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摘要：为探究“双碳”目标下城市交通领域的绿色可持续发展，中国城市交通发展论坛于2023年

10月11日在陕西省西安市举办了2023年第3次(总第33次)常规研讨会。本次论坛由中国城市交通

发展论坛组委会主办，中国城市规划设计研究院承办，主题为“绿色出行环境营造与高品质宜居城

市”。会议聚焦以下议题：如何发挥绿色交通方式之间的一体化集约统筹效益，提升绿色出行比

例；城市更新背景下如何提升老城区的步行、骑行环境品质，打造绿色出行街区；确立城市轨道交

通骨干地位，提升公共汽电车交通运营效率，形成公共交通网络化运营体系。研讨成果将为促进城

市交通绿色发展和高品质宜居城市建设提供指导。

关键词：交通政策；绿色出行；公交优先；城市轨道交通；公共汽电车；非机动交通
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Abstract: In order to explore the green and sustainable development of urban transportation under the“du-

al-carbon”goals, the 33rd Urban Transportation Development Forum was held in Xi'an, Shaanxi Prov-

ince on October 11, 2023. The forum was hosted by the Organizing Committee and organized by the China

Academy of Urban Planning & Design, with a theme on creation of green transportation environment and

the development of high-quality livable cities. The forum centered around strategies for maximizing the in-

tegrated and coordinated benefits among various green travel modes to enhance the share of green travel.

Additionally, discussions revolve around improving the walking and cycling environment in old urban ar-

eas amidst urban renewal, creating green travel neighborhoods, and establishing the backbone role of urban

rail transit. The aim was to enhance the operational efficiency of public transportation with electric buses,

forming a networked operational system for public transportation. The research results will provide guid-

ance for promoting the green development of urban transportation and the construction of high-quality liv-

able cities.
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重庆市提升绿色出行环境重庆市提升绿色出行环境、、建设宜居建设宜居

城市实践城市实践

2021年 10月，习近平总书记在第二届

联合国全球可持续交通大会上指出“要加快

形成绿色低碳交通运输方式，加强绿色基础

设施建设，鼓励引导绿色出行，让交通更加

环保、出行更加低碳”。其后，交通运输部

印发《绿色交通“十四五”发展规划》，提

出要加快构建绿色出行体系，优化交通基础

设施空间布局。

为提升绿色低碳出行环境，构建绿色出

行体系，满足人民群众高品质、多样化、个

性化出行需求，近年来重点围绕城市轨道交

通接驳提升、步行交通系统完善、城市道路

更新、公共汽车便民服务等，重庆市开展了

一系列积极有益的实践探索，取得了良好的

社会反响。

城市轨道交通接驳提升城市轨道交通接驳提升

1）城市轨道交通车站步行接驳提升。

为了进一步提高城市轨道交通出行便捷

性，2020年重庆市开展了中心城区城市轨道

交通车站步行可达性提升工作。通过问卷调

查发现，96%的受访者通过步行和公共汽车

接驳城市轨道交通，57%的受访者希望步行

接驳时间不超过10 min。基于空间信息数据

和互联网数据分析发现，重庆市城市轨道交

通车站10 min实际步行范围仅占理论计算范

围的63.9%，有1 226个地块的城市轨道交通

出行绕行严重。对 168个城市轨道交通车站

步行接驳进行评估得出五类问题：①地形高

差大或河流山体阻隔；②周边用地阻隔；③周

边道路建设滞后；④过街设施不完善；⑤城

市轨道交通车站出入口与小区或单位出入口

衔接受阻。对照这五类接驳问题，通过新建

步行梯道+自动扶梯+垂直电梯、新建人行天

桥/人行地道、改造利用人防工程、改造车

行道为步行街、改建车站出入口等措施，提

出针对性优化方案并逐年分期实施。具备改

善条件的 66 个城市轨道交通车站改造完成

后，步行10 min服务人口将增加 35.3万人，

减少绕行人口48.6万人，城市轨道交通出行

舒适性和方便性显著提升。

2）城市轨道交通车站公共汽车接驳提升。

2019年 10月，重庆市开展了城市轨道

交通车站公共汽车接驳提升工作，从公共汽

车停靠站、首末站、线路 3个层面开展优化

规划建设。通过新增公共汽车停靠站、迁建

已有停靠站等方式缩短公共汽车与城市轨道

交通的接驳距离。在换乘需求量较大且有条

件的城市轨道交通车站旁新增微型公共汽车

首末站，缩短换乘距离。结合公共汽车线网

和城市轨道交通车站的客流关系，优化既有

公共汽车线路、新增接驳线路，提升二者之

间的换乘便捷性。

105个城市轨道交通车站的公共汽车接

驳提升改造后，换乘距离小于 50 m的城市

轨道交通车站比例由38%提升至83%；换乘

距离在 100 m范围内的车站比例由 59%提升

至 92%；城市轨道交通车站出入口 300 m范

围内基本实现公共汽车换乘设施全覆盖。公

共汽车线路日均换乘客流量达 3.68万人次，

相比改造前增加了1.27万人次，换乘客流量

增幅达53%。

步行交通系统完善步行交通系统完善

1）优化完善山城步道。

山城步道不仅是重庆市民生活的休憩空

间，也是出行的重要通道，更是历史人文风

貌的重要空间载体。基于已有步道系统，通

过规划建设电梯、扶梯、观光平台、无障碍

设施等新建一大批特色山城步道，克服地形

高差，缩短出行距离，进一步提升了市民出

行便捷性。

2）跨江大桥桥头新增垂直电梯。

作为山城、江城，重庆市的跨江大桥较

多，且桥面与滨江路的高差较大，最高达到

70 m左右，从滨江地带步行上桥绕行距离特

别远。2020年重庆市开始实施跨江大桥桥头

垂直电梯建设计划。朝天门大桥和东水门大

桥两侧桥头已分别建成 2个垂直电梯。原来

从朝天门大桥东侧南滨路步行上桥需绕行约

2.2 km、步行时间约 40 min，从大桥西侧北

滨路步行上桥需绕行约2.0 km、步行时间约

35 min，现在可以从滨江路乘坐垂直电梯直

达桥面，克服了大桥江北侧约 65 m 高差、

南侧 58 m高差，极大地缩短了市民上下桥

的距离和时间。

城市道路更新城市道路更新

2021年，重庆市以渝北区龙山片区为示
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范开展了城市道路更新试点。改善方案实施

后，获取得了社会各界高度评价。

1）步行环境提升。

对示范片区的步行环境从以下几个方面

进行提升改造：①通过调整绿化、压缩机动

车道宽度等方式拓宽人行道，保障人行道宽

度不少于 2 m；②将人行道栏杆调整为阻车

石、小型盆栽等；③迁改现状侵占人行道的

停车场闸机、杆件、箱体等设施；④推广采

用多杆合一，调整市政设施布局；⑤将人行

道上连续、封闭的灌木、花台、草坪等调整

为开放式绿化；⑥将地块车行出入口坡道调

整为抬升式坡道并进行人行道铺装；⑦通过

缩小交叉口半径、增加二次过街安全岛等方

式缩减行人过街距离。

2）步行设施改善。

①将人行道上有高差(梯步)的地方改造

为无障碍坡道；②增加缘石坡道的宽度；

③将盲道改造为顺直、连续的通道，避免被

设施阻碍；④建设垂直电梯、扶梯等，提高

行人过街的便利性。

公共汽车便民服务公共汽车便民服务

近年来，重庆市公共汽车出行分担率逐

年下降。2020 年开始推出“小巷公交”品

牌，开行小型公共汽车促进背街小巷微循

环。截至 2023 年 8 月，共开行 38 条线路，

投入运力 147 台，日均运行 4 000 余班次、

日均客运量 4.0万人次，单车日均客运量最

高达 306人次，进一步提高了公共汽车的吸

引力。重庆市“小巷公交”成功入选交通运

输部全国 13个城市公共交通优先发展和绿

色出行典型案例。2021年，重庆市在局部区

域推出“渝约公交”品牌，开展预约公交线

路运营试点，积极探索预约公交应用场景和

运营模式。通过各种努力，重庆市基本遏制

了公共汽车出行总量的进一步下滑，取得了

较好的效果。

(周涛)

加强综合交通枢纽换乘友好环境交通加强综合交通枢纽换乘友好环境交通

设计设计

为什么要研究综合交通枢纽换乘友好环为什么要研究综合交通枢纽换乘友好环

境的交通设计境的交通设计

近 10 年，小汽车快速进入家庭，呈现

高水平拥有、高强度使用、高密度分布的

“三高”发展特征。无论是都市圈还是城

市，小汽车出行依赖日趋明显，公共交通竞

争力严重不足。要提高公共交通竞争力，除

了在规划层面构建多层次、网络化、广覆盖

的公共交通服务，提高公共交通整体服务质

量以外，更重要的工作是充分关注公共交通

出行体验，改善提升综合交通枢纽的换乘友

好环境。特别是在一些大城市和特大城市，

城市轨道交通成为骨干公共交通以后，如何

提高城市公共交通的总体服务质量是迫切需

要解决的发展课题。在没有城市轨道交通服

务以前，城市公共交通服务的特征是均值、

均速和均衡。而在城市公共交通多元发展背

景下，公共交通换乘是非常重要的出行环

节。过去 20年来，我们主要关注综合交通

枢纽的规划布局设计和工程设计，对于枢纽

的交通组织、空间布局和详细交通功能设计

不够重视，特别是基于运营组织、出行体验

和服务导向总体要求的规划布局设计基本处

于空白状态。

细分换乘友好环境交通设计的微观策略细分换乘友好环境交通设计的微观策略

城市公共交通在与小汽车竞争中最大的

弱势是无法实现门到门的出行服务。出行者

需要在出行网络中进行换乘。特别是在有多

层次公共交通网络的城市，综合换乘占比较

高。换乘过程是出行体验好坏的重要环节。

如何做到真正以人的出行需求为导向提高公

共交通全出行链的服务质量？很重要的一个

环节是分析人在综合交通枢纽换乘环节的真

实需求。换乘过程中常常会遇到物理、时

间、费用和心理等障碍。需要通过交通设计

克服这些出行障碍，形成网络衔接、物理设

施、票制票价、信息服务和体制机制的一体

化服务，营造良好的换乘环境，降低换乘距

离、换乘时间和换乘费用。

从城市宏观客流组织优化综合交通枢纽从城市宏观客流组织优化综合交通枢纽

的总体布局的总体布局

传统综合交通枢纽的主要功能是实现客

流在各种交通网络中的换乘。然而从国际城

市特别是日本的发展趋势来看，“建枢纽就

是建城市”已经成为普遍共识。城市空间存

量发展阶段更是如此。枢纽地区应该是一个

城市公共交通服务最优良、综合功能价值最
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高的地区。在城市存量发展背景下，如何进

一步拓展城市发展空间、增加城市发展功

能、改善城市发展品质，从平面城市走向立

体城市是重要的课题。利用枢纽高质量、高

品质的综合公共交通服务进行枢纽地区的多

元化功能组织、高密度用地开发，提高地区

的凝聚力和吸引力，是进一步提升城市功

能、活力和竞争力，找到城市发展空间的重

要路径。未来从枢纽体系布局上，需要综合

考量综合交通体系的网络组织、综合交通枢

纽体系和城市功能体系的融合；在枢纽节点

上构建新的城市发展中心，增加城市的发展

功能。宏观上通过网络组织优化，改进枢纽

功能层次和布局结构，形成综合交通枢纽服

务一体化、功能综合化、空间集约化、设计

精细化、管理协调化和服务人性化的宏观发

展策略。

换乘友好环境交通设计的基本技术换乘友好环境交通设计的基本技术

以城市轨道交通与公共汽电车的换乘作

为案例进行分析，有以下几个方面的要点：

1)转变规划设计理念，把单纯考虑综合换乘

变成统筹考虑综合换乘和城市发展功能，从

原来简单的工程设计转变成以乘客服务为目

标的发展理念；2)分析综合换乘的空间需

求；3)换乘空间的精细化组织；4)换乘流线

的设计，特别是在有限的土地资源约束下，

将换乘功能和城市功能进行精细化的布局，

通过平面、立体以及平面+立体的方式来实

现；5)塑造良好的换乘物理环境；6)加强换

乘信息指引设计；7)加强与周边目的地地区

的交通联系；8)构建换乘环境改善评价体系。

换乘友好环境交通设计重点考虑综合交

通枢纽的换乘功能和目的地的畅达功能两类

需求。换乘功能重点考量各种网络体系服务

能力的匹配，同时还要考量乘客出行的高效

便捷、无缝一体、安全舒适和智慧赋能需

求。传统的交通组织分析主要是针对交通量

的分析，需要把关注对象从交通量转化为空

间要素，例如日本在《站前广场规划指南》

中要求环境功能空间占50%。空间要素明确

后，需要分析空间联系的优先顺序，一般为

步行、非机动车、公共汽电车、小汽车(包

括网络预约出租汽车、巡游出租汽车等)。

在城市内部，在有限的土地资源里增加

城市功能需要通过立体化空间组织来实现。

东京涉谷站将公共汽车、地铁等功能集中在

一个综合大楼里，公共汽车站设置在 5层

裙楼的顶层，通过扶梯或者直梯实现地铁和

公共汽车换乘。福冈天神中心站将城市功能

中心和综合交通枢纽中心立体设置在一个楼

宇中，市域铁路、城市轨道交通(2层)、公

共汽车(3层)、长途汽车(4层)分布在不同楼

层，通过自动扶梯实现相互换乘。公共汽车

通过地面与各楼层联系的匝道进出，乘客使

用自动扶梯即可实现各种方式之间的便捷换

乘。同时，楼宇里也布局了商业设施、办公

设施和宾馆。

在城市郊区，综合交通枢纽大多是平面

布局，一般通过设置广场实现多方式换乘；

也有一些采用立体和平面组合布局。无论何

种布局模式，都应该充分体现内部换乘和目

的地出行功能的统筹。一方面应充分考虑环

境的设计，通过室内室外整体环境塑造实现

全天候、明亮和整洁的目标。另一方面，换

乘信息系统设计是需要重点提升的方面，涉

及目的地及枢纽内综合换乘指引。不管是地

面还是旁侧空中，应实现不刻意寻找指引即

可从一个点到另外一个点。另外，需要充分

考虑与周边设施的交通衔接，通过步行系统

将综合换乘点与周边设施无障碍联系，借助

空中、地面和地下步行系统延伸到目的地。

日本曾经研究过综合交通枢纽换乘友好环境

或者服务导向的综合交通枢纽需要考虑的影

响因素以及评价指标和方法，可以借鉴。

总结总结

综合来看，塑造综合交通枢纽换乘友好

环境需要关注：1)构建多层次、网络化、广

覆盖的公共交通服务是提升城市公共交通活

力和竞争力的重要途径；2)综合交通枢纽是

网络融合的重要环节，也是实现全出行链高

质量出行的重要环节；3)基于公共交通主导

方式的出行链中，换乘体验友好至关重要，

换乘环境影响出行方式选择；4)重视网络构

建、敷衍换乘设计普遍存在，换乘友好环境

交通设计长期以来是规划、设计和运营组织

的薄弱环节，常常以工程设计取代交通设

计；5)分析换乘行为需求，营造友好换乘环

境，基于一体、可达、便捷、舒适、安全、

可识别、全天候目标构建换乘友好交通设计

理论与技术体系迫在眉睫。

(钱林波)
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面向运营的超大城市轨道交通与公共面向运营的超大城市轨道交通与公共

汽车融合发展思考汽车融合发展思考

截至 2022 年底，中国城市轨道交通运

营里程9 584 km、公共汽电车运营线路总长

度166.45万km，全年共计承载546亿人次出

行需求。在空间、财政等资源紧约束条件

下，两张网络的协同发展已经成为超大城市

交通治理需要攻克的核心难点问题。受制于

精细化数据底座的缺失、公共汽电车改革系

统性不足、城市轨道交通设计运营精细化不

足，两网融合未能取得预期成效，亟须以运

营为导向，从数据底座构建、公共汽电车全

面改革、城市轨道交通运营降本增效三方面

推动城市轨道交通与公共汽电车融合的全面

破局与高质量发展。

构建数字孪生底座构建数字孪生底座

新形势下的两网融合是一项复杂的系统

工程。在缺乏用地、产业、人口/就业岗

位、城市轨道交通客流集散等相关数据的情

况下，仅仅依靠单一系统客流数据难以精准

建立乘客画像、识别跨方式转移需求和乘客

完整活动链，导致融合服务的定位、布局与

规模难以准确估计。需要构建数字孪生底座

打破数据壁垒，融合手机信令、手机位置服

务 (Location Based Services, LBS)、共享单

车、乘车刷卡等多源大数据，运用数学建

模、交通仿真等手段实现不同时段、不同空

间单元的人群构成、活动规律的系统观测，

深入挖掘不同人群的差异化出行特征规律与

方式间转移潜力，揭示现状交通设施与服务

存在的短板，为城市轨道交通与公共汽电车

协同治理提供依据。

全面推动公共汽电车改革全面推动公共汽电车改革

公共汽电车愈加呈现复杂巨系统特征，

各方博弈的复杂程度全面提升，行业管理的

工作负荷和难度远超以往。近十几年，虽然

很多城市在持续推进公共汽电车线网优化工

作，但并未扭转客运量、运力投入产出效

益、财政补贴效益持续下降的局面。财政补

贴与线网优化、票制票价、考核机制、信息

化、存量资产盘活与降本增效、冗余从业人

员分流安置等紧密相关且环环相扣，离开闭

环中的任何一项工作，财政补贴优化方案都

不可能真正落地。因此，亟须在综合客运交

通体系“一盘棋”框架下，结合未来城市轨

道交通线网布局、人口/就业岗位分布、居

民出行需求变化趋势，重新审视公共交通的

总体定位，形成具有跨部门和社会共识的改

革思路与可落地操作的实施路径，加强全市

各相关部门统筹协同，按照统一思路、统一

方向推进改革工作。

城市轨道交通运营降本增效城市轨道交通运营降本增效

超大城市在快速发展城市轨道交通的同

时，在城市轨道交通规划、设计建设、运营

管理等方面面临着共性问题。规划方面，随

着城市轨道交通网络化运营，复杂巨网络下

科学决策愈加艰难。同时财政紧约束下投融

资压力大，城市轨道交通可持续发展面临巨

大挑战。设计建设方面，需反思报批导向、

惯性增长式客流预测，既有设计未因地制宜

考虑客流特征和服务要求。运营管理方面，

客流与运能匹配性较差，运营组织不够灵

活，平峰期运能浪费严重。城市轨道交通是

复杂巨系统，其发展重点应聚焦乘客服务水

平提升、运营安全可靠以及企业降本增效。

因此，需要综合运用大数据、BIM、CIM、

数字孪生、实时在线仿真等技术手段，开展

精细化客流分析，支撑城市轨道交通车站精

细化设计，降低工程造价。根据城市轨道交

通实际运营客流特征，合理优化运营组织，

降低运营成本；综合运用智慧化手段，合理

调控城市轨道交通出行需求，共同助力城市

轨道交通健康、可持续发展。

(杨宇星)

南宁公共交通多元融合之路南宁公共交通多元融合之路

南宁市公共交通系统发展较为完备，拥

有多级公共交通网络，包括城市轨道交通、

快速公共汽车交通、公共汽车交通等。城市

轨道交通建设效益排名前列，运营里程在全

国 49 个城市中排名 22，客运强度排名 11。

2022年8月，南宁获批“国家公交都市建设

示范城市”，公共汽车交通基础设施日渐完

备。然而，与其他城市横向对比，南宁市公

共交通出行分担率偏低，2021年仅为 11%。

公共汽车出行长距离与小汽车竞争、短距离

与电动自行车竞争，公共出行领域与共享电

动自行车竞争，发展艰难。为了提升公共交

通服务品质、实现多种方式的融合发展，南118
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宁市多方式公共交通融合规划项目提出

“网、点、数、体”四大战略。

““网网、、点点、、数数、、体体””四大战略四大战略

“网”指网络融合提升，包括强化城市

轨道交通骨干网、振兴公共汽车主体网、统

筹非机动交通辅助网。1)主城区加快推进第

三轮城市轨道交通建设规划获批线路建设，

将城市轨道交通 800 m半径职住人口覆盖率

由 42%提升至 50%；都市区推动市域(郊)铁

路辐射周边“3副城”，促进产城发展。2)优

化公共汽车线网，降低其与城市轨道交通共

线比例，取消、截短过长线路；加密公共汽

车局域网，实现大型社区、商圈、医院、校

区等大型客流点与城市轨道交通车站快速接

驳，新增、优化微循环公共汽车线路 20

条；强化特色公共汽车线网，发展校园公

交、健康公交、社区公交和购物公交等。3)非

机动交通网络方面要保障独立路权，增强连

续性，通过建设风雨连廊、改善路面条件等

措施改善非机动交通出行品质。

“点”指节点衔接优化，包括对外开放

窗口打造、公共交通多级枢纽建设、城市轨

道交通车站接驳优化。1)利用智能引导、智

慧站台、智能调度，提升城市轨道交通枢纽

和公共交通的换乘体验，完成南宁东站、南

宁站接驳体验升级，接驳时间缩短至10 min

以内；保障航空枢纽空、铁、轨接驳效率，

市郊铁路机场线(S1线)建成后，机场到达层

至高铁、城市轨道交通、机场大巴的接驳时

间控制在10 min以内。2)构建对外枢纽、中

心枢纽、组团枢纽和一般枢纽的 4级枢纽体

系。3)优化城市轨道交通车站衔接设施，提

升换乘体验，城市轨道交通车站周边 50 m

公共汽车站覆盖率由68%提升至80%、30 m

内共享电动自行车专用停车位100%覆盖。

“数”指数智创新赋能，包括出行服务

创新、便捷支付创新、统一管理创新和智慧

设施创新。1)建构南宁特色的“N+MaaS”

智慧出行服务模式，实现源于 MaaS 高于

MaaS的目标。N既是南宁拼音首字母，也

指N种交通方式，另外还包括N种活动。2)实

现城市轨道交通、公共汽车、网约车、出租

汽车、共享单车等一站式支付。还可以实现

“一码通城”，打通餐饮购物、体育场馆、公

园等预约与支付。3)建立绿色出行奖励机

制，推动“双碳”目标实现。建设公共交通

大数据资源池，推进多种交通方式运营“一

网统管”。

“体”指体制机制创新，包括主体协同

融合、公共交通资源整合和协同机制构建。

1)全面整合城市公共交通运营主体，实现

“运营一张网、管理一盘棋”，保障多方式公

共交通融合治理措施的全面、高效实施，可

以采取收购、控股、参股、合作等方式进

行。2)整合公共交通设施、设备、载具资产

等资源。3)市级层面成立领导小组，明确相

关部门、企业任务，推动高效实施。

工作推进工作推进

本项目以一年内展示全新面貌、三年内

完成核心工作、五年内基本建成为目标。通

过近一年的实践看，成效显著。网络方面，

开通了 3条接驳地铁的快速公共汽车交通线

路、4条网约公共汽车线路、1条城际公共

汽车和 2条城乡公共汽车快线。节点方面，

对南宁东站交通指引系统进行整体改善，换

乘效率显著提升，琅东风雨连廊项目列入城

建计划，即将实施。数智方面，进行出行

APP整合，实现了多方式出行信息集成、免

密支付、车辆实时到站信息查询、组合出行

规划等功能；另外，正在推进多方式公共交

通协同监测平台工作，将构建公共交通数字

底座。体制方面，南宁公共交通集团有限公

司整体划拨进入南宁轨道交通集团有限责任

公司，还实现了对广西南宁超大公共交通有

限责任公司的整合。

思考与建议思考与建议

主体整合、支付整合、节点衔接优化和

网络优化等方面对于多种公共交通方式的融

合发展至关重要。

首先，主体整合是推动公共交通融合的

关键。通过城市轨道交通、公共汽车、出租

汽车、网约车、共享单车等多个主体整合，

可以提高各主体之间的协同效率，实现资源

共享和优势互补。另外，本项目由交通局统

筹，南宁轨道交通集团有限责任公司实施，

该公司作为牵头企业，执行力强、效率高。

其次，支付整合是本项目落地的难点和

关键抓手。支付整合有利于调动各方的积极

性，也有利于实现交通资源和交通服务的联

动，改善乘客出行体验。

再次，节点衔接优化是实现换乘友好的 119
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难点。传统的换乘主要围绕公共交通线路进

行组织，未来要逐步调整为围绕城市轨道交

通车站进行一体化组织，空间资源紧约束下

的精细化设计至关重要。另外，需要打通城

市轨道交通、公共汽车、共享单车等数据资

源和运营资源，实现一体化的运营调度。

最后，网络优化需要结合实际情况逐步

推进，避免短期内造成市民出行不便。

(伍速锋)

绿色交通发展特征及关键问题绿色交通发展特征及关键问题

绿色交通是“双碳”发展要求下交通系

统发展的重要方向。围绕更好地打造绿色交

通系统各城市都进行了丰富的实践探索，包

括健全、完善步行和自行车出行环境，打造

围绕交通节点舒适的非机动交通空间，多层

次灵活的微公交系统等。绿色交通发展更加

关注提升系统的服务水平，吸引居民更多选

择绿色出行。

绿色交通发展特征绿色交通发展特征

1）越来越关注人的需求本身。围绕公

共交通系统、非机动交通系统的改善措施都

是关注人的出行需求，从原来的关注车行、

解决拥堵问题转变为关注以人为本、提升出

行品质。

2）强调融合发展。单一的绿色交通方

式在应对人的出行需求时越来越显现出自身

的局限，只有从“门到门”的全链条角度考

虑人的出行问题，尤其是打通公共交通两端

接驳和中间转换的断点，构建更加一体化的

多元融合出行服务体系才是绿色交通发展的

关键。

3）精细化发展。人们对美好生活的向

往要求交通服务要满足日益个性化的出行需

求，伴随信息化和数字化发展，详细的大数

据分析实现了对出行特征更加精准化、个性

化的把握。通过精细化、细部化、互动化的

交通改善措施满足人们更多元、更高品质出

行是当前绿色交通发展新的有效举措。

绿色交通认识辨析绿色交通认识辨析

1）对城市交通的认识。城市交通是服

务居住在城市人们的出行需求，满足人和物

的移动，同时保障城市高效可持续运行。要

从城市和交通的整体协调发展，交通与社

会、经济、环境、法律制度等多方面融合，

以及城市交通是城市的基础公共服务三方面

来认识城市交通。

2）对公交优先发展的认识。优先发展

公共交通的内涵不是公共交通系统建设如何

长足发展，而是要通过提供均等和高效的公

共交通服务引导出行者优先选择，引导城市

集约利用土地和节约能源、保护和改善人居

环境。作为提升公共交通“门到门”高品质

出行服务链按需响应的交通服务方式也应是

公共交通的应有内容，例如定制公交、出租

汽车、共享单车等新业态，应列入城市公共

交通体系范畴。因时、因地采取适宜的公共

交通方式满足人们的出行需求是关键。

3）对绿色出行本身的认识。早期提出

的绿色出行笼统地包含公共交通、步行、自

行车等节能低碳的交通方式，是用交通方式

的概念阐释绿色出行。随着碳计量方法的发

展，要更多从数据出发清晰量化不同交通方

式的碳排放水平。同样的出行方式在不同运

输效率场景下是否绿色也不一定，例如轨道

交通和公共汽车的载客率不同导致碳排放效

率的差异。要从出行场景来测算、认识和评

价绿色出行，更加精准地施策。

绿色交通发展关键问题绿色交通发展关键问题

1）公共汽车客运量显著下降问题。这

涉及对公共交通优先发展的认识问题，要从

改善公共交通出行全链条服务、满足灵活多

样的个性化出行需要出发，全面发展多方式

融合的公共交通高品质服务体系，而不是仅

仅关注轨道交通、公共汽车交通单系统发展。

2）电动自行车问题。关键是要进一步

规范电动自行车的分类，根据车辆特征和动

力特性分别按照自行车和摩托车分类规范管

理，加强交通秩序管理，推动电动自行车更

加合理、安全、高效的发展。

3）通过政策激励出行者主动选择绿色

出行的问题。当前的绿色交通发展政策措施

更多从管理者角度出发，通过绿色交通设施

完善、体系构建，提供出行选择。从社会治

理角度如何调动交通参与者的主动性，采用

一些更加灵活的经济性、激励性的政策措施

激励个体出行主动放弃私人小汽车交通、优

先选择绿色出行，这在今后的工作中同样

重要。

(孙明正)
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绿色交通转型发展思考绿色交通转型发展思考

转身入局转身入局：：践行以人为本践行以人为本，，规避本人以为规避本人以为

绿色交通转型发展已进入治理阶段，在

论证方案、深化设计、形成方案、开展行动

时需要更加清明地切换旁观者与亲历者视

角。躬身入局、设身处地，以局中人视角亲

自感受出行服务的系统冲突与多元诉求；换

位思考、冷静判断，以局外人视角客观分析

对策举措的适用匹配与合理有效。转身之过

程即是积极践行“以人为本”理念，努力规

避“本人以为”陋习，转身之结果有望大力

推动绿色交通的可持续发展。

转移重心转移重心：：拓展中小城市拓展中小城市，，提升服务品质提升服务品质

绿色交通转型发展已进入提质阶段，在

借鉴经验、总结教训、研究方略、治理提升

时需要更加清晰地明确地区特点与发展差

异。学习移植、反思提炼，北上广深及各中

心城市的治理举措不能简单套用；广泛关

注、因地制宜，中小城市所面临的私人机动

化强、公共交通弱、出行品质差、公共补贴

难等问题亟待破解。转移之过程即是在各级

城镇中完善便捷、优质、普惠的交通服务供

给，转移之结果有望逐步改善绿色交通的均

等化与品质化。

转变认识转变认识：：甄别背景问题甄别背景问题，，推动发展改革推动发展改革

绿色交通转型发展已进入攻坚阶段，在

解构背景、研判问题、制定政策、推进改革

时需要更加清醒地认识到发展背景与紧迫问

题间的相互影响。差异需求、灵活选择，绿

色出行群体的多元诉求有待回应；破旧立

新、摆脱依赖，交通服务认识的适应性转变

迫在眉睫。转变之过程即是通过甄别、谋

定、精治实现渐进式迭代及变革，发展之背

景与面临之问题滚动演进，转变之结果有望

积极重构与时俱进的绿色交通健康发展环境。

转化行动转化行动：：破解现实困境破解现实困境，，推进智慧赋能推进智慧赋能

绿色交通转型发展已进入创新阶段，在

机制突破、技术发展、智慧赋能、社会共创

时需要更加清楚地区分出主次矛盾、紧抓住

关键问题。完善定义、丰富内涵，绿色交通

现实困境中的电动自行车发展定位、公共汽

车客流下降、政府补贴高企、运营公司合并

等问题有必要重返源头再审视；审慎理性、

渐进推动，各类先进技术的智慧赋能有必要

通透地考虑场景适用性、技术迭代、社会反

馈、财务持续等综合因素。转化之过程即是

重新建立、调整、完善行动方案与实施路

径，转化之结果有望切实地实现绿色交通转

型发展之愿景与目标。

(魏贺)

实施城市公共交通优先发展战略的几实施城市公共交通优先发展战略的几

点思考点思考

2012年12月，《国务院关于城市优先发

展公共交通的指导意见》 (国发〔2012〕64号)

在国家层面进一步确立了城市公共交通优先

(以下简称“公交优先”)发展战略。优先发

展城市公共交通，提升公共交通运行效率是

全社会共同关心的话题，下面就如何促进战

略实施谈几点思考。

由城市公共交通出行分担率讲起由城市公共交通出行分担率讲起

公交优先战略实施的评价方法可以有多

种，归结起来关键是要能反映居民出行优先

选择公共交通方式。为此，交通结构统计中

公共交通出行分担率就显得很重要。近十余

年，各地城市政府都十分重视城市公共交通

发展，不断加大对公共交通建设投资。截至

2022年底，全国城市公共汽电车运营车辆达

70.32万辆，是 2010年的 1.67倍；运营线路

7.8 万条，运营里程 166.45 万 km，分别是

2010 年的 2.32 倍和 2.63 倍。截至 2023 年 8

月，54 个城市开通运营城市轨道交通线路

297 条，运营里程 9 771.8 km。值得重视的

是，公共交通建设投资的加大并未带来公共

交通出行分担率的显著提高，不少城市还有

下降趋势，这值得我们深思。

首先分析外部环境。新型冠状病毒感染

疫情的影响是客观事实。据统计，近几个月轨

道交通客运量为疫情前的80%~90%，有的时

段客运量已经恢复预期，但公共汽电车的客

运量还没有恢复。自 2014年以来，公共交

通出行分担率基本没有明显提高，甚至出现

了下降。受电动自行车快速发展的影响也是

客观事实，大城市和中小城市尤为突出。此

外，以公共交通为导向的开发 (Transit-

Oriented Development, TOD)理念没能真正实
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施，既有地方政府实施脱节问题，也有交通

规划与城市规划脱节问题。因此，要实事求

是地研究和评估各类外部影响因素。

其次分析内在因素。例如超(特)大城市

轨道交通和公共汽电车的内卷，包括轨道交

通网与公共汽电车网总体重叠问题，还有接

驳换乘、方便乘用问题。要重视内在因素，

这直接关系提升公交优先战略实施应采取的

措施。既要提倡发展轨道交通和大运量公共

汽电车交通，又要重视“门到门”的出行服

务需求，如何将二者有机结合是研究公交优

先战略的关键。只有形成系统论的思维方

式，才能落实公交优先战略。提升公共交通

总体服务水平要从全出行链服务供给上看，

要将提升集约式服务供给水平与提供多元

化、个性化公共交通服务供给相结合，引导

居民降低私人小汽车使用强度。综上，城市

公共交通的概念包括城市乘用公共汽电车、

城市轨道交通、出租汽车(包括巡游出租汽

车和网络预约出租汽车)、定制公交等公共

交通工具，其为付费享有服务的方式。

城市公共交通发展与绿色出行城市公共交通发展与绿色出行

乘用公共交通工具出行往往被归结为绿

色出行，这个问题值得认真论证。几年前，

上海市城乡建设和交通发展研究院、同济大

学等单位就某一条轨道交通线路的单位人公

里能耗和碳排放与小汽车相比做了专题分析

研究：中心城区轨道交通客运量3.5万乘次·

d-1·km-1，其与小汽车能耗水平比值约为

1:10；中心城区外围及郊区客运量降至 1.0

万乘次·d-1·km-1，其与小汽车能耗水平比值

约为 1:2；在城市边缘区轨道交通客运量

0.25万乘次·d-1·km-1，其能耗已经高于小汽

车。尽管涉及的内容较复杂，但结论是同一

线路不同区间的客运量大小影响碳排放效

率。通过综合分析多项因素提出：当地铁客

运强度小于0.3万~0.4万乘次·d-1·km-1，其能

耗和碳排放比小汽车还要高。这是科学分析

的结论，具有借鉴价值。其基本道理显而易

见，虽然车辆运行耗能与车辆载荷有关，但

主要是车辆基础能耗，分配到客流上，客流

小必然会导致人均能耗高。正因如此，对比

《中国城市轨道交通年鉴(2022)》中统计的

50多个城市，30%~40%城市的轨道交通客

运强度小于这个数值。即使是超(特)大城

市，轨道交通不同线路间差异也很大，同一

线路在不同区间和时段也有明显差异。公共

汽电车也存在类似情况。由此可以提出，提

升城市公共交通运行效率，吸引更多人乘用

公共交通工具出行，才能认为其是绿色出

行。低碳绿色出行的技术标准和量化指标至

关重要，切勿一概而论。

城市公共交通规划城市公共交通规划

城市基础设施建设包括城市公共交通设

施建设，已经由增量阶段进入存量提质增效

发展阶段。当前以城市为整体编制的城市公

共交通规划严重缺失，轨道交通规划为有利

于获批建设而单独行事，公共汽电车规划由

企业编制，各行其是。因此，要思考与研究

存量发展阶段城市公共交通规划该如何编

制。城市政府要组织编制公交优先战略提质

行动规划(以下简称“行动规划”)，这是城

市转型发展的重要组成部分。超(特)大城市

和区域中心城市应构建以城市轨道交通为骨

干、公共汽电车为主体、中小运量和提供个

性化服务的公共交通工具为支撑的城市公共

交通网络体系；大城市和中小城市应坚持公

共汽电车的主体作用，依托已批准的城市总

体规划中确定的交通走廊建设快速公共汽车

交通系统，引导城市居民优先选择公共交通

出行。鼓励都市圈内毗邻城市(镇)开行公共

汽车，积极推动向周边城镇节点新城(镇)延

伸。“行动规划”中的具体方案要十分重视

发挥公共交通枢纽和场站在整体提升城市居

民优先选择公共交通工具中的作用。

关于公交优先发展战略内涵的认识关于公交优先发展战略内涵的认识

现阶段对公交优先发展战略的认识仍然

存在统一思想的问题，这也是坚持实施好这

一战略最关键的问题。城市交通问题关乎城

市公共交通服务。改革开放前城市交通是由

城市政府直接提供的公共服务。按照 1998

年以来政府职能转变要求和国家对公共服务

的要求，分析城市交通问题的定位——城市

交通问题归属于基础(性)公共服务范畴，本

质是提升城市的基础公共服务水平。围绕提

升城市基础公共服务水平，对公交优先发展

战略的实施提出六点基本认识：

1)实施公交优先发展战略是地方政府主

导的城市基础公共服务的重要方面，服务水

平的衡量标准是确保居住在城市的居民在出

行时能够优先选择该服务。2)提升公共交通122
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总体服务水平要从全出行链服务供给上看，

提升集约式服务供给水平和提供多元化、个

性化公共交通服务供给相结合。同时，引导

居民降低私人小汽车的使用强度。3)战略实

施体系的骨干是大运量公共交通工具及承担

的服务，这是实施公交优先发展战略的基

础。4)要支持和规范社会组织和市场主体，

提供让居民有条件选择与个人有能力支付的

出行服务。共享单车、出租汽车、定制公交

等是城市公共交通服务的重要组成方式，城

市政府的职责是要从数量上调控、服务质量

上监管，形成完整的城市公共交通服务链。

5)大运量公共交通工具提供的服务要充分发

挥市场机制的作用。6)应当采用行政法规和

地方法规形式，以制度建设来保障和推动公

交优先发展战略的实施。政府要发挥骨干公

交企业市场主体作用，要研究票价定价机

制、特许经营制度范本等。

综上，公交优先发展是国家战略。其内

涵(国家自然科学基金项目“我国公交优先

战略研究”的研究成果)是在城市行政区域

里优先配置资源，构建适应市场机制和政府

调控监管的、符合经济社会发展阶段的、由

多种类型经营机构提供均等和高效公共服务

的公共交通体系，引导出行者优先选择，推

动城市集约发展，保护和改善人居环境。

(汪光焘)

(上接第64页)

划专用路网络；2)专用路需要打破现有封闭

的形式，与其他道路在空间上融合发展，重

点打通穿越河流、高速公路等区域的断点，

保障骑行连通，并充分利用现有设施，提高

可实施性；3)在专用路网络为骨架的基础上

同步提升周边道路步行和自行车出行环境，

全面建设步行和自行车友好城市；4)加强文

化宣传，开展主题宣传活动，让更多的市民

认可该道路形式。

本文未能综合考虑自行车专用路对汽车

交通转移量和对电动自行车的影响，下一步

有必要结合相关数据细化研究。
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