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摘要：交通组织优化是城市交通管理的重要技术手段。

为研究交通供给策略与交通需求管理在城市交通组织优

化中的指导作用，对交通供给策略、交通需求管理和交通

组织优化的概念进行解析。然后，结合交通供给策略与交

通需求管理在太原市城市交通组织优化过程中的应用，对

比分析增加交通供给与控制交通需求前后的道路交通量

变化及交通组织优化效果。最后指出，增加交通供给的作

用时效比控制交通需求短暂许多，在实践中应采取“合理

控制交通需求为主、适度增加交通供给为辅”的交通组织

优化措施。

Abstract： TOO (Traffic Organization Optimization) is an

important technical method for urban traffic management. To

study the effectiveness of TSS (Transportation Supply Strate-

gy) and TDM (Travel Demand Management) in TOO on ur-

ban roadways, this paper analyzes these three concepts.

Then, combined with the application of TSS and TDM in Tai-

yuan, this paper compares the change of traffic flow and the

effectiveness of TOO. Finally, this paper indicates that it is

less time-consuming to increase TSS than controlling TDM

on the roads of Taiyuan city. The paper also stresses that ur-

ban traffic management should reasonably control travel de-

mand first for the traffic optimization supplemented by road-

way capacity expansion.
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0 引言

伴随中国城镇化进程的不断加快，交通

拥堵已成为困扰城市管理部门的重大难题。

作为城市交通的直接管理者，公安交通管理

部门承担着日益繁重的管理任务。交通组织

优化是公安交通管理部门在现有道路条件下

解决城市交通拥堵最为重要的技术手段。而

充分利用现有道路时空资源，合理调节交通

流量与流向，是交通组织优化的基本任务。

在交通组织优化过程中，以科学的交通供给

策略和需求管理为基础，能够从根本上解决

方向不明、思路不清的问题，取得最佳优化

效果。

太原市作为中国能源与重化工基地，近

年来经济发展迅猛，人民生活水平不断提

高。2005年以来，全市机动车保有量以每年

20%以上的速度递增，中心城区交通拥堵现

象日益严重。为解决中心城区交通拥堵问

题，太原市公安交通管理部门应用交通供给

策略和交通需求管理理念，实践交通组织优化

措施，在一定程度上缓解了城市主干路的交通

供求矛盾，取得了显著的交通组织优化效果。

1 基本概念解析

1.1 城市交通拥堵的本质

近年来，城市规模迅速扩大，城市居民
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出行距离和出行次数不断增加，原有步行和自行

车交通方式无法满足居民长距离、高频率的出行

需求，导致居民选择公共交通、出租汽车、私人

小汽车等机动化出行方式，机动车保有量和出行

量均呈爆发式迅猛增长。相对于此，中国在城市

空间规划、交通基础设施建设、城市综合管理等

方面的发展相对滞后。落后的交通供给无法满足

快速增长的机动化交通需求成为城市交通拥堵的

根源所在。

1.2 城市交通供给策略

城市交通供给是指城市提供给交通参与者用

来满足出行需求的交通设施及政策的总和。城市

交通供给的主要手段是通过合理的城市规划，新

建、改建、扩建城市道路，建设立体交通和交通

辅助设施等。城市道路供给的增加能够提高城市

交通容量，提升路网整体承载能力，从而减少交

通拥堵。

根据满足需求对象的不同，交通供给可分为

两类：1)满足车辆通行的交通供给，指以满足车

辆通行需求为主导的交通供给。此类交通供给的

目标是促进机动车出行的方便与快捷，例如：增

加道路、建设立交桥等。2)满足市民出行的交通

供给，指以满足市民日常人与物位移的出行需求

为主导的交通供给。此类交通供给的目标是完成

人与物的移动，例如：发展公共交通、建设轨道

交通等。

城市交通供给策略不应只强调增加满足车辆

通行的交通供给，而应以增加满足市民出行的交

通供给为主，以适度增加满足车辆通行的交通供

给为辅。只有确定了合理的城市交通供给策略，

才能确保提供有效的交通供给，缓解城市交通拥

堵现状。

1.3 城市交通需求管理

广义的城市交通需求管理是指通过交通政策

导向，促进交通参与者变更交通选择行为，以减

少机动车出行量，促进交通量在时空上的均衡分

布，减轻或消除交通拥堵，建立平衡可达的交通

系统，改善城市生态环境和生活环境质量。狭义

的城市交通需求管理是指为削减高峰期间低载客

率的小汽车交通量或促使其出行的时空均衡化而

采取的综合性交通政策[1]。

城市交通需求可分为两类：1)刚性需求，指

城市中数量较少的特定人群，不会随交通政策或

其他出行方式的改善而改变自己的出行方式，出

行需求相对固定；2)弹性需求，指城市中数量较

多的人群，会随着交通政策或其他出行方式的改

善而改变自己的出行方式，出行需求相对不稳

定，随时会因外界的变化而调整。

城市交通需求管理就是对城市交通需求中的

弹性需求进行适度、科学的调节，在交通政策的

引导下，改变弹性需求人群的出行方式，以保障

城市交通系统的顺畅运行。

2 城市交通组织优化

交通组织优化是利用交通工程原理，在现有

交通基础设施条件下，对交通供给与交通需求进

行合理调整，对道路时空资源进行科学组织和分

配，以达到交通流安全、顺畅运行的目的[2]。交通

组织优化是交通管理部门调整交通流量、流向，

合理分配道路空间，缓解交通拥堵的重要手段。

交通组织优化方式按照交通供给和需求的影响不

同，可分为以下两种类型。

2.1 增加交通供给型交通组织优化

一般城市道路由于受到通行速度的限制，车

道过宽容易造成通行空间浪费。在空间资源十分

紧张的道路交叉口，车辆在导向车道内受到信号

灯的控制，车速一般较慢，这时如适度压缩导向

车道宽度，可大大提高道路通行能力。

实施增加车道的交通组织优化前，太原市中

心城区大部分路段车道宽度为 3.25~3.75 m，导向

车道宽度为 3.15~3.5 m，部分导向车道宽度甚至

超过了 3.75 m，空间浪费严重。实施增加车道的

交通组织优化后，在保障车辆行车安全和通行速

度的前提下，调整道路交叉口、路段车道宽度，

将道路交叉口导向车道最小宽度压缩至 3 m，车

道数量增加，通行能力大大提高，见图1和图2。
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2.2 控制交通需求型交通组织优化

2.2.1 调整主干路路内停车泊位供给

调整主干路路内停车泊位供给可以减少以交

通性主干路为目的地的出行，从源头减少主干路

交通量，促使交通流在城市路网内合理分布。

太原市城区范围内共有公共停车泊位 6万余

个，路内停车泊位约占 19%，其中分布于交通性

主干路上的路内停车泊位占 80%以上。城市主干

路路内停车泊位满足了大量与主干路功能不符的

交通需求，削弱了主干路的通行功能，致使主干

路交通量巨大，而次干路、支路利用率偏低。

太原市在实践中为确保城市主干路通过性交

通的顺畅通行，普遍采取取消路内停车泊位的交

通组织优化措施。

2.2.2 调整临街单位出入口

调整临街单位出入口能够影响道路交通需
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图 1 道路交叉口交通供给型交通组织优化

Fig.1 TOO of transportation supply style in intersections
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图 2 路段交通供给型交通组织优化

Fig.2 TOO of transportation supply style on road section
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求，有利于合理分配道路资源，保障交通量的均

衡分布。

太原市政府部门、大型商业单位的出入口多

与城市主干路直接连接，吸引大量机动车进入

主干路。对中心城区部分主干路交通参与者的调

查显示，高峰时段 25.7%的交通量为临街单位产

生。太原市在交通组织优化中对部分路段采取了

调整临街单位出入口的措施，见图3。

2.2.3 设置公交专用车道

太原市原有公交专用车道总长48.8 km，大多

分布在双向 8车道以上等级的城市主干路。全市

公交专用车道未形成网络，使整体使用效果大打

折扣。近年来，太原市以创建“公交都市”为目

标，在双向 6车道道路上增设公交专用车道 12.4

km，全市公交专用车道总长增加近12.5%。

公交专用车道在提高公共汽车行驶速度的同

时使社会车辆的通行空间受到挤压，从而在一定

程度上抑制了私人小汽车出行，体现了对交通需

求的调节。

3 交通供给策略与需求管理影响评价

3.1 增加交通供给对交通量的影响

2011年 10月，太原市对长治路(长风街至学

府街段)进行交通组织优化改造，长风街南进口、

学府街北进口各增加一条导向车道。改造前后一

周，对被改造方向的交通量进行调查，通行能力

和饱和度按照冲突点法[3]进行计算。结果显示，增

加车道后道路交叉口通行能力明显提高，高峰交

通量增加 15%以上，饱和度降低超过 5%，见表

1。可见，增加交通供给可以直接缓解交通拥堵，

提高道路交叉口的通行能力和通行效率。

3.2 控制交通需求对交通量的影响

2011年 3月，太原市对府东街、府西街(滨河

东路至建设路段)进行交通组织优化改造，取消了

路段非机动车道内的免费停车泊位。改造前后一

周，选取两个路段进行交通量调查。结果显示，

取消停车泊位后路段交通量与饱和度下降均超

过 10%，见表 2。可见，控制交通需求可以从根

本上减少交通量，降低道路饱和度，从而缓解交

通拥堵。

3.3 交通供给策略与需求管理的时效性

3.3.1 增加交通供给的时效性

增加交通供给虽然会提高通行能力，但是也

会刺激新一轮交通需求的增长。当斯定律表明，
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图 3 调整临街单位出入口

Fig.3 Adjustment of entrance or exit of the frontage roadway
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增加了交通供给的道路减少了出

行时耗，但吸引了其他道路和其

他交通方式的交通量转移，经过

一段时间后最终将恢复到原来的

拥堵水平，即新增的交通供给会

诱发新的交通量，而交通需求总

是倾向于超过交通供给[4]。

从表面上看，调整城市交通

供给的交通优化措施，仅仅是城

市交通资源的再分配。但是，交

通参与者对交通供给存在主观适

应性。随着时间的推移，交通参

与者会逐渐意识到交通资源发生

了变化，从而重新选择自己的出

行路线。经过一段相对不稳定的

调整期，交通量完成再分配，重

新回到比较稳定的状态。

图 4为长治路增加车道前后

道路交叉口高峰小时饱和度变化

趋势(第 0 周为方案实施周)。在

交通供给增加后，道路交通状况

开始好转，其他道路上的车辆开

始选择拥堵较少的道路出行，交

通状况随即逐步恶化，甚至超过

原有交通拥堵程度。

3.3.2 控制交通需求的时效性

控制交通需求可从源头减少

交通量的产生，只要不在控制范

围内产生新的交通需求，其控制

作用将持续有效。

图 5为府西街取消路内停车

泊位前后，路段高峰小时饱和度

变化趋势 ( 第 0 周为方案实施

周)。在交通需求受到控制后，交

通拥堵状况开始好转，在没有新

的交通需求产生前，交通状况保

持在相对稳定的状态。

3.3.3 增加交通供给与控制交通

需求的时效性对比

在时效性上，增加交通供给
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位置

长风街

学府街

方向

南向北

北向南

调查时间(17:40—18:40)

增加车道前

增加车道后

增加车道前

增加车道后

交通量/(pcu·h-1)

1 655

2 023

1 573

1 850

饱和度

0.82

0.76

0.71

0.67

表 1 长治路交通组织优化前后交通量对比

Tab.1 Comparison of traffic flow around applying TOO on Changzhi Road

位置

新建路至桃园路

新建路至解放路

方向

东向西

西向东

调查时间(8:30—9:30)

取消停车泊位前

取消停车泊位后

取消停车泊位前

取消停车泊位后

交通量/(pcu·h-1)

1 150

1 019

1 670

1 421

饱和度

0.47

0.42

0.51

0.44

表 2 府西街交通组织优化前后交通量对比

Tab.2 Comparison of traffic flow around applying TOO on Fuxi Street

0.87

0.82

0.77

0.72

0.67

0.62

高
峰
小
时
饱
和
度

102 3 4 5 6 7 8 910–1
时间/周

图 4 增加交通供给前后高峰小时饱和度趋势

Fig.4 Saturation trend at peak hour before and after increasing traffic supply

0.48

0.47

0.46

0.45

0.44

0.43

高
峰
小
时
饱
和
度

102 3 4 5 6 7 8 910–1
时间/周

0.42

0.41

0.40

图 5 控制交通需求前后高峰小时饱和度趋势

Fig.5 Saturation trend at peak hour before and after controlling traffic demand
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的作用时间比控制交通需求的作用时间短暂许

多。一方面交通供给的数量有限，另一方面如果

不控制交通需求的增加供给，增加的部分会很快

被新增交通需求淹没。

因此，在城市交通组织优化中，应当引入

“合理控制交通需求为主、适度增加交通供给为

辅”的原则。在交通组织优化的实践中，首先应

以控制总体出行需求为切入点，在确保需求合理

控制、交通出行量基本稳定的前提下，最大限度

地利用交通组织优化技术手段，提供尽可能多的

交通有效供给，依靠“节流”和“开源”并举，

实现现有道路资源条件下交通资源的最大化利用。

4 结语

目前，解决中国城市交通拥堵问题，不仅要

依靠增加交通供给，还要依靠控制交通需求。在

机动车保有量不断增加的过程中，交通供求关系

的不平衡在今后相当长的时期内不会有根本性改

变。因此，在现有条件下实施“合理控制交通需

求为主、适度增加交通供给为辅”的城市交通组

织优化措施，是缓解城市中心区交通拥堵投入

少、见效快的有效手段，对解决中国城市当前的

交通拥堵问题具有现实意义。
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