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基基于于交交通通环环境境因因子子的的城城市市交交通通规规划划框框架架  
 

张开冉 

西南交通大学，交通运输学院，成都 610031 

 
摘 要：引入了交通环境容量和交通环境承载力概念，相应建立了城市交通环境承载力模型，包括交通尾

气承载力（APC）模型，交通噪声承载力（TNC）模型，并分析了传统城市交通规划的不足，构建了基于交

通环境承载力（TECC）的城市交通规划理论框架，从交通环境角度修正传统城市交通规划思路。 
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Study on the Traffic Environment Factor 

for Urban Traffic Planning 
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Abstract： Traffic environment capacity and traffic environment carrying capacity are 

introduced. At the same time, the model of traffic environment carrying capacity is proposed, 

including APC and TNC. Based on the study of the flaw of the primary method of urban traffic 

planning, a new urban traffic planning method is put forward, in which traffic environment 

carrying capacity (TECC) was considered. The traditional method of urban traffic planning 

is amended. 
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0 引 言 

传统城市交通规划方法具有其不可否认的严谨

性和规范性，但仍存在不足。突出表现在单纯面向交

通，没有充分考虑环境系统对交通发展制约作用，即

忽略了交通环境因子这一约束条件。由此导致城市路

网布局和密度的不平衡所引起的区域交通环境恶化

十分严重。 
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基于交通环境因子的城市交通规划意指在城市

交通规划中除了包括常规的规划内容之外还必须综

合考虑交通环境问题。通过预测在不同政策、措施

和技术条件下，各规划方案的服务水平和环境状况，

根据交通环境容量和交通环境承载力这两个关键指

标的约束[1]，制定交通发展方案及相应的发展对策、

建议。 

1 城市道路交通环境相关概念 

1.1  城市交通环境容量（Traffic environment 

capacity (TEC)） 

交通环境容量（TEC）是环境系统允许交通系统

所占用的环境资源的最大值，即指在一定时期、一定

区域，现实或拟定的交通环境结构不发生恶性质变的

前提条件下，交通环境系统能发挥正常功能时能承受

交通系统所占用的资金、容纳的污染物质和消耗的自

然资源的最大值。 

TEC是一个总量特征值，它受以下因素的制约： 

交通系统所在区域的社会、经济发展特征，如区

域功能规划、产业结构等； 

交通系统所在的自然环境特征，如气候、水文、

地理状况、植被状况、自然环境本底值等； 

交通系统所在区域的环境质量目标，如环境空气

质量标准等。 

1.2  交 通 环 境 承 载 力 （ Traffic enviroment 

carrying capacity (TECC)） 

交通环境承载力（TECC）是由环境承载力概念

派生出的，是在一定时期和一定区域内，特定交通结

构下，在交通环境系统的功能和结构不向恶性方向转

变的条件下，交通环境所承受交通系统的最大发展规

模，即交通系统的最大交通量。 

TECC主要包括以下四种交通环境承载力分量： 

交通环境污染承载力 TEPCC（Taffic environment 

pollution carrying capacity）； 

交通环境自然资源承载力 TERCC（ Traffic 

environmental resource carrying Capacity）； 

交通环境心理承载力 TEMCC（Traffic environmental 

mentality carrying capacity）； 

交通环境经济承载力 TEECC（Taffic Envronmental 

Economy Carrying Capactiy）。 

因此，在交通环境容量确定情况下，交通环境承

载力（TECC）主要取决于单位交通量的排污强度、资

源消耗量以及区域居民的心理承受能力和区域经济发

展水平的限制。由于不同交通工具的特征指标有很大

差异，所以，不同交通结构的 TECC也是不同的[1][2][3]。 

2 城市交通环境承载力模型 

城市道路交通主要环境问题包括机动车尾气、噪

声、振动等要素，每种环境要素对居民的工作、学习、

生活甚至身体健康都有不同程度的影响[4][5]。在进行

城市交通规划的时候要充分考虑城市交通环境承载

力及人们的耐受力。 

2.1 城市交通尾气承载力（APC）模型 

机动车尾气包括 CO，HC，NOX，SO2，颗粒物

等[6][7]。根据文献[1]，计算城市机动车污染物的排放

控制目标公式如下： 

P
P

PP
P C

SEQTQ η××
=

 

式中， 

TQP —— 城市区域机动车第 P 种污染物排放量

控制目标值（t/年）； 

EQP —— 基年城市区域第 P 种污染物排放总量

（固定源排放+机动车排放），（t）； 

SP —— 规划年采取的第 P 种污染物空气质量标

准限值（mg/m3）； 

CP ——  基年城市区域内大气质量的监测值

（mg/m3）； 

ηp —— 规划年机动车排放分担率（%）。 

结合环境承载力，该计量模型为： 

( )∑∑ ××××=
i j

P
ijijijiPP EfLxAPCTQ β

 

式中， 
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APCp —— 规划年第 P种空气污染物交通环境污

染承载力（万辆）； 

xi —— 规划年第 i种机动车交通方式所占百分比

（%）； 

βij —— 规划年第 i种机动车交通方式中第 j种车

型所占百分比（%）； 

Lij —— 规划年第 i种交通方式中第 j种车型年平

均行驶里程（万 km）； 

Efij
P —— 规划年第 i 种交通方式中第 j 种车型年

的第 P类污染物的平均排放因子（g/km）。 

整理后得到第 P 种空气污染物交通环境污染承

载力值： 

∑∑ ××××
××

=

i j

P
ijijijiP

PPP
P EfLxC

SEQAPC
)( β

η

 

2.2 城市交通噪声承载力（TNC）模型 

根据不同车型在规定的限制速度下的噪声强度

可以确定机动车对城市区域噪声污染的贡献程度即

分担率ηN，声环境的现状监测值 CN和基年的声环境

总体噪声强度 EQN，在此基础上结合区域环境噪声容

许标准 SN，可以确定噪声控制目标 QN，而机动车的

噪声控制目标 TQP，则可以由区域噪声控制目标 QN

乘以机动车的排放分担率ηN得到。 

N
N

NN
N C

SEQ
TQ η×

×
=

 

式中， 

TQN —— 城市区域机动车噪声污染控制目标值

（dB）； 

EQN —— 基年城市区域交通噪声强度（dB）； 

SN —— 规划年采取的区域噪声容许值（dB）； 

CN —— 基年城市区域噪声监测值（dB）； 

ηN —— 规划年机动车噪声分担率（%）。 

结合环境承载力，该计量模型为： 

( )∑∑ ××××=
i j

N
ijijijiN EfLxTNCTQ β

 

式中， 

TNC —— 规划年交通噪声环境污染承载力（万

veh）； 

xi —— 规划年第 i种机动车交通方式所占百分比

（%）； 

βij —— 规划年第 i种机动车交通方式中第 j种车

型所占百分比（%）； 

Lij —— 规划年第 i种交通方式中第 j种车型年平

均行驶里程（万 km）； 

Efij
N —— 规划年第 i种交通方式中第 j种车型噪

声污染因子（dB）。 

整理后得到城市交通噪声污染承载力值： 

∑∑ ××××
××

=

i j

N
ijijijiN
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3 基于 TECC 的城市交通规划理论
框架 

3.1 传统城市交通规划 

城市交通规划是道路系统更新改造的重要理论

依据。所谓城市交通规划，是通过对城市交通需求发

展的预测，为较长时期内城市的各项交通用地、交通

设施、交通项目的建设与发展提供综合布局与统筹规

划，并进行综合评价。 

 
图 1 传统城市交通规划思路 

Fig.1 The traditional method of urban  

traffic planning 

尽管我国城市交通规划方法的研究已有二十多年

的历史，形成了一套较为系统的城市交通规划理论与

方法。但是，传统城市交通规划理论存在图 2 所示的

不足[1]。 

城市总体规划用地布局 

城市经济发展计划社会经济因素

城市交通供需分析 

城市交通体系 

城市道路系统规划 
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图 2 传统城市交通规划理论的不足 

Fig.2 The flaws of the traditional method of urban traffic planning 

3.2 基于 TECC 的城市交通规划思路 

在以往的城市交通规划和交通环境问题的研究

上，没有从交通环境系统和交通活动强度两方面进行

分析、研究两方面的协调程度和制约关系，即直接从

交通环境本身特性出发对城市交通的发展进行控制。

因此，当前的城市交通规划理论必须从更加全面、更 

 
图 3 基于 TECC 的城市交通规划思路 

Fig.3 Urban traffic planning method allowing for the traffic environment carrying capacity (TECC) 

 
加可行的方面对交通活动的环境影响进行约束 [1][8][9]，即在充分考虑环境对交通发展的制约作用的 

传统城市交通规

划方法的弊端 

局限性

片面性

模糊性

单一性

传统城市交通规划是单纯面向

交通的规划理论与方法 

仅对交通规划方案进行环境影

响评价，没有将有限的交通环

境容量作为约束条件 

没有将确定合理的交通结构作

为规划各阶段的主要任务 

封闭性

粗糙性
没有明确将土地利用密度和模

式对交通发展的导向作用贯彻

于交通规划的全过程 

单纯把建设投资金额作为成本

因素的唯一约束条件，没有考

虑环境补偿的成本要求 

没有建立从交通环境资源供给

与交通发展需求两方面进行综

合规划的理念 

城市经济发展计划 城市总体规划用地布局 社会经济因素 

城市交通战略规划目标

城市交通供需分析 城市交通环境分析

交通环境容量 环境质量标准 

城市交通环境承载力 

交通供给能力 交通需求预测

城市交通目标能力

城市交通规划方案
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为了提高信息的真实性，用户在使用系统之前应该到

公安部门等开具有关证明材料，系统为用户建立信用

与可靠性档案。 

6 公用物流信息系统发展展望 

随着我国经济的发展，物流信息系统的完善显得

越来越重要。公用物流信息系统建设也必将超越运输

模式的苑囿，将整个社会的体系融为统一的整体。希

望有一天，在供应链的一端，用户可以通过公用物流

信息系统，完成其物流环节的各个部分，并始终能够

掌握和控制物流作业过程，达到物流迅捷和成本最小

目的，真正实现一体化物流。从而降低全社会物流成

本，提高国民经济整体效益。 
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前提下，进一步完善规划思路。 

4 结束语 

本文从交通环境角度出发，对传统城市交通规划

方法进行审视，罗列了其不足之处，引入了交通环境

容量和交通环境承载力概念，建立了城市交通环境承

载力模型，完善了城市交通规划的思路，即基于TECC

的城市交通规划思路，克服了传统城市交通规划单纯

面向交通而忽略了环境因子这一约束条件的弊端。 
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