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摘要：为解决城市交通量快速增长与土地、交通资源之间的突出矛

盾，提高交通系统的效益与效率，有必要针对城市重要交通走廊实施

一体化走廊管理。首先，对一体化走廊管理的基本概念进行阐释，指

出其对于中国城市交通发展的适用性。然后，提出一体化走廊管理

的方法，并分别以发达国家城市伦敦、纽约以及发展中国家城市武汉

为例，对一体化走廊管理的应用进行了实证分析。最后，总结实践的

经验与教训，指出城市领导者的支持、直接利益关系者间协调机制的

建立、与交通使用者的双向沟通，以及方案编制的因地制宜有助于一

体化走廊管理的规划与实施。

Abstract： To manage the rapidly growing travel demand with limited

land and transportation resources and to improve the efficiency and ef-

fectiveness of all available transportation resources, it is necessary to

adopt an Integrated Corridor Management (ICM) approach to improve

the efficiency of major urban transportation corridors. After introducing

the basic concept of ICM and its applicability to urban transportation de-

velopment in China, the paper elaborately discusses the ICM planning

process and its implementation in two cities from developed countries,

London and New York, and one from one developing country, Wuhan.

Based on lessons learnt from these cities, the paper identifies several

key factors in successful ICM practices including strong support from

city leaders, effective coordination among key stakeholders,“two-way”

communication with all transportation users, and location specific devel-

opment framework for successful ICM planning and implementation.
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1 一体化走廊管理的基本
概念

为满足居民出行以及货物运输

的需求，并更有效地利用稀缺的交

通资源，交通规划研究人员很早就

注意到对交通走廊，即交通量集中

路段进行改善与管理的重要性。从

历史上看，交通走廊的概念在公路

建设与管理中被广泛应用，但其应

用目的主要偏重提升机动车在公路

系统的通行效率。后来，交通走廊

的概念被引入城市交通建设与管理

中。由于城市交通涉及多种交通方

式和多个管理部门，一体化走廊管

理 (Integrated Corridor Management,

ICM)的概念被提出，用于弥补现有

按部门(或按交通方式)来实施管理

的“单一为政”的城市交通规划与

建设的不足。

简单而言，ICM就是在一条交

通走廊上整体地改善道路基础设

施、公共交通服务，以及各种交通

方式的运行管理， 以提高所有出行

者的出行速度、出行可靠性以及出

行安全性。ICM强调“综合性、一

体化、统筹、相互补充、覆盖整个

走廊(包括相关联地区)”，集中政府
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的投资和行政资源提高整个走廊的交通系统表

现，同时增强公共交通和非机动交通的吸引力以

促使出行者的出行选择向可持续性高的交通方式

转移。

ICM行之有效的案例包括伦敦、都柏林、曼

彻斯特的“优质公交走廊”，首尔的经过全新改造

的公交网络，以及纽约的“选择公交服务(即快速

公交服务)”等。近年来，世界银行在中国若干城

市也进行了 ICM 的试点，包括辽阳、盘锦、太

原、乌鲁木齐、武汉、襄阳、西宁等。从国内外

经验来看，ICM之所以对中国城市交通发展具有

重大意义，主要基于以下三方面原因。

1) 研究人员已经发现，无论城市大小，城市

中一般都会出现若干条聚集很高交通量的交通走

廊。这些交通走廊往往只占用 20%左右的城市土

地和交通资源，却承担着 80%左右的交通量。如

果解决好这几条交通走廊上的交通问题，实际上

就在很大程度上解决了所在城市的交通问题。

2) 城市建设资金和行政资源都是有限的，如

果把这些建设资金和行政资源像“撒胡椒面”一

样分散到城市各处，应用效果不但非常有限，而

且很难被公众察觉。相对而言，如果把建设资金

和行政资源集中用于改善一条主要交通走廊，可

以很快且很显著地实现交通改善目标。

3) 传统的交通改善措施由单个管理部门规划

与实施，往往侧重于对交通走廊的某个方面进行

改善，例如拓宽道路、修建公交专用车道等。这

些措施对交通改善可能会产生一定效果，但由于

没有系统、综合地处理整个交通走廊上的其他交

通问题，交通改善的效果必然会打折扣。例如，

很多城市在重要交通走廊修建公交专用车道，虽

然可能会在路段中减少公交运行与社会车辆运行

之间的冲突，但是在公交车站和道路交叉口可能

会出现明显的延误。许多城市出现了大量公共汽

车在公交车站或道路交叉口排长龙的现象(见图

1)，缘于公交专用车道所在交通走廊上还有许多

问题没有得到统筹解决，出现公交重复线路过

多、公交车站停靠空间与上下车人数不匹配、道

路交叉口信号周期过长、公交专用车道缺少有效

执法等问题。另外，对于步行者，仅仅为其提供

铺装漂亮的路侧人行道是不够的。如果行人和公

交乘客不能安全过街，那么整个步行交通和公共

交通就会变得很危险，其吸引力将低于使用私人

小汽车。因此，只有将交通安全的改善同其他交

9

a 石家庄 b 台北

c 北京 d 昆明

图 1 中国公共汽车在公交专用车道排长龙现象

Fig.1 Long queuing patterns for buses at designated bus lane stops in some Chinese cities
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通改善措施结合在一起考虑，才能使交通走廊更

具安全性和吸引力。经验证明，由于城市交通问

题受到多重因素影响，将道路基础设施、公共交

通优先、交通工程、交通安全、交通执法等改善

措施打包在一起同时规划与实施，比分开运作更

有效。

2 ICM规划与实施的方法

根据国内外城市的实践经验，ICM规划与实

施的方法(见图2)主要包括以下六大步骤。

2.1 选择交通走廊

需要优先完善的交通走廊应根据城市空间与

功能布局、居民出行状况等确定。选定的交通走

廊应包括在城市交通网络中发挥连接和相互转换

作用的重要部分。ICM的目标是通过对所有交通

方式的出行者出行状况和货物运输状况进行测评

和优化，从而使选定交通走廊的资产效率、效益

和安全性最大化。

交通走廊的资产为所覆盖区域内所有交通方

式的资产，包括基础设施(道路、各种交通方式的

中转通道、人行道、自行车道、人行天桥、桥

梁、隧道、轨道交通线路、通讯线路等)、附属设

施(公交车站、公交枢纽、公交保养场、停车场

等)和设备(公交车辆、轨道交通车辆以及智能交

通系统的全部软硬件设备等)。

需要注意的是，交通走廊整体改善的目标是

改善所有交通使用者(包括公共交通、非机动交通

和私人小汽车使用者)的出行体验，同时还应积极

促使私人小汽车使用者向选择公共交通和非机动

交通出行转换。

在实际工作中，城市交通战略规划往往已经

确定了主要交通走廊，并制定了未来在这些走廊

上进一步扩充交通容量的方案(例如，扩宽道路、

建设高架路、建设轨道交通等)，用以满足预测将

要增长的交通需求。事实上，在上述规划的扩充

交通容量方案之外，ICM可以作为一种供比选的

方案，特别是在当前和中期阶段，可以通过改善

与提高交通走廊的效率来满足增长的交通需求。

在多条交通走廊中，规划人员可以利用两类

指标挑选适合优先进行一体化管理的走廊。

第一类指标用来反映相关交通走廊存在交通

问题的严重程度，以及改善方案能带来的潜在效

益。这些指标包括：

1) 公共汽车载客量，公共汽车总数，线路长度；

2) 公共汽车行驶速度，从出发地到目的地的

行驶时间：

① 高峰期间与非高峰期间公共汽车行驶速

度、从出发地到目的地的行驶时间(衡量公交运行

的拥堵效果)；

②在一天中给定时段内公共汽车的行驶速度

与私人小汽车的行驶速度(衡量公交运行的效率)；

3) 重要道路交叉口和过街处的非机动车交通量；

4) 交通总量、速度和延误；

5) 重要交通出行节点(例如新城)和产生吸引

力的区域(例如主要商业区、大学城)；

6) 交通事故产生与致人死亡的可能性， 交通

事故和死亡记录。

第二类指标用来反映 ICM实施的难易程度。

这些指标包括：

1) 硬件设施和运营方面的限制因素(例如地理

位置、相邻用地性质、停车设施等)；
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提出公共交通、非机动交通、道路、公共
交通设施/运行/设备、交通管理、交通安

全等方面的交通走廊改善方案

诊断交通走廊当前和中期可能发生的交
通问题，分析、确定原因

选择交通走廊

评估各个方案

组合(打包)方案

评估各个方案包

决策

实施

后评价(包括交通使用者满意度调查)

修改方案

修改方案包

图 2 ICM 规划与实施的方法

Fig.2 Planning and implementation method of ICM
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2) 交通管理部门执法力度；

3) 是否涉及棘手的法律问题(例如文物保护、

商户拆迁等)；

4) 潜在的实施费用问题。

其他主观性指标还包括交通走廊的作用和功

能，例如能否通过该交通走廊到达城市繁华区

域？该交通走廊的一端或两端是否通达城市外

部？该交通走廊是否为城市内的交通要道？该交

通走廊在哪些方面有改善的潜质，从而能在短期

内提高交通效率，使公众能够马上看到效果？是

否有可能起到示范作用，并可以被其他地区复制

应用？

能够在上述指标中获得最高分值的交通走廊

可以纳入首批实施 ICM的规划中。

2.2 诊断交通走廊的问题

为确定交通走廊在当前和中期存在的问题与

原因，需要收集和分析与公共交通、非机动交

通、道路系统、停车系统的需求、供给和运行相

关的数据。

1) 公共交通。

为确定公交系统运行效率低下的原因，最重

要的一步是分析相关交通走廊的公交出行时间，

对此应进行详细的调查。针对交通走廊的每一路

段(从一个交叉口到下一个交叉口)收集详细的关

于公交出行时间的数据，并进一步得到一天内整

个交通走廊的总公交出行时间。 需要注意的是，

公交运行时间的不同，在某一路段拥堵造成停留

时间的不同，遇信号在道路交叉口停留时间的不

同，乘客上下车和购票导致在公交车站延误时间

的不同，以及开出港湾式公交车站并入车流时间

的不同等，都可能造成公交出行时间的差异。

数据收集过程中需要重点关注的其他公交运

行方面的指标包括：某些地段的交通事故率和死

亡率，以及公交走廊的相关运营数据(公交时刻表

的可靠性和公交拥挤程度等)。这些数据将用来查

明造成公交安全性差和运行效率低的原因。公交

运营成本数据用来开发费用分摊模型，通过模型

分析可以发现运营成本较高的公交线路，从而确

定相关的运营改善措施。

除了人工收集数据之外，公交 IC卡以及公共

汽车 GPS 等内设的数据自动收集系统(Automatic

Data Collection System, ADCS)也正越来越多地应

用于 ICM的规划与开发。ADCS的数据应用领域

远远超过其最初设计的目标。近期的研究已经对

在公交服务规划中使用ADCS的潜在效果，特别

是对使用已归档的数据在进行公交服务规划时推

断乘客的出发地与目的地等方面进行了检验。这

一过程可以每天重复进行，用以评估乘客出行变

化以及精确估算在一周乃至一年内某些特定的乘

客量变化。与人工收集数据相比，ADCS能够以

更简单、更可靠的方式获得关于乘客出行行为的

信息，有助于公交运营公司提高运营效率、降低

运营成本。

2) 非机动交通。

对于公交车站、重要交通节点以及道路交叉

口，应收集非机动交通相关数据。

非机动交通中最重要的事项就是确保交通安

全。应依据不同地点，对同非机动交通有关的交

通事故产生和致人死亡的历史数据进行收集，并

应对整条交通走廊进行安全审计，以确定发生交

通事故的潜在地点，特别是重大事故多发地、非

机动车停车点以及道路交叉口。

在公众对交通走廊的使用兴趣方面，安全意

识以及重要设施(例如遮阳设施、道路两侧商铺、

景观和道路附属设施等)设计等与非机动交通系统

密切相关的特征无法直接通过测量获得。因此，

交通走廊的综合改善研究大多包括与非机动交通

使用者的面谈，以确定在相关地点其重点关注的

因素。

3) 道路系统。

在高峰期间，应根据机动车类别统计相关道

路交叉口的机动车数量。在重要道路交叉口，还

应对各个方向转弯车辆进行相同的统计。

在关键地点(例如公交走廊的最大负荷点)对

道路使用者进行从出发地到目的地的出行调查和

公交满意度调查，有助于确定改变公交线路和网

络结构以及其他供给因素能否引导私人小汽车使

用者改变出行方式。

对于每个路段来说，高峰期间与非高峰期间

的车速、延误、交通事故率与死亡率的历史数据
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均为重要的运行参数。对于道路交叉口来说，交

通事故率与死亡率、延误、车辆排队长度均为重

要的运行参数。所有的数据都可用来分析以确定

在相关位置出现交通安全隐患和延误的原因。

4) 停车系统。

路内停车不仅占用道路资源，而且对走廊的

交通，特别是设置在路侧的公交专用车道影响很

大。因此，在重要的交通走廊应避免提供路内停

车。走廊两侧的停车需求应在所在区域通过路外

停车解决，甚至可以在整个中心城区范围内解决

(例如按区位进行停车差价收费，或通过在交通走

廊端点设置P+R停车场来鼓励私人小汽车出行者

将车停在城市外围，然后换乘公共汽车进入中心

城区)。很多交通走廊两侧的土地利用确有不可避

免的上客与落客(或载货与卸货)需求。可以考虑

在路侧设置限时停车位，但应仔细安排停车位

的位置和数量、停车时段以及停车时长，尽量减

少对交通走廊上的交通流特别是公共汽车流的影

响，同时应收取较高停车费，并严格执法。

2.3 提出改善交通走廊的多种方案

在对交通走廊范围内具体地点的问题进行分

析之后，可以提出一系列投资、运营和管理战略

的供比选方案。从实际经验看，大多数 ICM项目

一般都包括具体地点的土建内容(例如交叉口渠

化)，以及综合战略措施(例如提供高质量公交服

务、设置区域交通控制系统、制定并实施停车管

理政策等)。根据城市的具体情况，潜在的改善措

施包括(但不限于)以下四方面内容。

1) 公共交通。

①公交服务计划的调整(进行公交线路整合，

减少重叠线路，减少公交车站的线路停靠数量，

增设“大站快车”线路等)；

②公共汽车类型的变化(引进更大、更清洁、

更安静的车辆，增加车门数量或增宽车门等)；

③建设公交专用车道；

④在重要的、易拥堵的道路交叉口采用信号

优先以便公共汽车“插队”(见图3)；

⑤有选择地对公共交通基础设施进行立体化

改造；

⑥在不能设置实际公交专用车道的地点设置

虚拟公交专用车道(见图4[1])；

⑦建设新的与改造既有的公交车站；

⑧建设新的与改造既有的公交客运枢纽；

⑨在部分客流量大的公交站台设置车外售票

与检票设备；
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a 曼哈顿桥公交信号优先平面示意 b 曼哈顿桥公交信号优先实景

四车道的桥

六车道(含公交专用车道)道路

公交专用车道终端

优先信号

图 3 纽约在无法设置公交专用车道的狭窄桥梁路段设置公交优先信号

Fig.3 Bus signal priority at narrow bridges without exclusive bus lanes in New York City
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⑩设置先进的公交管理系统，具备计算机辅

助调度安排、车队管理、公交乘客信息管理以及

应急管理等功能；

􀃊􀁉􀁓 改善人行道、与公交车站相邻的行人过街设

施，以及与居住小区和活动中心相邻的公交首末站。

2) 非机动交通。

①建设新的与改造既有的自行车道；

② 设置安全的步行设施，包括设置人行道、

人行横道(见图5)，在道路交叉口设置行人过街信

号灯、人行天桥以及利用轨道交通地道等；

③增设自行车停车设施，特别是靠近公交车

站、公交客运枢纽以及公交首末站的区域。

3) 交通管理与安全。

①改善路灯系统，增设监控摄像头，特别是

邻近公交车站的区域；

②实施道路通达性管理，特别是邻近公交车

站的区域；

③ 实施交通管理，包括设置区域交通控制

(Area Traffic Control, ATC)系统，实施交通信号优

先和交叉口渠化；

④完善道路标志，包括车道功能标志和道路

指示标志；

⑤实施停车管理(例如实施停车按区位收费、

鼓励路外停车等政策，加强人行道、公交车站等

禁停区的执法力度)；

⑥设置安全护栏；

⑦设置振荡带、减速台；

⑧引入交通拥堵收费；

⑨加大交通管理执法力度，例如禁止占用公

交专用车道等(见图6)。

4) 道路改造与增强停车能力。

①进行道路拓宽；

②在适宜地点建设路外停车位；

③改善道路通达性，包括重新定位车道入口

以及路内停车位(包括上下客货停车位)的位置等；

④制定和实施停车管理战略，包括实施占道

a 概念示意 b 虚拟公交专用车道实景

虚拟公交专用车道：
赶到等待车队的前面

监控摄像头

预设信号

主信号

预设信号

使用探测器比
较流量并调整
预设信号的绿
灯时间

图 4 伦敦虚拟公交专用车道

Fig.4 Virtual bus lanes in London

a 设置前 b 设置后

图 5 乌鲁木齐新华路交通走廊在自治区医院前增设人行横道前后对比

Fig.5 Road safety before and after a pedestrian crossing installation on Xinhua road in Urumqi
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停车收费等。

2.4 方案及方案包的评估

对于改善方案应首先进行单独评估，然后将

排名最高的方案进行整合，组成不同的方案包，

再从整体视角对不同方案包进行评估。

首先，将不同的改善方案整合在一起，形成

互补的、完整的交通走廊改造方案包。例如：针

对车站数量有限的公交线路的服务改善计划同公

交车站的改造相结合，从而使车站能够容纳大量

的乘客；公交线路的服务改善计划同购置大型公

共汽车和公交保养场的改造相结合，以服务于那

些新增的、客流量大的公交线路；公交专用车道

的建设同交叉口渠化和公交服务计划的完善相结

合；加强禁止占用人行道停车的执法力度或引入

在有限位置占道停车收费措施，并同建设路外停

车位相结合。而后，对各个方案包进行评估，经

比较后确定最优先实施的方案包。

对方案和方案包的评估主要从以下几方面进行。

首先要评估的是建设和运营的可行性，即改

善措施是否能解决问题并得到成功的实施。投资

成本是一个重要方面，应考虑项目整个周期的成

本，包括初期的投资费用、建成后的运营和维护

费用。微观仿真软件，例如 VISSIM， Trans

Modeler等，都可用于评估不同交通管理与公交优

先措施下的出行时耗和可靠性，以帮助分析投资

成本与效率。

其次要评估方案的有效性，主要用来衡量各

种改善措施是否以及如何合理地满足项目目标和

解决交通走廊的特定交通问题。衡量有效性最重

要的指标是总(所有出行方式)出行时耗。最理想

的状况是，通过实施整体改善措施，交通走廊上

的所有出行者，不管是使用私人小汽车、公共汽

车还是非机动车，他们为满足现有出行目的而耗

费的出行时间都应减少，并且非机动交通和公共

交通使用者出行时耗的减少量应大于私人小汽车

使用者出行时耗的减少量。

应当注意的是，改善方案的提出、方案评

估、打包、方案包评估应为反复推敲的过程。换

言之，在对方案或方案包进行评估后，如不满

意，可以返回修改方案(包)，然后再进行评估，

最终确定最优方案包。

2.5 实施交通走廊改善方案包

实质上，ICM的实施目标是对交通走廊内运

行的地面交通网络进行整体优化与综合管理，从

而使其形成协调统一的整体。为实现该目标，适

当的机构安排和不同参与者之间的密切合作是十

分必要的。例如，世界银行在中国的城市交通贷

款项目就要求市发改委、市财政局、市建委、市

交通局、市规划局及其所属的设计院、市公安局

及其所属的交管部门以及公交公司等通过专门的

机制进行密切合作，并成立项目领导小组。领导

小组成员包括所有参与部门的高级官员。由领导

14

图 6 伦敦在人行道和公共汽车上安装的监控摄像头(图中虚线圈所示位置)

Fig.6 Enforcement cameras installed on road side and bus in London
(location of the camera is indicated by the red circle marked on the picture)
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小组作出对项目影响较大的决策，并落实这些决

策。在最理想的情况下，ICM的技术工作由专门

的项目团队负责实施，其成员均来自有关机构的

专职人员，且持续参与 ICM的规划与实施。

2.6 后评价

对 ICM实施进行后评价的方法很多，其中最

常用的是交通使用者满意度调查。该调查的意义

在于：更好地理解公众的意图和交通使用者的期

望；获取对交通走廊改善以及交通服务性能提高

有价值的建议；更好地确定问题领域并制定相应

的改善措施；从交通使用者那里获得规划与建设

的反馈信息，以确定未来进一步改善时的优先

性；与公众形成互动，改变公众误解，更多地获

取公众信任与支持[2]。

3 ICM在发达国家城市的应用

3.1 伦敦“优质公交走廊”项目

伦敦交通局根据 ICM理念，自1997年起每年

在若干交通走廊开展所谓 “全旅程 (Whole

Journey)”改善计划。其思路是对交通走廊内出行

者出行的所有环节进行评估，从出发地开始到目

的地找出每个环节的关键问题，然后针对每个环节

提出具体的改善方案，最终形成整个交通走廊改善

的“方案包”。“全旅程”环节构成以及针对每个

旅程环节的问题提出的具体改善方案，见图8[1]。

基于“全旅程”概念，伦敦“优质公交走

廊(High Quality Bus)”项目最终采用的方案包设

定了十项主要内容(见图9)用以改进伦敦的公交服

务水平。1997—2007年，伦敦公交年客运量从44

亿人次增至77亿人次，10年间增长了75%。研究

者将此成果归功于伦敦所采取的“征收交通拥堵

费”与“优质公交走廊”项目。实际上这两个项

目相辅相成。“优质公交走廊”项目提升了整个公

交系统的服务水平，从而为市民从选择私人小汽

车出行向选择公交出行转变创造了条件，而“优

质公交走廊”项目所增加的服务、设备、设施以

及基建带来的成本，部分由交通拥堵费负担。

3.2 纽约“选择公交服务，即快速公交服

务”计划

大纽约交通运输管理局与纽约市交通局合

作，根据 ICM 理念自 2010 年以来在纽约市区的

5 条繁忙交通走廊(其中 3 条通往曼哈顿)规划与

实施了“选择公交服务(Select Bus Service, SBS)”

计划[3]。

起点：家

步行到公交车站

在公交车站候车

登上公共汽车

在公共汽车上的行程

在公交车站下车

步行至目的地：工作岗位

不知公交时刻表、不知公共汽车是否准点

步行道缺少照明设施、步行过程不安全

不知下一班公共汽车到站时间，候车过程
不安全

排队买票上车速度缓慢，公交站台与公共
汽车地板存在高差，老人、残疾人、妇女、
儿童上车不便

公共汽车在公交车站和交叉口停车次数
多、整体车速慢

公交站台与公共汽车地板存在高差，老人、
残疾人、妇女、儿童下车不便

步行道缺少照明设施、步行过程不安全

通过网站、电话、手机提供公交时刻表，以
及实时的下一班公共汽车到站时间

改善步行道和公交车站照明设施

提供公共汽车闭路监控，设置应急按钮

设置自动售票机，采用公交 IC卡，引入低
地板公共汽车，公交车站地面高度与公共
汽车地板一致

更好管理公交优先车道，提供公交优先信
号，合理实施交通工程

引进低地板公共汽车等

改善步行道和公交车站照明设施

“全旅程”环节 交通走廊存在的交通问题 交通走廊改善方案

图 8 伦敦“优质公交走廊”项目中采用的“全旅程”改善方案

Fig.8 Journey improvement approach used in high service quality bus corridors in London



城市交通 第10卷 第3期 2012年5月

针对每个交通走廊不同节点和路段的实际问

题，该计划提供了系统的改善内容(见图10)：1)将

现有仅在高峰期间运行的公交专用车道扩展至全

日运行，拓宽公交专用车道，将公交专用车道的

路面改成醒目的红色，并在高处设置引导标志，

加强交管部门的执法力度；2)在多个客流量大的

公交车站设置车外预售票系统，乘客可以从售票

机提前购买车票；3)对公交车站进行高品质、舒

适化的设计；4)在多个道路交叉口安装GPS支持

的公交信号优先系统并对信号时序进行优化；5)

在交通拥堵但又无法提供公交专用车道的路段通

过交通工程来提供公交优先；6)改善交通走廊沿

线路段的停车管理；7)提供综合客运信息与多媒

体发布系统；8)对公交线路(包括公交车辆、公交

站台等)进行品牌化设计与建设。改善计划实施

后，公共汽车行驶时间缩短了约 19%(见图 11)。

2008年 6月至 2009年 6月，公共汽车客运量增长

了7%，乘客满意度达到98%。

4 ICM在发展中国家城市的应用——
以中国武汉为例

近年来，世界银行在中国以及其他一些发展

中国家的若干城市进行了 ICM的试点。本文以中

国武汉的试点为例探讨如何在发展中国家的城市

交通规划中应用 ICM[4]。

4.1 项目背景

武汉市为湖北省省会，是中国的第八大城市

(人口约为800万)，也是中国重要的经济中心和交

通枢纽。2007年12月，国务院正式批准武汉城市

圈为全国资源节约型和环境友好型社会建设综合

配套改革实验区。在此背景下，武汉市制定了宏

大的公共交通完善计划，包括确定对公交优先和

轨道交通建设的投资，以及其他配套领域的投

资，例如交通管理等。为支持武汉实施该项计

划，世界银行于2009年批准了第二个武汉城市交

通投资项目。该项目将对武汉市 4条主要交通走

廊进行一体化走廊管理，即 ICM的示范建设。

4.2 交通走廊的选择

和平大道是武汉市优先开展 ICM示范建设的

交通走廊，见图 12。选定该交通走廊主要基于：

高峰期间和平大道交通量可达到 3 973辆·h-1，其

服务水平为D类；该交通走廊日均公交客流量为

17.8 万人次，高峰小时公交客流量高达 1.7 万人

公交优先：车辆位
置、有选择的车辆
探知(Selected

Vehicles Detection,
SVD)

应用公交线路
交通管理控制策略

引入新型公共汽车

实施交通管理
(行人和连通设施)

设置公交专用车道
监控摄像头

开展驾驶员培训

设置倒数计秒信号

强制实施

设置乘客候车亭

公交车站改善

“优质公交走廊”
项目方案包

图 9 伦敦“优质公交走廊”项目方案包

Fig.9 Improvement project package under London’s high service quality bus corridors
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次；当前面临的交通问题很典型(见图 13)，其中

很多都出现在武汉以及其他城市的主要交通走廊上。

4.3 对交通走廊的诊断

除对交通走廊沿线公交客流量进行分析外，

规划人员还对早晚高峰期间沿线公交服务进行了

站台停靠时间分析和道路交叉口延误时间分析，

见图 14。分析表明，公共汽车平均站台停靠时间

占总行程时间的22%~28%，而道路交叉口平均延

误时间占总行程时间的12%~16%。规划人员还对

车外预售票
新设计的车站

客运信息

公交专用车道

纽约
“选择公交服务”

计划

公交线路品牌化

路侧停车管理

公交优先信号 交通工程

图 10 纽约“选择公交服务”计划交通走廊改善内容(图片来源：Ted Orosz)

Fig.10 Key elements of the improvement package under New York’s select bus service (Courtesy of Mr Ted Orosz)

项目实施前：57 min 54 s 项目实施后：46 min 44 s

49.2%
28 min 30 s
行驶中

27.4%
15 min 51 s
驻车中

20.8%
12 min 2 s
信号延误2.6%

1 min 31 s
其他延误

60.7%
28 min 22 s
行驶中

20.5%
9 min 34 s
驻车中

16.0%
7 min 29 s
信号延误

2.8%
1 min 19 s
其他延误

图 11 纽约“选择公交服务”计划实施前后公共汽车运行效果比较

Fig.11 Performance of the bus operation before and after SBS implementation
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每个公交车站和道路交叉口进行了进一步分析，

确定了过饱和的公交车站(站台停靠时间远远高于

平均值)和过饱和的道路交叉口。

同时，规划人员对公交走廊沿线的非机动交

通状况进行了分析，确定了行人流量大的关键道

路交叉口与路段，行人过街的时段分布以及历年

交通事故的发生地点与时段分布。另外，通过详

细的交通量调查，规划人员还对行人过街的情况

与交通总体状况的关联性进行了分析。

4.4 提出交通走廊改善方案(包)

调查分析显示，和平大道交通走廊沿线的公

交线路过于重叠，因此规划人员提出优化公交线

路的方案，包括建议调整 3条线路，取消 3条线

路，增开 1条快线等。2012年现状公交线路分布

与 2020年交通走廊沿线规划公交线路分布对比，

见图15。

同时，根据路段交通量和道路交叉口延误分

析，规划人员建议在交通走廊沿线部分路段设置

公交专用车道，并在部分道路交叉口采用公交信

号优先，见图16。

对于过饱和的公交车站，应根据高峰期间上

下车乘客数量、所服务的公交线路，以及所处路

段物理空间现状确定站台的宽度与长度。部分公

交车站因停靠公交线路多，上下车客流量大，在

设计中被分成若干子站台，见图17。

改善方案对公交车站进行重新布局，注重与

其他交通设施的结合，包括非机动交通设施(特别

是行人过街设施和公共自行车停放设施)和轨道交

通 5号线、7号线、8号线车站。为提高行人过街

的安全性，改善方案通过设置专用行人信号灯、

过街通道以及采用交叉口渠化等措施确保行人安

全。一些较宽道路的人行横道分为两部分，在中

间设置行人安全岛，通过“两阶段过街”确保行

人安全，见图18。

此外，为加强交通管理与交通安全执法，和

平大道交通走廊沿线还增设监控摄像头和“电子

警察”，以抓拍闯红灯、占用公交专用车道、违章

停车等交通违法行为。

4.5 交通使用者满意度调查

该项目在规划设计阶段进行了第一轮交通使

用者满意度调查，以帮助确定所研究交通走廊当

前存在的问题，并将一些建议采纳到 ICM规划与

实施中。第二轮交通使用者满意度调查将在项目

实施期间(2012—2013年)进行。同时，项目实施

图 12 武汉市和平大道位置及其周边路网现状

Fig.12 The location of Heping Dadao and adjacent roads in Wuhan

北
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期间还将开展交通使用者安全教育活动。

5 ICM规划与实施的经验与教训

ICM项目已经在一些发达国家城市中成功实

施，并在中国一些城市进行了试点，从中获得的

经验与教训主要包括以下四点。

1) 城市领导者对 ICM的支持非常关键。

虽然 ICM能显著提升城市的交通效率，但不

是每个人都将从中受益，即使是在受益者中，每

个人的受益程度也不一样。小部分市民和商家可

能会感到 ICM给他们带来不便或其他影响，因此

可能会反对项目的实施。同时，ICM的规划与实

施需要多个部门进行跨部门的协调与合作，这与

一般城市建设由各个部门单独进行规划与实施的

模式不一样，对于城市政府的协调领导能力是一

a 部分道路交叉口与公交车站前公共汽车排长龙 b 公共汽车乘客上下车拥挤 c 其他车辆停靠占用公交港湾

f 公交站台狭窄简陋e 行人安全过街通道不足d 人行道被停车占用

图 13 武汉市和平大道当前主要交通问题

Fig.13 Main transportation problems along Heping Dadao
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图 14 早晚高峰期间和平大道公交站台停靠时间与道路交叉口延误时间统计

Fig.14 Delays at bus stations and intersections along the corridor during daily peak hours
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个挑战。伦敦、纽约以及首尔的成功都与在任市

长的全力支持与推动密不可分。同样，世界银行

在中国一些城市的成功试点也得力于当地领导的

大力支持，而世界银行在中国其他城市推动 ICM

上进展不佳也与当地领导对 ICM了解不够从而缺

少强力支持有关。

因此，成功规划与实施 ICM需要强大的公众

领导力。规划人员要努力争取城市领导者的支

图 15 和平大道交通走廊沿线公交线路调整前后的分布对比

Fig.15 Bus routes distribution before and after the proposed bus routes

a 2012 年 b 2020 年
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Fig.16 The proposed locations of different types of traffic signals on Heping Dadao

图 17 和平大道公交走廊沿线调整后的公交专用车道与公交车站

Fig.17 The new bus lanes and bus stations on Heping Dadao
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持，并协助他们就 ICM项目的目标和内容同公众

进行对话与沟通，以克服批评并确保项目顺利进行。

2) 建立协调机制，让直接利益相关者都能积

极参与到项目的规划与实施中。

如果参与城市交通建设与管理的机构都切实

参与 ICM 项目的规划与决策，将有助于 ICM项目

的成功发展和实施。在最重要的筹备和实施阶

段，应成立必不可少的多部门工作组，由城市交

通部门、公共交通运营商和交通管理部门等指派

专职人员参与。

20世纪70—80年代兴起的以车辆为导向的交

通管理和出行需求研究方法，当前在很多方面遭

受质疑，主要因为那些研究通常由道路建设部门

(或者运输管理部门)一个部门主导和执行。这些

部门往往只在道路系统的政策和技术层面从其他

利益相关者得到初步的信息和合作，这种做法对

于当前的城市交通发展是远远不够的。例如，在

大多数发展中国家城市，道路系统运营改善的一

个很重要的利益相关者是交通管理部门。但是，

虽然他们非常了解所在城市的交通运营和道路状

况，并且项目实施也往往需要他们的执法支持，

但他们却很少参与城市交通规划或投资项目决

策。许多公交建设计划都是在最后阶段才提供给

交通管理部门，他们面对的选项只有“接受”或

“拒绝”。这是造成许多公交计划搁浅或失败的主

要原因之一。

在试点城市的 ICM实施中，世界银行都要求

成立由市长挂帅、多部门参与的领导协调小组，

并在项目办(一般设在发改委或建委)之外，在重

要的参与单位，例如交通管理部门、公交公司、

建委成立子项目办，以确保这些单位参与交通走

廊改善的积极性。

3) 通过积极的双向沟通过程，确保每个交通

使用者都能理解 ICM项目的目标与过程。

ICM 在中国仍是较新的概念，很容易被误

读。在规划一开始，就需要通过积极、正式的沟

通程序来消除社会群体对于 ICM的误解，确保城

市交通系统的所有利益相关者都理解其优点以及

规划和实施程序，为其成功实现做出贡献。通过

沟通程序，规划人员如果能够既告诉所有利益相

关者关于项目和项目进展的信息，又能征求和吸

取他们对问题和解决办法的意见，则该沟通程序

将会发挥更大的效益。

辽阳市和锦州市在建设示范交通走廊的过程

中，分五阶段多次开展公众咨询以及召开由公交

公司、残联、妇联、工商联等多部门参加的专门

会议，最终确保了项目的成功实施。武汉市也在

ICM规划与实施的过程中开展了广泛的公众咨询

与实地调研。

4) ICM的具体实施方案需要因地制宜。

特别值得注意的是，每个城市、每条交通走

廊的具体情况都不一样，没有一个所谓标准的

ICM方案。在每个城市中，规划人员必须先掌握

影响当前和未来交通系统绩效的各种因素的详细

信息，然后识别和评估潜在的解决方法，并通过

仔细的设计与评估来确定 ICM的整体实施方案包。

当前，中国许多城市的多方式交通系统供

应、需求和绩效等数据仍为空白。而一些城市虽

拥有相关数据，但缺乏适宜的交通需求、费用和

网络评估工具协助开展数据分析来为当地交通发

展提供决策支持。因此，在数据收集和分析方

面，城市政府还需进行足够的前期人力、资金和

时间投资，方能确保 ICM的设计质量和最后的顺

利实施。

图 18 路段人行横道设计

Fig.18 Layout of a mid-block pedestrian crossing
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6 结语

发展中国家城市交通主体为非机动交通和公

共交通。仅仅完善道路系统或仅仅改善公交服务

(例如配置新型公共汽车)往往无助于真正提高非

机动交通和公共交通使用者的出行效率与质量。

如果采用 ICM 的规划管理方式，将完善道路系

统、提升公交服务质量、改善非机动化交通出行

环境、提高交通管理和交通安全水平等整合成一

体化措施进行规划、实施和管理，将有效提高整

个交通走廊的交通效率，并特别增加公共交通和

非机动交通使用者的收益。考虑到绝大多数中国

城市所拥有的交通资源远远低于发达国家城市，

ICM作为一种注重提高现有交通资源利用效率的

城市交通建设与管理方式值得中国城市学习，并

进一步实践与推广。
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