在 18%~23%（各

区域会有所不同），而小汽车的出行比例高达27%。对于杭州这类特大

城市，小汽车在全方式的出行中较为合理的占比应低于20%。

杭州是否要限行限牌，取决于高峰机动车出行总量和路网的容量

及结构性级配的匹配度。

我建议可以通过现有的技术手段，检测早晚高峰杭州在途的车

辆，可以基于居民或管理者对拥堵的容忍程度，以及拥堵的空间分布

情况，确定一个合理的在途车辆总数阈值，作为决策参数。

取消限行等，还应充分考虑 20%出行者受限和局部拥堵的平衡关

系。最后建议杭州解决交通拥堵，今后可以在织密支路网上动动脑筋。

城市居民出行是多方式的
需要多种交通方式来分担

朱小康 浙江省城乡规划设计研究院教授级高工
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