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摘要：针对单纯依靠提高交通供给的方式难以满足日益增长的交

通需求，导致大城市交通拥堵日益剧增的问题，梳理并评析国内外

各大城市的交通需求管理实践经验。首先，将交通需求管理策略分

为控制出行需求和引导出行方式两大方面。然后，从城市规划和交

通规划相配合，以及交通影响分析的角度对控制出行需求进行分

析。最后，从引导小汽车合理使用、提高公交服务水平和调整出行

时空分布三方面指出引导出行需求的具体方法，包括从限购和限用

小汽车的角度引导小汽车合理使用的策略；从轨道交通建设、公交

线网优化、公交专用车道建设等方面提高公交服务水平的策略；从

实行错时上下班、征收拥堵费等角度调整出行时空分布的策略。

Abstract： It has been clear that urban traffic congestion problem can

not be solved, and can get worse, by increasing roadway capacity only

though new roadway constructions. In this paper, the travel demand

management practice measures applied in China and elsewhere in the

world are analyzed in two aspects: methods in controlling and direct-

ing travel demand. Then, the measures that can reduce the travel de-

mand includes combining the urban land use planning and transporta-

tion planning in traffic impact analysis(TIA). Finally, the paper propos-

es the measures of directing the travel demand in three parts: promot-

ing reasonable usage of cars, improving services level of public trans-

portation, and adjusting travel demand spatial and temporal distribu-

tions. The strategies of restriction car sale and usage are introduced in

order to meet reasonable demand. The methods of improving the ser-

vices level of public transportation are rail transit construction，transit

network optimization and bus-lane construction. The method of con-

gestion pricing and time adjustment are analyzed to balance the distri-

bution of travel demand.
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伴随机动化进程的加快，中国城

市交通问题日益凸现。交通拥堵加

剧、交通事故频发、交通环境恶化已

引发各大城市的共同关注。探寻解决

大城市交通问题的有效方法成为保障

城市交通有序发展的必由之路。纵观

纽约、东京、伦敦等国际大都市的交

通问题治理历程，不难发现由于城市

空间和资源有限，仅依靠大规模道路

建设等增强交通供给的手段，已难于

满足人类社会持续增长的交通需求，

因此，有必要通过加强城市交通需求

管理，引导居民合理出行，提高路网

通行能力，实现交通供需平衡，保障

城市交通的可持续发展。

1 交通需求管理层次体系

交通需求管理是指通过调整用地

布局，控制土地开发强度，改变客货

运输时空布局方式，改变出行者的出

行观念和行为，从而实现缓解城市交

通拥堵的措施。其目的并非限制出

行，而是通过有限的交通网络，使出

行者快速、安全地到达目的地。20

世纪 80年代中期，美国、日本、英

国等发达国家逐渐通过与交通规划相

结合实施交通需求管理。进入 21世

纪，交通需求管理开始在中国部分城
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市推行。基于国内外实践，交通需求管理可归纳

为控制出行需求和引导出行方式两方面，其层次

体系见图1。

2 控制出行需求

土地利用是城市交通问题产生的根源，用地

性质从源头决定了交通需求。区域交通可达性的

改善能够诱导土地开发，而同时土地开发将诱增

新的交通需求。城市规划与交通规划相互协调发

展，可以避免交通规划落后于城市规划的现状，

发挥交通规划对城市布局和土地利用的引导作

用。同时，通过城市规划可以合理安排居住区域

与就业区域，从而控制出行需求，实现通过削减

交通需求总量减少道路交通量的目的。其基本方

法分为交通规划与城市规划配合，以及在城市规

划中开展交通影响分析两大类。

通过交通规划与城市规划配合，发展与城市

形态、人口密度相适配的交通模式，高强度地开

发轨道交通、公交沿线土地，有利于疏解中心城

区功能，减少出行需求，控制交通拥堵。实施该

方法的国家以新加坡为代表，其确定了土地利用

向高密度积聚发展的原则，指出高密度积聚区需

要通过运输网络实现与城市中心区的密切联系。

新加坡通过将轨道交通车站设置于大型居住区的

方式，加强商业设施、居住区与轨道交通设施的

协调配合，提高了土地利用率，使大型居住区向

高密度积聚的方向发展。交通规划与城市规划配

合的方式是改善城市交通拥堵最为有效的措施，

尤其适用于地少人多城市的规划与开发。

分析评价城市规划的交通影响效果，也是从

源头控制交通需求的重要举措。为提高交通影响

分析的有效性，纽约、伦敦、巴黎、东京等国际

大都市均依据本地特征开发了基于土地利用的交

通规划模型，从而提高了交通影响分析的准确

性。虽然中国城市已经在规划过程中开展了交通

影响分析，但鉴于国内外的实际交通状况差异，

直接使用国外交通规划模型进行交通影响分析，

结果将出现偏差。因此，有必要根据中国本土交

通特征，开发基于土地利用的交通规划模型，以

提高城市规划过程中交通预测的准确性，从源头

控制交通需求，实现缓解交通拥堵、改善出行环

境的目标。

3 引导出行方式

当出行需求固定时，通过引导小汽车合理使

用和提高公交服务水平等措施，可促使居民更多

选择大容量、高承载率的交通方式出行，从而减

少路网交通量。同时，通过出行分布时空调整，

可控制高峰时段出行量，疏解拥堵区段的交通

量，保证路网供需平衡，维持良好交通状态。

3.1 引导小汽车合理使用

通过政策手段和经济手段引导小汽车的合理

使用是交通需求管理的重要方法，主要包括机动

车限购、机动车限用和提高小汽车运载量3种方式。

在总量上对机动车的购买或使用进行控制从

而抑制小汽车交通的产生，是交通需求管理最直

接的方式。新加坡于1968年施行机动车购置税费

政策，大幅提高车辆购置成本，1990年起通过车

牌限制制度将机动车年增长率控制在低于3%的水

平，2009年调整为低于1.5%，交通拥堵改善效果

显著。香港于1973年大幅提高车辆登记税，随后

大幅提高首次登记税和牌照费，1982年香港机动

车年增长率从 10%下降至负增长，此后增长率一

直保持为1%~5%。近年来，上海、北京也相继推

出机动车限购措施，从源头控制出行需求已取得

明显效果。

机动车按尾号限行等机动车限用措施，通过

在规定时间阻止部分车辆进入路网的方式，可实

现路网内车辆整体运行速度的提高。北京、重

庆、宁波、南昌等城市都推行过相关的机动车限
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图 1 交通需求管理层次体系
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行政策，根据限行力度主要分为单双号行驶和每

周工作日停驶一天两类[2]。目前，该方法力度大、

削峰效果明显，获得了较高的民众支持率，成为

解决大城市交通拥堵问题的重要手段。但该方法

可能促使部分家庭购置多辆机动车，随着时间的

推移，机动车保有量的上升将使措施实施效果逐

渐弱化。此外，通过提高停车费用和增加燃油税

两种方法可间接影响机动车使用。提高停车费用主

要用于控制人口密度较大城市中心区域的机动车

数量，例如东京、伦敦、上海等。而增加燃油税的

方法则通过驾驶人对燃油消耗成本的考量减少自

身驾车出行，在美国、英国、中国均得到普遍应用。

除机动车的限购与限用外，提高小汽车的运

载量也可在一定程度上减轻交通压力。提高小汽

车载运量的主要方法包括使用高占有率车道和车

辆合乘两种。洛杉矶、西雅图等城市采用高占有

率车道的方式，为乘坐两人以上的车辆设置专用

车道，其他车辆无法通过或有偿通过。该方法赋

予高运载率车辆特殊路权，提高了这部分车辆的

运行速度，从而鼓励居民选择多人使用小汽车的

出行方式。而美国加州推行小汽车合乘制度，鼓

励相同路线的出行者选择集约化出行方式，减少

了路网中的机动车数量。小汽车合乘制度的实施

需要完善的法律手段予以保障，以解决公平性和

安全性的问题。

3.2 提高公交服务水平

纵观世界各国城市化历程，公共交通以运量

大、平均能耗低等特征，成为城市可持续发展的

首选交通方式。建立以城市轨道交通为骨干、道

路公共交通为主体、多种交通方式相互补充的交

通模式，已成为大城市交通结构发展的指导思

想，主要手段包括轨道交通网络建设、公交线网

优化、换乘车站优化、公交专用车道建设等。

对于特大城市，轨道交通无疑是城市边缘组

团与城市中心区的公共交通联系主干。西方发达

国家在20世纪50年代，就已建成具有一定规模的

轨道交通网络，而中国近年来轨道交通虽取得一

定发展，但线网密度却远低于东京、纽约等国际

化大都市，因此，中国轨道交通的网络化建设还

有待于进一步发展。

相对于轨道交通，道路公共交通在投资和建

设周期方面具有明显优势。然而，目前中国大部

分城市的公交线网结构并不合理，局部地区往往

存在线网密度低、线路重复率高等问题。因此，

需要对公交线网实施分层规划，明确快线、普

线、支线的不同功能[1]。其中，快线用于沟通各大

型交通枢纽，可选用大容量公交线路或快速公交

系统(Bus Rapid Transit, BRT)；普线用于沟通交通

枢纽与客流集中地区；支线则用于地区内部的交

通连接，实现客流产生吸引点与交通枢纽或轨道

交通车站之间的沟通。

此外，公共交通换乘的便捷性在居民出行方

式和路线选择中发挥着重要作用。因此，需加强

公交与公交、公交与轨道交通之间的无缝衔接，

同时在轨道交通车站周边设置小汽车、自行车停

车场并实现与公交的一体化换乘。鉴于城市空间

的限制，换乘车站应充分利用车站立体空间，加

强人性化设计，以构建便捷的多层次换乘体系。

除公交线网和换乘车站优化外，还需通过设

置公交专用车道及公交信号优先等保证公交运行

速度。公交专用车道赋予公共汽车独立路权，使

其减少与社会车辆的交织，提高运行速度，且建

设成本较低、便于实施，在国内外城市都已得到

普遍应用，例如首尔[5]、常州等。

3.3 调整出行时空分布

调整出行时空分布的方法主要包括错时上下

班、征收拥堵费等。

北京、成都等地相继推行过错时上下班政

策。即通过对不同单位设置不同工作时间，分散

上下班高峰时段出行量，政策实施成本较低。但

对于交通量特别大的城市，上班较晚的通勤人流

会在一定程度上与事务人流形成冲突，造成高峰

时段的延长。

征收拥堵费在伦敦和新加坡已实施多年，并

取得了良好的交通拥堵改善效果[3]。该方法能够有

针对性地控制交通拥堵严重路段与时段的交通

量，并根据实际情况进行动态调整[4]。但鉴于该方

法存在对智能化设施设置有较高要求，收费标准

和收益归属难于平衡，公务车调节效果难于体现

等问题，因此在中国的实施还有待于深入研究。
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4 结语

面对交通拥堵这一大城市通病，单一的交通

需求管理措施往往无法根治。既从城市规划中宏

观控制交通量产生的源头，又从中观和微观层面

协调交通方式，鼓励居民选择公共交通方式出

行，并实施引导小汽车合理使用、增强公共交通

吸引力与载客量等措施，才有利于城市交通压力

的缓解。此外，对于交通拥堵严重的区域，还可

通过错时上下班、征收拥堵费等政策手段，调整

出行时空分布，将过于集中的交通需求分散，避

免路网在短时间内负荷过大。唯有将一系列交通

需求管理措施相互配合协调，才可能真正改善城

市交通拥堵，构建和谐城市交通环境。
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