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从英国小汽车短距离出行行为
看我国城市交通

【 摘 要】城市交通问题是世界各大城市发展过程中

普遍面临的难题。通过对英国小汽车短距离出行行

为的分析以及对我国城市交通拥挤问题产生根源的

分析，论述了在我国建立以公共交通为主体的城市

交通运输体系的必要性和可能性，进而通过对现代

城市优先发展城市公共交通难点的剖析，提出缓解

我国城市交通拥挤问题的基本思路。

【 关键词】城市交通；交通拥挤；公共交通
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The problem of urban transport is a difficulty

to m ost cities around the w orld. A ccording to the be-

havior analysis of car user for short trip in B ritain and

the reasons w hich caused urban traffic congestion in

C hina, the paper discusses the necessity and possibility

of establishing urban transport system based on the pub-

lic transportation, and then through analyzing the diffi-

culty of pre-developm ent of urban public transportation

in m odern city, som e ideas for urban traffic congestion

are put forw ard.

urban transport； congestion； public

transportation

以下数据来自英国科研人员对包括伦敦、里兹

(英格兰北部城市)、易普威治(英格兰东南部城市)、

赫勒弗德(英格兰西部城市)和多塞特郡(英格兰南部

一郡)五地使用小汽车短距离(8 km 之内)出行的出行

者进行为期两天调查的结果。

表1所示，搬运重物和接送家人或朋友是短距离

小汽车出行最主要的两个原因，分别占所有出行的

19% 和17% 。搬运重物通常情况下指购物，但偶尔也

会有其他类型的物品需要搬运。接送家人或朋友主要

指接送孩子上学(不包括接送老人或病人，这一类由

于次数较少，只占全部出行总量的3% ，所以并入其

他项中)。赶时间、路程较远、方便和准备更远路程

这4项比例相似，分别为11% 、11% 、10% 和9% 。赶

时间体现了使用小汽车的两个主要优点，即速度快和

随用随在的特点。路程较远主要指出行距离恰好在自

行车、步行与公共汽车适合距离之外，即骑自行车或

步行距离较远，乘坐公共汽车又由于站间距离太大，

下车后还需步行而不能直接到达。准备更远路程通常

指还要进行换乘，比如先乘小汽车到火车站，然后乘

火车继续行程。工作需要、天气原因、晚间出行、社

会活动出行和其他所占比例不大，均在4% !5% 之

间，可将这些小汽车出行视为偶然现象。

表2是小汽车短距离出行者换选其他出行方式的

可选择方案。认为除了小汽车没有其他选择余地的出

行有351次，比例为22% 。选择步行和公共汽车在换

!""# "# !$
!""# "% &# 资料来源：参考文献 1

表1 英国小汽车短距离出行原因调查表

使用汽
车原因

搬运重物

接送家人
或朋友

赶时间

准备更远
的路程

路程较远

方便

出行次
数 /车次

304

268

184

147

180

163

19

17

11

9

11

10

百分比 /
%

工作需要

天气原因

晚间出行

合计

社会活
动出行

其他

89

75

73

1624

67

74

5

5

4

100

4

5

使用汽
车原因

出行次
数 /车次

百分比 /
%
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选其他出行方式中的比例最

高，均为30% 。其次是自行车

(7% )、出租车(3% )、火车或

地铁(2% )、无特指公共交通工

具(2% )。除此之外，还各有

2% 的出行转为搭便车或取消

出行。这意味着除了22% 必须

使用小汽车的短距离出行，在

剩余78% 的出行中，可转化为

使用公共交通工具(公共汽车、

火车、地铁等)或准公共交通

工具(出租车)的比例将达到

37% ，且还有2% 的小汽车出

行将被取消。

表3是按使用小汽车出行

原因统计的可换选方案调查结

果。可以看出，在搬运重物、

方便、准备更远路程、工作需

要、社会活动出行和其他6项

中，无选择的百分比均大于所

有出行中无选择的百分比

(22% )，准备更远的路程、工

作需要和其他3项比例尤其高。

这是因为，对于带有行李又准

备换乘进行更远路途的出行者

而言，小汽车当然是首选；而

工作既要求准时准点，又要求

能迅速直达，小汽车的不可替

代性就高了许多；其他出行中

接送老人和伤病者占主要比

例，所以，这类出行必须使用

小汽车的百分比最高。在使用

公共汽车替代小汽车的出行

中，路程较远的百分比最高

(44% )，反映了公共汽车适合

中短距离出行的属性；在安排

好个人时间的情况下，27% 的

赶时间者会由小汽车出行转为

公共交通出行，比如早晨早起

半小时或提前出门等。因此，

除了工作需要和其他出行两

项，其余的小汽车短距离出行

在条件改善的情况下，都会有

近1/3的出行改为使用公共交

通工具，反映出了发展公共交

通的潜力和解决城市交通拥挤问题的关键。

自20世纪80年代以来，我国特大城市市区机动车辆平均时速已由过去

的20 km /h左右下降到8!10 km /h，大部分大城市交通流量负荷接近饱和。
上海90年代中后期，城市中心区50% 的车道上高峰小时饱和度达0.95，全天

饱和度超过0.70。1990—2000年，我国民用汽车中私人汽车拥有量由81.62

万辆增至625.73万辆，平均年增长率为22.6% 。到2001年为止，个人汽车拥

有量年增长率超过23% 。据国家统计局2000年对北京、上海、广州900余个

家庭进行的调查显示，有购车愿望的居民占52.6% ，比一年前调查时增加了

44.5% ；没有购车愿望的占40.6% ，比一年前调查时降低了26.9% ；拿不定

主意的占6.8% ，比一年前降低了17.4% ，大城市居民购车愿望日益强烈[2]。

可见，城市交通供需之间缺口正在逐渐扩大，而小汽车拥有量的迅速

增长是主要的推动力。在增加城市交通供给方面，由于交通基础设施建设

周期长，且城市交通供给速度总是跟不上城市交通需求的速度，陷入“ 越

修路、越拥挤”的恶性循环。解决这一矛盾的出路应从控制城市小汽车的

使用入手。实施交通需求管理，提高城市交通运行效率无疑是一条捷径，

而出行者在此扮演了关键角色。对英国五地小汽车短距离出行者行为分析

表2 小汽车使用者认为的可换选方案调查表

资料来源：参考文献 1

可
选
方
案

没有选择

出行方式选择

步
行

出
租
车

公
共
汽
车

自
行
车

数量 /
车次 351

2

500 48496 114

22 10030 330 7百分比 /
"

公
共
交
通

(

无
特
指)

摩
托
车

电
车

合

计

其他选择

搭
便
车
出
行

26 4 1 2534

2 0 0 2

1624

2

火
车
或
地
铁

26

取
消
出
行

资料来源：参考文献 1

表3 按使用小汽车出行原因统计的可换选方案调查表 %

无选择 公共汽车 其他

出行方式选择

6

步行
合计

搬运重物

接送家人或朋友

赶时间

路程较远

方便

准备更远的路程

工作需要

天气原因

晚上出行

社会活动出行

其他

合计

24

9

9

17

27

38

48

11

8

25

52

22

29

36

40

19

30

15

33

40

43

16

15

30

31

39

27

44

31

34

15

25

33

37

9

30

自行车

6

15

9

3

7

2

18

5

5

0

7

10

10

9

11

9

6

2

6

11

17

24

11

出行原因

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100

100
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表5 调节城市交通需求的主要方法

主要方法

有效抑制车辆使用，
缓解城市交通拥挤

高峰时段对入城车辆
实行拥挤收费

类型 主要实施地

经济手段

行政手段

西欧、日本

提高市区停车收费标
准

对 CBD 和一些交通
瓶颈路段实行车辆单
向通行

在城郊设立大型停车
场，并增设公共交通
换乘点

有效减少城市交通总
量取消公车制

有效促使出行者向高
容量的公交系统转移

优先发展城市公共交
通，改善城市公共交
通环境

实施效果

局部产生效果

通行能力提高
了 30% !50%

大大减少进城车辆，
提高城市交通运行效
率

不足

效果非全局性

增加了部分不必
要的绕行成本

投资较多、对城郊
土地需求较大

发达国家

发达国家

新加坡、英国
技术实施上的困难
和人们接受程度

日本

日本

投资较大

的结果显示，所有小汽车短距离出行中，除了22% 必须使用小汽车外，剩余

78% 的出行可转化为使用公共交通工具或准公共交通工具的将达到37% ，且

还有2% 的小汽车出行将被取消。城市居民出行特性中，出行距离、出行目

的等是决定交通方式选择的重要因素。针对我国国情，应从出行者出行行

为分析出发，特别是对小汽车拥有者和准备拥有小汽车者的出行行为进行

分析，这是由小汽车有别于公共交通的交通效率决定的(见表4)。

另据马鞍山市、南京市、鞍山市居民出行行为心理社会咨询调查，人

们对公交服务不满意的原因中(以28"38岁年龄组为例)，拥挤、不舒服占
43% ，公交车辆太小占18% ，准点率差占26.5% ，服务质量差占12.5% 。北

京市也进行了类似调查，其中未使用公交车的原因包括：#离公交车站距
离远；$公交车速度较慢；%公交车时间不能保证；&换乘不方便。其中，
由于离公交车站距离远而不采用公交车方式的比例最大。因此，如果了解

哪些出行行为可由使用个人交通转为公共交通，需要的条件是什么，有针

对性地改善城市公共交通环境，鼓励人们更多地采用大容量公共交通出行

方式，并建立以公共交通为主的城市交通体系，实施交通需求管理，则人

们在出行距离较长时还是愿意选择公共交通方式，这将有助于提高城市交

通运行效率，推进城市的可持续发展。

除了通过改善公共交通环境引导人们更多地选择公共交通出行方式外，

还应通过行政手段、经济手段对城市交通需求进行调节，具体措施见表5。

3.1 分析结论

(1) 个人拥有了小汽车并

不意味着就不再选择公共交通

工具出行。虽然对小汽车的使

用变得越来越普遍，且小汽车

进入家庭也已是必然，但通过

上述分析可知，即使拥有小汽

车，人们还是会将部分出行需

求转向公共交通或步行。因

此，如果能够有效地通过公共

交通满足此需求，对于减少城

市道路通行能力的压力非常有

利。当然，这需要先决条件。

(2) 城市道路通行能力供

给与交通需求之间的矛盾是城

市发展过程中难以避免的事

实，解决这一问题的对策应以

使用运送量大、占用道路空间

相对较小的运输方式为主，即

大力发展城市公共交通。

然而，在实践过程中存在

一个死循环问题。在公共交通

发展的初级阶段(这一阶段由

城市经济发展水平及过程决

定)，公共交通并不发达，随

着经济与社会的发展，人们对

出行要求只会越来越高，且随

着城市集聚功能不断强大，城

市人口也将迅速增加，加之公

共交通建设费用庞大、周期

长，势必导致公共交通的发展

建设落后于急剧增长的出行需

求。高要求出行在得不到充分

满足的情况下必将引起私人交

通迅速增长，而私人交通是一

种运送效率较低的运输方式，

进而激化了道路通行能力不足

的矛盾。道路通行能力被私人

交通过多的占用，进一步影响

了公共交通的发展，公共交通

表4 各种交通方式单通道宽度、容量、运送速度、单位动态占地面积比较

资料来源：参考文献 2

交通方式
容量 /

(万人 /(车道·h))
单位动态占地
面积 /(m 2/人)

种类 最佳使用范围

私人交通

公共交通

运送速度 /
(km /h)

小汽车

公共汽车

轻轨

地铁

3.25

3.5

2.0(高架)
3.5(地面)

0 (地下)
3.5(地面)

0.15

1.0’1.2

1.0(3.0

3.0)7.0

20*30

15+20

35

35

32

1.0

0.2

0,0.2

适合中长距离

单通道宽
度 /m

适合中短距离
和客流集中地

适合中长距离
和客流集中地

适合中长距离
和客流集中地
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发展受到通行能力的严重制约，这与最初的大力发展

公共交通的出发点形成了一个死循环，而这一死循环

不可能通过增加城市交通供给来解决，泰国曼谷采用

此方法治理交通拥挤的失败案例就充分说明了这一

点。因此，如何发展城市公共交通就成为了缓解城市

交通拥挤问题的关键。

3.2 基本思路

(1) 在了解出行者出行需求特点的基础上，对包

括公交站点设置、服务质量、换乘条件等在内的出行

环境进行改善。

(2) 在城市公共交通发展过程中，对于私人交通

与公共交通对道路设施占用之间的矛盾采用逐步解决

的方式。即首先在人流最大的区域，如CBD ，严格实

行公交化，限制私人交通的通行，同时，解决好私人

交通与公共交通的衔接问题。然后，逐步在地区人口

密集区域实行公交化。

(3) 改变认为只要通过增加交通供给就能解决城

市交通拥挤的认识或策略。应从整个城市公交化布局

的角度来考虑城市公共交通与私人交通的衔接问题，

即公交化扩展到一定区域后，使公共交通能够与私人

交通协调运行。与此同时要解决好相关基础设施的配

套建设，特别是停车场、人行通道的建设，进而逐步

缓解城市交通拥挤。
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停车政策应该体现引导人们选择合理的交通出行方

式，保障轨道等公共交通在交通方式中的主体地位，减缓

小汽车增长速度的要求，还应该体现引导交通拥挤区域内

停车位的合理提供，控制拥挤区域的交通需求，保障动静

态交通平衡的要求。为此，规划提出了三项原则：

(1)需求分类供应原则

停车需求被分解为居住地停车、工作地停车和公共停

车三类，停车需求分类供应原则就是根据不同停车需求对

整体交通系统的影响，制定不同的停车位供应政策。

规划提出：居住地停车位供应政策应基本满足居民拥

有车辆所产生的在居住地的停车位需求；工作地停车位供

应与人们选择上班出行的交通方式直接相关，如果提供过

多的工作地停车位，会吸引更多的人开小汽车上班，将导

致公共交通的使用率大大降低以及高峰时间道路的拥堵，

所以，工作地停车位供应政策应提供合理的停车位供应规

模，满足必要的工作和办事需求，不同区域的停车位供应

水平应与该区域的公交发达程度以及道路网容量相适应；

而公共停车与人们日常办事、购物、休闲娱乐等社会经济

活动相关，这些活动一般发生在非交通高峰时间，对整个

道路网和公交系统运营影响较小，所以公共停车位供应政

策是提供适度的向公众开放的路外公共停车设施，促进社

会经济的繁荣发展。

(2)区域差别供应原则

即根据不同区域的公交发达程度和道路网容量，对居

住地、工作地和公共停车采取不同的供应政策。

深圳市停车供应的区域分为三类：一类区域为停车严

格控制区，为特区内的主要商业办公核心区和特区内轨道

站点周围500 m 范围内的区域，可以通过缩减停车位规划、

提高收费价格等手段，遏制停车需求，将一定数量的车辆

排斥在该区域以外；二类区域为停车一般控制区，为特区

内除一类区域外的其他区域和特区外轨道站点周围500 m

范围内的区域；三类区域为全市范围内余下的所有区域。

(3)一体化原则

造成目前深圳市停车问题的原因，绝不能简单归结为

停车位供应不足的问题，而是涉及停车规划、建设、管理

和收费等多个方面。因此停车政策还应是规划、建设、管

理和收费相协调统一的一体化的政策。

(摘自《 深圳晚报》 彭森文)
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