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摘要：中国正处于经济社会转型变革的关键时期，交通系统赖以生存和发展的外部生态环境发生重

大变化，传统交通发展模式以及规划理论方法体系面临挑战。为应对新形势的变化，就当前城市交

通规划中关于不确定性的应对方法、交通服务供给模式变革、综合交通体系结构重组、交通规划目

标和指标体系构建、公交优先政策实施和公交都市建设、理性对待新业态的发展、智能交通发展，

以及城市交通理论技术创新等方面提出需重点审视和值得商榷的战略方向性问题。

关键词：城市交通；市场化；综合交通体系；交通指标；公交优先；共享交通；智能交通系统；理

论技术创新
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Abstract: China is experiencing a critical period of economic and social transformation, and the external

ecological environment in which the transportation system originates and evolves has undergone tremen-

dous changes. Therefore, the traditional transportation development modes and planning theories are fac-

ing challenges. In response to these changes, this paper proposes some strategic questions that need to be

examined and discussed on the following topics: the method in response to the uncertainties in the existing

urban transportation planning system; the reform of supply mode in transportation services; the structural

reorganization of the comprehensive transportation system; the development of transportation planning ob-

jectives and the indicator system; the implementation of public transportation priority policies and the con-

struction of public transportation metropolis; the rational perspective on the development of new transporta-

tion services; the development of intelligent transportation system; and the theoretical and technical innova-

tions on urban transportation.
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00 引言引言

中国正处于经济社会转型变革的关键时

期，城市发展模式、社会经济增长模式、科

技发展模式均在转变中，城市交通系统赖以

生存和发展的外部生态环境发生重大变化。

一是城市发展模式的变革。《国家新型

城镇化规划(2014—2020年)》发布，明确提

出推进以人为核心的新型城镇化[1]。新型城

镇化战略的实施推进，意味着城市发展将摈

弃过去粗放的城镇化模式，进入以提升质量

为主的转型发展新阶段。

二是社会经济增长模式的变革。经济新

常态下，更加注重发挥市场在资源配置中的

决定性作用，经济增长模式将从依靠资金、

土地、人力等要素驱动向依靠知识创新、技

术进步、管理制度变革等创新驱动转变。

《关于创新政府配置资源方式的指导意见》 [2]

的出台，将进一步推进国家社会经济体制的

改革，而其着眼点之一就是转变政府职能、

强化政府的社会治理能力，这意味着国家行

政体制也将面临改革。
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三是科技发展模式的变革。信息技术

(Information Technology, IT) 和 通 信 技 术

(Communication Technology, CT)的深度跨界

融合(Information Communication Technology,

ICT)，引发科技发展模式革新。大数据、互

联网+、云计算等新技术的蓬勃发展促使新

业态不断涌现。国家创新体制的改革，首次

提出把科技创新的主体界定为市场和企业，

改变过去计划经济体制下长期以来以政府为

主导的模式。

上述三方面发展模式的变革，重要的共

同点在于：以人为本的科学发展观统领经济

社会发展，寻求人与自然、人与社会、人与

人之间关系的总体性和谐发展；其次，更加

关注以质量、效益、品质为核心，以创新驱

动的内涵改造，而非以数量、规模为着眼点，

以资本(资源)投入为驱动的外延扩充；第三，

明确强调市场在资源配置中的决定性作用。

毋庸置疑，社会经济形态与城市发展模

式的转变必然引发城市交通体系的深刻变

革。这不仅涉及对交通服务宗旨、交通服务

产品的社会经济属性的重新界定，还包括供

给模式、供给策略和供给制度的变革。而现

代信息通信领域技术的创新和突破，将为城

市交通发展模式变革提供很好的技术支撑条件。

11 建立应对未来不确定性的新规划模式建立应对未来不确定性的新规划模式

11..11 交通规划的技术困境交通规划的技术困境：：不确定性不确定性

当前城市交通规划面对诸多不确定因

素。这种不确定性包括城市空间形态与功能

配置、土地利用、社会人文与经济等规划客

体，也包括规划编制与实施过程中不同利益

主体意志的博弈[3]。在空间和社会剧烈变迁

的背景下，传统的调查—分析—预测—规划

方法和过程存在一定的局限性。

首先，传统的确定性规划基于过去的规

律外推以预测未来的发展状况。囿于既有知

识的局限性，无法全面把握影响未来发展的

多重复杂驱动因素变化规律。

其次，传统城市规划着眼于终极目标理

想蓝图或愿景，而非关注实现远景目标的过

程。规划给出的所有对策和布局方案未能充

分顾及漫长实施过程中影响交通需求的相关

因素的多变性和不确定性，导致规划预测的

可靠性大打折扣，甚至会带来错误的结果。

这种确定性思想指导下的一站式规划不具有

可塑性，与未来实际难免成南辕北辙之势。

第三，交通系统状态无论是与系统内在

结构因素的关系，还是与其外部环境各类因

素之间的关系，既不是固定不变的自变量与

因变量关系，更不是单纯的线性因果关系，

而是更为复杂的互为因果的关联关系，很难

采用基于线性因果关系建立的模型进行模拟

和预测。

因此，要以持续规划和动态调整的新理

念，取代一张终极蓝图定乾坤的传统旧观

念，并对传统的调查—分析—预测—规划的

方法和工作模式要有针对性的合理扬弃。

11..22 城市不确定演变过程的跟踪城市不确定演变过程的跟踪、、规划规划

响应与战略调控响应与战略调控

大数据在交通领域的应用为监测城市与

交通系统的互动演变过程提供了重要的技术

支持。基于大数据应用优势，充分发挥规划

师的洞察力和协调能力，寻求建立各种不确

定性环境下的不确定规划模型(models with

deep uncertainty)，对城市不确定性演变过程

进行跟踪并做好规划响应和战略调控，将成

为规划模式变革可行的新途径。

1）建立应对不确定性环境下的不确定

规划模型。

既有的三大类不确定规划模型有：期望

值模型、机会约束模型和相关机会规划模

型。另外还有一种是把终极规划改变为过程

规划的基于交通与城市互动发展态势全面感

知的“证-析”规划模式。在诸多不确定性

规划理论方法中，情景规划方法被认为是处

理动态、复杂、非线性和不确定的环境的最

好方法之一[4]。情景规划是在预测不足和预

测过度之间找到平衡，即通过一系列定性或

定量的变量组合描述未来系统的状态以及由

当前形势发展到未来状态的路径，是基于对

历史经验外推、未来终端状态鉴别和预测事

件的综合考虑得到关于未来的场景[5]。情景

规划注重规划与不确定性环境的互动过程，

因而是真正的过程规划。

2）对城市不确定的演变过程进行跟踪

并做好规划的响应和战略调控。

规划实施演变进程远比最终的结局复

杂，规划期中采取的战略举措可能有别终期

规划战略，二者的分寸兼顾与时机把握需慎

之又慎。例如，新区和副中心疏解中心城功

能的终极目标实现是极为漫长的过程(至少

10~20年)，在这一过程中需要依赖中心城的

公共资源支持，势必要强化与中心城的交通

联系，难免会进一步强化中心城的吸附力。

若策略分寸与时机把握失当，依附关系将被
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固化，疏解中心城功能、引导人口和产业由

特大城市主城区向周边和其他城镇疏散转移

的目标终将落空。因此，亟须基于现代信息

通信技术对交通与城市互动发展的态势，以

及决定这一态势走向的驱动因素的变动进行

跟踪监测评估。基于对不确定性环境的持续

跟踪监测，评价交通跟城市发展过程中的协

调适配度，评估规划方案编制与实施过程中

规划调整的合理性；对规划实施效果的成功

经验以及偏差原因进行剖析，在预测未来不

确定性环境多种趋势的基础上，提出规划、

政策设计和规划运作制度的修正方案。面向

不确定性的规划是一种动态前进的开放性战

略调控过程，而战略调控的关键是资源配置

与交通供给模式。

22 交通服务属性的重新界定与供给模交通服务属性的重新界定与供给模

式变革式变革

22..11 城市交通服务的社会经济属性城市交通服务的社会经济属性

正确界定交通基础设施及交通服务产品

的社会经济属性是决定城市交通资源配置模

式的关键，目的在于厘清交通服务的提供主

体和生产主体。文献[6]对城市交通设施及交

通服务的社会经济属性进行了详细阐述。根

据公共经济学理论对社会产品属性的界定，

城市交通基础设施以及所提供的服务基本都

属于准公共物品及私人物品，具有明显竞争

性和排他性，应该按照市场化原则或政府与

市场共同分担的原则提供[6]。

22..22 对现行交通供给模式的反思对现行交通供给模式的反思

政府统包的交通服务供给模式源于中国

20 世纪 50 年代以来的经济社会制度体系，

其理论基础正是深深打上计划经济烙印的

《财政学》而非现代《公共经济学》。现行交

通供给模式的不可持续性在于以下几个方

面：1)市场主导的城市土地开发与政府主导

的交通基础设施建设彼此无交集是导致TOD

模式无法落地的根本原因，交通与城市的协

同发展关系难以建立和维系。2)无法摆脱资

源配置效率和效益低下(甚至错配)、市场价

格扭曲、公共服务供给不足、公共财政负担过

重的尴尬困境。3)受制于资本(资源)投入边际

收益递减规律，以公共资源投入为主要驱动

力的发展模式必然导致供给增长的不可持续。

22..33 供给模式变革目标供给模式变革目标、、方向及难点方向及难点

城市交通供给侧结构性改革的战略目标

是从深度和广度上推进市场化、创新资源配

置方式、放松政府规制，构建交通供给服务

竞争机制，形成交通供给服务体系的多元化

和适度规模化，提高资源配置效率和效益，

给消费者创造更多的交通服务选择机会。

城市交通供给模式改革的方向是以满足

公共服务需求、增加有效供给、提升服务品

质为首要前提，坚持交通供给的公平与效率

两大标准，充分发挥市场在城市交通资源配

置中的决定性作用和政府在规划引导、宏观

调控、市场监管等方面的职能。其难点在于

政府供给与市场供给是公平与效率的博弈与

平衡，政府失灵与市场失灵风险共存。因

此，供给模式变革的核心是法治环境与社会

诚信体系建设，处理好政府与市场的关系，

避免政府和市场双失灵。

33 城市综合交通体系结构重组城市综合交通体系结构重组

33..11 对现有二元结构体系的反思对现有二元结构体系的反思

当前区域综合交通运输体系边界模糊不

清，而城市综合交通体系在城市行政边界范

围内，两者服务宗旨各异、规划—建设—经

营—服务主体不同、系统制式和技术标准自

成体系、运行与服务模式不兼容。现有的区

域综合交通运输体系和城市综合交通体系二

元分割的格局存在诸多问题。

1）各种交通方式只在中心城区“界面

握手”(换乘枢纽)而没有“跨界融合”。

以轨道交通为例，由于系统制式不兼

容、管理和规划主体不统一等因素，城市轨

道交通与铁路缺乏有效融合，各种轨道交通

系统之间难以优势互补和有机衔接，难以充

分整合网络通道资源。衔接界面多家经营主

体彰显各自的领地意识，实行领地割据，而

置乘客利益于不顾。以北京西站为例，以铁

路站房、进站系统等为主的地上部分和以出

站系统为主的整个西站地区分别隶属于北京

铁路局和北京市政府两个不同的管理主体。

各管理主体之间基本保持独立运营，在换乘

衔接、运力配置以及面向乘客的服务信息等

方面均缺乏有效整合。

2）介于城市与区域两大系统之间的空

间圈层(30-70-120 km)成为系统服务盲区。

从都市圈层面看，城市(中心城)轨道交

通系统由地铁独占鳌头，然而，近年来随着

城市建成区不断向外拓展，居民通勤距离不

断增长。以北京市为例，以燕郊为代表的环

京城镇已经融入北京都市圈发展范畴，但
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30~70 km圈层依然缺乏相应的快速轨道交通

网络的支撑。从城市群层面看，京津冀城市

群内各城市之间的联系主要通过既有国家铁

路干线(普速铁路、高速铁路等)承担，在车

站设置、发车频率、服务水平上难以满足城

市间频繁交流和高效出行的需要，城际铁路

建设亟待加快。此外，轨道交通系统制式选

择随意、服务定位与市场需求背离、通道资

源错配等问题乱象丛生。显然，这种二元分

隔自成一统的割据和失衡的结构体系，不仅

无法为大都市圈提供高效的出行服务，更难

以实现资源整合共享、系统互联互通，无法

满足城市群的发育和发展需要。

33..22 重构重构““区域—城市区域—城市””综合交通运输综合交通运输

结构体系结构体系

城市群的发育及同城化趋势使区域交通

与城市交通的界限越来越模糊。重构“区域

—城市”综合交通运输新结构体系势在必

行，必须打破体制和权属关系藩篱，满足区

域一体化发展及资源整合的需要。

一方面，重组后新的城市综合交通体系

结构必须实现不同空间圈层多种交通方式功

能兼容互补、服务需求共担的高度融合，而

不只是界面上的“握手”衔接。另一方面，

不同空间圈层交通需求构成是决定未来系统

功能结构的唯一依据。不同的客流特征构成

决定了不同的服务标准要求，进而决定了与

之适配的运营模式和系统制式。因此，在通

道资源有限的情况下，轨道交通系统制式、

运营模式的选择绝不可随意，需合理配置线

路及站位，同时细化运营组织规划，将不同

交通需求在有限的通道内予以满足[7]。

44 对城市交通规划目标和控制指标的对城市交通规划目标和控制指标的

思考思考

44..11 交通规划目标制定存在的错误倾向交通规划目标制定存在的错误倾向

中国各大城市在交通规划编制过程中，

无论是制定规划目标还是确定规划指标，都

存在不同程度的错误倾向，具体体现在以下

方面。

1）忽视交通发展目标的战略理念与内

涵，规划目标与规划指标泛化。

一方面，罗列和堆砌空洞概念，例如高

效、便捷、安全、经济、绿色等。由于规划

实施(执行)主体对规划目标内涵理解的不

同，必然导致战略方向游移不定。另一方

面，交通发展目标和指标盲目效仿，无视大

中小城市、东中西部城市交通发展阶段和基

础条件的显著差异，千城一律。实际上仅就

交通结构规划指标而言，即便是同一城市，

对应不同时空范围(市域、中心城、核心区

等)也有不同的交通结构标准。

2）规划目标和控制指标缺乏科学论证。

受急功近利的行政干预，规划目标和控

制指标大多未经必要性和可行性论证，且与

规划对策无关联。仅以交通结构为例：在确

定这一规划指标时，既未认真研究出行方式

与需求特征的内在依存关系以及不同出行方

式之间相互制衡关系，也未认真论证分析交

通结构优化的充要条件及规划期内具备这些

条件的可能性。不仅如此，在许多城市的综

合交通规划中，规划编制者并未把这一指标

作为基础设施供给规模论证、布局方案及运营

模式选择的依据，实际上对规划并无约束力。

3）以车为本理念根深蒂固，陷入战略

目标与策略悖论。

大多数城市把公共交通出行分担率、高

峰时段道路通行效率(速度)一并列入规划指

标。公交优先战略的目的是通过资源配置的

合理倾斜，在提高公共交通与个体机动交通

(小汽车)竞争优势的同时，最大限度压缩小

汽车使用空间和使用成本。然而，许多城市

治堵的着眼点在于提升小汽车行驶速度和使

用条件。

一方面，以治堵的名义不断增加机动车

道供给，甚至不惜挤占行人和自行车通行空

间；另一方面，把大量技术与财力资源集中

用于车路协同技术研发与成果孵化应用。本

文无意全面否定其学术价值与社会现实意

义，但就其以提升小汽车出行服务水平主要

着眼点而论，确有检讨之必要。

4）对“堵”的界定和“治堵”着眼点

与着力点陷入误区。

在各城市治堵过程中，政府对道路通行

效率(速度)的敏感与关注度实际上远高于公

共交通出行分担率。以北京、上海、广州为

代表的超大城市道路网高峰时段平均车速为

20~30 km·h-1，已经明显高于许多欧美城市

(16~20 km·h-1)，而且小汽车出行速度已远高

于公共交通。然而颇具讽刺意味的是，当下

欧美大力推行“道路瘦身”，不断压缩小汽

车使用空间，而中国的城市政府决策者在道

路拥堵排名强烈地刺激与诱惑下，掀起一波

接一波非理性的治堵大比拼浪潮，结局便是

城市公共资源错配及交通结构畸形化趋势愈

演愈烈，小汽车出行需求无节制膨胀。不禁
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要问，当今各地盛行的这种治堵与公交优

先，究其实质，二者岂不是目标自相矛盾、

行为相互掣肘吗？如此尴尬比拼何日是尽头？

44..22 交通规划的主要目标和着眼点交通规划的主要目标和着眼点

城市交通规划的目标应该与城市环境、

社会、经济发展目标相适配，以城市流动性

(Urban Mobility)表征的可持续增长活力逐步

成为交通规划的方向和战略着眼点。

1）坚持以人为本的服务宗旨。

一方面，尊重不同群体出行选择权的公

平与公正，在交通资源配置方式、服务模式

上，使市民以最低的代价(频次、距离、时

间、服务费用)满足日常所需要的出行。另

一方面，以人的需求出发构建规划控制的指

标体系，例如相比于公共交通出行分担率和

道路通行效率(速度)，以全方式日均出行时

耗或广义可达性作为主要规划控制指标或许

更具战略价值。

2）促进城市交通空间重构。

以满足城市公共空间功能多元化和包容

性为前提，推广完整街道(complete street)设

计理念及方法[8]，从道路设计回归到街道设

计，秉持安全、绿色、低碳、可持续发展的

交通理念，保障所有交通方式出行者的通行

权，为所有出行者提供一个公平的道路交通

空间。不仅如此，城市交通空间归属于城市

公共空间范畴，城市交通空间的重构要充分

顾及城市公共空间的多样性功能需求，处理

好不同场合二者主次功能目标与协同关系。

3）实现多种交通方式融合与协同发展。

以客观资源和环境容量作为交通系统构

建与扩展的约束条件，充分发挥不同交通方

式满足居民不同出行目的、出行距离和出行

要求(舒适性、时效性等)的优势，最大限度

地实现多元交通方式融合与系统整体协同效应。

55 公交优先和公交都市公交优先和公交都市

55..11 公共交通发展现实瓶颈公共交通发展现实瓶颈

中国城市公共交通发展已经到了一个难

以逾越的瓶颈阶段。从北京、上海、广州等

超大城市交通结构来看，公共交通出行分担

率的提升进程举步维艰：北京是全国唯一一

个公共交通全方式出行分担率(中心城，不

含步行)连续多年每年持续上升约2个百分点

的城市，但是付出的代价也非常巨大(每年

新增轨道交通线路40 km，按8~10亿元·km-1

的造价计算，建设成本高达三四百亿元，且

每年政府还要支出大量运营补贴)。上海市

公共交通全方式出行分担率从2009年18.5%

上升至 2014年 20.7%，五年仅上升 2.2个百

分点。广州市 2010—2015 年市区公共交通

在机动化中的出行分担率基本没有变化(仅

增加 0.3个百分点)。付出巨大代价的同时，

小汽车出行分担率却居高不下，作为绿色交

通重要出行方式的自行车出行比例反而逐年

下滑。与此同时，公共交通面临着另一窘

境，即中国大城市在大力发展轨道交通的同

时，公共汽(电)车的资源并未得到充分利

用，运力逐年提升而客运量却持续下降。

中国城市公共交通发展之所以面临上述

瓶颈，关键在于服务宗旨和服务属性定位的

偏差，主要表现在：

1）经营服务观念与宗旨的偏差。

长期以来过于片面强调公共交通的社会公

益性和社会基本出行保障服务，对日益增长的

非公益性公共服务市场需求未给予应有重视。

2）经营服务模式单调与客观需求多样

性之间的矛盾。

按固定网络和运力配置、定时定线运行

这一传统运营服务模式从计划经济时代延续

至今。随着出行需求的多样化和复杂化，既

有的公共交通运营服务方式从未按细分的

(为不同时空环境、不同目的出行的不同用

户群体服务)客观市场需求做合理配置，且

信息不对称的“坐店待客”服务模式更无法

为出行者提供多样化服务，导致公共交通愈

来愈难以与小汽车竞争，服务吸引力每况愈下。

3）政府垄断的经营体制与市场多层次

差异化需求的矛盾。

绝大多数的国有公交企业长期受传统经

营观念与体制的束缚，加之经营服务市场竞

争环境的缺失，久而久之企业便养成事事依

赖政府的经营惰性，渐渐丧失主动拓展客运

市场空间的积极性，以致政府部门提供公共

服务的能力与社会实际要求之间不平衡的矛

盾日趋尖锐。

55..22 公共交通服务市场化改革公共交通服务市场化改革

中国城市公共交通系统面临战略转移的

十字路口，必须进行战略性的变革。首先，

要重新界定公共交通服务宗旨和服务定位。

将公共交通的服务定位从提供市民基本出行

服务保障调整为：面向社会不同阶层，为凡

适合公共交通的各类出行提供全面且可供选

择的服务(包括个性化增值服务)。其次，打

破垄断经营传统格局，引入市场竞争机制，
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全面改革系统配置和运营服务模式。此外，

借助现代信息通信技术，全面提升网络化运

营的实时响应服务能力及可靠性；同时支持

发展个性化、定制化及一站式统筹共享服务

的多元化模式。

55..33 对建设公交都市的反思对建设公交都市的反思

中国政府部门与交通规划人员在公交都

市本质与内涵认识上存在误区，集中表现在

以下方面。

1）公交都市不等于都市公交。

根据罗伯特·瑟夫洛对“公交都市”的

定义[9]，公交都市的本质是城市发展模式和

交通发展模式的融合。因此，公交都市的建

设绝非等同于都市公共交通系统或公共交通

行业建设，需要突破交通行业发展层面的局

限，从城市发展模式的战略高度，更加关注

公共交通与城市的协调发展。

2）公交都市建设的责任主体不是公交

企业，应该是地方政府。

公交都市实际上是城市的一种发展模

式，因此单纯地从公共交通系统着手并不能

真正建成公交都市，公交都市建设的责任主

体不是公交企业，应该是地方政府。公交都

市建设的重点应该是如何促进公共交通与城

市建设的融合发展，而不是仅仅关注对公共

交通自身的考核，目前交通运输部印发的

《公交都市考核评价指标体系》及考核办法

均需改革。

3）不存在通用的发展模式和无差别的

评价考核指标。

公交都市的发展模式与城市形态息息相

关，不同形态与特点的城市适宜的公共交通

系统有所区别，不存在通用的发展模式和无

差别的评价考核指标，应鼓励不同规模、形

态和发展阶段的城市因地制宜地去探索与其

相适配的发展路径。

66 理性对待大数据和互联网理性对待大数据和互联网++背景下的背景下的

新业态新业态

66..11 关于共享交通关于共享交通

近年来在共享经济的旗号下，名目繁多

的共享交通、共享出行的经营服务新业态井

喷式的爆发。关于共享经济(亦被称为分享

经济、协同消费)，目前尚无统一定义。一

些观点认为共享经济是指利用互联网等现代

信息技术对闲置资源的整合、分享，目标是

实现资源利用效率最大化[10]。但也有学者对

共享经济给出了不同的见解，认为共享经济

的本质不是闲置资源的共享，而是所有权和

使用权的分离，不求拥有但求服务。不可否

认，当前不仅对共享经济的内涵尚存争议，

各类铺天盖地而来的共享交通服务也还处于

试水阶段，难免鱼龙混杂。如何正确面对商

业创意的美好包装或多或少带来的误导性，

需要更加理性的独立思考，切忌盲目跟风。

首先，当下热门的网约车、分时租赁共

享汽车和共享单车等各种共享交通形式，并

非都是调动和利用闲置资源，而是投入了更

多的增量资产。例如网约车催生私人小汽车

驾驶人投入运营，实际上是通过增量服务释

放了潜在需求，其中包含有悖于出租汽车在

城市出行服务体系中合理定位的非理性需求。

其次，忽视空间资源共享，不可能实现

真正的共享出行。共享交通利用的交通资源

除交通工具外，还占用了有限的城市公共空

间(停放和道路空间)。无论是何种形式的共

享出行服务，都涉及公共资源的配置效率与

社会公平。市场规制以及社会治理体系建设

尚未真正到位。

66..22 值得关注的问题值得关注的问题

对任何新业态既不能以墨守成规的态度

拒之千里，也要充分评估它对整个城市交通

系统带来的后续连锁影响。要以城市交通基

本战略价值观认真审视各种交通(出行)方式

的服务群体效率与公平性是否得到确切保

障。有几个问题值得认真对待：

1）合理、区别对待不同的共享交通模式。

坚持城市交通基本战略原则，对不同的

共享交通模式区别对待，合理扬弃。处理好

存量共享和增量共享的关系，提倡和鼓励存

量共享优先；着眼于资源与环境效益，坚持

去私人小汽车化的可持续性发展原则，按照

交通方式的公共性大小以及集约化程度进行

排序，鼓励绿色共享出行优先，处理好个性

化出行共享服务与集约化出行共享服务的关系。

2）充分评估各类共享交通模式的负外

部性。

充分顾及城市资源环境约束条件和社会

现实治理能力，防止负效益转嫁带来的问

题，防范公地悲剧与市场失灵，同时处理好

新业态与传统业态融合共存共进关系。

3）建立共建共治共享的社会治理格局。

无论何种城市交通服务业态都必须建立

在有严格规制的市场环境中。政府要整合社

会各种资源、动员社会多个主体来共同参与
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交通服务行业管理，搭建利益相关方协商机

制和平台；实行正面清单与负面清单管理；

积极利用互联网技术实现法治管理手段的创

新，降低管理成本。

4）关注城市交通真正的、最需要的共享。

城市交通真正需要的共享，应该是以人

为本、体现社会公平正义的城市公共空间资

源合理共享，是既有不同层级、不同权属交

通服务设施闲置资源的合理配置与共享，是

为区域交通一体化发展而开放的自然资源、

经济资源及社会资源共享，以及政府与社会

信息资源的开放、融合、共享。

77 城市智能交通发展目标与主流方向城市智能交通发展目标与主流方向

77..11 智能交通发展存在的偏向智能交通发展存在的偏向

目前中国城市智能交通研发与应用与城

市交通发展模式、城市交通可持续发展战略

的方向出现了偏离，主要体现在：

1）应用领域有待拓展，厘清信息服务

与智能决策本末关系。

当 前 对 智 能 交 通 系 统 (Intelligent

Transportation Systems, ITS)与信息技术系统

(Information Technology System, ITS)两个不

同的 ITS概念常有混淆，以致迄今智能交通

研发与应用仍多偏重于公路与城市道路交通

管理服务信息化以及城市公共交通信息化领

域，而在战略与规划决策层面上的智能化应

用则是乏善可陈。此外，片面强调新技术的

研发，忽略交通战略、规划、决策理论的创

新；尤其是交通与城市互动关联理论的研究

几乎还是空白。

2）着眼点更多关注治标而非治本。

无论车路协同系统还是无人驾驶固然有

助于改善行驶安全，在特定时空范围有条件

地提升道路通行能力，但对城市交通系统全

局而言发挥的作用无异于扬汤止沸。试图以

车路协同系统提升道路通行能力和效率，从

而解决交通拥堵的策略恐难以如愿。这是因

为其有悖于城市交通发展战略原则与基本规

律，忽视交通供给与需求相互制约的关联

性，尤其是供给对需求的引导与调控作用。

现代城市交通战略主张扩大集约化运输和绿

色出行服务供给，而不是一味增加供给提升

道路通行能力。此外，即便仅就车路协同关

系而言，道路功能结构-拓扑结构的动态改

变以及对车辆驾驶人行为(即实际需求)的反

制也不容忽略，其他非道路类的交通基础设

施配给结构与分布同样潜移默化地改变道路

使用者的行为。

3）忽视不同空间范畴智能交通需求差

异以及子系统协同关联性。

不同空间范畴的智能交通需求存在显著

差异，城际、区域(城市群)以及城市(都市

圈、市域、中心城)不同空间层次的智能交

通需求、发展目标、系统构成均有各自特

点，而迄今中国的智能交通系统研发与应用

缺乏细致考虑。此外，目前各个交通子系统

的智能化建设均采取了分而处之的策略方

式，尚未充分考虑智能交通系统与城市功能

大系统以及综合交通系统各子系统之间的内

在关联和功能协同，例如交通与城市发展的

互动关联和协同互惠、基于交通大系统的各

个子系统之间相互依存关联性和系统整体协

同效应等。

77..22 智能交通发展的目标和方向智能交通发展的目标和方向

中国智能交通发展的正确目标是充分利

用移动互联、物联网、云计算等新一代信息

技术，以全面感知、泛在互联、普适计算、

集成应用与人工智能应用为支撑，实现对城

市交通与城市发展的智能化协同，对人的各类

个性化活动与物流需求做出智能响应、实现

城市智慧管理和运行、保障城市可持续发展。

智能交通战略方向应该以城市交通发展

战略方向为导向和基本着眼点，侧重关注：

1)城市交通发展模式问题，如交通发展与城

市土地利用、社会经济发展、环境、资源的

协调关系等；2)出行结构演化趋势及关联因

素的智能辨析；3)城市空间拓展、功能布局

演化动态及其与交通供求关系相关性跟踪监

测评估；4)以人为本的交通服务宗旨、客观

资源与环境容量对系统扩展的约束、多元运

输方式融合与协同效应以及在信息不对称条

件下解决系统稳定性问题。

具体发展方向应为：1)基于交通与城市

发展互动响应，以人机交互方式实现交通战

略、规划、政策智能决策；2)基于需求实时

响应的城市出行与物流配送交通运行组织一

站式智能服务；3)城市交通运行风险监测、

智能规避与应急处置；4)基于城市交通服务

资源配置的智能化动态需求调控管理；5)主

动式交通安全智能保障。

88 结语结语

本文从建立不确定性的规划模式、交通

服务供给模式变革、综合交通体系结构重

07



本刊特稿

U
rban

TransportofC
hina

Vol.16
N

o.2
M

arch
2018

城城
市市
交交
通通

二二○○
一一
八八
年年

第第
十十
六六
卷卷

第第
二二
期期

组、交通规划目标和指标创新、公交优先和

公交都市、理性对待新业态、智能交通发展

等方面提出当前交通体系发展需重点审视的

若干战略方向性问题。面对城市交通规划面

临的现实问题和未来需求，本文认为还需要

在以下几个方面进行更深入的理论技术创新

和方法探索：1)城市空间功能结构演进与交

通发展的互动规律；2)出行结构演变规律与

优化途径；3)新型城镇化背景下城市与区域

综合交通功能融合及结构体系的重塑；4)服

务需求与供给的自适应与反制双向作用理

论；5)基于出行行为与空间特征映射关系的

规划模型体系；6)面向情景规划 (scenario

planning)的不确定性模型研发；7)交通子系

统运行水平关联性理论及系统内外影响因素

关联度量化评价技术。
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