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一、出行结构调整的战略意义

 当前城市交通已成为中国城市可持续发展的制约因素

– 大城市交通建设投入占GDP的5%

– 汽车燃油消耗2010年预计占石油消耗总量的43%

– 大城市大气污染物60-80%来自汽车尾气

 从国家能源、环境、土地空间资源制约条件来看，发展

公共交通是必然的战略选择

实现城市与交通可持续发展，必须建立科学合

理的出行结构，优先发展公共交通
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一、出行结构调整的战略意义

 城市出行结构与城市形态、空间结构的关系

 出行结构调整时机的把握

 出行结构调整与需求管理的关系

 出行结构与供给策略的关系

 系统整合

出行结构优化调整是大城市可持续发展的一项

重要战略任务，需要处理好以下几方面的问题
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1、出行结构与城市形态、空间结构的关系

 城市出行结构不仅关系到交通发展模式，而且直

接关系城市形态与空间结构

– “紧凑型”（Compact）和“节约型”城市布局是中国大城

市的必然选择

–公共交通为主导是资源节约型城市唯一的交通模式

–完成同样的出行量小汽车占用道路资源为公共汽车的

5.5倍
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2、出行结构调整时机的把握

 交通结构之所以可以调整，是因为这个结构本身

具有一定的弹性

 出行结构所具有的弹性将会随着城市形态与空间

结构的逐渐固化而变的愈来愈小

–在城市化、机动化发展初期阶段，交通结构具有较大

弹性和可调整的余地

–一旦城市化进程基本完结，形成稳定的城市空间结构

与功能布局，城市交通亦完全与之适配，交通结构就

不再具有可调整的弹性
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2、出行结构调整时机的把握

 目前，我国城市正处于城市化快速发展期，多数城市正面

临规模扩充和空间结构的重要抉择

 城市规模、形态、空间结构与交通模式之间存在明显的对

应关系

– 以小汽车作为主要交通模式导致空间布局向“松散型”发展

– 以公交作为主要交通模式引导空间布局向“紧凑、集约型”发展

 当前是改善城市交通供求关系、调整交通出行结构的最好

机会

留给我们的调整时机也许只有5-10年！
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3、出行结构调整与需求管理两手并重

 出行结构调整的首要问题是如何应对小汽车交通

的急剧膨胀

 对小汽车的必要限制是公交优先、结构调整得以

实现的先决条件

–公交与小汽车出行方式的竞争中，公交处于劣势

–放任小汽车发展的公交优先将是空谈

CPN版权所有 请勿随意转载



北京交通发展研究中心

一、出行结构调整的战略意义

为支持城市空间结构调整、实现城市与

交通可持续发展，必须进行交通出行结构

的合理调整，实现以公共交通为主导的交

通出行模式结构

而当前城市交通发展形势使优先发展公

共交通显得尤为紧迫
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二、公交优先的关键

 公交运量增长趋势缓慢，

低于公交运力的增长
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二、公交优先的关键

 明确公共交通定位

 改变交通设施投资结构（供给策略模式的转变）

 改善公共交通服务水平

 系统资源整合，处理好“主体”与“辅助”方式关系

 交通需求管理
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1、明确公共交通定位

 多个城市进行公交体制方面的探索和改革，以期提高公共

交通的建设、运营、管理和服务效率，但长期难以摆脱发

展的困境：

公交定位的双重性一直困扰我们多年，在公
交体制方面进行了多年的探索与尝试性改革

公交服务网络跟
不上城市发展

线网调整

票制票价政策

受制于

受制于
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1、明确公共交通定位

 企业追求自身利益，在补贴和票价水平固

定的情况下，以压缩运力供给、提高拥挤

度，降低服务水平为代价

 政府、企业、市民三者利益冲突始终难以

解决
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1、明确公共交通定位

–建立政府主导的公交基础设施投资体系

–对公益性经营政府给予财政补贴

–政府制定公共交通运营服务的计划、目标和标准

–政府对运营服务进行全面的监督、评估和考核

实践证明公交的首要地位属性是社会公益

性，政府应在公交发展中的主导地位不容质疑
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2、改变交通设施投资结构

 大量建设道路的小汽车追随型投资结构，无法调
整出行结构
–北京“八·五”、“九·五”交通投资总额中，道路与公交
（含地铁）的比例为8：2

–大部分城市公交投资占交通建设投资的比重不到10%
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2、改变交通设施投资结构

 公共汽（电）车系统建设的资金投入缺乏

–上海市2003年公共交通总投入的88%用于轨道

交通建设

–北京市市内公共交通建设投资中仅有21%用于

公共汽（电）车
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2、改变交通设施投资结构

 “需求追随性”供给模式刺激了小汽车需求膨胀，
助长结构恶化
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2、改变交通设施投资结构

 必须调整投资结构，切实落实公交优先

–建立政府主导的公交基础设施建设多元化投资

体系

–城市交通基础设施建设资金应向公共交通倾

斜，大城市公交投资比例不低于30%
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3、改善公共交通服务水平

 公交在与小汽车竞争，可达性（Accessibility）是关键

–灵活性、私密性不足

–可达性不够：大城市公交车内车外出行时间比为6：4

–舒适性差：高峰期间车内拥挤

–行程速度慢，出行时间长：

公汽：轨道：小汽车= 1：1.44：2.44

平均时间

（分钟）

平均距离

（公里）

平均时间

（分钟）

平均距离

（公里）

39.814.062.59.52005年

40.810.262.78.02000年

小汽车出行公交出行北京市

出行方式效率
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3、改善公共交通服务水平

 提高公共交通可达性的措施

–调整线网级配结构，扩大支线网密度

–扩大覆盖范围

–改善衔接换乘，包括：

•公交系统中的衔接换乘

•公交与自行车的换乘

•公交与小汽车的换乘
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4、系统资源整合
处理好“主体”与“辅助”方式关系

 网络及场站规划整合

 运力资源整合

 票制票价整合

 信息服务整合
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4、系统资源整合
处理好“主体”与“辅助”方式关系

 路权优先落到实处

–以往的路权优先是在不损害小汽车交通通行前

提下的优先，实质并未优先

–公交路权优先就是要对既有道路资源的再分

配，实现人的出行效率的最大化，而不是车辆

通行效率最大
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5、交通需求管理

–公交的客观条件决定其无法小汽车平起平坐

–必须加强对小汽车过度使用的限制

–提高小汽车出行成本

–推行P+R，搞好公交与小汽车方式的衔接

 公交优先和小汽车需求引导两手都要抓，

两手都要硬
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三、北京公交优先的实践

 背景

 公交优先实践

 公交优先发展中有待完善的方面
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北京是一个1600多万人口的特大城市，随着城市

机动化进程的加快，至2007年5月底机动车保有量已

达300万辆，而且仍以平均每天1200辆的速度增加
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北京市机动车保有量

1、背景
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随着机动车迅速增长和出行频率的增加，交通

问题日突出，“车多路少”的矛盾凸显，主要表现在：

车速下降、拥堵点段增多、高峰时间延长。交通已成

为城市运行管理中十分突出问题

因此，优先发展公共交通对于北京来说不仅

是必要的，而且十分紧迫

1、背景

CPN版权所有 请勿随意转载



北京交通发展研究中心

坚持公共交通社会公益性定位，以增加公交吸引

力、方便市民出行、缓解市区交通拥堵为目标，以优

化线网、完善换乘、路权优先、提高效率、改善服务

为重点，进一步改革体制、机制和票制，逐步建立和

完善安全、便捷、舒适、经济、环保、可持续发展的

公共交通体系。力争2010年公交出行比例达到40%

优先发展公共交通总体思路：

2、公交优先实践
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公交优先核心：两定四优先

 “两定”即确定发展公共交通在城市可持续发展

中的重要战略地位，确定公共交通的社会公益

性定位，明确公共交通服务是社会公共服务的

一部分

 “四优先”即公共交通设施用地优先、投资安排

优先、路权分配优先、财税扶持优先

2、公交优先实践
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一方面，把加快轨道交通建设作为缓解城市交通

拥堵和优化交通结构的治本之策

在现有的4条线、114公里基础上，正在建设4号线、

5号线、10号线一期、奥运支线、机场轨道交通线

按照规划，到2015年北京市的轨道交通将形成“三

环、四横、五纵、七放射”的线网格局，运营线路将达

到19条、运营里程561公里

具体行动：

2、公交优先实践
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同时，全面优化提升地面公交服务水平，具体包

括五个方面：

–优化调整公交线网：建立分层级的公交网络

–加快公交枢纽场站建设：规划建设以乘客换乘为核

心的场站体系

–加大路权优先力度：公交专用道与路口优先信号

–调整统一票制票价：市区公交票价就低统一，持卡

打折优惠

–加强公交行业监管，提高效率、改善服务

2、公交优先实践

具体行动：
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设施用地优先

 加强公交规划，落实公交设施用地，先后完成：

–北京市公共汽电车线网规划实施方案

–北京市快速公交线网规划

–北京市城市快速轨道交通建设规划（2004~2015）调

整方案

–公交场站专项规划

 拟建立由交通部门参与的土地开发项目竣工验收

机制，确保交通配套设施落实
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投资优先

 调整城市基础设施投资重点，向公共交通倾斜

 新建公交场站投资纳入城市基础设施建设

道路与公交投资比例
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路权优先

 公交专用道施划原则：

–服务公交快线

–覆盖主要客流走廊

–连续成网

 目标

– 2010年建成450公里公

交专用道

– 2007年实施50公里以上 现状专用道长度176公里，不连续成网
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财税优先

 将对公共交通的补贴调整为公共财政支出

 通过降低公交票价，2007年北京市政府在公共交

通方面的财政支出预计将超过40亿

>3522.5513.1地面公交

>55.345地铁

2007年预计2006年2005年

公交运营补贴(亿元)
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初步效果

 公交客运量显著增长：

– 2007年一季度公交、地铁日均客运量达到1300万人次

–地面公交日均客运量比2006年12月增加200万人次

 发卡量迅速增长、刷卡比重不断提高：

–截止2007年3月底累计发卡1007万张

–日均刷卡970万次，刷卡比重占日均客运量的80%以上
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3、公交优先发展中有待完善的方面

 轨道交通、快速公交（BRT）、常规公交发展的

定位问题

–服务方式关键要与交通出行特征关联

 公交主体作用的发挥要与其他方式协调

–功能定位清楚

–运输服务衔接

–票制票价统一

–资源合理利用
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观点总结

 优先发展公共交通，优化调整出行结构，

是城市与交通可持续发展的战略任务

 时间紧迫，时机不容错过

 需要把握关键，将优先落到实处

 合理引导小汽车使用，为公交优先提供更

大的空间
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报告结束

谢谢！
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