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缓解天津市城市交通问题的研究

李惠杰，都学华，金建平，杨海英，尚全利，邹南昌
          (天津市市政工程局，天津市 300050)

内容提要:进人新世纪，天津市城市交通再次面临拥挤。为了缓解城市交通的紧张状况，项目研究贯穿道路改建的全过程

“软课题、硬着陆”，且进行了道路改建后的效果评价。
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1 概述

    城市交通系统是城市的“动脉”系统，承担着
活络城市经济、畅通运输渠道的作用，具有城市基

础设施的基础性质:

    天津的城市交通主要是道路交通。

    改革开放以来 (20世纪80年代初)的二十多年

里，天津市的城市交通状况随着城市道路基础设施的

建设与发展，经历拥挤一缓解一再拥挤的过程。

    进人新世纪，天津城市交通再次出现拥挤问

题，突出发生在现状道路网中众多的“瓶颈”处，主

要由于道路网中的“瓶颈”— 道路通行能力低的

平交路口和道路路段而引发交通拥堵。

    打通瓶颈、完善路网、缓解城市交通问题的研

究，主要是以完善路网为着力点，以较少的投资，
通过改建道路设施来缓解因道路“瓶颈”而引起的

交通拥挤问题。

    项目研究内容与流程见图to

2  2000年一2001年天津中心城区道路交
通状况

    改革开放以来，天津城市交通总体供给水平

和机动化水平均明显提高。但与天津社会经济发

展要求以及人们日益增长的期望值相比，天津城

市交通还存在不少的问题，差距不小。

2.1市区道路交通特征

    (1)机动车交通量分布集聚路网骨架，内环、

中环和部分主干道的交通矛盾突出。

    市区路网机动车交通流量呈明显的“环射式”

状态。“环射式”路网骨架交通量已约占到市区道

路交通量的80%，其中中环约占40%。这说明“三

环十四射”起到了骨架的作用，特别是中环线已成
为机动车交通集散的纽带。在上述交通流状态下
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图1项目研究内容与流程框图

的市区道路路段平均负荷强度为0.74。道路交通

矛盾集中的中环以内地区，干道路段的平均负荷

度达到0.85.
    (2)平交路口交通量已经饱和。

    由于中环线以内区域道路处在持续高强度的

交通流中，中环、内环上的绝大多数平交路口的交

通量处于饱和状态。据2000年交通量调查，平交

路口平均饱和度(WC)为1.10，中环线平交路口

造成的累计延误时间则超过30 min，内环以内(含
内环)路网平均负荷度高达1.12，中环至外环(含

外环)路网平均负荷度相对较小。这揭示了“环放

式”路网向心交通的特点。

(3)道路车速低。
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    内、中、外环车速分别约为12一15 km/h,20
25 km/h,35一40 km/h。中环以内主次干道的车速

约为15一20 km/h。各类道路的实际车速仅为设计
车速的0.3一0.5倍。
    (4)跨河桥梁少，交通量大而集中。

    天津市区河流纵横，成为两岸有机联系的天

然屏障。由于主要河道桥梁数量少、宽度窄、部分
桥梁实施单向交通等原因，使得市区跨河桥梁的

交通量大而集中，桥头平交路口的交通量处于严

重的饱和状态。

    海河两岸的交通问题最为严重。海河从市区中

心位置穿过，从三岔口至中环线的光华桥距离长约

7.6 km，仅有9座桥梁，平均间距近1.0 km。金汤

桥禁行机动车辆，广场桥、赤峰桥实行单向交通，

其它桥梁也只有双向4车道，跨海河桥平均负荷度
达到1.22。横贯市区的子牙河、新开河，桥梁平均

负荷度分别为1.43和1.03，另中环线光华桥至外

环线海河桥的距离更长达8.0 km.

    (5)自行车交通仍是市民出行的主要方式。

    由于公共交通还不能为市民提供较满意的服

务，同时自行车交通具有机动灵活、经济实惠的特

点，天津市区的非机动化程度一直很高。内环、中

环和行车条件较好的主、次干道，其路段自行车交

通量0.7一1.0万pcu/h，部分主要的平交路口的自
行车交通量则超过1.5万pcu/h o
2.2市区道路交通矛盾突出的原因分析

    十多年来，天津市在道路基础设施建设和加

强交通管理方面都进行了卓有成效的工作，城市

交通矛盾却依然突出。主要原因有以下几个方面:
    (1)道路建设仍然滞后于交通需求发展。

    路网容量应是确定机动车保有量有计划增长

的依据。然而，随着社会经济的快速发展以及市
民生活水平的提高，公务车、私家车形成的交通

需求发展势头强劲，天津每年汽车拥有量增长速

度均在两位数以上。机动车增长速度是道路增长

速度的7倍多，大大超出扩大交通供给的努力，

加之车辆出行率较高，使道路交通供需矛盾更加

突出。

    (2)规划干道路网实现率不高，且建设标准较

低。

    天津规划路网建设，先建骨架，然后进行主、

次干道和支路配套。由于受资金的约束，路网骨架

虽然基本建成，但低于规划标准要求。主、次干道
实现规划横断面的路段长度仅分别占规划长度的
29.45%和9.29%。支路配套率更低，有2/3以上的

支路路面宽度不足12 m。此外，道路建设只注重

路段，未同时对相交的平交路口进行拓宽，几乎成

了一种通病。

    (3)公交发展滞后，服务水平不高，自行车交

通居高不下。

    受道路设施、线网布局条件、发展政策及机

制等多种因素的影响和制约，公交客运发展滞后

于社会经济发展和人们出行的需求。运营车速较

低、运力不均匀、多数时段等候时间长、拥挤度

高，乘客换乘不便、部分车辆车况差，公交服务
水平也较低，很难满足广大市民的需要。据2000
年的居民出行调查，天津中心城区仅有6%的市民

选用公交出行方式，而选用自行车出行的市民却

占50%，不合理的交通结构加剧了交通的拥挤。
    (4)对道路交通管理治理力度不够，市场占路

严重。

    市场外溢、沿道(街)摊点(含流动摊点)占路

成为影响道路交通和市容环境卫生的 “顽症”。

“街道市场”几乎涉及全市范围。1999年天津各类

市场占道面积约为95.7万m2，占全市城市道路总

面积的4.8%。由于缺少长效管理机制，每次治理，

I隋时收效，不久即回潮。

    (5)占路停车问题严重。

    车辆的静态交通与动态交通是城市道路交通

的两个方面，但在实际规划建设时，明显存在着重
视动态交通，忽视静态交通的情况。天津市区停车

设施面积只有52.97万m2，仅为停车设施建设标

准实施率的15.8%。占路停车面积为40.34万m2 ,

占全部停车面积的76.2%。其中，许多停车泊位设

置在主干道、次干道及非机动车道、人行道路面

上。

    (6)交通参与者遵守交通法规的意识淡薄。

    主要表现为交通参与者混乱的行为秩序所造

成的各类交通违章。如行人不遵守交通规则、翻

越护栏、乱穿街道;骑自行车人无视交通信号，

乱行乱闯;司机随意压 (双)黄/白实线行驶、

左冲右突、见缝插针式随意并道、超车、随意停

车、酒后驾车等现象。混乱的交通秩序引发了众

多的交通拥挤和交通安全事故。

    除上述提到的内容外，单中心的城市结构形

态、道路网的系统性较差、部分区域的土地开发

强度过高、部分区域较低的道路分布密度等原因

也会造成道路交通矛盾突出。总之，一是道路设

施建设相对滞后，一是对交通需求和交通使用者

未进行科学管理，成为城市交通矛盾的两个主要

因素。
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3 道路改建工程项目的实施

    进人21世纪，再次深刻认识到城市交通与社
会经济发展的关系，以及城市交通对社会经济发

展应起的促进、支撑作用，天津城市交通的紧张状

况又一次成为制约社会经济发展的瓶颈，并给市

民生活带来不便。对此，天津市于2002年初，开始

实施较大规模的道路改建工程。

3.1道路改建工程项目的指导方针和经济技术路线

    为使该项目达到预定目标，提出道路改建工
程项目应执行的指导方针和应贯彻的经济技术路

线。

    指导方针是:坚持科学发展观，坚持社会、
经济、环境协调发展，坚持创建和谐的城市交
通。

    经济技术路线是:在规划路网的指导下，结合

社会、经济的发展的客观要求，做到“激活资源，突

出重点，点线面结合，以人为本，体现公平，综合协
同，分期实施，保证效果”。

3.2道路改建项目的性质

    围绕打通瓶颈，完善路网，改建道路，缓解城
市道路交通问题这条主线，并根据其它特殊需要

(如迎接欧亚财长会议等)，把道路改建的性质分
类如下:

    (1)为完善路网，提高道路通行能力而进行

的道路改建，或为疏导交通需要进行的道路改

建。

    (2)为配合重点工程施工建设疏导交通的需

要，而进行的道路改建。

    (3)为改善居住区出行环境进行道路改建。
    (4)为配合在排水空白区敷设地下管网进行

道路改建。

    (5)为其它特殊需要，如迎接欧亚财长会议召

开等，进行道路改建。

3.3道路改建项目方案设计的原则与要点

3.3.1道路改建设计方案遵循的原则

    (1)以规划路网为依据，争取达到其标准。

    (2)项目选定做到点(路口)、线(路段)、面

(一定区域范围)相结合。

    (3)路口的交通渠化与路段的横断面优化配

置相结合。

    (4)道路改建与交通管理相结合。

    (5)道路改建与管网切改、规划管网敷设相结
Z生
  口 0

    (6)道路改建与沿线环境综合整治相结合。

3.3.2设计方案的要点

    (1)激活道路土地资源，争取实现规划断面宽
度。

    (2)路口:扩大路口，增加进出口车道、渠化交

通。

    (3)路段:拓宽道路并做好道路横向空间的使

用权合理分配。

    (4)路口通行能力与路段通行能力相匹配。

    (5)完善道路交通管理设施。
3.4道路改建项目的实施

    打通瓶颈、完善路网道路改建项目，具有任务

量大、分布面广、配套项目多、时间跨度长、受影响

因素多、要求高等特点，实施过程中需要科学的计
划、组织和管理，才能优质全面地完成任务，为把

施工过程中对交通、环境造成的影响减少到最低

程度，经优先排序，道路改建工程项目分为三期施

工。

    打通瓶颈，完善路网的道路改建工程三期共

“个分项工程，从2002年2月开工，至2004年
12月，历时3年，总投资约24.3亿元，共计完成道
路改建路段长64.96 km，面积198万m2，其中，增

加机动车车行道面积约61万m2，拆迁房屋(含违

章建筑)约16万m2，同时进行管网切改及规划管

网敷设约213 km，进一步完善了交通管理设施

(包括标志、标线、路口灯控设施、护栏等)，并对
道路沿线进行了环境综合整治。

4 道路改建工程项目效果评价

    道路改建工程实施后的效果需要进行效果评

价。效果评价采用两种方法进行:第一种方法是首

先按照工程的不同阶段和内容进行分类，并作出评

价，其内容包括:(1)工程项目实施的过程评价;
(2)项目的经济评价;(3)项目的可持续发展评价。
然后在上述3个分类评价基础上，再对项目进行综

合评价。第二种方法是通过 “问卷调查”的方式，

随机地由道路沿线的市民对已改建道路的实施效果

作出判断与评价，即 “公众评价”。评价结果表明，

打通瓶颈、完善路网所实施的道路改建工程项目投

人运营后，对缓解城市交通、方便人民生活起到了

十分重要的作用。
4.1道路改建工程项目实施过程评价

    道路改建工程项目实施过程评价是对项目立

项决策、方案设计、建设实施、竣工验收至投入使

用全过程的系统总结与回顾。因此，过程评价涵盖
项目建设的各个阶段，并能反映各阶段主要环节

的特征。道路改建工程项目实施过程评价指标组

成见图20
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图2 道路改建工程项目实施过程评价指标组成图

    4.2道路改建工程项目经济评价

    道路改建项目实施后产生的经济效益一般分
为直接经济效益和间接经济效益。直接经济效益
是指道路使用者获得的效益，间接效益是指随着

道路交通条件改善，使沿线土地增值、沿线居民
出行方便等所产生的效益。

    本道路改建项目经济评价内容包括:工程投

资、经济效益、经济评价。道路改建工程项目经济

评价结构和指标组成见图30
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图4项目可持续发展评价结构和指标组成图

的基础上，将其综合为一体的评价。综合评价结构
与评价指标的权重，见图50
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              I 项目的可持续发展评价 ((0.4)

图5 综合评价结构与评价指标的权重
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④车速提高，劳动者出行时间节约获
得的效益

⑤交通事故减少获得的效益

⑥道路交通、环境改善，改建道路沿
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经济效益费用比(REBCR)
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图3 道路改建工程项目经济评价结构和指标组成图

4.3道路改建工程项目可持续发展评价

    城市交通可持续发展的内涵是交通效率、资
源环境和价值观念三者的统一，它以提高交通系

统效率为核心，资源合理利用和环境有效保护为
基础。提出道路改建工程项目的可持续发展评价

指标，包括:提高交通运输效率、环境质量、出

行质量、与城市规划相结合。

    项目可持续发展评价结构和指标组成见图4b

4.4项目综合评价

    “打通瓶颈、完善路网、缓解城市交通的研究”

综合评价是在过程评价、经济评价、可持续性评价

5项目的公众评价

    对于项目实施后的效果，天津公众如何看待?
项目组特进行了市民参与的评价活动— “问卷

调查”。

    “问卷调查”调查对象为广大市民，按就业状

况分为在职职工、退休职工、自由职业者、教师与

学生四类，调查地点为改建道路沿线。评价内容包
括项目改建的重要性、对改建工程的满意程度、道

路环境、目前选择的出行方式、道路施工对生活与

出行造成的影响的接受程度、以及对改善道路交

通的意见建议等。为便于调查对象评价，把评价结

果划分为4级，答题方式选定为判断形式。

6 项目实施后的效果

    打通瓶颈、完善路网所实施的道路改建工程

项目投人运营后，对缓解城市交通、方便人民生活

起到了十分重要的作用。
6.1主要指标效果

    (1)90%的改建道路基本达到规划标准。

    (2)100%的改建道路进行了管网综合配套。
    (3)100%的改建道路进行了综合环境整治。

    (4)改建道路总长64.96 km，新增机动车道面
积约61万m20
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    (5)改建道路的通行能力，较道路改建前平均

提高122%.

    (6)改建道路的机动车(小汽车)车速，较道路
改建前平均提高22.5%.
    (7)改建道路竣工投人运营后的第一年(2005

年)经济效益11.21亿元，1.68年(2006年8月)即
收回全部投资。

6.2项目的分类评价与综合评价结果

    (1)实施过程评价结果

    包括项目前期、质量、进度、费用、安全文明施

工、竣工验收等评价指标在内的实施过程评价，达
到良级标准。

    (2)经济评价结果

    包括经济净现值、经济效益费用比、经济内部

收益率、投资回收期等评价指标在内的经济评价，
达到优级标准。

    (3)可持续性评价结果

    包括交通运输效率、改善环境质量、出行质

量、与城市规划相结合等指标在内的可持续发展
评价，达到良级标准。

    (4)道路改建工程项目的综合评价结果

    在分类评价的基础上进行项目的综合评价，

达到良级标准。
6.3公众评价结果

    经过对道路沿线广大市民进行随机 “问卷调

查”，由公众进行评价的结论为:

    (1)有94.3%的被调查者认为该项目的实施

对缓解城市交通和方便群众生活有很重要或比较

重要的作用。

    (2)有83.6%的被调查者对该项目的实施后

的效果感到很满意或比较满意。

    (3)有88.5%的被调查者认为改建道路沿线

的环境改善的很好或较好。

    (4)有31.0%被调查者已采用公交出行方式。

    (5)有85.0%的被调查者表示能接受或比较

能接受道路改建施工对生活和出行所带来的不便

与影响。

6.4‘项目的效果评价结论

    项目的效果评价结论:通过有效地激活道路

土地资源，使城市路网体系更加完善，提高了城市
整体功能，道路的交通环境得到明显改善，路网的

交通拥堵状况得到明显缓解;极大地方便了市民

出行;社会、经济、环境综合效益显著;有84.86%
的被调查市民对项目实施效果持很满意和比较满

意态度，群众认可度高;项目的综合评价，达到良
级水平。

7 对天津城市交通的思考与建议

    打通瓶颈、完善路网所进行的道路改建工程

项目虽然取得了积极的效果，但由于经济现代化、

城市化、机动化高速发展而导致的交通需求的迅
猛增加，以及城市交通问题的复杂性，解决城市交

通问题单靠旧路改造是远远不够的。必须采取系

统工程的原理与方法、坚持综合治理、多管齐下，

且做好协调配合。根据天津城市交通问题的实际，

并结合“问卷调查”中市民提到的一些主要问题，
进行思考，提出建议。
    (1)进一步加大道路改建力度，充分用好现有

道路土地资源。

    (2)提高对静态交通的认识，重视停车设施建设。
    (3)进一步提高公交服务水平，改善市民出行

结构。

    (4)加强对道路设施养护管理，保持道路设施

完好状态，延长使用寿命。
    (5)开展交通需求管理研究，缩小交通供给与

交通需求不平衡状况。

    (6)提高全民交通法规意识，建立良好的交通

秩序。

    进人21世纪，天津市进人了快速发展的新阶

段。这个新的发展机遇是滨海新区的开发、开放纳

人国家的发展计划，必然对天津的区域化、国际

化、现代化提出更高的要求。天津的城市交通也不

例外，社会经济发展，交通为先导。天津市区城市

交通必需充分考虑到这个新的发展形势所赋予的

任务，抓紧建设2003年修编的以“两横两纵两环
两条连络线为骨架”的新路网格局。


