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汇报内容 

• 一、调查概况 

• 二、典型结论 

• 三、几点思考 



第一次  
• 居民出行调查7.2

万户 
 

第二次 

第三次 

第四次 

 
开创调查手段为交通系统觃划服务的

思路 
首次研究了居民出行觃律和时空分布 
开展公共交通线网运行评价 

 
 

• 开展4大项11小项
综合调查 

• 居民出行调查6.4
万户 

 

交通拥堵初现，反映城市交通系统中
各方问题不需求 

支撑全市交通模型的搭建工作 
北京交通发展纲要（2004-2020） 

 
• 开展6大项14小项

综合调查 
• 居民出行调查7.4

万户 

 

 
机劢化迅猛发展 
对首都交通运行、管理、发展趋势迚

行了全面、系统的总结和判断 
十一五交通觃划 
奥运交通保障 
奥运后交通行劢计划、政策等 

 

 
• 开展11大项16小

项综合调查 
• 居民出行调查4.7

万户 

 

 
 

把握当前城市交通发展新的趋势和特
征，提出适应新时期的发展政策和管
理措施 

探索新技术不新方法在调查中的应用 
十二五综合交通觃划 
缓解交通拥堵交通政策 
北京交通发展纲要（2012-2030） 
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2005年 
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每
年
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样
本
调
查 
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2014年 

 
 

把握当前城市交通发展新的趋势和特
征，提出适应新时期的发展政策和管
理措施 

是轨道交通运营里程从2010年初的
228公里增长到目前的456公里 

京津冀区域一体化 
节能减排、绿色出行 

 

 
• 开展6大项17小项

综合调查 
• 居民出行调查4万

户 

 

第五次 

1.1 调查背景 



保
定 天

津 

第一次交通综合调查（1986） 
第二次交通综合调查（2000） 
第三次交通综合调查（2005） 
第四次交通综合调查（2010） 
第五次交通综合调查（2014） 

1.2 调查范围 

考虑考虑京津冀城市圈，

覆盖北京市市域范围，

重点范围为六环路以内，

同时针对重点新城和边

缘集团、重点镇开展调

查工作 



编号 名称 编号 名称 实施时间 完成样本数量 

1 无线信令数据

采集分析 

1 无线信令数据采集和分析 2014.7-2015.7 

2 居民出行调查 2 GPS辅助调查 2015.3-2015.5 1980户家庭连续一周的出行信息 

3 传统入户调查 2014.9-2014.10 40003户家庭一天的出行信息 

4 流动人口出行调查 2014.9-2014.10 523个宾馆/地下室，8036份问卷 

5 居民出行意愿调查 2015.3-2015.5 5564个人员 

3 公共交通调查 6 轨道交通调查 2014.9-2014.10 12599份乘客问卷+6731份换乘意愿

问卷+19个换乘站换乘量和换乘时间调

查 

7 地面公交调查 2014.9-2014.10 69条线路，31091份乘客问卷 

8 出租调查 2014.9-2014.10 2001辆车，36748份乘客问卷 

9 自行车调查 2014.9-2014.10 2216份租赁自行车问卷，1020份自

行车问卷 

4 道路流量调查 10 核查线调查 2014.9-2014.10 482条道路 

11 境界线调查 2014.9-2014.10 19条道路+公路交通量调查 

5 专项辅助调查 12 就学分布调查 2014.10-2015.3 46万学生 

13 客流吸引点调查 2014.9-2014.10 6022份对外枢纽点问卷，12个功能区 

6 数据收集 14 土地使用状况数据   国土局、规委、建委 

15 人口与就业状况数据   统计局、公安局、民政局 

16 就医分布状况数据   卫生局 

17 机动车保有量分布状况数据   交管局 

1.3 调查实施 



汇报内容 

• 一、调查概况 

• 二、典型结论 

• 三、几点思考 



一、出行需求仍在持续增长，但增速较“十一五”期间有所
放缓，缓解拥堵的综合治理措施已见成效 

• 出行总量(万人次) 
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• 出行距离(公里) 

• 出行周转量(万人公里) 



一、出行需求仍在持续增长，但增速较“十一五”期间有所
放缓，缓解拥堵的综合治理措施已见成效 

（1）人口调控措施初步发挥作用，人口增速放缓 

• 2014年底六环内常住人口为1617万人，2010-2014四年间年均增长率2.5%，较
“十一五”期间人口年均增速7.3%，有所放缓。 

（2）互联网及现代通信技术改变社会生活方式，出行率略有下降 

• 2014年工作日每日人均出行次数为2.75次，相比2010年2.82次/人日，下降2.5个
百分点。尤其购物不外出餐饮出行强度均比2010年有明显下降。 

（3）四环以外区域的职住分离状况略有好转，出行距离增速放缓 

• 2010-2014期间，四环外至六环之间的职住比例由0.4提升至0.47 

• 在中心城区建成区扩展速度高于“十一五”期间22%的情况下，市民日常出行距
离增速却同比下降了3.2个百分点。 



• 一升五降 

二、出行结构调整喜忧参半，小汽车出行比例首次呈现下降趋势，轨
道交通出行比例大幅提高；但自行车出行持续下降势头仍未有效遏
制，地面公交出行比例持续下滑。 
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（1）轨道交通建设成效显著，客运量大幅提升，人口就业覆盖率翻倍，但是衔接
换乘的效率仍有待提高 

• 2014年底六环内轨道交通站点一公里半径覆盖的人口比例为62.3%，覆盖的就业
岗位数比例为68.5%，几乎为2010年的一倍。 

• 地铁乘客一次出行花在车外的时间（两端步行时间、候车时间及换乘时间）占在
途时间39% 

（2）地面公交线网仍存在较大的优化空间 

• 公交与用道数量仍显丌足，总里程仅占快速路和主干路总里程的30.6% 

• 五环以内公交站点500米半径覆盖率仅达到87.7% 

• 乘客车外时间（两端步行时间、候车时间及换乘时间）占在途时间35% 

二、出行结构调整喜忧参半，小汽车出行比例首次呈现下降趋势，轨
道交通出行比例大幅提高；但自行车出行持续下降势头仍未有效遏
制，地面公交出行比例持续下滑。 



（3）小汽车过度使用问题有所好转，但依然丌容乐观 

• 2014年底全市私人小汽车保有量为419.7万辆，较2010年仅增加63万辆，而“十
一五”期间私人小汽车共增加222万辆。 

• 自2010年底北京市发布实施缓解交通综合措施（京政发[2010]40号）以来，
2014年小汽车出车率（有出行的小汽车占全部保有量的比例）由2010年的68%
下降为62%；有出行的小汽车日均出行次数由2010年的3.49次/日下降为3.43次/
日；按全年行驶里程计算，2014年小汽车日均行驶里程41.5公里，比2010年下
降了8.3个百分点。 

• 在小汽车全部出行中，5km以内的出行占27.8%，比2010年下降14.5个百分点。 

 

二、出行结构调整喜忧参半，小汽车出行比例首次呈现下降趋势，轨
道交通出行比例大幅提高；但自行车出行持续下降势头仍未有效遏
制，地面公交出行比例持续下滑。 



（4）短距离出行比例下降但仍占主体地位 

• 在出行总量中，5km以内的短距离出行依然占52.9%，比2010年60.8%有所下
降。在这类适宜于步行和自行车方式的出行中，小汽车和公交分别承担了11.5%
和9.8%,虽比2010年下降了4.2和3.4个百分点,但仍然偏高（尤其是小汽车出行占
比），仍须迚一步改善路权分配，使道路和公交服务资源的配置更加合理。 

 

二、出行结构调整喜忧参半，小汽车出行比例首次呈现下降趋势，轨
道交通出行比例大幅提高；但自行车出行持续下降势头仍未有效遏
制，地面公交出行比例持续下滑。 



三、通勤出行比例增加，早晚高峰的通勤压力愈发突出 
 

0.00%

10.00%

20.00%

30.00%

40.00%

50.00%

60.00%

70.00%

1986年 2000年 2005年 2010年 2014年 

上下班 上下学 生活类 公务外出 

早高峰最为突出，所占比重达到42%。这些生活类出行主要为购物、休闲娱
乐、健身和接送人，采用交通方式虽以步行为主（占54%），仍在一定程度上
增加了高峰时段城市道路和公交客运系统的负荷，有进一步调整的余地。 



汇报内容 

• 一、调查概况 

• 二、典型结论 

• 三、几点思考 



1、综合校核的重要性 
扩样 综合校核 加权 

矩阵反推 独立数据源 

居民出行调查 

流动人口调查 

客流吸引点调查 

总体数据 
• 常住户数 
• 常住人口 
• 流动人口 
• 私人小汽车 

• 机场、火车站、客
运站的进出客运量 

总体数据 
• 年龄分布 

对抽样率的扩大 扩样后的数据交
叉分类进行修正 

公交调查 

地铁调查 

出租调查 

信息数据 
• IC卡 
• 计价器 
• 公交、出租GPS 

时间段 
• 0-7 
• 7-9 
• 9-17 
• 17-19 
• 19-24 

分方式OD 
• 小汽车 
• 自行车 
• 班车 

• 信令数据的通勤
出行特征 

• 公交、地铁、出
租客运量 

• 智驾盒子的小汽
车出行特征 

• GPS调查的出行

特征 

分方式OD 
• 公交 
• 地铁 
• 出租 

总体数据 
• 核查线 
• 境界线 



2、分析指标选取和判读的重要性 

• 每个指标能反映城市出行的哪些特征？ 

• 出行总量&出行周转量 

• 出行结构（丌同区域、丌同时段、丌同目的） 

• 数字背后的原因 



3、调查准备工作的重要性 

• 城市发展背景数据的收集 

• 交通小区的划分 

• 核查线的划定 

• 历史觃划资料的收集等 



4、大数据能否取代传统调查，是否还需要这么大觃模的调查 

• 大数据能否代表总体？ 

• 道路流量、运行速度 

• 信令数据 

• 是否需要解释现象背后的原因？ 

• 交通模型的更新换代 

• 上世纪60年代，模型理论 

 

 



5、传统调查需要新手段 

• 《国务院关于积极推迚“互联网+”行劢的指导意见》 

• 调查新手段 

• 线上线下 



谢 谢！ 


