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关于本出版物

本刊物纵观来自不同国家的城市交通规划，
各类案例越来越多地开始呼吁一种转变，从
传统的以交通基础设施为主导的措施，转向
以实现可持续为目标和以人为本的规划。本
文件旨在帮助地方决策者和规划师，以更加
有效和包容的方式，塑造城市交通和制定政
策。同时，文件协助政策制定者和专家，在
国家层面塑造先进的城市交通规划政策框
架。

城市交通规划（UMP）作为规划工具和
政策手段，引导城市地区及其周围环境的交
通发展（通常适用于更大的交通区域）。国家
城市交通规划的指导方针为地方当局指明方
向。在一些国家，如巴西，法国和印度，城市
交通规划的制定已经成为地方政府为地方交
通项目申请国家资金的强制性要求。

第一章概述了城市交通规划在城市增
长、交通需求变化、更发散的利益诉求以及
民众和交通系统使用者的不同预期等背景下
的基本原理。

第二章介绍了交通规划中常见的缺陷。
缺乏可靠的交通数据和不当的规划方法可能
导致规划的低效和投资决策的失败，甚至增
加交通对城市及其居民形成的负面影响。

第三章提供了来自巴西，法国，德国，印
度，意大利，墨西哥和乌克兰的城市交通政
策框架概述。对其法律背景，目标和规划过
程中的元素进行了研究。

第四章介绍了欧盟对可持续城市交通规
划（SUMP）的制定和实施的新举措。欧盟制
定的可持续城市交通规划是支持政策制定者
和规划师的一项新工具，为城市交通和城市
发展创造了一个愿景，为选择正确的措施提
供方向，让地方的交通体系更加具有可持续
性。

第五章提供了一些背景信息，如规划步
骤中的需求和交通系统统计，建模，不同方
案的评估，项目监督和公民参与等。此外，还
叙述了完善的交通和土地利用规划整合的效
果，以及城市交通规划适当的时间跨度。

本文件中许多城市案例研究提供了洞察
城市交通规划的特定环境和当地的途径。有
些城市交通规划仍处于筹备过程中，但在此
过程中凸显出了创新的方法和它们所处环境
的挑战性。每个研究聚焦于城市交通规划中
的特定方面（如诊断，公众参与，目标框架，
监测评估，或政治环境）。
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城市是创新和经济增长的引擎。就业机会和
社会服务吸引了来自农村地区和其他地区的
人们。为了适应住宅和商业空间需求的不断
增长，城市建成区的边界通常无序地蔓延，
尤其是在快速增长的发展中国家的城市。如
果城市拥有一个有效的土地利用管理系统，
就可以确保这些发展与高品质的步行，自行
车和公共交通设施相结合。土地功能复合和
紧凑的城市发展可以大大减少私人机动交通
工具出行的需求。 [1]

大多数时候，交通基础设施未能跟上人
口增长的交通需求。由于交通需求没有被其
他方式所满足，需求的缺口促发了私家车和
非法客运使用的增长。越来越多的私家车造
成了更多的交通拥堵，降低了空气质量，危害

	[1]	 参见可持续城市交通项目（SUTP）的出版物“交通需求管
理”，第5章“智慧增长和土地利用政策”中的内容。共有7个
语言的版本：http://www.sutp.org/en-dn-td

1.		引子：	
城市交通规划的角色

了公众健康，造成了社会阶层分裂，以及更大
的道路建设压力。

把一个城市的土地利用和交通体系置于
一个可持续的过程中，需要一个清晰的路线
图，即一个城市的交通规划（UMP），它勾
勒出一个城市发展的愿景，优先考虑交通系
统的改进，在实施各种措施时，明确不同利
益相关者的各自职责，并确定稳健的融资计
划。

一个城市交通规划是一个包含了安全，高效和方

便的城市交通系统的目标和措施的规划工具。

一个城市交通规划可以帮助揭示城市所
面临的真正挑战，并解释如果某城市保持目
前的状态时，它面临的各种条件将如何发生
变化。它可以帮助确保交通发展的建议都立
足于对现有的交通系统的充分了解上。制定
城市交通规划的过程，还可以把利益相关者

的不同群体团结在一个
以提高他们所在城市交
通系统的共同愿景中。
总之，一个成功的城市
交通规划（UMP）可以
提供应对城市交通挑
战的可行和强大的战
略。

图1：莫斯科每日拥堵问题，IlyaVarlamov，2014年。来源：zyalt.livejournal.com

http://www.sutp.org/en-dn-td
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1.1	 可持续交通解决方案的规划

传统的交通规划往往遵循“预测和提供”的
方法。规划师根据过去发展趋势，预估未来
机动车出行的增长，并且计算满足这些增长
所需要的交通基础设施。如今，交通规划者
越来越认识到，交通发展的趋势没有必然的
可预料性，因为交通基础设施的投资建设，
将会对一个城市居民的出行方式产生深远的
影响。

更加注重可持续的交通方式，如步行，自
行车和公共交通，则与广泛的利益相关。活
跃的出行方式（更经常选择步行和自行车），
不仅仅是有利于市民的健康。如果交通规划
较好，它可以提高获得就业的机会和社会服
务水平，这是良好和可持续的大都市（经济）
发展的一个先决条件。同时，可持续发展的交
通出行方式可以直接转化为更好的空气质量
和减少噪音污染。城市对减少温室气体也扮
演着重要角色。因此，城市的交通规划应该
致力于指导这些可持续交通方式的增长。对

文框1：可持续发展和可持续交通

在20世纪80年代和90年代，可持续发展的理念成为

国际上优先的全球使命。没有一种单一的途径可以实

现或推进城市可持续发展，参考1987年Brundland委

员会的报告中，对可持续发展的定义是“满足当代人

的需求，但不损害后代人们满足他们需要的能力。”

（WCED	1987年）。虽然最初所指的是对环境系统

的影响，不过可持续发展的概念已经扩大到寻求当

前和未来的环境，社会和经济发展之间的平衡。可

持续性论述的价值，是因为它已经成为价值分配导

向的一种方法，为后代预留和分配非经济性的资源。

可持续交通，是可持续的发展目标在交通运输领

域的应用。一个交通系统如何实现其高效性能。可持

续交通中心（CST）提供了一个全面的定义：一个可持

续的交通系统可以实现以下几点（CST，2002年）：

■■ 安全地满足个人和社会的基本需求，并同时保持

人类和生态系统的健康，并与人类和未来后代公

平地共享资源。

■■ 经济性，高效性，并提供交通出行模式供选择，

支撑充满活力的经济体系。

■■ 限制排放和浪费，保持地球的吸收和再生能力，

最大限度地减少对不可再生资源的消耗，对可再

生资源的消耗应该保持在可持续进行的水平，回

收及重新利用其组件，最大限度地减少对土地的

开发和噪音的生成。

图2a：阿姆斯特丹安全和舒适的步行和自行车环
境，来源：Stefan	Bakker，2013年

于一个城市它清楚地回报投资于可持续的交
通解决方案，为城市正在成为企业，市民和
游客的吸引力。与此同时，交通能源消耗和能
量依赖性通常减小在长期。这两个国家的城
市交通政策和城市规划的流动性是任何气
候条件下，经济和城市发展的政策，因此核心
要素。
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来源：Rupprecht	Consult，2014年

1.2	 优化地方财政来源

一个城市交通规划背后的关键问题是如何从
传统（以基础设施扩建为主导）的交通投资
转向实现可持续交通项目的投资。由于财政
资源总是有限的，因此必须确保所采取解决
方案是最符合成本效益的。表1列出了交通项
目典型的成本效益比率（BCR）。

文框2：传统城市交通规划	vs.可持续城市交通规划

传统的交通规划方案注重通过扩大基础设施，

让机动车流保持畅通，但重点实际上应该放在所有

参与交通人群的移动性和可达性上。下表比较了传统

的交通规划与可持续发展的交通规划。

传统交通规划 可持续城市交通规划

聚焦交通流 聚焦人群

核心问题：交通流量和速度
核心问题：可达性和生活质量，除此之外可持续性、经济活力、社
会公平、健康和环境质量

模式化（聚焦于特定的交通模式）
平衡发展所有重要的交通模式并且更倾向于清洁和可持续的交
通模式

聚焦于基础设施建设 整合一系列行动以实现最优成本效益

专项规划文件
与其他政策领域一致并且互补的专项规划（如土地利用和空间规
划，社会服务，医疗，执法和监管等等）

提交短期和中期规划 在长期愿景和策略框架下，提交短期和中期规划

规划涉及一个行政区 规划涉及与通勤模式有关的有效区域

由交通工程师主导 跨专业的规划团队

由专家规划 规划过程透明并实现利益相关者的参与

有限的影响分析 融入监测和评估机制，以不断吸取经验改进程序
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传统上，交通规划总是聚焦于实现特定
的大型交通设施项目。这种规划行为容易忽
略潜在的显著改善交通系统性能、成本更低
的有效措施。更具有成本效益的措施，如新
的人行道，自行车道，步行区及交通限制措

施会有助于人们更多使用非机动交通工具。
同样，公共交通的效率和吸引力，可以通过增
加公交专用车道，优先标识和有轨电车或公
交走廊等得以提高。燃油税收和道路税收能
够支持公共交通，步行和自行车道建设的融

资，同时有助于更有效
地使用道路基础设施。
城市交通规划可以识
别成本效益高的措施，
并优先考虑有价值的措
施，而不是高投入的大
项目。当代城市交通规
划需要分析不同的交通
方案和政策选项，帮助
确保规划决策是基于对
所有潜在交通解决方案
的完整理解上。

图2b：伊斯坦布尔BRT系统在道路拥堵时确保客流畅通。	
来源：Mathias	Merforth	2012年

表1：对一些可持续交通措施的经济可行性研究概述。

案例 成本效益比率结果

伦敦和斯特哥尔摩的拥堵收费

■� 斯特哥尔摩:	1.2	-	7.9

■� 伦敦:	0.6	-	2.5

■� (来源Eliasson,	2009;	Transek,	2006;	TfL,	2007;	Raux	et	al.,	
2012;	Prud’homme	and	Bocarejo,	2005)

扩张霍克松，哈马尔和特隆赫姆的步
行和自行车道路网络（挪威）

■� Hokksund霍克松:	4.09

■� Hamer哈马尔:	14.34	(up	to	32.78	for	a	large	increase	in	
pedestrians	and	cyclists大量增加行人和自行车交通高达32.78)

■� Trondheim特隆赫姆:	2.94

■� (来源Sælensminde,	2004)

回顾16项自行车和步行基础设施改善
的经济分析

■� 成本效益比中位数是5，比值范围从0.4到32.5	(来源Cavill	et	al.,	
2008)

改变威斯康星州戴恩县的建筑环境（
建设人行道）

■� 1.87	(来源Guo	and	Gandavarapu,	2010)

俄勒冈州波特兰市的自行车基础设施 ■� 3.8	-	1.2	(来源Gotschi,	2011)

来源：TIDE	2013,	EVIDENCE	2014
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文框3：城市交通规划中的低成本措施

有大量措施的成本较低甚至是负成本，它们可以融

入在几乎每一个城市交通规划中。这些措施直接实

现行人和骑自行车者的舒适和安全，努力增加公共交

通的运营效率和吸引力，并且减少城市机动车交通造

成的负面影响（空气污染，占用空间，交通事故）。

以下列表提供了一些可供选择的高成本效益措

施，这些措施可通过地方当局来实现。在大多数情

况下，它们不需要改变国家的规定。

经济刺激手段

■■ 停车收费（在停车需求高或公共空间有限的区域

提高停车收费）

■■ 道路收费(在市中心通过电子技术增加拥堵收费)

调控和规划措施

■■ 停车管理（明确定义停车区和限制区，减少停

车供给）

■■ 鼓励步行和自行车的建造规范（设定步行道和自

行车停车设施等的最低要求）

■■ 对小汽车使用进行物理限制（如系缆桩，单行道，

死胡同，步行专用区）

■■ 多种交通出行模式联运一体化设计标准

■■ 改进步行和自行车交通（如行人专用区，交通限

制区，限速区，注重路口设计，为行人和自行车

交通设计安全行驶和最短的路径，拥有双向自

行车道的单行道）

■■ 公共交通优先（优先信号灯，公交专用道）

基础设施措施

综合性的改进无法在一天内实现，因为基础设

施建设为主的措施需要财政资源。因此，每当一个

新的道路建设完成或现有道路更新维护后，有智慧

的规划部门采取以下措施，：

■■ 车流限制（如改窄车道，路

面抬高和在路口安装速度保险

杠，曲线街道设计）

■■ 公共交通优化和加速（如

物理隔离公交走廊，公交专用

道，公交车站顶盖设计，在公交

车和电车站停靠出设计高架机

动车道，结合信号灯使公交车无

障碍通过）

■■ 自行车交通的改善（例如

改车道为自行车道，引入自行

车车道，保护行人空间的同时为

骑自行车者提供更多的空间）

图3:无车区是一个具有成本效益的措施，不但保证城市生活的高品质，也
支撑了可持续发展的交通模式。	
来源Gabrovo	(保加利亚Bulgaria),	Mathias	Merforth,	2012年
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1.3	 对改善交通利益相关者的共识

在地方层面上，交通项目往往引发政治上的
争议。交通方案、一系列措施或特别的干预
将影响交通运行方式。对不同的社会群体来
说，交通的变化将对他们形成潜在的好处或
坏处。有许多不同的利益相关者，比如商业，
私人和机构的利益相关者，以及交通系统的
直接使用者（如行人，自行车出行者，司机，
当地企业）和间接利益相关者，如居民和游
客。这些利益群体会不同程度地从交通的负
面影响中吃亏，他们对优美的城市环境和高
效，安全，舒适的交通一般都有共同的兴趣。
他们对交通的变化和不确定性的恐惧，是需
要进一步加以考虑的方面。

综合和跨学科的规划方法，可以帮助生
成拥有更广泛支持的交通干预措施，其特点
是在权衡不同利益后达到各方的调和或妥协
（类似其他方面的社会决策）。忽视这些多元
的利益，可能会导致社会不公（如忽视贫困人
群），也可能对经济发展形成负面影响（例如
商业交通被堵塞阻碍），在最坏的情况下，还
会招致政治上的阻力和谣言。

图4:“我们想要自由呼吸-公交车必须安装过滤系统,	柏林，Berlin,		
来源：HeikoBalsmeyer,	2014

图5:人们在巴西利亚抗议票价增高和公共交通服务质量差,		
来源：Eraldo	Peres,	2013

文框4：城市交通规划中的目的冲突

政策制定者和规划师在规划交通干预措施时，经

常遭遇严重的目标冲突，并且打乱利益相关者的

利益，需求和期望。在城市交通规划时的目标冲

突，可能涉及到对不同交通工具的交通空间的分

配，也可能涉及交通对环境和健康形成的影响。

实施交通干预措施规划时，可能会发生多个目标

的冲突。以下罗列了几个例子	：

■■ 建设快速路	vs.	一个安静街区

■■ 增加停车位	vs.	沿街漂亮咖啡厅

■■ 新的自行车道或新的有轨电车系统	vs.	财政

预算限制

■■ 安全的上学路	vs.高速行驶的机动交通

■■ 货运和商业运输	vs.	噪音和污染物排放

■■ 高密度的交通设施	vs.	割裂的城市空间，住

宅和休闲区
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文框5：城市交通规划政策框架

如果满足以下要素，综合性政策框架对于城市交通

规划而言通常是最成功的：

■■ 服从于国家和区域交通总体规划和政策的地方

规划目标，应该是协调交通移动和土地利用规

划之间的关系，优先推广步行，自行车，公共交

通和可持续的物流。

■■ 设计和操作规范以及导则，能够实现高效低成

本的维护，提高运行可靠性以及交通基础设施和

服务的安全性标准。同时，规划导则可以建议规

划实现舒适，安全的步行和自行车基础设施。

■■ 透明的决策过程可以帮助高效实现交通干预并

且限制腐败。应通过包容性和参与性的方式推

进措施。

图6：通向可持续城市交通系统的道路

公开听证会，圆桌会议和公众参与等，可
以帮助澄清交通的需求，期望和特殊利益。
一个城市的政府，从公民的声音中可以实现
高水平的“公共的合法性。”公众参与也减少
了反对重大政策实施的风险。此外，交通干
预措施的质量，也可以通过集思广益和不同
的利益相关者的参与加以优化。

应该避免适得其反的融资政策!
(比如以低价借贷的形式资助私家车交通，低廉的燃油和车辆税
收或者甚至是燃油补贴，缺乏道路收费等)

通向可持续城市交通系统的道路

国家可持续发展，气候和能源目标	（例如：减少贫困，
减低交通污染，降低对国外能源的依赖）

国际城市交通政策（策略、导则和资助计划）

机构的法律框架支持总体目标
（监管框架及国家、地区和地方机构的能力水平）

交通税收和收费政策（资金从哪里来？）

基于城市交通规划确定的标准和重点资助评价标准
（资金到哪里去？）

此外，城市交通问题往往跨越行政边界，
涉及多个政策领域，或涉及多个行政部门和
机构。可持续的城市交通规划寻求解决方
案，以弥合这些行政边界。城市交通规划是
城域范围内在不同行政层级中，建立跨越不
同的政策领域和部门的协作规划文化的一个
契机。
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文框6：丹麦的国家目标和地方举措

在20世纪90年代初，丹麦政府开始了一项交通干

预的资助方案（如建立自行车专用道或公交优先

道路交叉口），以针对丹麦城市不断增加的交通

造成的日益严重的环境问题。为了有资格获得这

项资助，市级地区必须编制和采纳交通和环境

的行动计划（Handlingsplan	for	Trafikogmiljø），

行动计划要符合国家政策目标和当地的需求。	

1994年，丹麦的第三大城市奥尔堡（人口197,500）

和第四大城市（人口120,000）制定了一项计划，

从限制交通产生的环境问题。奥尔堡长期以来被

认为是可持续发展的先驱，它发展了一项行动计

划（2009年），寻求增加自行车交通，公共交通和

步行的出行占比。该计划特别注重把那些本来由

小汽车交通完成的短途出行，转移为通过自行车

或步行完成，同时强调使用公共交通实现长途出

行。虽然这个交通和环境的行动计划，最初想使

用联邦的资助，但奥尔堡后来利用联邦的资助框

架来支持一些小的干预措施。奥尔堡的行动计划

包括在城市中心被划定为可持续发展的复兴区域

中，在一些地段实现交通出行转变。例如，在奥尔

堡的海滨指定区域，在行动计划中被改造时遵循

三大目标：

■■ 街道从4车道减少到2车道，限制道路空间

■■ 在海滨的停车位被降低到极限，远比一般停

车标准低

■■ 在该地区建设新的自行车设施

图7:伊斯坦布尔现代化的轻轨系统,		
来源：Mathias	Merforth,	2012

1.4	 同步地方活动和社会目标

交通往往需要巨额投资，很容易把国家和地
方财政预算置于巨大压力下。因此，设计支持
可持续发展方式的城市交通政策就很有必
要 [2]。在国家决策框架的背景下，城市交通规
划可以帮助建立与国家目标一致的当地交通
措施。规划应说明如何在各领域中，使交通
举措与国家目标相关联，包括健康，能源和
环境。最近提出的2015年后可持续发展目标
（SDGs）建议的几个目标，是普及清洁，安全
的交通方式和减少交通的负面影响。各国政
府对制定了相应的政策目标，减少温室气体
排放，空气污染，道路交通事故和对传统能
源的依赖，以及减少贫困和注重可持续的经
济发展。在此背景下，国家城市交通政策可以
指导城市识别优先的投资领域。特定的资助

	[2]	更多信息参见	http://sustainabledevelopment.
un.org/focussdgs.html	and	http://slocat.net/
transport-open-working-group-process	

计划还可以通过为符合国家政策目标的交通
项目提供部分资金帮助。

http://sustainabledevelopment.un.org/focussdgs.html
http://sustainabledevelopment.un.org/focussdgs.html
http://slocat.net/transport-open-working-group-process
http://slocat.net/transport-open-working-group-process
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1.5	 城市交通规划的效益和目标

地方行政部门的规划者面对的一个共同挑战
是说服决策者更综合的战略规划所能带来的
附加值。城市交通规划的制定能够给予一个
城市：

■■ 分析和评估当地的交通问题和挑战，
■■ 确定有效和符合成本效益的措施来克服
这些挑战，

■■ 了解不同发展情景和政策选择，

■■ 了解交通系统使用者的利益和期望，
■■ 制定城市交通发展的共同愿景，
■■ 选择并采用适当的可行的一系列措施，
■■ 根据最紧迫的问题优先考虑和安排措施，
以现有的预算和执行能力实现易于快速
体现实效的措施，

■■ 调整利益相关者的行动和创造接受度高
的交通干预。

案例1

贝洛奥里藏特（巴西）	-	在快速增长的大都市区的有效的规划

贝洛奥里藏特是米纳斯吉拉斯州首府，是人口排民

第六的巴西城市，在全国是GDP排名第五的城市。

这个城市在20世纪初设计为20万人口。然而，贝洛

奥里藏特面临巨大的发展，短短存在了一个世纪后

现在拥有248万居民。它已成为一个拥有500万人的

大都市区的核心，在全国属于第三大城市区域。这

种快速增长要求政府改善交通和提供合理发展的

具体行动。

市政府通过其贝洛奥里藏特公交公司

（BHTrans），在2008年开始制定城市交通规划

（PlanMob-BH），规划的制定过程由联邦法案

12,587/2012规定，需在2012之前四年开始。规划

在2010年8月完成，该计划旨在通过一些行动，扭转私

家车出行的增长趋势，刺激公交为主导的城市发展。

该交通规划PlanMob-BH的目标是：

■� 增加公交的吸引力，增加使用其出行的比率；

■� 持续改善交通的服务、设备和基础设施；

■� 增加道路的安全性；

■� 保证交通体系的改变以改善环境质量和鼓励可

持续交通方式为目的；

■� 为城市增添新的商机；

■� 通过交通改善社会凝聚。

PlanMob-BH的规划期限为2020年，为接下来的十

年提供了两种发展情景：有或无财政限制（见图9和

表2所示的无财政限制的交通系统）。它还包括一个

2014年的中间发展情景，因为贝洛奥里藏特在交通

规划制定完成前一年，当选为国际足联世界杯主办

图8：贝洛奥里藏特街景（巴西），	
来源：EMBARQ	巴西,	2014
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Metro

BRT         

Bus lanes

巴西城市之一。根据这两个财政发展情景，

该规划涵盖了行人通道的措施，自行车道的

建设，在市中心区域减少停车位以及公交设

施的建设。MOVE项目，即快速公交（BRT）

系统，在各项措施中脱颖而出，并在2014年

的3月开始运作。MOVE的公交走廊长23公

里，提供通往足球场和交通方式，平均每场

比赛运输超过5000个足球粉丝（体育场容	

量的10％）。全国媒体把这个新的BRT系统

报道为比赛过程中，城市的最大亮点之一。

如今它的运量是每天34万人次，并平均把

市郊和市中心之间的交通时间缩短了一半。

图9：无财政限制的贝洛奥里藏特至2020年的公交网络。	
来源：PlanMob-BH

Metro

BRT         

Bus lanes

表2：至2020年PlanMob-BH的目标

项目
至2020年目标	

(无财政投资限制)

公交

BRT 160	km

地铁 60	km

公交线 83	km

非机动交通方式 Ciclovias 360	km

环境 减排（以2010年为基数） 20%

出行比例
公交 57%

自行车 6%

来源：PlanMob-BH

地铁
BRT
公交线
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图10:四步模型，来源：Van	Der	Merwe	2011

交通规划依赖于准确的数据，需要搭配强大
的建模技术。数据缺陷或政府机构没有能力
维护交通数据和使用交通需求模型，会限制
决策者评估交通方案的能力，比较一个交通
项目与其他交通项目哪个更有益，将变得无
从下手。此外，缺乏或抱着老式的开发情景方
案（仅从经济发展情景入手，而不能反映不同
政策选项的情景），同样可能作茧自缚。缺乏
交通出行模式（出行行为）的可靠数据，通常
容易忽视非机动化交通对整个城市交通系统
的贡献，其后果是城市缺乏步行和自行车交
通设施，因此许多人更容易转向机动交通方
式而选择私家车。

以下部分描述了准备城市交通规划过程
中经历的一些常见的陷阱。

2.1	 交通数据的准确性和完整性

大多数城市交通规划依靠“出行需求模型”
。出行需求模型的典型结构，是当人们出行

2.	交通规划的一些挑战

时所作的4个关键选择：出行频率、出行目的
地、出行方式、出行线路。因此，模型的4个步
骤，通过连续的四步制定交通过程中涉及的
交通网络要素：出行生成，出行分布，出行方
式划分，出行路线分配（见图10）。

复杂的需求模型往往需要太多数据，从
而受到数据的限制。因此，如果要驾驭复杂
模型，使其具有一定的灵活性，就需要控制数
据收集和建模技术的误差。

需求的预计，在设计交通系统、规划实
施、并预测新系统的财务经营能力上至关重
要。知道消费者何时何地有交通服务需求，
将有助于形成一个建立在出行者需求上的
交通系统。残缺的交通需数据，往往造成模
型假设的不准确，从而使交通规划无法有利
于所有交通参与者。出行需求分析在很大程
度上依赖于对现有交通条件数据的调研。因
此，收集可靠的信息对于预计潜在交通服务
的需求至关重要。

2.1.1	 合理的调研方法

居民出行调查是获取有关出行特征信息的可
靠方法。调查旨在通过一个有限的取样来估
计大量的参数群，从而得到城市人口出行信
息。为确保出行调查的计划的可靠，调查的
设计不包含取样错误或偏差，就必须部署健
全的数据调查方法和统计程序。数据取样必
须可以代表城市的人口，潜在的变差必须最
小化（比如使用单一的调查管理模式，调查
无反应或小众的群体）。

通常，更多的注意力被放在减少数据误
差上，数据误差可以通过增加数据取样规模
来更多地避免（增加测量的精度）。然而，有
时注重得较少的方面是减少取样偏差，来达
到更高的调查准确性，也就是确保向正确的
人群，提出正确的问题。取样的偏差随着调
查的方法和该调查预测的参数而变化。

Tij小汽车

Tij公交车

Tij出租车

Tij轨道

ji

i
Tij

i

i

j

j

j

出行生成

出行分布

出行方式划分

出行路线分配
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图11：一个调查者正在采访纳西克（印度）一个家庭
成员，收集出行行为的信息，	
来源：Colin	Hughes，2013

图12：印度纳西克收入水平分区，在家庭出行调查
中确保准确的各社会经济情况取样。	
来源：ITDP和Clean	Air	Asia，2013

抽样偏差问题的一个关键，是在家庭调
查样本中，要准确地反映人口的收入分配结
构。如果在样本中包含了太多的高收入家庭，
将得到的出行行为统计数据，可能就会过度
代表高收入居民使用的私人机动交通工具出
行方式。取样方法必须确保能够调查在城市
的每个区域中的住户，反映真实的收入分配
和分布。考虑到低收入地区一般都在人口密
度较高，调查者就需要在这些区域集中大量
的样本，即使这些区域只代表土地总面积的
一小部分。实地考察之前，不同地区的收入水
平应该通过图纸来表达，以告知在城市的不
同地区之间的样本的分布。

样本的规模大小通常取决于每个参数的
平均值，标准差和置信度之间的关系。样本
的大小可以在调查过程中适度调整，以克服
在标准偏差的估计中的任何不确定性。如果

标准偏差大于估计值，就需要收集更多的样
本，样本的规模就必须扩大。确定样本规模
的一大挑战是，很少有调查力求只估计一个
参数，通常一个调查旨在评估大量的参数。
在计算每个参数所要求的样本规模大小时，
可能会导致所估计的样本大小在一个很大的
区间内。最可靠的方法，是简单地使用样本
规模的最大估计值，以确保所有参数的整体
采样率，而更典型的方法则是在统筹参数后
设定一个妥协范围。因此，很可能导致一些参
数比所期望获得的更精确，而其他参数则会
以较低的精度来估计。
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图13：安全的上学道路？Ahmedabad	(印度),		
来源：Christopher	Kost,	2014

图14：即使规划师经常忽略它的存在，自行车也是
一种环保和有效的运输工具。河内（越南），	
来源：Manfred	Breithaupt，2007

2.1.2	 忽视短途和非机动出行的趋势

在交通规划时通常的做法是把短途出行打折
扣后进行计算，或者忽略步行和自行车出行
的交通方式。这可能有多种原因，但这种规
划做法是错误的，因为根本没有进行全面和
方法得当的出行行为调查。提出的数字往往
只注重于较容易获得的机动车出行数据，而
没有调查非机动化交通或涉及多种出行方式
的行程。

象是步行在艾哈迈达巴德的交通系统中是一
个无足轻重的角色，而现实情况是，居民在
所有出行行程中，近一半距离是通过步行完
成的。

平均出行距离和步行出行模式的所占份
额，在土地利用方式中也是重要指标。事实
上，在艾哈迈达巴德34％的出行短于1公里，
正表示该城市的肌理特征是土地功能复合，
并且各种功能彼此间距离较近。未来的交通
和土地利用规划工作可以寻求延续此土地利
用格局，以减少城市居民的出行需求。

例如，当艾哈迈达巴德（印度）编制城市
交通规划时讨论城市的出行方式划分，短于1
公里的出行都不被纳入计算范围。一般把这
些行程假设为是由非机动车模式完成的，因
此不会形成交通网络中的一个较大的负担。
传统的交通规划框架中，着重于私家车的流
动性，那些短程车次将不会进入对城市新运
能投资的决策中。在计算艾哈迈达巴德的出
行模式时，由于没有把出行距离小于1公里的
出行计算在内，步行出行模式的份额急剧下
降，从占43％到只占15%。当这个较低的数字
被引用在政策和规划的讨论中，它给人的印

2.2	 制作模型

交通需求模型可以帮助规划师估算和预测未
来的城市发展，土地利用变化和出行方式的
变化。不幸的是，在大多数发展中城市，用以
支持交通需求模型的数据基础设施建设还不
够发达。此外，在不同国家之间无法直接有效
地转换和使用相同的交通需求模型。
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2.2.1	 建模过程的复杂性

准确地模拟交通需求和展现交通出行方式转
变的未来情景是不易做到的，因为对所规划
交通系统的潜在需求分析是大多数的后续深
化规划，设计和财务工作的基础。然而，传统
的四步建模过程具有明显的缺陷，也就是对
短途出行和非机动出行模式高使用率的估计
不足。

首先，在模型中的每个步骤中都有对出
行行为的设定。这些假设可能会在与设定相
对一致的出行行为时有效，但如果旅客选择
了多种出行模式，则可能不太准确。其次，这
些步骤通常是不整合在一起的。例如，在出
行生成步骤，路线、出行方式和目的地等条
件的改变通常不会考虑进去。第三，交通需
求模型在很大程度上依赖于目前的出行状
况，它可能把现状中不同人群之间交通供应
的不平衡性继续复制下去。通常情况下，交
通模型生成的建议和改进意见有利于高度
机动的人口群体，而牺牲那些“机动性差”
的人群利益。

依靠不准确的数据或不合理的方法假设
生成的模型，可能会放大现状中的错误，导
致对交通系统错误的解释，以及对未来的交
通干预措施影响的不准确预测。

2.2.2	 出行需求模型不恰当的校准

如上所述，许多城市交通规划依靠四步出行
需求模型的输出。许多这样模型的一个致命
缺点是缺乏足够的验证程序，以确保该模型
在用以模拟交通网络中可能发生的变化之
前，能够精确地表现现状的出行行为。例如，
普纳（印度）的交通总体规划中，所使用的校
准技术被限制为以下几项 [3]:

	[3]	参见Pune，2008

■■ 比较两个监控屏幕中不同出行模式的客
运量

■■ 比较观察到的和估计的出行情况
■■ 公共交通和私人汽车的平均出行距离
■■ 在不同五个地点比较建模和观察到的速
度

这里列出的校准过程在很大程度上依赖
于汇总统计。使用两个监控屏幕完全不足以
确保拥有五百万居民，1340平方千米的大都
市的模型精度。理想情况下，观察和预测的客
运量应该在许多点来进行，这样城市的每个
公交线路经过至少一个监控屏幕。详情请阅
读章节5.1。

2.3	 情景设定和比较

决策者和规划师往往缺乏有关政策选项、交
通影响、交通活动与城市环境的互动关系等
方面必要的经验或最新知识。本章介绍了在
分析交通规划文件时，可以观察到的三种典
型错误。

2.3.1	 替代情景缺失

许多城市交通规划按照预测提供未来的交通
网络和城市发展情景。不过创建一些备选方
案是重要的第一步，但这项工作真正的价值
是通过一个透明的评估过程，达成土地使用
和交通系统的首选模式。老式的开发方案往
往忽视了所有其他可能的交通政策介入。它们
经常只专注于经济发展的情景。这种情况，显
著地局限了准确地预测一个特定场景的出行
需求，分析特定区域广泛的潜在可能。

不莱梅市在制定城市交通规划的过程
中，考察了五种不同发展情景，它们反映了现
实中城市交通的一组发展可能性（不莱梅交
通发展规划2025）。这些情景明确设定了像
财政预算不足和私家车成本增加等可能的现
实条件，见文框7。
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文框7：不莱梅城市交通规划准备程序中调查的发展情景

发展情景和主要假设 措施重点

优化私家车交通

主要通过技术进步提高公路的安全和性
能（智能交通信号，车辆之间的通信），并
减少机动车交通对城市和环境的负面影
响（噪音，废气）

为私家车和商业交通优化路网

■� 扩建路网，增加停车位和车流量控制技术（为最终用户扩
大交通管理中心和移动信息）

■� 促进电动交通以及商业和公共车队升级

公共交通第一策略

政府有足够的财政手段实现公共交通的
扩张

优化有轨电车、公交车和区域列车网络

■� 更好的出行方式整合，更高的服务频率，更快的服务速度
（公共交通优先）以及更好地与商业和工业中心连接

■� 升级城市道路，创建高舒适性和无障碍的通道

■� 公共交通升级和电动公交车推广

高效的步行和自行车	

市政府有限的财政资源不足以扩张基础
设施。步行和自行车的交通措施与其他交
通措施相比是符合成本效益的。避免成
本密集型的交通措施。另外电动自行车加
速了自行车交通，自行车的便利范围超过
了10公里。

重视近距离的交通出行方式，增强步行和自行车交通成为
高效和低成本的措施

■� 升级城市道路，创建高舒适性和无障碍的通道

■� 优先实施扩展自行车基础设施的措施，减少行人和骑自行
车者之间的冲突，增加自行车共享和自行车停车设施

■� 创新方便行人的方案（共享区），进一步实施交通限制措
施和增加主要道路路口的通达性

■� 综合的机动车停车管理

优化所有可持续交通出行模式

市政府有足够的财力来广泛支持所有的
可持续交通方式（步行，自行车和公共交
通）。可实现成本密集型的措施。公共交
通，步行和自行车交通之间的主要矛盾必
须得以解除。

聚焦改进公共交通、步行和自行车交通

■� 结合发展情景2和发展情景3的措施

■� 广泛的宣传活动

■� 公交车交通电动化，推广汽车共享和自行车

高交通成本情景

随着燃油价格的增高，交通成本显著增
加，综合功能（土地功能复合）的城市区域
会增多。汽车出行将变少，入住率提高，生
活区的吸引力和广泛的本地服务将增加。

着力提高各交通出行模式之间的衔接和推广电动交通

■� 支持汽车共享和电动汽车，多种模式衔接（公共交通方式
一体化），多模式出行（公共交通模式和私人交通模式整
合）

■� 为市民和不同目标群体增加交通的咨询服务

节选自Stadt	Bremen，2013年
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图15：巴塞尔市中心一条公共交通线路穿过步行区，来源：Andrea	Henkel，2012

案例研究2

德累斯顿（德国）-分析和选择正确发展情景的效果

德累斯顿的案例表明，精心的情景分析有助于

确定一个优先发展方向，并据此选择合适的措施。

德累斯顿是德国联邦萨克森州的首府。它约有

53万居民，德累斯顿是一个约80万人口的城市群日

益增长的核心。与此相反，萨克森州的农村地区普

遍人口萎缩，据估计，至2025年德累斯顿人口增长

率将到6.8％。

现有的德累斯顿交通基础设施是充足的，并处

在良好的维护状态，特别是公共交通系统和道路网

络。它包括一个59公里的城市轨道交通网络，一个

200公里拥有12条线路的有轨电车网络和一个200

公里拥有28条线路的公交车网络。白天所有的有轨

电车和大多数公交车线路保持间隔10分钟的服务频

率。城市中有许多换乘站点，公交车和有轨电车之

间在时间上实现协调和换乘。对于自驾者来说，实

时的交通信息系统可以告知道路封锁信息并且重

新定向，停车引导系统可以帮助减少寻找停车位而

花费的时间。	2008年，所有出行中的41％是私家

车出行，21%搭乘公共交通工具，22%步行和16%自

行车。最强的升幅是自行车，由1998年的10%增加

到2008年的16%（见图16）。
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德累斯顿的城市交通规划工作（德语

Verkehrsentwicklungsplan	-	VEP	2025修订版）从

2011年初开始编制。从一开始，对于公共机构成员

和当地居民，规划编制的透明度和当地的参与度，

都被认为是规划的基本原则。该规划委员会由指导

小组，科学咨询委员会，城市圆桌会议，以及地区圆

桌会议组成。该项目的组织结构如图17所示。城市

的圆桌会议包括各种利益相关者：市议会，公共交

通运营商，企业，特殊利益集团，交通运输协会和

由科学咨询委员会的代表成员。此外还成立了一个

图16：德累斯顿1987-2008出行方式的发展。来源：TEMS，2014

图17：德累斯顿城市交通规划工作组织结构。来源：德累斯顿市政府，2013
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周边城市圆桌会议，以确保与更广泛的区域统筹规

划。广大市民通过了所谓的德累斯顿对话参与到规

划过程中，这个对话已成为一个容易识别的品牌，拥

有公开听证会，小组讨论，在市中心的信息中心和基

于互联网的对话平台。

该规划项目采用多模式的交通模型，来评估未

来的情景和各种可能的交通项目。该模型使用和校

准从住户调查中收集而来的交通流量统计和数据

信息。项目制定和分析了三种城市交通规划可能的

发展情景，并且与几个其他的发展情景进行比较，

分别聚焦于以下的不同领域：

■� 基于2010的分析：这个领域代表了2010年的交

通情况，并用于与所有其他未来发展情景进行

比较。

■� “什么也不做的”2025年：这是基于2010年的

交通网络结构构筑的未来发展情景，只包括所

有已经开始建设的交通项目。

■� “已批准的”2025年：除了“什么也不做的”2025

年，这一基本发展情景还包括了市议会已经批准

的所有交通基础设施项目。

■� 2025情景A：此方案基于“已批准的”基础上，倾

向于向外扩张路网并且结合了多项措施，以改善

自行车和步行的交通条件。

■� 2025情景B：此方案也建立在“已批准的”基础

上，但交通干预措施更进一步集中于改善步行和

自行车交通、德累斯顿的公共交通服务以及衔接

更广泛的区域（附加服务和增加服务线路），并且

增加智能交通需求管理。与方案A比较，此方案的

道路基础设施措施更少。

■� 2025情景C：这种情景类似于情景B，但是通过

交通替代方案，对于出行行为进行了更大的改变，

比如土地功能更加复合的生活区。

图18：德累斯顿城市交通发展规划不同未来发展情景的道路交通量（车公里每天）。	
来源：德累斯顿市政府，2013
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图19：曼谷的拥堵，来源：Manfred	Breithaupt，2013

2.3.2	 非机动交通的重要性被忽视

许多城市没有非机动化交通的数据。行人，自
行车出行者，人力车使用者等非能源密集型
出行模式的重要性，往往在城市改善交通的
规划中被忽视。虽然许多城市交通的框架也
指向非机动化交通的问题，但其实在许多城
市交通规划中，给予非机动化交通的注意力

使用基于这些发展情景的模型，对每种情景的未来

交通量可以进行预估。如图18所示，由于现有规划所

导致的结构和出行行为改变，即使未来没有任何城

市交通规划措施，私家车的出行量也将减少约9％

（什么也不做的发展情景）。情景B和C可以通过更

集中的公共交通，步行和自行车交通的优化措施，

进一步减少私家车的交通量。与之形成鲜明对比的

是，大型和昂贵的道路交通基础设施扩建为主的

发展情景A，将很大程度地扭转现有进程，阻碍可

持续交通的发展趋势。（德累斯顿市政府，2013年）

由于其能够实现大部分交通发展目标以及实

际可行性，方案B已被选定为进一步进行讨论和规

划步骤的模型。

无法与现实中的非机动交通出行高比例相对
应。在发展中国家的城市，即使城市已经面临
很大的拥堵和停车压力，私人机动化交通却
仍然是财政优先投资和城市空间优先分配的
出行模式。
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图20：重新定位交通金字塔。	
来源：Bicycle	Innovation	Lab

图21：雅加达新建道路已见拥堵。然而快速公交系
统仍能安全迅速地运输客流。	
来源：Daniel	Bongardt，2009

在未来的交通网络发展情景中，非机动
交通（NMT）设施的潜在影响往往不被考
虑。由于没有对未来使用NMT出行模式有足
够的重视，可持续的交通潜力可能会被遗忘
数十年。由于出行模式的改变，诱导出行者从
汽车为主的基础设施和交通出行行为回到非
机动车出行模式是非常困难的，这比从一开
始就专注于改善步行、自行车和公共交通要
困难得多，许多欧洲和亚洲的经验已经说明
了这一点。

能源研究院对五个印度城市的城市交通
规划的审查指出，即使步行和骑自行车代表
了城市四分之一到一半的出行，但这些城市
在非机动交通的规划方面却存在严重的缺
陷 [4]。每个城市的交通规划中，都没有给予改

	[4]	参见TERI,	2011

善非机动交通设施和管理这种交通模式足
够的篇章和合适的细节。在旧金山（美国）大
都会地区，该地区的远期交通规划指出，“很
难准确评估到底需要多少步行设施的升级
和安全设施的区域投资”，这也同时解释了
为何在规划中不包含对改善步行交通具体的
策略和措施。旧金山的该规划只分配了计划
支出的不到2%给予非机动交通，而非机动交
通却代表了13.4％的大都市区出行。

图20显示了对人们出行使用的交通工具
优先级的重新定位。在城市交通规划中应用
这种优先级方案，可以支持为所有人提供安
全，经济和清洁的交通性，同时最大限度地
减少交通对城市发展和经济的负面影响。

2.3.3	 忽视出行需求的诱发

交通规划者越来越认识到，道路基础设施的
扩张很可能诱发更多的车辆出行。这可能会
对交通性能影响显著，如非高峰时间拥堵的
增多，道路和停车设施的投入增加，意外事
故增多，能源消耗增多，污染排放增多和城市
继续扩张。然而，许多城市交通规划仍然没
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有把这些影响考虑在内。由于忽视了道路基
础设施扩张对交通性能的这些显著影响，城
市交通规划对这些基础设施长远利益的预
测显然是不准确的。

为了估计这些出行需求的诱发，城市交
通规划应该利用家庭拥有私家车数量或每年
由私人车辆行驶的总公里数，来为它们的影
响提供参数和具体建议。

详情请阅读可持续城市交通项目SUTP
的技术论文“揭秘出行诱发需求”，可访
问：http://www.sutp.org/en-dn-tp

图22：德累斯顿（德国）无障碍有轨电车，来源：Stefan	Belka，2009

2.4	 愿景和战略之间的差别

许多城市交通规划为共交通和非机动交通出
行应该如何增加，而设置了一个理想化的愿
景。不幸的是，在适用的发展情景中提出的
交通项目，有时并不与设定的理想目标一致。
例如，一些城市交通规划的愿景强调交通
更加公平的做法（交通旨在移动人而非移动
车），另一些城市交通规划则强调立交桥，高
架路，路口改善计划，停车场扩建，辅道和高
速公路。例如，城市哥印拜陀（印度）的城市
交通规划宣称优先考虑公共交通，步行和自
行车交通。可是，该规划把80%的财政支出分

http://www.sutp.org/en-dn-tp
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文框8：S.M.A.R.T.目标选择原则

■■ 明确	-	使用所有利益相关者都理解的定量和

定性的准确描述

■■ 可衡量	–	现状已经测量成为已知数。测量发生

变化的资源也已到位（定量和定性）。

■■ 可实现	-	基于现有的技术，运营和财务能力，

与利益相关方已有协定或已作出承诺

■■ 抓重点	–	重要的是抓住最显著的目标，它能

推动城市交通，并且支持或协调其他的目标

■■ 时间限制	–	明确规定实现目标的关键日期。

来源：BUSTRIP项目，2007年

配给立交，环城公路，行人隧道等项目，其主
要受益者却是私人机动车用户。

理想情况下，城市交通规划的方案，应该
旨在准确达到其设定的目标。因此，为了确保
城市交通规划支持它们所设定的交通目标，
一种机制和监督框架是必要的。所有城市交
通规划递送的项目，应该基于相应的设定目
标进行评估。

图23：曼谷的停车场设施，来源：Vedant	Goyal，2013
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案例研究3

米兰（意大利）-创新交通措施需要清晰的规划框架

米兰拥有130万居民，是意大利的第二大城市，人口

密度为每平方公里约7000人（相对于其他欧洲城市

较高）。城市已经通过土地功能复合利用的总体规

划做出了相当大的努力，不断缩短市内的交通出行

距离。由于人口密度较高，促成了公共交通服务的

高效运作。但是，米兰作为一个大都市区的中心，

每天还要额外承担约一百万人的日常通勤，这个数

字差不多相当于把城市人口翻了个倍。

在米兰和更广泛的都市群之间，每天产生约

5,279,000人次的出行。往返于米兰的日常交通出行

达到2,235,000人次，其中58％是驾驶机动车完成的。

在城市里，出行比例是比较平衡的，机动车只占30％

的出行比例。私家车保有量较高，每1000个居民约有

520辆汽车，加上路边停车位相当普遍，因此停放的

车辆占据了很大一部分公共空间。汽车占用的空间增

加了发展更可持续交通模式的难度，这些空间本可

分配给行人，自行车和公共交通。

文框9：创新措施：米兰的拥堵收费

近年来，米兰已经创新它的政策和监管措施。一个

非常有效，但在过去也备受争议的措施是城市的

道路收费计划（称为AREA	C），要求汽车司机在

进入市中心时支付拥堵费。如今，AREA	C是巩固

良好的规划框架，公众接受度也已经增加。拥堵

费的执行工作已经由地方性公民投票，有利益相

关者全面的参与支持。新的执政党在2011年选举

后，希望发出强有力的政策变化信号。拥堵收费

系统建立在先前的ECOPASS收费系统的基础设

施上（摄像机，支付系统等）。先前的系统仅定位

和收取高污染排放车辆费用，并不针对有效减少

交通和拥塞）。新系统已被证明是一种高效的收

费措施（由“技术”来强制执行管理）。

AREA	C由米兰的交通部门AMAT来监督

和监测。实施一年后，交通量已经减少约28%，道

路交通事故减少约25％。地面公共交通出行增加

了12％，地下公共交通增加17％。占用公共空间停

车的汽车减少了10％。排放量已经随着交通量的

减少而持续减少。公共调查显示，大多数米兰的

公民支持拥堵收费。
图24：限制机动车驶入米兰中心区
（AREA	C）。米兰市政府，2012年
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交通规划的崭新时代

由于米兰道路收费计划（称为AREA	C）的反对者

们利用法律手段进行抗议，米兰在2012年更新了其

城市交通规划（PUT），以消除所有道路收费计划的

法律不确定性。城市交通规划编制实际始于2013

年，2015年为定稿日期。米兰城市交通规划的编制，

针对了城市面临的主要交通挑战：道路交通事故，

空气和噪音污染，驶入城市中心区的交通拥堵以及

占用大量公共空间停放的车辆。民众，利益相关者，

政府机关和部门，以及一个科学委员会共同为城市

未来的可持续交通方案出谋划策。通过这个合作的

过程中，城市旨在增加其交通政策的公众支持度。

在第一阶段，城市交通规划编制工作主要集中

在以下十个类别众，其中概括了政策和具体措施：

1.	 大都市区的可持续交通移动；

2.	 公共交通的质量和效率；

3.	 整合轨道系统和服务；

4.	 城市新发展区域的可达性；

5.	 道路安全，步行和环境敏感区域；

6.	 城市自行车通行；

7.	 停车政策；

8.	 智慧交通；

9.	 城市货运物流；

10.	所有人的城市，无障碍城市。

公共交通服务的扩展已被确定为优先目标。地

铁线路将在成本效益分析的基础上，选择性地延

长，并将重点放在改善与更广泛的大都市区的连

接。同时考虑其他更具成本效益的交通方案，如快

速公交服务，更好地整合多种模式联运的公共交通

服务，有轨电车线路的优先级，提高出行信息服务，

电子和综合票务服务。

城市交通规划的另一个优先目标，是共享型的

交通。提升自行车和汽车共享，以增加可持续交通出

行的选项，同时减少私家车保有量和释放公共空间。

为了进一步鼓励可持续的交通模式，通过基础设施

改善和划定30公里/小时的汽车行驶区，来优化步行

和自行车出行的条件。

在编制米兰城市交通规划的第一个阶段，对

扩大拥堵收费区，并提高其定价方案的可行性进

行了研究。据统计，这项措施目前是非常有效的，

但在目前的任何区域扩大或显著的价格上涨，可能

会产生消极的社会影响。因此，在米兰的城市交通

规划中，AREA	C扩张和价格调整可能被整合为一

个长期的措施，在米兰的地铁系统扩展方案敲定

前不会实施。
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图25：贝洛奥里藏特（巴西）的BRT系统“MOVE”旁新的
自行车道，来源：巴西EMBAR0Q，2014年

世界上许多国家，如巴西，印度和法国都已经
在国家层面通过了政策框架，以鼓励城市编
制城市交通规划。这些框架的范围从法律规
定（例如，在法国和巴西）到自愿的准则（如
意大利）。有些国家没有为地方政府制定城
市交通规划的法律要求，而是确保了普遍遵
守的先决条件，满足这些条件才能收取国家
资金，以实现大型的城市交通项目。

国家层面的城市交通规划框架，对可持
续交通的承诺有所不同。许多国家仍在使用
传统规划办法，主要侧重于为私家车提供基
础设施（如乌克兰）。在其他国家国家，如巴
西，墨西哥和印度现在已经认识到城市交通
规划更需要以人为本的方针，但它们仍在探
索如何让城市交通规划确保可持续交通优先
的机制。本章提供了国家层面交通规划形式
的概述，包括它们各自的监管框架，目标和规
划过程。

3.1	 国家层面的城市交通规划框架

城市交通规划要么是由国家政府授权，
要么是城市自行开发的一个工具，以应对它
们长期以来一直背负着的不断增加的交通
拥堵，污染等问题。在这方面，国家层面需
要制定国家城市交通政策，作为一致的总体
发展目标。许多国家取消法律上强制地方政
府编制城市交通规划的义务，但事实上它们
把制定城市交通规划，作为城市收取国家资
金，以实现大型城市交通项目的先决要求（
如德国）。

巴西城市交通规划（PMU）

巴西在2012年修订了国家城市交通政策。
新政策规定，人口超过2万居民的城市都
需要准备城市交通规划，被誉为Planos	de	
Mobilidade	Urbana	(PMU)。对于第一次在巴
西，这个立法框架在巴西首次区分了机动和

非机动交通方式。此外，城市交通规划必须
与城市发展总体规划相协调。

至2015年，3065个巴西城市以及小城市
群必须把它们的城市交通规划提交到城市
部;	没有城市交通规划的城市，将无法申请联
邦资助的交通投资。根据具体的规划区域（
城市或城市群），法律规定了城市交通规划
中内容和其他要素的最低标准（比如要求有
关利益相关者的参与）。城市交通规划必须
每十年更新一次。

3.	国际上城市交通规划的形式

法国城市交通规划（PDU）

法国交通规划框架要求城市编制城市交
通规划，被称为Plans	du	Deplacements	
Urbains（PDU），其专门针对不断增加的机
动车交通产生的负面影响。	PDU是具有法
律约束力的文件，编制、审批和实施的周期为
10年左右。	最初的PDU是在1982年颁布的，
并在1996年版的空气质量法令（Loisurl’Air
etl’UtilisationRationnelle	de	l’Energie）框
架下，成为超过10万人城市的法律规定。2000
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图26：法国城市交通规划在城市规划体系中的位置。来源：CERTU，2013年

年的团结与城市更新法（Loi	relative	à	la	
Solidaritéet	au	Renouvellement	Urbain）强
制要求城市交通规划中需要包含道路安全的
目标。自2010年以来，PDU也成为气候变化
框架的一个组成部分。编制一个PDU的过程

需要两至四年。按空气质量法案，在PDU可
以批准和执行前，需要一个全面的公众咨询
期。 [5]

	[5]	更多细节和法国PDU的经验深入分析可以参见
CERTU，2012年和2013年。

PDU与ScoT相一致
PLU与ScoT和PDU相一致

Scot（区域统筹规划）
• 生活区发展规划（跨行政区）
• 策略重点
• 专项政策协调

PDU（城市交通规划）
• 细分的策略重点
• 行动内容和行动程序

PLU（城市发展规划）
•    ScoT和PDU在土地利用、

停车规范、路网管理等重点
方面的具体行动计划

德国交通发展规划（VEP）

在德国，所谓的交通发展规划（VEP）是城市
和区域层面的交通规划标准文件。

交通发展规划是一个综合性，前瞻性，系统性的

规划编制，为实现在规划区域内，基于特定的战略

目标所制定的结构、建设、运营、监管、税收和价

格等方面的政策，能够实现人员和货物的高效移

动。	 来源:	Ahrens,	2008
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图27：在JNNURM程序中CMP的角色。来源：印度城市发展部（MoUD），亚洲发展银行，2013年

虽然编制VEP没有强制的法律义务，但
国家立法中的某些元素，把VEP规定为先决
条件：

■■ 强制性的城市土地利用规划，空气质量规
划，降噪规划和公共交通规划依赖于VEP
的数据和信息。

■■ 申请大型城市交通项目的联邦资金必须
附随VEP。

■■ 联邦土地利用总体规划法呼吁城市编制
城市交通规划。

印度综合交通规划（CMP）

2005年，印度城市发展部发起了大规模
的城市基础设施建设倡议，它被称为尼赫鲁

全国城市更新任务（JNNURM）。每个城市
在申请JNNURM资金前，都需要编制一个
综合交通规划（CMP）（见图27）。超过50
个城市已经编制了CMP,	许多并没有纳入
JNNURM框架下的小城市，也在着手编制
CMP。所有综合交通规划都应该与印度在
2006年制定的国家城市交通政策（NUTP）
相协调。NUTP明确强调了步行，自行车和公
共交通的重要性，指出交通规划应侧重于“
移动人，而不是移动车”。印度政府目前（截
至2014年9月）的工作，致力于更新2013年版
的JNNURM。

城市发展规划
（CDP）

现有的交通运输综合研究
（CTTS）

总体规划

现有的研究和规划

综合交通规划（CMP）

城市发展部批准的CMP

其他分析

DPR第一阶段（可行性研究）

资助评估（JNNURM）

DPR第二阶段（细节设计）

实施
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文框10：印度国家城市交通政策
（NUTP）

印度拥有12亿人口，是一个经济多元化和发展迅速

的国家，城市呈现出快速机动化的景观，道路和高

架立交桥不断扩张，以应对拥堵的街道和不断增

加的私家机动车需求。虽然印度城市的历史发展

拥有精细的城市形态和密集的城市中心，这种城

市形态本身能够支持低成本和节能的交通出行

模式，如步行和骑自行车，但印度城市开市变得

更为集中，更面向私人车辆（助动车，摩托车和汽

车）。尽管机动车保有量和使用量大增，步行和自

行车交通在印度城市中仍然是非常主要的模式。

印度城市发展部（MoUD）在2006年，公布了

全国城市交通政策（NUTP）。NUTP提倡使用公

共交通工具，并在印度城市推广非机动交通模式。

它还鼓励整合土地利用和交通规划，以尽量减短

出行距离，并提供人们去市场，就业，教育和社会

服务的交通便利性。NUTP推动安全，经济，可靠，

可持续的交通措施。MoUD的明确目标是协调国家

的项目和政策。NUTP的目标包括：

■■ 确保协调城市交通规划

■■ 确保综合土地利用和交通规划

■■ 以人为本，公平分配道路空间

■■ 在公共交通和非机动交通方面投资

■■ 制定停车空间和货运交通的策略

■■ 建立监管机制，确保资源的公平分配

■■ 创新融资方式筹集资源

■■ 推进智能交通系统（ITS），清洁燃料和车辆

技术

■■ 展示在可持续交通方面项目的最佳做法

■■ 进行能力建设支持可持续城市交通规划

节选自MoUD，亚洲发展银行，2013

图28：艾哈迈达巴德（印度）的快速公交站，	
来源：Cornie	Huizenga，2009年

意大利城市交通规划（PUM）

意大利城市交通规划，或缩写为PUM，是强
制性城市交通规划的自愿性增强版本（强制
性城市交通规划PUT），自2000年以来，超
过三万居民的城市都要求编制强制性交通规
划。国家法律编号340/2000，要求超过10万
居民的城市编制PUM，作为应对本地交通挑
战的一个有效工具。虽然只有PUT是申请国
家用于投资城市建设资金的条件，但许多意
大利市政府自行编制包含更广阔的视野和城
市交通战略的PUM。交通部在2007年颁布了
PUM的指导方针 [6]。PUM的更新周期为2年，
编制周期为10年。

墨西哥可持续城市交通综合规划
（PIMUS）

2008年以来，墨西哥的国家基础设施基金
（FONADIN）和联邦客运交通支援计划
（PROTRAM）促进了城市交通规划的编

	[6]	参见意大利交通部（Ministero	dei	Trasporti），2007年
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图29：墨西哥城的BRT系统实现无障碍通行，	
来源：Manfred	Breithaupt，2010年

制。	PROTRAM聚焦于在人口超过50万
的城市中，建设现代化的公共交通系统。城
市交通改造项目（PTTU）旨在全面加强公
共交通，非机动交通和清洁汽车技术。在
PROTRAM和PTTU的框架下，要申请墨西哥
发展银行的交通项目资金，城市必须制定全
面的可持续交通综合规划（PIMUS）。

目前，42个城市正在PROTRAM框架下
规划公共交通的建议。该框架要求透明，包
容和参与性强的规划编制过程，加强政府和
社会之间的信任。

乌克兰交通总体规划（TMP）

乌克兰编制交通规划的过程在国家层面通过
立法和建设交通基础设施规划的标准进行
规定。交通总体规划通常是由市级或国家规
划机构进行编制，没有更广泛的利益相关方
参与，并且战略视野非常有限。乌克兰法律
规定表面上要求公众在规划编制过程中的参
与，但公众意见在最终的规划文件中很少被
纳入。该规划还必须由授权的机构来进行审
查。

3.2	 目标和指标

不同国家特定的城市交通规划方案目标各
异。如前所述，城市交通规划的过程大多包
括制定一个共同的城市或地区交通和运输的
发展愿景。

在一些情况下也可能把城市交通规划作
为一种实现总体政策目标的工具。比如追求
国家能源和气候减排目标的有效途径，是优
先考虑步行，自行车和公共交通的措施，以
及交通各项指标的采集（如出行方式比例的
数据，道路安全数据，空气污染水平等）。这
些使国家相应的主管部门可以评估城市交通
系统是否有助于范围更广泛的政策目标。

巴西城市交通规划（PMU）

巴西城市交通规划的准则呼吁交通更多的转
型和变革，而不是对现存以使用私家车为主
的趋势进行干预或加强措施。按照准则指引
和国家城市交通政策的规定，一个城市交通
规划应该：

■■ 找出减少私家车出行数量的方法，增加步
行和自行车的出行比例。没有公共交通系
统的城市有望优先发展非机动交通。

■■ 降低能耗，降低当地污染和温室气体的排
放。

■■ 提高安全性，尤其是对弱势群体（如行
人，骑自行车者，老人和儿童）。

PMU应该与其他诸多国家政策目标是相
辅相成的，包括环境，能源和健康政策。

为了把以上提到的目标付诸实践中，巴西
定义了PMU的基本要求，如交通出行方式的
目标和环境目标。表3提供了PMU需要处理
的目标的概览。
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法国城市交通规划（PDU）

PDU阐明了怎样的措施将会优先得到资助，
它是一个综合的交通规划工具。它也是实现
目标和道路安全法律要求的工具，为残疾人
和环境保护增添便利的重要工具. [7]

PDU的中指定的措施，通常被设计为减
少私家车出行，并增加公交交通和非机动
交通出行模式（比如，通过交通需求管理政
策，交通管理方案，拼车和汽车共享）。此
外，PDU专门指定措施，以提高停车场管理
模式效率，对城市货物配送的规定以及高效

	[7]	来源:	CERTU,	2012年

的道路网络管理和运营。为评估这些措施的
有效性，采用了一组根据地方情况可供选择
的性能指标。

PDU是具有法律约束力的文件，编制、
审批和实施周期为10年左右。它优先考虑城
市已建成区交通基础设施和服务的发展，
以支持综合和公交为导向的开发模式。由于
公众详尽的审计过程，和优先级设置的过
程，PDU已获得政治意义，因为它们还提出
了城市交通和城市发展面向的未来愿景。它
们被视为推动公交系统升级非常有效的工
具，如公共汽车和轻轨优先的方案，自行车
交通的发展和停车场管理等。

表3：巴西城市交通规划元素

目标 释义

出行方式比例
定义出行方式比例的目标，比如设定私家车出行比例的上限或者设定步行和自行
车出行比例的下限。

设定环境目标
降低能源消耗的目标，污染物和温室气体的排放量应该与气候，能源，环境和健
康领域的国家政策目标一致。

整合的交通体系
城市交通网络应整合所有形式的交通工具。基础设施和整合措施应根据当地的交
通需求进行识别和划定优先级。应当遵循公共交通为导向的开发模式（TOD）和
以人为本的发展模式（POD）。

transport优化公共交通
通过重新分配道路空间（如引入公交走廊和通道），公共交通的吸引力和运营效
率得以提高，同时创造使用私家车的不利因素。

出行需求管理
制定法规，经济和建设措施，以支持私人机动交通出行方式向步行，自行车和公
共交通出行方式转变。

社会性控制
以主动沟通以及利益相关者和公民的参与，确保交通政策的社会包容性和执行情
况。

资金
城市交通规划应该发现支撑实施的资金（比如公共基金，收费和税收，公私合营
方式等）

设定指标 以保证交通规划执行过程以及执行结果。

设定时限 以保证项目的实施和评估。

安全性 制定特别针对弱势群体的事故减少目标（行人，骑自行车者，老人和小孩）

来源	:Boareto，2008年
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图30：阿维尼翁（法国）公共汽车和出租车专用道，	
来源：Broaddus，2007年

图31：德国明斯特交叉路口自行车交通享受优先权，来源：Mathias	Merforth，2013年

德国交通发展规划（VEP）

交通发展规划在德国的主要目的，是通过
采用综合的方法来控制和影响城市或区域
交通的发展，以平衡城市交通与社会和环境
要求的关系。该规划编制涉及所有的交通方
式。交通发展规划应当把显著增加交通移动
成本的风险降到最低，并致力于提高交通规
划过程的效率和效果。 [8]

德国交通发展规划的进一步目标如下：

■■ 协调，并为与交通相关的所有专业规划进
程提供一个集成的数据库（如土地利用规
划，空气质量规划，应对气候变化的行动
计划或公共交通规划）;

 [8]  Source: FGSV, 2013
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图32：城市交通规划应该重视行人和自行车交通设施的缺陷问题。	
来源：	Christopher	Kost，艾哈迈达巴德（印度），2014年

■■ 识别和评估不同交通方式的措施的相关
性，以及评估不同交通发展情景对环境，
经济和健康的不同影响（同时减少个体交
通项目产生的昂贵的影响评估的需求）;

■■ 应对不断变化的外部条件，如人口结构的
变化和能源价格的上涨;

■■ 创建交通系统干预所必要的法律保障。

印度综合交通规划（CMP）

印度CMP的主要目标，是开发一个长期战略，
以可持续的方式来管理城市的交通需求。因
此，CMP应该提供如下内容：

1.	 为理想的城市发展提供一个长期的愿
景，目标和指标;

2.	 描绘城市发展的基本规划，要在20年以
上的时间跨度中提出实城市土地利用和
交通措施的清单;

3.	 确保最合适的，可持续的，经济高效的城
市交通项目和措施得以实现。

印度城市发展部编制的指导性文件解释
说，综合交通规划应强调步行，自行车，公共
交通，而不是私家车。该准则明确：“正如许
多调查的结果显示，建设更多的道路将吸引
更多的车流量，新建的立交和高架只不过把
交通流量的瓶颈传递给周围相关的十字路
口。因此，道路建设永远不可能解决交通拥
堵问题。” [9]	该准则还进一步建议，综合交
通规划应试图通过加强公共交通为导向的开
发和投资，建设可持续交通方式的设施，以
减少个人机动车交通。虽然该准则为综合交
通规划定义了一个明确的方向，但是由于缺
乏评估机制和过程，因此只有极少数规划遵
循了准则中的精神。

	[9]	印度城市发展部，亚洲发展银行，2013年

以下是在审阅不同印度城市的综合交通规划
时，所显现的一些差距：

■■ 综合交通规划职责主体不清晰，对规划主
旨和可行性缺乏理解; [10]

■■ 没有明确其政治上的优先性;
■■ 在大多数的CMP中，忽略了缺乏人行道和
自行车基础设施的现实;

■■ 温室气体排放没有得到充分解决; [11]

■■ 缺乏项目实施后的适当监测和评估机制，
因此很难知道目标是否得以实现;

■■ 定期修订和更新CMP的机制不明确。

在印度尼赫鲁全国城市更新任务
（JNNURM）的阶段1，对综合交通规划化

	[10]	许多规划是咨询公司独自编制的，根本没有其他利益相关者
的参与

	[11]	依据国家气候变化行动计划（NAPCC）所提出的对气候变
化行动的分析没有纳入到CMP中。
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图33：停车的无序现象阻碍了行人的活动。唯一的办法是
制定综合的停车管理和有效的惩罚机制。利沃夫（乌克兰）
的一个公交车站，	
来源：VitaliySobolevskyj,	http://www.autocarma.org,	
2014年

进行了审查， [12]对CMP的编制过程进行了
修订。修订后的准则更全面地应对环境问题
和所有人群的交通需求（尤其是城市贫民）。
它应对了以前版本的缺失部分，变得更加全
面。

意大利城市交通规划（PUM）

意大利城市交通规划的首要重点是提供基
础设施，PUMS提供了一个全面的长期战略
来管理私人交通，公共交通，停车场和城市
物流，实现智能交通系统（ITS）技术，以及
配套措施，如交通管理，拼车，汽车和自行车
共享。

墨西哥可持续城市交通综合规划
（PIMUS）

PIMUS应该是一个综合性的交通和土地利
用战略，并且是一个跨行政单位之间协调的
规划。此外，PIMUS必须对交通系统产生的
影响进行全面评估。因此，有必要评估交通
活动对健康，环境和生活质量的影响，而不
只是看它的经济指标。

	[12]	印度城市交通研究院以及国际环境署和其他印度合作
伙伴	(Indian	Institute	of	Technology,	Delhi,	CEPT	
Ahmedabad,	Indian	Institute	of	Management,	
Ahmedabad	and	consultants)

乌克兰交通总体规划（TMP）

交通规划在乌克兰的目标仍然非常注重的道
路通行能力和交通基础设施的扩张。同时，
对交通总体规划中（TMP）设立项目的可行
性，往往没有充分的考虑。此外，可持续交通
出行模式的作用还没有得到广泛认可。到目
前为止，传统的TMP尚未聚焦于乌克兰城市
的实际交通需求。

http://www.autocarma.org
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案例研究4

那格浦尔（印度）	-	拥有宏伟目标的城市交通共同愿景

位于印度中部的那格浦尔（“橘城”）是马哈拉施特

拉邦的冬季首府。在马哈拉施特拉邦，它是继孟买

和浦那之后的第三大的城市，2011年的人口普查拥

有240万人口，而大都市区有330万。

那格浦尔的改进信托（NIT）委托当地城市规划

整合土地利用和交通，并为那格浦尔的民众实现安

全和可持续的交通发展，城市交通规划的愿景是...

“...为确保那格浦尔将拥有系统规划的城

市交通系统，保证人员和货物的交通是安

全，高效，经济的和可持续的，其目的是

支持经济发展的同时提高宜居性”。

为确保那格浦尔区域的交通解决方案是有效、

可持续并且为居民和游客促进城市的宜居性，NIT

制定了四个高层次的目标：“建立可达和高效的公

共交通体系”;	“通过街道和城市空间设计确保行

人和骑自行车者的安全性和移动性”;	“为高效快

捷地移动人流和物流，要实施经济上可行，环境上

可持续的交通框架”;和“开发一个停车管理系统优

化停车，并减少私人汽车出行。”	这些目标的实现

情况使用一些量化指标来衡量，如下面表4所示。

高层次的目标提出了可持续交通投资的渐进议

程，但在每个目标中的具体意向则往往背道而驰。一

些意图例如，“制定中/长期的措施，如环城公路，新

匝道，路网建设，立交桥，地下通道以及铁路和桥体

下穿道路，以缓解城市内主要道路交通量”，其他

意图如”创建专用停车位（尽可能多的停车位）......

以满足日益增长的停车需求。”幸运的是，如下表

所示，综合交通规划的最终投资计划未能达成以

上这些意图。

交通问题不可能通过任何纯粹的方法或解决方

案来轻松解决。因此，那格浦尔都市区的城市交通规

表4：那格浦尔综合交通规划的指标和目标

指标 描述 定义 现状 目标

路网平均行驶速度 平均行驶速度 所有车辆平均行驶速度 27 35

公共交通出行比例 出行比例 公共交通出行/所有调查区域的出行 10% 30%

非机动交通出行比例 出行比例 非机动出行/所有出行 25% 60%

可达性
短于15分钟的平均通勤时
间比例

短于15分钟的通勤出行/所有出行 8% 40%

公交车供给	
（那格浦尔市区）

公交车流量 公交车数量/10万人 8 50

步行便利性 步行道路的存在和可用性
步行道路公里数/所有道路公里数	
x	100

70% 100%

自行车便利性 自行车道的存在和可用性
自行车道路公里数/所有道路公里
数	x	100

0% 100%

事故比例 交通事故伤亡 伤亡事故数量/10万人
9.59	
(2012)

0

来自城市公交有限公司，2013年



35

城市交通规划: 国家方案和地方实践

划采用多管齐下的战略方针。这些策略中，最重要

是利用主要环路和内环线，作为最大限度地提高

乘客交通流的通道，通道优先考虑公共交通和非

机动交通流量，而不是私家车。	这些交通通道主

要建议为LRT（轻轨）和BRT（快速公交）的组合

交通系统。此外，城市交通规划呼吁城市公交车

队的增强，为公交车提供配套的基础设施，如公

共汽车候车亭和基于IT的客户服务信息，并且实

施自行车共享系统，提高出行最后一英里的交通

连接。城市交通规划还呼吁建立一个全面的行人

和自行车网络。

城市交通规划还包括一些与促进可持续交

通背道而驰的元素。特别是它提出了五个多层停

车场，甚至还建议在市民公园下面建设地下停

车场。问题在于城市交通规划没有任何更新的数

据，比如现有停车位的租用率，以证明需要增建停

车场的建议。对路边停车措施的管理只进行了简

要的探讨，而没有包括在项目建议书的清单里。

城市交通规划提出的投资计划与可持续交通

的目标大部分是一致的。大部分资金都投入到步

行，自行车和公共交通基础设施中。提出的建造

五个多层停车场并没有实现，城市交通规划在很

大程度上免除了对立交、环城公路和其他私人车

辆为中心的基础设施的大量拨款，因此和许多印

度城市的交通规划不同。

尽管在公共交通方面进行了大量投资，但城

市交通规划使用模型的模拟结果表明，这些措

施对那格浦尔以私家车出行为主导的地位影响

不大。在20年的周期里，公共交通出行模式的份

额从10%上升至18％，无法达到城市交通规划制

定的30%这一目标。关于增加非机动交通出行，

到所有出行比例的60％这一目标，城市交通规划

则没有估计那些新建议的人行道和自行车项目

对非机动交通使用的影响。同时，城市交通规划

模型预期这一周期内，私人机动车出行量将增加

近一倍。这样的增加将使城市的交通网络面临

巨大压力，导致公共交通的速度更慢，交通事故

死亡率更高，和更大的污染。遗憾的是，城市交

通规划未能探讨这些矛盾。

图34：那格浦尔规划的公交网络。来源：城市公共交通有限公司，2013年
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图35：巴西城市交通规划导则

图36：更新后PlanMob导则的城市交通规划编制程序

3.3	 规划程序

下面的章节描述了在选定国家中，国家对于
城市交通规划的影响。各个国家政府对地方
的交通规划提供有益的指导，比如通过指定
的准则支持地方政府。德国和法国得益于它
们城市交通规划的长期经验，和整体良好的
制度环境，而其他一些国家则通过改善制度，
评估其政策的有效性，更新导则（政策），以
及实施雄心勃勃的能力建设（如巴西）。

巴西城市交通规划（PMU）

从2007年开始的PlanMob导则，是巴西城市
交通规划（PMU）的编制指南。它们包含了
城市交通规划的步骤方法，也有一整套可供
城市采取的手段、措施和政策。此外，指南建
议城市交通发展设定一些指标。目前这些指
南正在修订，以满足从2012年开始实行的城
市交通国家政策的法律要求。修订后的导则
2014年年底完成。

根据这些导则，城市交通规划首先需要
探讨这个城市所面临的交通挑战是什么。规
划必须确定交通系统的目标，从而在回答“
做什么”之前先回答“为什么这样做”。PMU

城市交
通规划

-循序渐进-

1
准备阶段

2
定义规划范围

3
管理程序

4
推进

5
审批

6
实施

7
评估和修订

1.1 启动
1.2 现状分析
1.3 决策
1.4 定位利益相关者
1.5 公众参与和沟通
1.6 管理结构和参与

2.1 愿景构筑
2.2 目标和干预领域
2.3 目的，时间点和优先项

3.1 推进合作伙伴
3.2 参考和期限
3.3 工作计划和总体安排

4.1 特点和诊断
4.2 发展情景和影响估测
4.3 意向方案和评估
4.4 行动计划
4.5 性能指标
4.6 完整规划成果

5.1 规划评估
5.2 最终公众听证会
5.3 规划公布

6.1 实施合作伙伴
6.2 逐个实施研究及项目
6.3 监测行动

7.1 意向和行动评估
7.2 定期更新和修订
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图37：库里提巴（巴西）的快速公交道，	
来源：Matthias	Kiepsch，2011年

图38：PDU编制程序和参与程序的步骤。	
来源：CERTU，2012年

必须解决公共交通，非机动车交通，交通便
利性，停车，货物流动，以及项目融资等问
题。PMU还必须设置明确的交通出行模式比
例的量化目标，对环境影响等指标。它们还
必须报告在规划编制时，利益相关者和公民
是如何参与规划的。

巴西城市的迅速增长和交通迅速机动
化，已经证明战略性城市交通规划是至关重
要的，通过它能确保人员和货物长期的移动
力。从2012年颁布的新法律与以前相比，提
出了对城市交通和城市发展更广泛的观点。
国家城市部按照新法律的要求，为地方行政
部门组织了地方培训和网络学习课程，培养
所需的能力。至2020年，巴西将投资1400亿
雷亚尔（460亿欧元/580亿美元）用于城市交
通，PMU将支持资金的最佳利用。

法国城市交通规划（PDU）

PDU程序的开始要探讨该地区交通运输系
统的优缺点。已完成的研究和正在进行的项
目，以及对交通和城市发展以往的讨论都必

2008

2009

2010

2011

PDU：起草和咨询的步骤

程序开始

出版编制程序文件

草稿出成果

最终审批

现状研究和估测

草稿

顾问咨询

主题研究工作

领域研究工作

公众会议

公众会议

领域研究工作

展览

公共机构咨询

公众咨询程序

2012蒙彼利埃PDU编制步骤
来源：蒙彼利埃城市群委员会

须考虑进去。战略目标的制定，以解决当前城
市交通系统的缺点为前提。下一个步骤是确
立不同的发展情景，并且对它们展开分析，以
评估不同政策选择的影响。为评估措施的有
效性，会使用一组专为当地选择的性能指标。
最优的发展情景从而脱颖而出。然后会编制
规划初稿，它汇集了一系列交通措施，作为接
下来公众参与规划协商的基础。一个PDU必
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图39：格勒诺布尔（法国）的有轨电车，来源：Robin	Hickmann,	2010年

须包括详细的财务计划和实施时间表。编制
一个PDU的过程需要两至四年。

以五年为周期来评估和审查PDU。许多
地方政府已经创建了评估PDU目标实现状况
的年度机制。

文框11：编制中广泛的参与：法国格勒
诺布尔PDU的起草

空气质量的法律LAURE要求在PDU批准和执行

前，进行全面的公众参与。让公民不仅了解目标和

PDU的措施，并且参与协商，把产生的关键意见反

馈给决策者。作为公民能够表达关切和需求，以及

提出替代的解决方案，最终的交通方案可以着眼

于地方的优先级，更广泛的公民参与。

格勒诺布尔的公众参与平台AOTU，正在组

织几种不同的方法：比如PDU“咖啡馆”（向所有

人开放），市民谈话（约30个居民讨论PDU），一个

被称为“智者”的委员会（约15个专家组成的委员

会，以确定与交通相关的主要问题，并提供广泛的

指导方针）和PDU大学（向所有人开放的大会）。

通过国家交通立法，PDU已经演变成交
通，城市发展，社会凝聚力和环保方面的标
准和综合规划文件。法国政府有效地分散权
力，给予地方政府在城市交通政策方面更多
权力（包括街道的使用，停车，残疾人通道和
与当地规划机构整合）。从1980年开始，PDU
有效地影响着交通方面的投资。优先考虑
如何使现有的城市中心区功能结构更紧凑，
以及公交为导向的开发模式。城市中机动车
的使用已经开始持续减少，公共交通系统发
达，更多的人选择步行和自行车交通。PDU
被视为推动公共交通升级的有效的工具，公
共汽车和轻轨成为优先级方案，并且提升了

自行车设施和停车管理。欧盟把PDU推荐为
可持续城市交通规划的一个成功典范。

更多细节和对法国PDU经验更深入的分
析可以参见法国CERTU出版物，2012年和
2013年（见本文件参考文献）。

德国交通发展规划（VEP）

德国VEP的编制过程基于目标为导向的交通
规划经典过程，分为五个阶段：聚焦城市现有
条件;识别交通的挑战;潜在措施的评价;选择
一个最终投资方案;实施的程序和效果的监
测。 [13]

最近，德国公路和交通研究协会
（FGSV，Forschungsgesellschaft	für	
Straßen-	und	Verkehrswesen）更新了VEP

	[13]	来源:	Ahrens,	2005;	FGSV	2001
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图40：德国交通发展规划导则。参见FGSV，2013年

的编制导则。 [14]根据欧盟委员会发布的可持

	[14]	参见	FGSV，	2013年

文框12：德国交通规划历史

德国交通规划的发展可以追溯到不同的时期。从

推广汽车的城市开始，从20世纪50年代中期开

始，交通规划的重点几乎完全以需求为导向，实施

扩张道路基础设施的设计，满足私人机动交通的

要求（Ahrens，2008）。第一代规划“一般性交通

规划”（Generalverkehrspläne）的方法逐渐从需

求导向转变为更加以目标为导向的规划过程，主

要受到了联邦第一个一般性交通规划导则的支撑

（由交通运输联合会FGSV于1979年出版），导则

之后继续持续地发展。实现真正的模式转变，利用

各种措施有效地影响交通出行的需求，则发生在

20世纪80年代和90年代。

用了公民参与的现代方法，如在线平台和市
民考察。 [16]通过这样的利益相关者参与过
程获悉的信息，VEP可以为各个利益相关群
体实现交通系统共同的发展愿景。以这种方
式，编制出大众广泛接受，并且拥有一系列有
效措施规划文件的概率显著上升。 [17]

印度综合交通规划（CMP）

印度城市发展部为综合交通规划的编制制定
了五项指导方针：确定规划的范围和内容;数
据的收集和对现有交通条件的分析;整体的
交通发展战略;	出行方式的改进计划;实施时
间表和预算。修订的CMP编制过程中涉及的
各种任务和活动如下文框13中所罗列。

相矛盾的措施(来源:	Ahrens,	2013)。

	[16]	参见交通部BMVI，2014年：对公众参与到地方和区域行政
活动中的建议手册。

	[17]	摘自FIS的文件,	2014年

续城市交通规划框架，该导则概括和扩大了
VEP的范围。

德国交通规划的经验丰富。许多城市都
有VEP，许多这样的规划在过去的几十年
中已经逐步更新和改进过。随着时间的推
移，VEP已经从注重基础设施的规划转变为
对交通问题更全面的看法。最近的VEP包含
对可持续城市交通的战略眼光，以及一系列
通过利益相关者的参与过程，而发展出来的
创新措施和办法。 [15]德国城市已经成功地采

	[15]	交通发展规划支持交通规划与总体规划文件之间的协调，与
规划周边社区和所有利益相关者的协调。经验表明，缺乏协
调的公共交通规划，空气质量计划，降噪计划和其他文件，
很可能产生额外的行政资源浪费，造成重复规划或者指定自
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文框13：CMP编制过程中的任务和活动

任务1：定义CMP的范围

任务2：现状城市交通环境的数据收集和分析

任务2-1	审阅城市特征

任务2-2交通流量分析区的划定

任务2-3审查土地利用格局与人口密度

任务2-4审查现有交通系统

任务2-5数据采集行动的方法与资源

任务2-6现状出行行为的研究

任务2-7审查能源与环境条件

任务2-8分析和指标（与基准的比较）

任务3：照常发展（BAU）的情景

任务3-1发展情景框架

任务3-2社会经济预测

任务3-3土地用途转换

任务3-4交通需求分析

任务3-5技术转变

任务3-6	CO2排放和空气质量

任务3-7分析及指标（与基准的比较）

任务4：可持续城市交通发展的情景

任务4-1发展情景框架

任务4-2可持续城市交通发展情景的策略

任务4-3可持续城市交通可替代战略的交通需求分析

任务4-4低碳情景下技术的转变，	

任务4-5	CO2排放和空气质量（请参阅任务3-6）

任务4-6分析及指标（与基准的比较）

任务5：城市交通规划编制

任务5-1整合土地利用和城市交通规划

任务5-2制定公共交通改善规划

任务5-3路网发展规划的编制

任务5-4	非机动交通设施改进规划的编制

任务5-5交通移动管理措施的制定

任务5-6调控和制度措施的制定

任务5-7财政措施的制定

任务5-8交通改善措施和NUTP目标

任务6：实施方案的准备

任务6-1执行方案的工作准备

任务6-2识别项目实施的优先顺序

任务6-3项目融资

任务6-4监控CMP的实施

来源：印度城市发展部，亚洲发展银行，2013年
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图41：CMP编制过程中关键利益相关者。

修订后的CMP编制过程要求建立咨询委
员会，以监督规划编制的全过程。它还规定了
外部利益相关者的角色。图41罗列了规划过
程中的关键利益相关者	。 [18]

	[18]	可以说，是利益相关者的全面参与和公众对规划编制和实施
的监督，使交通项目的决策过程变得更加透明。并且公共的
控制可以显著减少腐败案件。

私人企业
（提供PPP服务）

公民领袖和关键
利益相关者

市政府公共工作
部门

国家道路交通有
限公司

城市交通有
限公司

特殊用途车辆
（PPP管理）

非政府组织

市政公司

国家道路和建设
部门

普通民众

CMP关键利益相关者
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图42：CMP的关键结果。来源：印度城市发展部，	
亚洲发展银行，2013年

图42展现了CMP的关键结果。

目前CMP的编制方法还不够有效。非常
重要的问题是，需要清晰城市编制CMP的最
终目的是什么。它只是罗列出需要尼赫鲁全
国城市更新任务（JNNURM）资助的交通
项目的一个清单，还是通过规划编制来促动
城市整体考虑城市和交通的发展？理想情况
下，CMP的建议应该与它们的目标相吻合。必
须建立一种机制和监督框架，以验证所有的
CMP的项目动机，都是为了支持它们的既定
目标。

在当前CMP实践中，两个关键问题脱颖
而出：

■■ 综合交通规划CMP必须拥有有效和快捷
的方法，来收集交通数据和准确估计交
通需求。CMP可以采用四步的出行需求模
型，要通过基本的运营数据，比如道路负
荷情况、交通流量以及当地票务情况等，
以保证模型可以估计当地的实际情况。

■■ 综合交通规划CMP必须确保提出的发展
情景与交通绩效目标一致，比如在国家
城市交通政策中所制定的目标。具体的

策略结构

长远策略

建议项目

优先项目

CMP主要成果

基于城市增长的
愿景和目标确立

建议措施和项目清单

优先项目和项目表清单

CMP提案，必须使用性能指标进行评分，
并通过潜在的环境，经济和社会效益进行

权衡。

印度城市发展部目前正在修订
CMP编制过程的工具包。 [19]该工
具包的草案涉及一些问题。例如，修
订后的工具包需要更仔细的分析弱
势群体的交通需求（尤其是城市贫
困人口），并更加重视交通系统产
生的空气污染。此外，还出台了一组
供对比的基准指标。然而，这些导
则的草案未能改正一些在CMP的
实践中显现的缺点：包括缺乏非机
动交通，公共交通和停车的足够数
据；没有主动管理使用个人机动车
出行的需求；缺乏模型校准技术；

太高的规划视野；并未能协调目标和项目之
间的关系。如果能够克服这些问题，CMP可
视为一个有效引导城市发展的工具。

意大利城市交通规划（PUM）

意大利基础设施部定义了PUM的一般性内
容和结构，以确保不同城市之间规划结果的
可比性和策略的有效性。

依据法律，PUM应该每年两次进行审查
和更新，并有十年的规划周期。在PUM中定
义的政策和措施包含减少私人机动交通，促
进公共交通，减少空气和噪音污染，提高道
路安全等。

一套用于评估的指标体系被制定出来，
以评价规划目标实现的情况，如公共交通的
质量和可达性，空气质量和交通噪声水平，道
路交通安全，基础设施能力，可持续交通出
行方式比例，能源消耗和拥堵水平。

	[19]	与印度城市交通研究所（IUT），联合国环境署里瑟中心以及
其他印度伙伴合作（包括印度技术研究所，德里市，艾哈迈达
巴德CEPT，印度管理学院，艾哈迈达巴德顾问）。



43

城市交通规划: 国家方案和地方实践

PUM为所有与交通相关的问题提供了一
个路线图。PUM本身是不断更新的过程，如
在米兰，出行需求的管理和监管制度已成为
了“核心”部分（与此相对的是，传统的交通
规划注重于基础设施项目）。

墨西哥可持续城市交通综合规划（PIMUS）

PIMUS被预期为一个综合的交通和土地利
用战略和各个行政单位之间协调的规划。在
编制过程中，规定了以下内容：

a)	 遵循综合，包容的态度，是一个眼光长远
的城市发展和交通愿景，

b)	 参与的机构都有明确标识的角色和责
任，

c)	 在交通规划，城市发展和市民参与规划
等方面，增加参与机构和行政能力，

d)	 为支持政策和项目实施，描述措施和手
段，

e)	 生成社区参与文化的策略，
f)	 融资计划。

迄今为止，PIMUS其实更多地关注具
体交通项目的实施（如BRT项目）。因此，它
们没有充分与城市发展相整合，缺乏全面
推动的方法。此外，法律没有规定城市编制
PIMUS的义务。它们通常在开发特别的项目
时，或者城市某部门制定相关举措时，为了申
请到国家资助而被编制。此外，PIMUS有时
与其他规划文件互相竞争，重复规划（比如
与城市发展规划）。

乌克兰交通总体规划（TMP）

交通总体规划的编制要遵循严格的规范
程序：

■■ 由市议会的决定规划的编制或修订，
■■ 市议会要提供资金，
■■ 以招标形式选择编制单位，
■■ 由中标单位编制规划，

■■ 继草案后的总体规划公众听证会，
■■ 授权的机构审查规划，
■■ 市议会批准该规划。

交通总体规划的公众听证会

乌克兰法律规定，在编制城市和交通规划文
件时，必须让公众参与并听取各方的意见。
最近，法律的修改允许规划草案在公示前，
召开公众听证会。以前，听证会只在专门的授
权机构审核规划后才进行。城市一般在公布
规划后，不愿意花精力再去修改规划。因此，
公众的参与和听证会应该扮演一个非常正式
的作用。但是仍有许多城市和交通规划师缺
乏对公众参与规划意义的理解（认为“规划
应留给技术专家”）。 [20]

这表明了TMP的编制过程很大程度上旧
的规范约束，没有足够的自由度和灵活性，无
法应对当前的挑战。此外，由于缺乏现代化
的规划过程，并没有基于软件的交通建模，
导致有限的财政资源没有最优地应用。 [21]由
于近期自行车出行在全国比较流行，一些规
划的改革开始扩大自行车在交通规划中的作
用。政府开始通过更新相关条例和规范，让
更广泛的公众和国际专家参与规划。有些城
市已在现代化的城市交通规划中获得了最初
经验。但是在规划过程中的许多元素仍然需
要迫切的改革。

	[20]	根据乌克兰法律，城市和设计单位有义务采取保密措施，以
防止为城市或投资者披露任何有商业价值的信息。这个条款
适用于拟订，审批和城市规划文件的修订，以及公开听证会。
在实践中，城市管理部门和设计单位要广泛地解释这条规
定。只有规划文档的一小部分用于公共参与的讨论。

	[21]	几乎没有乌克兰城市已经或正在开发交通模型。交通模型尚
未成为评估不同交通干预措施的应用工具。
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图43：在伊万诺	-	弗兰科夫斯克自行车变得越来越流行，来源：Mathias	Merforth,	2014年

3.4	 经验教训

研究不同国家的城市交通规划经验可以帮助
改善政策和规划框架，避免常见的错误。一
些重要的经验是：

(1)	国家政策框架，资助计划和城市交通规
划的导则，可以在全国范围推进包容和战
略性的规划规划进程。

(2)	政策和实践的内容应该定期进行评估和
更新，以保持它们的有效性，并能对地方
的实际挑战作出反应。

(3)	城市交通规划应该让各利益相关者参与
到规划编制的过程中，由地方或区域当局
组织。由外部顾问制定的计划可能无法

提供有效的解决方案，以面对实际的挑
战，通常缺乏可行性和理解度。

(4)	包容性的规划编制过程和公众的参与可
以增加和当局和市民之间的信任，以及交
通干预措施的可接受度。

(5)	地方当局需要有足够的技术能力（人才和
技术设备），并获得用于制定和实施城市
交通规划方案的资金。

(6)	城市交通措施对城市环境和交通系统
及其使用者都有各种副作用。因此，交通
的干预需要评估它们的影响；精心挑选
的辅助措施可能会增加交通干预的有效
性，并且减少负面影响。
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图45：明斯特（德国）自行车停车站点，	
来源：Mathias	Merforth，2013年

图44：欧洲各国私家车保有量（每1000居民中拥有的私家车）。	
来源：Eurostat	2012年

4.		可持续城市交通规划（SUMP）：
欧盟委员会的倡议

欧洲各城市拥有约5.07亿人口，占欧洲总人口
的70%，城市的交通仍然严重依赖于使用传
统燃料的私家车。在可持续的城市交通模式
转变方面，欧洲正取得一些良好的进展。为了
进一步刺激在城市地区推进更清洁，更可持
续的交通运输，欧盟委员会在2013年12月颁
布了城市交通政策包（共同迈向具有竞争力
和资源节约型的城市交通）。城市交通政策
包旨在加强以欧洲城市为支撑的转变，通过
以下政策应对城市交通的挑战：

■■ 分享经验，展示最佳实践，并促进合作;
■■ 提供有针对性的财政支持;
■■ 聚焦研究和创新，提供应对城市交通挑
战的解决方案;

■■ 让欧盟成员国加强国际合作。

欧盟委员会正在积极推动可持续的城市
交通规划理念，城市交通政策包的重点集
中于城市物流，城市可达性，在城市区域部
署智能交通系统（ITS）和城市道路的安全
性。该政策包的补充，列出了可持续城市交
通规划（SUMP）的概念，已经在整个欧盟
的利益相关者和规划专家之间广泛交流。这
一概念反映了在现代化，可持续的城市移动
力和交通规划实践的主要特点中，达成的普
遍共识。
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欧盟国家的机动化率

2009年，欧盟委员会通过了关于城市交
通的行动计划，其中提出20项措施，鼓励和
支持地方、地区和国家政府实现其可持续城
市交通的目标。行动计划第一条，是加地方和
区域政府大规模地编制可持续城市交通规
划。和行动计划一起，欧盟委员会第一次提
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与此同时，欧盟委员会发布指导方针，帮
助编制和实施可持续城市交通规划。这些可
持续城市交通规划指南是专业规划者、政策
制定者和来自欧洲各地广泛的利益相关者
进行彻底的协商过程后一起制定的。它们面
向的是城市交通的所有参与者和可持续城
市交通规划编制的利益相关者。它反映了一
个事实，即城市交通规划是一个充满挑战和
复杂的任务。规划者需要面对很多挑战，有
时在地方上面对各类需求的相互冲突，有时
甚至面对超越地方层面的多方错综复杂的问
题。在政治变动时，问题的复杂性也会增加，
正如目前许多欧洲国家，正面临严重的财政
问题。

图46：欧盟委员会交通未来白皮书。	
参见欧盟委员会，2011年

出在城市交通领域全面的支持。另外，欧洲部
长理事会“全面支持城市和大都市地区编制
可持续城市交通规划”，它： [22]

■■ “支持采取综合政策办法的举措”
■■ “提倡政策可以通过公共机构之间的合
作更最有效地推进”

■■ “认为公众参与的过程对所有社会群体
的利益相关者都有益处”

■■ “鼓励交通基础设施和服务与城乡规划
相协调，包括与土地利用总体规划”

欧洲委员会在2011年3月发布欧盟交通未来
白皮书，制定了在交通方面未来活动的总体
框架。 [23]该战略文件设定了综合的策略，包
括要求城市实现土地利用规划，定价方案，
高效的公共交通服务和非机动交通的基础设
施以及使用充电/清洁汽车，以减少拥堵和排
放污染。它特别鼓励城市在编制城市交通规
划时，将所有这些元素结合在一起。

在城市交通政策中，规定了委员会要如
何加强其对可持续城市交通的行动。可持续
城市交通规划是文件中关注的重点，以刺激
在城市地区实现更清洁，更可持续的交通运
输方式的转变。委员会本身不能把编制可持
续城市交通规划作为法律义务强加于欧洲城
市，只有欧盟成员国自己可以为政策框架和
城市交通规划赋予法律意义。因此，委员会
是依靠其他配套机制，来促进可持续城市交
通规划，比如在欧盟范围内的政策辩论，研
究和创新项目的培养，以及提供有针对性的
财政支持。主要行动是为可持续城市交通规
划设置了一个欧洲平台，进一步协调在欧盟
在可持续城市交通规划编制中的合作，并促
进更广泛的交流。

	[22]	参见欧盟理事会，2010年

	[23]	参见欧盟委员会，2011年
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文框14：	
七种语言的可持续城市交通规划导则

可持续城市交通规划的导则，解释了编制可持续

的城市交通规划（SUMP）的基本步骤，它已经由

欧盟委员会用七种语言出版。有保加利亚语，英语，

匈牙利语，意大利语，波兰语，罗马尼亚语和西班

牙语，导则包括了优秀实践范例，规划工具和参考

资料，以阐释每一个步骤，帮助城市交通和运输从

业人员编制和实施SUMP。

所有语言版本都可以在	http://mobilityplans.

eu/index.php?ID1=8&id=8	免费下载

图47：导则封面。	
参见：Rupprecht	Consult，2014年

4.1	 可持续城市交通规划的主要特征

可持续城市交通规划的导则和附件的城市交
通政策包，这两个文件提供了概念的主要思
想，特质和可持续的城市交通规划的基本要
求等基本信息。

“可持续城市交通规划（SUMP）为了满足个人

和企业在城市中的移动性需求，使城市生活环境

质量更好的一种战略规划。它建立在现有的规划

实践之上，并采取整合，参与和评估等原则。”

	 来源：Rupprecht	Consult，2014年

可持续城市交通规划更有战略性地解决城市
区域与交通有关的问题。它是系统规划编制
过程的产物，包括现状分析，规划愿景制定，
目的和目标设定，政策和措施选择，主动沟
通，监督和评估结果，并且确定经验和教训。
可持续城市交通规划的基本特征是：

■■ 长远的愿景和明确的实施计划；
■■ 利益相关者和公民参与；
■■ 所有相关的交通出行方式平衡发展，鼓
励向更可持续的方式转变	； [24]

■■ 政府管理部门、政客、政策部门以及周边
城市实现高密度合作；

■■ 对当前交通性能的评估和对交通问题的
识别，可以帮助目标的设定，目标必须具
体，有一定高度，但必须是可行的、有关联
的、有实践性的，而且必须是交流对话过
程后的结果；

■■ 定期监测，审查和报告；
■■ 思考各种交通方式的外部成本。

	[24]	可持续城市交通规划不应只着眼于促进公共交通和非机动
交通模式，还应该考虑在特定条件下对各种模式综合角度的
判断，以确定最好的解决方案。不同的国家有不同的方案，比
如PDU特别聚焦于减少汽车交通量。

http://mobilityplans.eu/index.php?ID1=8&id=8
http://mobilityplans.eu/index.php?ID1=8&id=8
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表5：可持续城市交通规划的基本特征

特征 解释

愿景

■� 交通和移动力在整个城市群的发展

■� 纵观公共和私人交通，客运和货运，机动车和非机动车，移动性和停车场

■� 包含短期战略的实施，包括实施时间表，预算计划，明确职责分配，政策和措施的执行所需要
资源的计划。

参与
■� 透明参与的方式，使公民和其他利益相关者在整个规划编制和实施过程中参与；

■� 公民和利益相关者在可持续城市交通规划编制和实施政策中拥有主导权。

平衡发展
■� 为达成目标和目的，制定一系列行动，提高性能和成本效益；

■� 行动包括技术，推广和基于市场的措施和服务及基础设施建设。

整合和合
作

■� 可持续发展的承诺，即平衡经济发展，社会公平和环境质量。

■� 在地方层面实现协商和部门之间的合作，以确保在相关行业政策行动的一致性和互补性（交
通运输，土地利用和空间规划，社会服务，医疗卫生，能源，教育，执法和治安等方面）。

■� 在各级政府相关部门之间实现交流（如区，市，城市群，区域和会员城邦）。

■� 协调周边城市和城郊地区的活动（以交通通勤范围定义整个“功能城市”）。

评估

■� 城市交通系统当前和未来性能的全面评估；

■� 对目前的情况进行全面审查，并建立一个可衡量的基准线；

■� 确定具体的交通性能目标，必须基于市区目前的情况由状态分析确立，并实现该规划的目标；

■� 设置可衡量的目标，基于现实的评估并确定具体的指标来衡量进展情况。

监测
■� 行动的实施是密切监测的；

■� 对规划目标的进展情况是否满足各项指标，应基于指标框架定期进行评估。

外部成本 ■� 包含所有交通出行方式成本和效益的审查。

来源：Rupprecht	Consult，2014年
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图48：哥本哈根（丹麦）城市交通规划，	
哥本哈根市政府，2013年

图49：柏林无障碍公交车，	
来源：Daniel	Bongardt，2013年

4.2	 可持续城市交通规划编制程序

规划导则描述了编制可持续交通规划的过
程。这个过程包括由32个行动组成的11个主
要步骤。它们应被视为在连续的改进过程中
的一个常规规划周期的一部分。
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4.3	 欧洲交通规划实践

可持续城市交通规划（SUMP）是一个旨在
支撑欧洲实现气候和能源目标的战略文件。
它建立在现有的规划实践上，重视整合，参
与和评估的原则，它们在不同的欧盟成员国（
另见第3章法国，德国和意大利）已经被付诸
实践。

欧洲一些国家的综合交通规划程序与可
持续城市交通规划类似：

■■ 比利时，在地区层面提供可持续城市交通
规划的框架指导。在法兰德斯地区，在总
共311个城市中，308个城市有交通规划。
从2013年开始，交通规划编制的重点成为
促进可持续交通，这是所有城市和政府的
义务。

■■ 英格兰及威尔士，它们的“地方交通规
划”（LTP）是地方发展的强制性文件。
伦敦由33自治市镇组成，每个市镇必须
出示自己的地方交通规划和交通实施计
划。LTP的法律依据是《交通行动2000》
文件，源自2008年的地方交通法修订。

■■ 法国和德国，其中法国的“城市交通规
划”（PDU）和德国的“交通发展规划”
（VEP）界定明确，而且都已经运作了几十
年（见第3章）。

一些欧盟成员国的城市交通规划政策框架，
已经相当复合可持续城市交通规划方面的要
求，而其他成员国仍需要修正他们的政策框
架。 [25]在一些欧盟成员国如在中欧和东欧国

	[25]	欧盟成员国其他信息和情况参见欧盟委员会2011年文件或点
击这里。

表6：可持续城市交通规划的步骤

规划步骤 由市政府组织的行动

准备阶段

步骤	1 为规划编制过程和规划实施提供一个整体的框架思路

步骤	2 界定规划的范围，制定工作计划和管理组织

步骤	3	 对现状交通情况的分析，并制定未来交通情况可能的发展情景

目标设定

步骤	4 制定交通发展的共同愿景

步骤	5 制定实现转变转型的具体目标；在选定的领域选择缜密的步骤

步骤	6 基于目标和实现步骤制定合适的措施

规划推进

步骤	7 明晰各方责任；推进实施和财政预算计划

步骤	8 开发跟踪工具和监测程序

步骤	9 保证规划的公众接受度，决策者准备规划的公示和颁布

规划实施
步骤10 定义一个结构化的方法来改进目标和计划，细节，管理，沟通和监督措施的落实

步骤11 检查进展状况，根据效果调整进程

来源：Rupprecht	Consult，2014年
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图50：可持续城市交通规划的规划轮回。来源：Rupprecht	Consult，2014年
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活品质!”

对总结的问题和机遇
进行分析

定位措施
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文件被
采用

最终影响监测总结

1.	发现编制
成功SUMP
的潜力

2.	定义规划
的编制程序
和范围

3.	分析交通
现状和制定
发展情景

4.	制定一个
共同的愿景

5.	制定措施
的优先级和
可评估的目

标
6.	制定有效
的措施组合

7.	明晰各自
职责和确保

资金

8.	把监测和
评估机制纳
入规划

9	可持续城
市交通规划
被采纳

10.	确保合
适的管理和
沟通机制

11.	总结经
验教训

1.1	 遵循可持续交通总的原则

1.2	 评估区域和国家框架的影响

1.3	 实施自我评估

1.4	 审查资源的可用性

1.5	 规定基本时间安排

1.6	 定位关键参与者和利益相关者

2.1	超越行政界线和职责范围

2.2	争取政策的协调和整合规划
	 途径

2.3	计划利益相关者和公众的参与

2.4	明确工作计划和管理安排

3.1	 准备分析问题和机遇

3.2	 制定发展情景

4.1	 制定交通和其他发展的共
	 同愿景

4.2	 主动提供给公众信息

5.1	 定位交通运输的优先任务

5.2	 制定SMART目标

6.1	 辨认最有效的措施

6.2	 学习他人的经验

6.3	 考虑最高价值

6.4	 利用连锁效应制定措施的组合

7.1	 明确职责和资源

7.2	 准备行动和财政计划

8.1	 安排监测和评
	 估机制

9.1	 审核规划的质量

9.2	 采纳规划

9.3	 明确规划主体

10.1	 管理规划的实施

10.2	提供公众信息并把
	 他们纳入规划

10.3	 审查进度实现目标

11.1	 定期更新规划

11.2	 审阅成果并总结成功和失败经验

11.3	 为下一轮SUMP
	 发现新的挑战

家，规划进程在满足当今交通系统使用人群
需求时，仅能满足最基础的要求或已经过时
了。此外，在许多欧盟成员国除了综合性规划
的需求，专题规划也是常见的做法。例如，在

德国或波兰都强制性地编制公共交通专题规
划。欧洲城市也越来越多地编制具体的自行
车路线规划。图51展示了欧盟成员国之间规
划标准的差异。
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图51：欧洲国家可持续城市交通规划的实施情况。来源：Rupprecht	Consult，2012年

编制和实施可持续城市交通规划不应被
看作是日常交通规划的附加，而应该与目前
的规划进程同出一体。这个概念应该成为欧
洲城市和政府的日常规划实践的一部分，应
该替代“传统”的规划过程，传统规划已经
不具备应付当下交通规划错综复杂问题的
潜力。
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案例分析5

柏林（德国）-通过综合规划扭转机动车出行的趋势

自1990年两德统一以来，柏林的城市交通已经经历

了不同的发展阶段。近40年的时间里柏林被分为西

部和东部，上世纪90年代的时代特点是乐观的精神，

其次是在21世纪开始，城市较困难的结构性转型阶

段。近年来，城市开始经历增长和发展的一个新的

动态。如今，全市有340万人口，总共430万人口生活

在大都市圈。

在统一之后的十年里，城市交通的特殊性是以

前分裂的状态，带来包括不同的交通基础设施系统

和类型所带来的挑战，它们曾打断了东西柏林之间

的联系。因此，基础设施的发展是至关重要的，以

弥合柏林两部分设施的质量水平，更好地衔接城市

区域和周边。

然而，交通发展的第一阶段结果发人深省：在

20世纪90年代初制定的交通发展目标几乎没有一个

得以完整实现。尽管在公共交通网络和基础设施方

面（包括轻轨，地铁和区域铁路）进行了大量投资，

公共交通服务的使用率却下降了，而小汽车出行量

增加。空气和噪音污染成为了建造密集的市中心的

严重问题。为了解决这些问题，2000年一项全面的

交通策略出台。基于柏林在过去的十年中的经验，

为新策略汇集了一些关键的见解：

■� 人们财富的增加促动了私家车出行的增长，在彰

显个人自由时伴随着城市的扩张。

■� 妥善管理机动车交通是限制交通对城市生活质

量产生负面影响的关键。

■� 要改变交通出行模式，光促进公共交通是不够

的，同样需要限制使用私家车的措施。

与关键的利益相关者进行密切的磋商，以找出

问题所在，并探讨其原因，找到共同的利益和目标，

编制公众可以接受的规划。在2002年，新交通战略

的规划编制历时两年完成，所有的结果包含在柏林

城市交通发展规划中（德语Stadtentwicklungsplan	

Verkehr	Berlin或缩写StePVerkehr）。该规划制定

了长期的使命，包含具体目标，战略和措施（见图53

）。它的目的和交通目标来自城市发展中包罗万象

的使命陈述。而城市交通是一个城市的重要功能，

它衔接城市的功能，实现城市生活空间的质量。核

心措施旨在减少噪音，温室气体和污染物的排放。

为了达到这些目标，推进了以下的策略和措施：

■� 交通发展规划的核心措施旨在限制日益增多和出

行次数和出行距离（如：通过鼓励公共交通为导

向的开发和土地复合利用的郊区化）。

■� 在基础设施建设的同时，注重组织性和软措施（

如公共交通工具享受交通信号优先级，实时公交

信息和交通管理）。

图52：柏林的公共交通系统整合良好。	
来源：Sven	Wedloch，2012年
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■� 停车场管理得以加强（如提升停车费或限制可

用的停车库）。

■� 改善公共交通，自行车和步行交通的措施，旨

在重新分配城市中心的空间，以支持交通出行

方式转变。

到2010年，在交通发展规划的措施帮助下，小

汽车出行的上升趋势已经得以扭转。公共交通出行

的比例不断增加，步行和自行车交通出行也已经越

来越多。私人机动车交通和与交通相关的污染特别

在城市中心区显著减少了。

在2011年，交通发展规划得以修订，以面对人口

不断增长和更尖锐的能源问题，包括顾及严格的欧

盟环保法规。修订的内容包括目标的更新，重新调整

及补充策略和措施。更多的重点放在改善步行，自行

车和公共交通基础设施上，以及支持集成所有交通

出行方式的联运一体化。

图53：柏林交通发展规划从愿景到实践。来源：Kunst，2013年
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4.4	 欧洲城市交通规划的共同挑战

城市在编制自己的可持续城市交通规划时，
经常面临障碍。在欧盟以往的经验和项目总
结的基础上，可以确定四个主要挑战。 [26]本
章面向编制过程的影响，第5章补充实践和技
术建议。

4.4.1	 参与：主动让地方利益相关者和市民
参与交通规划编制过程

参与本身体现了公民和社会团体在规划过程
和政策决策时，分享执政的权力和结果。特
别是交通规划和交通相关的措施，往往是城
市社区中具有争议的话题。可持续城市交通
规划的概念，确立了参与的原则，公众应从
交通规划过程的开始就参与进去，而不是仅
在规划基本完成时，提出一些无关痛痒的修
改意见。这就需要公共部门开放一个高度专
业化和复杂的学科领域进行辩论，并且把公
众参与作为规划过程的一部分而进行充分准
备。为了保证整个过程的参与，就需要制定
一个沟通计划，其中包括参与的策略和时间
表，以及公关活动（包括媒体的参与）。应该
主动为公众（政府应该主动接近公众，而不
是倒过来）和关键利益相关者提供足够的信
息。并且特别注意要主动整合一些小众群体（
即少数民族，残疾人，文化水平较低群体，精
神问题群体）。第5.5章提供了利益相关者进
一步参与的意义。

从下至上的交通愿景：	
比利时根特的转型管理

根特市从上世纪90年代开始让利益相关者
参与交通规划的编制。直到21世纪初，沟通

	[26]	在欧盟共同资助的项目CH4LLENGE（2013-2016）中，九个
欧洲城市和八个支持机构共同联手，以解决在可持续城市交
通规划编制中四个最紧迫的挑战	
（详见http://www.sump-challenges.eu）。

方向是单向的，即从上至下，从市政府到公
民。循序渐进，沟通的过程已经演变为双向。
城市开始征询市民对它们具体交通项目的
意见，例如通过邀请市民参加所谓的讨论之
夜。城市管理心态发生了变化，决策者认识
到他们应该远离“我们才知道什么对公民是
最好的”这样的姿态，以新的姿态推动交通
规划过程。城市管理也需要学习如何应对公
民和利益相关者给予的广泛的不同的意见。
这种学习过程是互相的，否则决策者和参与
规划的团体，在推动规划时会需要太多的时
间。 [27]

4.4.2	 哥本哈根：增强地域、政治、管理和
跨部门合作

在可持续城市交通规划（SUMP）框架下的
机构间合作，可以理解为职责相关部门间务
实的合作，以帮助编制广泛接受的SUMP和
提出有效的思路，方针，政策和财政方面的条
件。如果在SUMP的目标制定中，没有机构的
合作以及实现这些目标的手段，SUMP将是
局限的，并只能提供很少的收益。在SUMP的
编制过程中，有可能有多重和多样的参与者。
各个城市在制定SUMP时，部门的结构和制
度各有不同，不过都可能涉及纵向和横向合
作的问题，也存在“内部合作”（在机构内跨
学科的合作）和“空间合作”（在城市圈或区
域层面）。

有时，一个交通管理部门可能为引领
SUMP的规划编制，但随时需要与地方其他
部门合作。在有的地方，可能在大都市圈的各
个地方政府，都在独立编制自己的规划。在
所有情况下，SUMP的合作伙伴都需要在法
律的规定或导则的指导下进行工作，并且受

	[27]	节选自	CH4LLENGE,	2014

http://www.sump-challenges.eu
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到交通领域其他的私营机构或非政府机构的
影响。 [28]

欧登塞(丹麦)主动参与规划过程

欧登塞市注重城市地区层面的互动，例如在
制定校园交通规划的同时，考虑一所新的大
学医院的交通组织。规划的环城高速公路将
连接和协调周边的城市。交通部门与其他部
门主动联系合作：如土地利用规划，环境，
卫生，社会工作，安全，能源，商业，儿童与教
育，老年人和劳动力等等部门。交通的行动
计划已经与不同部门召开过20次以上会议进
行讨论。

	[28]	节选自	CH4LLENGE,	2014

4.4.3	 措施选择：为城市政策目标确定最合
适的措施组合

一旦城市已确定其目标，并确定了需要克服
的问题，下一步就是找出可能的政策措施；这
个过程有时被称为“选项集合”。可供采取
的措施可能可以列出很长的清单，这就需要
评估措施的适当性，生成更有价值的较短清
单。选择和确定措施的优先次序，可以借助
于专家会议，或者基于模型（如果可用）通过
发展情景技术得以实现。可持续交通方案需
要在如何应用在城市的问题上更加详细，然
后进行更细节的评估。这些阶段需要经历一
个“选项评估”的程序，应考虑选项的有效
性，可接受性和价值。例如，社会成本效益分
析（SCBA）可以叠加项目所有积极和消极的
影响，并且转化为货币价值，对社会干预的
整体福利影响进行全面衡量。然而，SCBA的
显著缺点是必须把分析结果转化为货币价
值，但有些影响是无法用市场的价值衡量的，
比如对环境和社会公平性的影响。

最有价值的措施将在SUMP之后的阶段
考虑实施。虽然个别的措施可以独立实施，
但更常见的是SUMP生成一系列措施，加强
个别措施的有效性，可接受度或为彼此增加
市场效益。措施组合的开发可以在选项生成
的步骤开始，也可以在措施清单已经精简后
进行开发。潜在的措施组合选择，可以使用
评价个别措施影响的相同程序进行选择和
鉴定。 [29]

布达佩斯（匈牙利）新措施选择程序

2001年布达佩斯市政府批准布达佩斯的一项
交通系统的综合发展规划。规划于2009年在
区域一体化的精神下进行修订。2013年又进
行了审阅，以协调其可持续交通规划项目措

	[29]	 节选自	CH4LLENGE,	2014

图54：道路交叉口的彩绘自行车车道，是哥本哈根知名的
提高自行车道可视性的有效措施，	
来源：Manfred	Breithaupt，2009年
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施与目标和宗旨之间的关系。项目措施的选
择过程必须反复，原因如下：

措施的选择是基于社会成本效益分析
（SCBA）和多标准分析（MCA）。不幸的
是，分析结果受政治因素影响深刻，造成了
分析结果无效。2013年的又一次审查把国际
最佳实践加入了分析中，并在公共部门，民间
团体和专业组织的联合参与过程中完成。重
新定义的项目措施优先级满足了规划的目的
和目标。 [30]

	[30]	 节选自	CH4LLENGE,	2014

图55：巴黎电动汽车共享，	
来源：Daniel	Bongardt，2013年

4.4.4	 监测和评价：监测措施的影响和评
价交通规划的进程

评估和监测是可持续城市交通规划
（SUMP）实施的重要步骤，它们可以及时识
别SUMP及其工具的成效或者及时发现需要
调整的地方。它们可以定期提供信息给决策
者，潜在的资金机构和当地利益相关者，以评
估SUMP是否已经或将要给社会带来益处，
或者提供市场价值，是否值得继续实施或者
需要修改才能成功。监测和评估密切相关，
分享许多元素，如数据源和目标。监测的目的
是在SUMP实施时，为可能的调整或重新规
划提供信息，因此监测的周期间隔较短。相
比之下，评价更带有战略性质，并为学习和提
高未来的规划提供信息。因此，评估发生频
率较低，一般总是在一个SUMP的规划阶段
之后。要注意的是，任何较大的交通干预在
实施后都必须进行评估。许多监测和评估的
要素，如目的，目标和指标应与规划之前的评
估是一致的。为了进行一个评价，有时需要通
过建模和发展情景分析等附加方法得到数
据，或者通过其他特定的评估方法。

实现监测和评价的关键步骤是数据审核
（什么数据是可用的？哪里还有差距？），根
据需要可以开发一个数据收集策略（定量和
定性指标）。重要的注意事项还有制定工作计
划，以确定监测和评估将如何被集成在可持
续交通规划中，如何整合在项目的进度中。 [31]

	[31]	 节选自	CH4LLENGE,	2014
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案例研究6

里尔大都市区（法国）-	85个政府的联合交通规划

里尔是法国北部拥有22.8万居民的城市，它是一个

由约120万人和85个城市组成的城市群的核心。里

尔地区的《城市交通规划2010	–	2020》的目标是

把2006年私家车出行的56%的比例降至2020年的	

34％，把自行车出行的比例从2%升至10％，把公共交

通的比例从12%升至20％。城市交通规划还聚焦于提

高能源效率，把温室气体排放量减低40％. [1]

背景

里尔区域城市交通规划的项目包括170个行动，可以

概括为以下6个类别: [2]

“密集城市”和移动力：第一类是通过在里尔

整个区域更好地整合政策制定与城市设计，促进可持

续发展和城市形态。这包括把以铁路为主的公共交

通网络作为城市发展和扩张的支柱。城市交通规划

设想在特定区域编制所谓的小尺度城市交通规划，

以及制定一些相关的措施，比如把“生态邻里”作为

该地区的发展意向。

公共交通网络：里尔地区将在其现有的公共

交通基础设施的基础上，投入巨资加以改善。城市

交通规划呼吁更好地组织各类交通出行模式间换

乘，并便利地与其他行政区连接，为出行者提供更

为全面的服务。

为其他出行模式分享道路空间：第三类结合了

一系列措施，促进更合理地利用道路空间。一个显著

的目标是重新分配道路空间，使道路有利于可持续

发展的出行模式并且优化现有的路网。步行和骑自

行车将通过全面的方式加以推广。停车战略将与城

	[1]	 来源:	ENDURANCE,	2014

	[2]	 来源:	Vanegmond,	2014

市交通规划的目标相吻合。

货运：货运运输在城市交通规划中基于早期制

作的现状报告。虽然货运是至关重要的一项城市经

济生活，它也是拥堵和排放的源头之一。所有市政府

都想通过一个全球性的战略，设法鼓励替代道路货

运的运输方式来解决问题，即加强交通方式之间的

转换，把货运更清晰地整合到促进经济活动的一体

化发展中。措施特别注重城市货运交通。一项策略

将被开发，并且由多个协调试点来评估这项策略。

环境，健康与安全：为了更好地在城市规划中

整合环境问题，根据2005年在法国颁布的欧盟指

令2001/42/	CE，所有城市交通规划必须附加环境

影响评估。继里尔地区的评估完成后，一些目标及

相关的行动被纳入UMP中，以保护公民的环境，健

康和安全。第一个目标是减少能源消耗和交通排放

对大气环境和人体健康的负面影响。其他一些行动

包括降低道路噪音污染，为所有交通服务的使用者

创造一个安全的出行环境。

实现，监测和评价：监测和对规划过程的评估，

以及具体措施的实施是对实现规划效果最至关重要

的。监测机制可以帮助确定和预测UMP的编制和执

行方面的困难，并在必要时，以“改头换面”的措施，

在预算范围内更有效地实现目标。它们还可以提供

规划有效性的证据，并证明具体措施投资的合理性。

监测的结果也应该反馈到公众辩论中，从而使所有

参与者考虑进行必要的改善（例如，如果指标均达

到或措施之间相互冲突）。监测和评价机制应尽早

确定，并成为该规划的一个组成部分。
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图57：一列货运电力列车穿越德累斯顿市中心可以替代三
辆货运卡车，德累斯顿，DVB	AG，2011年

图56：拥堵收费检测点可以为规划和政策评估提供有用的数据，	
来源：Manfred	Breithaupt，斯特哥尔摩，2006年

在图卢兹（法国）安排监测和评估

图卢兹城市群的新交通规划（PDU）设置了
一些保证准确监测的行动计划，定期评估规
划举措的结果。它们包括以下活动：建立“伙
伴关系”监测委员会，安置一个“城市发展/
交通委员会”，持续对PDU进行监测，建立
一个交通成本计算和制定平衡点。	PDU的
修订将聚集大量的公共和私人利益相关方。
在“合作伙伴”监督委员会的框架内，所有的
机构，协会和交通有关的组织至少每年一次
聚会一次，讨论取得的进展，如果有可能，遵
循图卢兹区域城市交通规划的程序，则利用
由PDU提供的中间检测评价结果。 [32]

	[32]	 节选自	Rupprecht	Consult,	2014

4.5	 欧洲交通规划的途径-是否为其他
国家城市所用？

SUMP的概念将很有可能持续出现在未来十
年欧洲交通议程中，以促进欧洲环境和经济
目标的实现。如果要加速SUMP在欧洲城市
的主流化，则需要获得欧盟资助的推动。按
照“条件性”的原则，欧盟事实上已经在呼
吁推动类似SUMP规划实践的同时，把条件
创造到位。同时国际银行（如欧洲重建和发
展银行	-	EBRD）有条件地资助城市交通规
划，良好的规划实践和做法，将被欧盟作为
提供财政援助的条件。国家政策可以在促进
SUMP时发挥重要的作用，满足国家规定的
政策，可以是城市得到交通资金分配的先决
条件。甚至欧洲以外的城市可以从它的概念
中受益，实现更具战略性和系统性的规划过
程。规划方法包括：1）现状分析与基准情景
设定;	2）定义发展愿景，目标和指标;	3）选
择政策和措施;	4）职责和资源的分配;	5）监
测和评估的制度有助于遵循明确的程序和应
付这种综合规划的进程。另一方面，SUMP的
概念必须根据当地情况，增加其适应性和灵
活性，因为它是一个动态过程的框架，而不
是一个预先设定的指令性行动计划。毫无疑
问，使用这个概念是相当具有挑战性的，但它
适合解决跨部门，多层面的城市问题，促进
地方层面的交通移动对话。
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案例研究7

伊万诺	-	弗兰科夫斯克（乌克兰）	-	乌克兰可持续城市交通规划的第一步

伊万诺	-	弗兰科夫斯克是乌克兰西部有吸引力的经

济和文化中心，拥有约24万居民。

城市的发展战略目标，是成为一个有吸引力的

投资地点，支持中小型企业发展，为市民改善生活条

件，并使伊万诺	-	弗兰科夫成为在乌克兰西部的旅

游集散地。城市政府已经承认，欧洲现代风格的交

通和出行规划编制，是城市未来发展的重要一步。

在伊万诺	-	弗兰科夫，整体交通条件与其他乌克

兰城市相仿：

■� 小汽车保有量和使用不断增加;

■� 一个复杂而运营效率有限的公共交通系统;

■� 缺乏交通和运输结构性的综合数据库;

■� 在交通规划和执行方面的职责没有明确分配;

伊万诺	-	弗兰科夫的案例表明，可持续城市交通规

划甚至可以在最困难的环境中实现。	2009年，市政

府在市中心心脏地带开始实施限制汽车措施。要经

过该区域，司机不得不支付大约5美元（居民享受折

扣）的费用。这有助于在历史中心区域减少交通量

和停车数量，并积极影响了城市

生活质量。

通过发展国际合作伙伴关

系，伊万诺	-	弗兰科夫的城市管理

部门支持发展一个可持续城市交

通的综合方案。该项目命名为“伊

万诺	-	弗兰科夫移动”，项目由德

国联邦经济合作与发展部（BMZ）

和实施公司PTV交通运输咨询以

及Dreberis共同资助。

在伊万诺	-	弗兰科夫移动项目中，

已经采取了以下步骤：

■� 一个工作组成立，由参与交通

管理和规划的不同部门以及关键利益相关者组

成。

■� 城市开始与当地的自行车爱好者一起制定自行

车战略。

■� 开始一项对于城市交通移动模式和兴趣的研究，

市政府开始进行综合交通数据统计调查。

■� 开发交通模型并移交给了市政府。市政府部门聘

请额外人员使用和进一步开发模型。

■� 在2014年5月召开公众讨论会，对城市交通方案

的未来愿景和发展优先项进行讨论。

■� 市政府游学考察德国，并与其他乌克兰城市定

期分享交流。

一份城市交通规划文件将总结对伊万诺	-	弗兰科

夫当前的形势的分析，提供措施和行政程序以及

特别行动的建议，包括在汽车，公共交通，自行车

和行人交通领域的具体建议。这将与城市管理部

门共同进一步发展，并在2014年底的第二轮公众讨

论会中进行讨论。很显然，这份文件将是一个长远

发展的第一步。

图58：伊万诺	-	弗兰科夫斯克（乌克兰）公众听证，	
来源：Mathias	Merforth，2014年
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图59：雅加达（印尼）BRT和普通公交车，	
来源：Andrea	Henkel，2013

展望未来，城市交通规划（UMP）对现状交
通条件的记录，以及对交通干预措施产生影
响的记录非常重要。本章介绍了实施UMP时
获得的实用经验，特别是在发展中国家的经
验。这些经验包括数据收集方法；对发展情
景输出的验证；整合土地功能和城市交通；
公民和利益相关者的参与，UMP的时限以
及对不同替代方案的评估。本章节提供的信
息，完善了注重规划过程的建议，对4.4章阐
述的SUMP进行了补充。

5.1	 完善数据收集，评估和展现

良好的交通规划需要有良好的记录，其中包
括对现状交通系统作为一个整体的性能的详
细描述，反映了对所有交通参与者的机遇与
限制。交通运输系统中的数据收集必须涵盖
所有交通出行模式，包括步行，自行车和公
共交通。这些数据必须在一个集计水平中呈
现。例如，UMP应当分别展现步行，自行车，
辅助客运和城市公交车的出行比例，而不是
把这些统统扔进一个大类别，比如“非机动
车交通”和“公共交通”。

很多时候，UMP依靠对交通系统的高
度技术性的描述，充满术语和复杂的统计。为
了更简单地获得UMP中这些数据所包含的
大量信息，有必要简化数据的展现。公共交
通，步行和自行车的使用水平，应通过易于读
取的图件来表达，使用地理信息的表达方法
表现复杂的出行需求。例如，UMP应当在对
公共交通需求高的公交廊道上，展现每小时
公共交通的客运量。类似的图表，也可以应用
于表现自行车和行人交通量。公共交通系统
的性能元素，如巴士服务的及时性，也应该以
类似的方式展现。

5.	城市交通规划：实用建议

所有UMP应该包含以下对交通系统最基础
的数据统计：

■■ 路网
■v 步道线型和宽度
■v 自行车道线型和宽度
■v 主要干道的通行方式

■■ 道路管理
■v 受监管停车位的位置
■v 现状公共停车场的位置
■v 主要商业区的道路停车和停车场地的
占用情况

■v 主要事故点的位置
■■ 公共交通系统

■v 公交车主要廊道
■v 辅助客运的主要廊道
■v 快速公交廊道
■v 高峰时间在主要廊道上每个方向的公
共交通频率（包括公交车及辅助客运）

■v 高峰时间在主要廊道上每个方向的客
运计数（包括公交车及辅助客运）

■v 交通缓冲区内频繁公共交通服务的5
分钟步行半径区域
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图61：交通和土地功能的关系

图60：苏黎世城市公共交通网络作为苏黎世公交联盟的一
部分-展现了通勤铁路线、有轨电车、公交车、缆车和水路
线。

■v 交通缓冲区内快速公交服务的5分钟
步行半径区域

创建详细的交通需求模型，可以产生交通系
统的综合测算，并且估计干预措施的潜在影
响。然而，一个强大的评估过程，需要确保模
型准确地反映交通系统的实际情况。以下的
数据应该被用来校准模型：

■■ 对所有车辆
■v 预测和观察到的车辆数统计数据

■■ 对公共交通
■v 预测和观察到的车辆数统计数据

■v 预测和观察到的公共交通方式客运量
统计数据

■v 预测和观察到的公共交通方式每条线
路的搭载数统计数据

■v 公共交通的运行公里数和模型中的车
辆公里数统计数据

■■ 对非机动交通
■v 预测和观察到的步行者和骑自行车者
的数量统计数据

5.2	 整合土地功能

随着社会和经济等功能在土地上的复合发
展，土地功能复合的城市形态可以最大限度
地减少出行需要。围绕这样的发展，加上高品
质的快速公交系统，能够保证大多数出行行
为选择乘坐公共交通（公交为导向的开发模
式）。另一方面，低密度的发展会增加出行距
离，促发使用小汽车出行。因此，土地利用总
体规划，不仅塑造了城市结构，也决定了社会
的交通出行量和能源消费模式。

交通运输

可达性

土地功能

行动模式

城市系统

整合土地利用和交通规划，就要让土地
功能混合且达到平衡状态（住宅，教育，就
业，娱乐，零售和服务等），让这些功能在空
间上更紧密联系，重视合理的布局和设计。要
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图62：对机动交通依赖的恶性循环。来源：Vivre	en	Ville，2011年

考虑土地利用决策对自
然和建筑环境的长期影
响，包括对交通运输系
统和设施的影响是非常
关键的。通过实施UMP
来达到这种平衡，将需
要强有力的伙伴关系，与
UMP有关的市政交通机
构和不同区域政府的协
调至关重要，因为每个
参与方都有促进经济增
长，城市发展的计划，或
其他方案，它们都可能影
响土地的利用使用。因
此，UMP应该识别所有
这些规划的准确意图，
并与交通规划相比，包
括今后所有区域土地利
用战略，政策和规划应
该与交通的研究、规划
和方案相协调。

文框15：交通和可达性

交通规划的涉及的关键概念是移动力和可达性。移

动力表示了个体移动通过空间和时间的能力。移动

力的关键测量方法是提出“有多远”和“需要多久”

的问题。移动的需求产生，是因为个体需要使用在

空间上分散的不同土地功能；然而，移动力的提高，

也可以看做是驱动土地功能分散的原因。可达性是

衡量城市的交通网络，是否可以使我们到达目的地。

可达性，也描述了人们取得社会和经济机会的能力，

并且体现了要得到这些东西的难易程度，或以支出来

衡量（时间，金钱，不适或风险）。

在规划交通基础设施和服务时，区分移动力和

可达性是很重要的。例如，在非常拥堵的城市，人

们虽然驾驶机动车，但却体验着较差的移动力水平

（慢速行驶）。然而，城市本身也可以通过提高可达

性，取得经济上的成功发展（聚集机会和活动，提供

多种出行方式选择，出行总成本低）。交通运输系统

存在本身的意义，是为了提供经济和社会的联系，而

不是为了出行。因此，一个“好”的交通系统致力于提

高移动力的同时更注重可达性。

机动车交通

污染、噪音
事故城市土
地变为道路

更大的交通量

出行距离增加
-	在居住区域内
-	通勤出行
-	去休闲区域
=	需要更多的交通工具

步行和自行车
交通的吸引力
减少，使用公
共交通出行更
加困难

从步行转变为
机动车交通

更多机动
车交通

城市土地
变为道路
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图63：自行车共享和自行车停车系统提高了公共交通密集区的服务水平。北京某地铁站，	
来源：Daniel	Bongardt，2013年

图64：伊万诺	-	弗兰科夫斯克（乌克
兰）土地利用规划，	
来源：Mathias	Merforth，2014年
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5.3	 评估替代发展情景

如果UMP有塑造城市交通未来的力量，那
问题在于：什么样的未来对城市和大都市地
区是理想的？不管在UMP中使用什么方法来
得出出行需求，另一个关键的步骤是测量结
果。无论是基础设施建设，还是一组新的运
营规则制订，决策时需要对每个阶段的意图
效果进行评估。有些建议可能需要一次性的
资本投资，而其措施可能产生长期的运行和
维护成本，或需要普遍的认可和政治基础。

案例研究8

奇瓦瓦州（墨西哥）	-	交通作为综合城市发展规划的组成部分

要从墨西哥PROTRAM计划中申请到资金的前提，

是编制一个城市交通规划（墨西哥的PIMUS）或者

一个类似同等的文件。在奇瓦瓦的情况中，城市交通

有关的问题已列入到城市发展规划2040中（UDP	

2040）。奇瓦瓦州的市政规划研究所（IMPLAN）制

定了可持续城市交通专项规划（PSMUS），把它作

为UDP2040编制过程的组成部分。在编制过程中，

已组织了居民和专家的参与规划过程。

奇瓦瓦的PSMUS前期调研阶段的全面诊断尤

为印象深刻。对城市交通的几个特点和挑战进行

了综合分析	： [1]

■� 城市诊断	-	奇瓦瓦得出结论认为，城市密度和

紧凑度，城市绿地，以及政府投资是决定生活质

量的重要因素。

■� 道路诊断	–	道路诊断对公路质量进行评估，特

别注重行车安全性。

■� 公共交通诊断	-	尽管奇瓦瓦公共交通服务覆盖

了广泛的空间范围，但提升服务质量已被确定为

城市交通进一步发展的第一优先措施。

■� 出行行为诊断	–	对家庭的出行调查，是为了获

得人口的出行模式。

根据城市的发展愿景和诊断工作，奇瓦瓦阐述了两

种策略：a）发展高服务质量的综合公共交通系统，

和b）发展自行车交通的综合策略。

	[1]	 更多信息点击:	http://www.implanchihuahua.gob.mx

图65：奇瓦瓦州（墨西哥）城市发展规划图案。
来源：奇瓦瓦州政府，2014年

评估标准可以是要素或标准，用以分析每一
提案的成本和效益，以支持决策。

评估标准可以起到总结作用（判断一个项
目的相关性，有效性，或是否成功），或指导
作用（在特定项目发展时，改进这个项目）。在
UMP划分交通计划优先级和有效地分配资
源时，评估标准可以用来测量和评价替代方
案的影响，并为选择一个最优替代方案提供
验证。

http://www.implanchihuahua.gob.mx
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图66：特拉斯堡城市中心现代化的有轨电车，来源：Robin	Hickmann，2014年

文框16：	
监测巴塞罗那土地利用和交通转型

巴塞罗那大都会交通管理局编制了El	Pla	Director	

de	Mobilitat	(PDM)，是一个对巴塞罗那大都会地

区（BMR）50个城市和64个区域中心的交通总体

规划。PDM协调城市发展和交通的其中一个目

标，是停止在BMR不断增加的平均出行距离。该

目标制定的指标，有助于评估土地利用模式（如

分散的、低密度的城市增长模式将需要较长的出

行距离）和交通系统的功能（例如道路是否对行

人和骑自行车者是安全方便的，是否能够满足居

民在家附近的日常需求）。

5.3.1	 用可持续交通目标来协调UMP的指
标

理想的情况下，会开发指标体系，以支持交通
管理和规划机构制定目标和方向，并协调与
联邦或州的法律、政策和法规。在印度，国家
城市交通政策（NUTP）强调交通要移动人，
而不是车。该NUTP强调扩大公共交通服务，
提高非机动交通方式的安全性。指标的开
发，是为了确保UMP选定的项目支持这些目
标的实现。下面的清单包含了编制UMP选择
重要指标时，应该收集哪些数据：

■■ 步行，自行车，公共交通和私人机动交通
出行的比例

■■ 可以使用高频率公共交通住户的比例
■■ 可以使用高频率公共交通的低收入家庭
比例
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图67：加德满都（尼泊尔）的一个公交枢纽，来源：Vedant	Goyal，2014年

■■ 公共交通线路效率，测量了各自路线的乘
客公里数除以车辆公里数（如公交车乘客
公里除以公交行驶公里数）

■■ 小汽车保有量（各个收入阶层的家庭，空
间分布）

■■ 个人机动车车辆行驶公里数（VKT）
■■ 本地排放污染物和温室气体（GHGs）
■■ 公路交通意外数字（总计，按原因，按地
点排序）

5.3.2	 评估指标的透明度

项目评估存在与政策进程中，是面向政策决
策者，而不是技术人员。	因此，UMP的评估
方法必须是透明的，各种利益相关者可以看
明白分析。评估过程应包括公共决策技术，
建立共识和提高参与者的技术和能力。重要
的是要保持聚焦于UMP的基本愿景和目标，
而不是在进行一种过于技术性的讨论，没有

把注意力集中在关键问题上（比如通常的核
心问题是，如何保证更多人使用可持续交通
出行方式）。评估应该以一种易懂的方式表达
和展现出来，以验证决策，得到全体公民的
认可。

5.3.3	 数据调和

交通发展情景的评估，必须调和建议的交通
解决方案和预期产出的乘客量和其他变量。
数据的调和有助于确认所提出的交通解决
方案，相对于预期的需求有足够的运量或能
力。但这并不意味着道路设计必须满足私家
车交通所需求的总量，而是以高效的方式管
理总体的交通需求，考虑所有可用的交通方
式。更多信息可以参见可持续城市交通项目
（SUTP）的技术文件“交通需求管理”，下载
网页http://www.sutp.org。

http://www.sutp.org
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文框17：市民参与中获得的教训

CIVITAS	ELAN项目，把

公民在五个欧洲城市参与

编制的经验写在了一个文

件中，其中包含各种案例研

究：有项目参与程序，制定

综合自行车发展战略，重

新开发一个火车站区域，

设计拥堵收费方案或整个

城市交通规划。点击链接

可以下载文件：http://www.

rupprecht-consult.eu/uploads/

tx_rupprecht/CIVITAS_

ELAN_-_Citizen_Engagement_

in_the_Field_of_Mobility.pdf

5.4	 时间跨度和监测机制

由于发展中城市的快速转型，用远期的视野
进行预测时需要很警惕。相比20年的时间框
架，UMP建议保守地采用5至15年时间跨度
的视野，根据普遍的发展动态。还应该为建
议实施的措施，设计具体详细的操作流程，
包括时间条线，大致的预算，负责单位和进
一步指出必须参与的利益相关者。

提案和建议的实施进展情况报告应该不
断更新，这在弥合规划和现实之间的差距时
非常重要。因此，UMP所使用的数据应该定
期更新，检验成功的指标也应该持续监测。

5.5	 编制过程中的利益相关者参与

如果规划过程中没有合理地组织公众和利益
相关者参与，可能会导致延迟的负面效应，
比如持久的法庭诉讼，和城市交通规划实施
时的成本超支。在德国和其他欧洲国家，公
民都不再愿意接受在没有合适公众参与决策
情况下，决定的昂贵投资项目。虽然大多数国
家都有公民参与规划的立法，但是参与过程
往往有限，或者参与为时已晚，无法对结果
形成影响。市民可能根本不知道何时何地参
与规划，或者如何获准阅读规划文件，以及
用什么方式表达他们的关切和提出建议。

参与也有不同的程度和深度，从当前规
划项目的信息传播，到主动决策（如通过全民
公决）。参与的基本形式包括收集关于交通问
题的民意调查，与重要的利益群体代表进行
圆桌会议讨论，面对面和通过互联网平台的
公众咨询，以及创新的方法，如市民考察。

一个重要教训是，参与应该在规划伊始
就仔细计划。谁将会参加？如何把人们纳入
规划？什么是具体参与过程的法律和组织限
制？怎样把人们的反馈意见纳入决策过程？

参与是一个过程，不但在管理层面需要
能力，也需要财政预算。大多数城市会认为
投入这些成本是值得的，因为从中远期的视
野来看，参与可以节省未来的时间和金钱。在
一般情况下，早日参与规划决策产生的“正确
的方向”，将大大减少后续冲突的可能性，因
此在规划早期参与是符合效益。参与过程也
可以定位成本较低的措施，达到同样的目的
或效果。 [33]

4.4.1章具体介绍了公众参与的进一步影
响。

	[33]	CIVITAS	ELAN项目	–	把公民参与编制了欧洲五个城
市项目的经验写在一个文档中，涉及案例研究，参与
的过程和项目，如综合循环的发展战略，重新开发一
个火车站区域，设计拥堵收费方案或整个城市的交通
规划。文件地址：http://www.civitas.eu/content/
lessons-learned-citizen-engagement

图68：市民参与报告封面。	
参见斯塔福德郡议会，2011年

http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/CIVITAS_ELAN_-_Citizen_Engagement_in_the_Field_of_Mobility.pdf
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/CIVITAS_ELAN_-_Citizen_Engagement_in_the_Field_of_Mobility.pdf
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/CIVITAS_ELAN_-_Citizen_Engagement_in_the_Field_of_Mobility.pdf
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/CIVITAS_ELAN_-_Citizen_Engagement_in_the_Field_of_Mobility.pdf
http://www.rupprecht-consult.eu/uploads/tx_rupprecht/CIVITAS_ELAN_-_Citizen_Engagement_in_the_Field_of_Mobility.pdf
http://www.civitas.eu/content/lessons-learned-citizen-engagement
http://www.civitas.eu/content/lessons-learned-citizen-engagement
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案例研究9

弗洛里亚诺波利斯（巴西）	-	在一个区域范围内的公众参与

位于巴西南部的弗洛里亚诺波利斯是圣卡塔琳娜州

的首府。它拥有人口为453.285，它也拥有巴西所有

省会城市人类发展成绩的最佳指标（0.847）。大都

市区由12个较小城市组成，共计超过100万居民。

弗洛里亚诺波利斯的大部分位于一个小岛上，

只有一座通向大陆的桥。这种独特的地形地貌造成

日常往返市区岛屿的通勤面临严重的交通瓶颈。

为了解决这一问题，州政府与巴西开发银行

（BNDES）合作，以确保为区域城市交通规划

融资，规划简称PLAMUS（Plano	de	Mobilidade	

Urbana	Sustentável	Da	Grande	Florianópolis）。

这是BNDES第一次贷款给一个区域交通规划。国

家公共政策法n.	12.587/12，规定了城市交通规划

编制；该法律规定在交通规划的编制过程中、以及

规划颁布后，都应遵循社会参与的原则。

在PLAMUS编制过程中负责社会参与的工作

组，创造了所谓的世界咖啡馆方法	  [1]，把都市区以

核心城市为首分为四大类：

1.	 弗洛里亚诺波利斯市

2.	 圣何塞市

3.	 中间城市团体：Cities	of	Palhoça,	Aguas	

Mornas,	Angelina,	Anitápolis,	Rancho	Quei-

mado,	Santo	Amaro	da	Imperatriz,	

São	Bonifácio	and	São	Pedro	de	

Alcântara

4.	 其他城市：Cities	of	Biguaçu,	

Antônio	Carlos	and	Governador	

Celso	Ramos

进程

城市的项目团队组织会议，并邀请公

务员和社区领袖参与PLAMUS的编制。

最大的挑战是建立项目团队的信任，因

为地方政府在过去几年中，有许多无法

兑现的承诺。

 [1] 更多信息点击http://www.plamus.com.	
br/noticia.php?id=6

星期五举行公务员的咨询研讨会，星期六研讨

会则对所有公民开放。世界咖啡馆的方法用来发

现人们在大都市区交通方面的主要愿望和期待。每

次会议平均有35人参加。此外，还有115人参与了一

个项目。最终，共395人参加了不同会议。

咨询研讨方法

与会者被分成十人一组，各组选出一个主持人。第一

项任务是确定还有那些相关者不在场，并评估他们

加入讨论将会带来的资源。第二个任务是确定有关

城市交通方面的主要问题。小组必须确定主要问题，

连同其原因和后果。问题提出后，该小组必须找到一

种解决它的方法，其中包括描述一个带指标的计划，

目标，预期结果等等。每个研讨小组的主持人，把他

们的调查结果汇报给技术小组，这些成果和汇报结

果将被整合到最终PLAMUS的报告中。

工作过程

弗洛里亚诺波利斯的PLAMUS项目工作开始于2014

年1月，2014年12月定稿。咨询研讨会是第一个阶段，

接下来的步骤还包括了全面的诊断，包括对交通系

统的特点和交通模式数据的集合。规划草案目前正

在从最初的数据分析中获取信息，提出公众咨询

提出的措施。

图69：PLAMUS项目中弗洛里亚诺波利斯市市民参与的规划
会议（巴西），来源：Daniely	Votto，2014年

http://www.plamus.com. br/noticia.php?id=6
http://www.plamus.com. br/noticia.php?id=6
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6.	总结

世界各地的城市都在寻找更好的方法，以提
供更好的可达性，并通过减少对个人机动车
辆的依赖，减少交通所造成的负面影响。当
前正在编制的城市交通规划，已经突破了传
统规划程序的范围，把战略性重点放在首要
的政策目标，定位所有人群的交通需求。综
合性和包容性的交通规划已被证明是一种
有效的方法，来确定交通措施正确的优先次
序，为城市的人口和经济发展实现安全，高效

和方便的城市交通系统。与此同时，城市交
通规划可以识别融资方案，并支持公共资金
的最佳利用。在许多国家，例如巴西的发展
要求国家资助交通基础设施。由于选择可持
续的交通移动方式，并且致力于提高城市区
域的宜居性，无论城市的居民，还是区域和
国家的单位，都将从城市交通规划中广泛受
益。
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推荐读物

编制和实施可持续城市交通规划（SUMP）的导则

可持续城市交通规划（SUMP）的导则解释了编制规划的关键步骤。欧盟委员会已
经出版了7个语言的版本。导则包括：良好的实践范例，规划工具和参考，描述每一
个步骤，以帮助城市交通与运输从业人员准备，编制和实施SUMP。

下载地址：http://mobilityplans.eu/index.php?ID1=8&id=8

（保加利亚语，英语，匈牙利语，意大利语，波兰语，罗马尼亚语，西班牙语）

欧洲最先进国家的可持续城市交通规划报告

本报告旨在作为城市交通专业人士参考和指导性的文件。欧洲正在用不同的方法，
去进行可持续城市交通的规划。该报告介绍了可持续城市交通规划在三十多个欧
洲国家的情况，包括目前的认识水平以及培训需求。此外，它提出了一个欧洲范围共
同的定义，并规定了高质量的可持续交通规划（SUMP）编制的基本要求。

下载地址：http://mobilityplans.eu/docs/�le/eltisplus_state-of-the-art_of_sumps_in_

europe_sep2011_�nal.pdf

（英文）

四个挑战

CH4LLENGE（2013-2016）展示了可持续城市交通规划的编制和实施中，四个最
紧迫的挑战。描述了在欧洲九个城市试验参与规划、合作、识别措施以及检测和评
估等创新方法。	CH4LLENGE项目的重要成果，将重述从城市的试点方案和项目
的培训活动的结果中得出的教训，以促进欧洲的SUMP。

了解更多：http://www.sump-challenges.eu

白皮书2011	–	一个整体交通区域欧洲的路径	–	通向一个更具竞争力和资源效
益的交通体系

欧盟委员会通过了40个具体行动的路线图，在未来十年打造一个有竞争力的交通系
统，这将增加移动力，消除在关键领域，如燃油价格上涨和就业问题等方面的主要
障碍。同时，建议大大减少欧洲对进口石油的依赖，到2050年减少碳排放量60％。

了解更多：http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en.htm（英
语，西班牙语，德语，意大利语和波兰语）

http://mobilityplans.eu/index.php?ID1=8&id=8
http://mobilityplans.eu/docs/file/eltisplus_state-of-the-art_of_sumps_in_europe_sep2011_final.pdf
http://mobilityplans.eu/docs/file/eltisplus_state-of-the-art_of_sumps_in_europe_sep2011_final.pdf
http://www.sump-challenges.eu
http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en.htm
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SustainableTransport:
ASourcebookforPolicy-makersinDevelopingCities
Module2a

LandUsePlanning
andUrbanTransport
–revisedSeptember2004–

Division44
EnvironmentandInfrastructure
Sectorproject"TransportPolicyAdvice"

DeutscheGesellschaftfür
TechnischeZusammenarbeit(GTZ)GmbH

SUTP资料手册2a:	土地利用规划和城市交通

全世界范围内，哪些城市已经成功通过土地利用管理手段来实现更环保和高效的
公交，步行及自行车出行模式？对发展中的城市而言改良土地利用规划的好处何
在？	在一个发展中城市，成功的土地利用和交通规划程序中关键组成部分是什
么？城市交通和土地利用如何被合理统筹组织起来?	发展中的城市对于城市空间
发展过度分散及城市交通依赖机动车的问题有何办法？本分册分析这些问题，提
出政策上的建议，并提供发展中城市的案例加以阐明。

下载地址:	http://www.sutp.org/en-dn-th2

(英语，汉语，西班牙语和印尼语)

Division 44 

Water, Energy and Transport

Transportation Demand Management
Training Document

April 2009

SUTP培训文档:	交通需求管理

出行需求管理(TDM)旨在通过一系列措施的整合实现城市交通系统绩效的最大
化，这些措施包括实行拥堵税收、优化公交系统、鼓励非机动交通出行、燃料增税
或者停车管理体系改革。此文档提供了世界范围内的实例、其进展和对TDM策略设
计的技术介绍	。

下载地址:http://www.sutp.org/en-dn-td	
(英语、汉语、西班牙语、印尼语、越南语、乌克兰语)

Division44
EnvironmentandInfrastructure
Sectorproject"TransportPolicyAdvice"

SustainableTransport:
ASourcebookforPolicy-makersinDevelopingCities
Module1b

UrbanTransportInstitutions
–revisedDecember2004–

SUTP资料手册1b：城市交通机构

该分册介绍发展中城市的城市交通机制的成功与失败。分册以几个不同国家的城
市交通机构为案例展开深入分析，解释体制缺陷的产生原因及其表现形式。分册提
出有效城市交通体制所需的推荐性政策与手段，作为不同案例得出的总体结论。

下载地址:	http://www.sutp.org/en-dn-th1	
(英语、汉语、西班牙语、罗马尼亚语)

Division 44 

Water, Energy, Transport

Financing Sustainable Urban Transport
Module 1f

Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities

SUTP资料手册1f	：可持续城市交通融资

这个资料分册提供了对发展城市交通各种可用融资方式的详尽信息。它明晰了各种
不同的融资工具，并且指出如何最有效地使用它们，	以及如何最优地混合使用他
们。此分册针对的读者群体为决策者，融资领域专业工作者以及城市规划师和其他
项目实践者，	帮助他们解决城市交通系统融资的挑战。

下载地址:	http://www.sutp.org/en-dn-th1	
(英语、汉语、法语、西班牙语、印尼语、越南语、葡萄牙语)

http://www.sutp.org/en-dn-th2
http://www.sutp.org/en-dn-td
http://www.sutp.org/en-dn-th1
http://www.sutp.org/en-dn-th1
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Division44
EnvironmentandInfrastructure
Sectorproject"TransportPolicyAdvice"

DeutscheGesellschaftfür
TechnischeZusammenarbeit(GTZ)GmbH

SustainableTransport:
ASourcebookforPolicy-makersinDevelopingCities
Module3d

PreservingandExpanding
theRoleofNon-motorisedTransport
–revisedOctober2004–

SUTP资料手册3d：维护与提升非机动车交通工具的地位

该分册首先概述非机动车交通（NMT）的优势。分册考虑了非机动车交通需遵循的
不同形式的规章制度，基于印度尼西亚泗水进行的初步研究，分册对非机动车规划
过程和涉及的步骤予以说明，并详述了波哥大与欧洲城市的一些成功举措，目的是
使其更易应用于发展中城市。分册附带非机动车交通培训课程和自行车共融政策
开发手册。

下载地址:	http://www.sutp.org/en-dn-th3	
(英语、汉语、西班牙语)

Published by

Financing  
Sustainable Urban Transport
International Review of National Urban Transport Policies and Programmes

可持续城市交通融资	–	国家城市交通政策和计划的国际评论

“可持续城市交通融资	-	国家城市交通政策和计划的国际评论”的研究提出了对
世界各地各种融资和规划实践的分析，帮助决策者识别符合他们当地环境的元素。
同时聚焦中国的决策者，这项研究也对面临类似挑战的其他国家适用。研究提供了
对城市交通融资在八个国家的深入调查：巴西，哥伦比亚，法国，德国，印度，墨西
哥，英国和美国。

下载地址：http://sustainabletransport.org/�nancing-sustainable-urban-transport-

international-review-of-national-urban-transport-policies-and-programmes	
（英语、汉语）

以交通为导向发展的标准

TOD开发模式是对上世纪世界各地不可持续的，依赖汽车和牺牲穷人的城市扩张
的回答。研究还对比了相邻公交开发的失败，认为强大的步行和骑自行车环境，可
以促进和补充公共交通的使用。

该TOD标准是一个强大的工具，帮助塑造和评估城市发展。它的重点在于最大限度
地提高公共交通和非机动出行带来的利益，并且提出以人为本的观念。

下载地址：https://www.itdp.org/tod-standard	
（英语，俄语和葡萄牙语）

可持续城市交通的10个原则（宣传画）

可持续发展的交通需要全面努力：遵循可持续城市交通的10项原则和应对措施，	
GIZ交通的中国同事设计了一张宣传画。以新的格式观看如何在交通方面进行转型
和改善：

浏览这里：http://prezi.com/7ufnp8crzc1l/10-principles-sut

http://www.sutp.org/en-dn-th3
http://sustainabletransport.org/financing-sustainable-urban-transport-international-review-of-national-urban-transport-policies-and-programmes
http://sustainabletransport.org/financing-sustainable-urban-transport-international-review-of-national-urban-transport-policies-and-programmes
https://www.itdp.org/tod-standard
http://prezi.com/7ufnp8crzc1l/10-principles-sut
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AMAT	 Milan’s	transport	agency米兰交通局

AOTU	 Autorité	Organisatrice	des	Transports	Urbains城市交通管理局

AQP	 Air	Quality	Plan	空气质量规划

BANOBRAS	National	Bank	of	Public	Works	and	Services,	Mexico墨西哥国家公共任务和服务银行

BAU	 Business	as	Usual照常

BCR	 Benefit-cost	ratio成本效益率

BHTrans	 Belo	Horizonte	transitagency贝洛奥里藏特公交公司

BMR	 Barcelona	MetropolitanRegion	巴塞罗那大都市区

BMZ	 German	Federal	Ministry	for	Economic	Cooperation	and	Development	

德国联邦经济合作和发展部

BNDES	 Brazilian	Development	Bank巴西发展银行

BRT	 Bus	Rapid	Transit快速公交

CBD	 Central	Business	District中央商务区

CDP	 City	Development	Plan	城市发展规划

CEPT	 Center	for	Environmental	Planning	and	Technology环境规划和技术中心

CMP	 Comprehensive	Mobility	Plan	(India)综合交通规划（印度）

CST	 Centre	for	Sustainable	Transportation可持续交通运输中心

CTTS	 Comprehensive	Transport	and	Traffic	Study	(Mexico)综合交通和公交研究（墨西哥）

DPR	 Detailed	Project	Report详细项目报告

EU	 European	Union欧盟

FGSV	 Forschungsgesellschaft	für	Straßen-	und	Verkehrswesen道路和交通研究协会

FONADIN	 National	Infrastructure	Fund	(Mexico)国家基础设施基金（墨西哥）

GHG	 greenhouse	gas温室气体

HLJ	 Helsinki	Region	Transport	System	Plan赫尔辛基区域交通系统规划

IMPLAN	 Chihuahua’s	Municipal	Planning	Institute	(Mexico)奇瓦瓦州的市政规划研究所（墨西哥）

IPT	 informal	public	transport非法公共交通

ITS	 Intelligent	transportsystems	智能交通系统

JNNRUM	 JawaharlalNehruNationalUrbanRenewalMission	(India)	尼赫鲁全国城市更新任务（印度）

LAURE	 Loi	sur	l’Air	et	l’Utilisation	Rationnelle	de	l’Energie	(France)		

空气和合理利用能源法案（法国）

LIP	 Local	Implementation	Plan	for	transport	(United	Kingdom)地方交通实施规划（英国）

LOTI	 Loi	d’Orientation	des	Transports	Intérieurs	(France)国内交通发展导向（法国）

LTA	 local	transport	authority地方交通管理部门

LTP	 Local	Transport	Plan地方交通规划

MCA	 Multi-criteria	analysis多指标分析

MoUD	 MinistryofUrbanDevelopment	(India)城市发展部（印度）

NAPCC	 National	Action	Plan	for	Climate	Change国家气候变化行动计划

NIT	 Nagpur	Improvement	Trust那格浦尔改进信托

NMT	 Non-motorised	transport非机动交通

NMV	 Non-motorised	vehicles非机动车辆

NRP	 Noise	Reduction	Plan降噪规划
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