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纽约市综合交通规划解析及其对北京的启示
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摘 要: 以 2030 年纽约市总体规划中综合交通规划为研究对象，分析了纽约市交通发展面临的问题和挑战，解读
了纽约市交通发展目标，提炼了 9 条交通发展策略，并提出了北京市交通发展值得借鉴的经验．
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为了应对人口增长、基础设施老化和气候环境
恶化等问题，2007 年纽约市政府开始着手开展城市
总体规划研究，被称为“A Greener，Greater New
York”，规划范围为 790 km2，规划期限为 2030 年，主
要包括土地、水、能源、空气、气候变化和交通 6 个部
分［1-2］． 本文重点对综合交通规划进行解析，提出值
得北京借鉴的经验．

1 面临的问题与挑战

20 世纪 70 年代纽约市交通基础设施出现了严
重问题，公路塌陷、铁路火灾等事件频发，因此，纽约
市大都会交通运输署 1981 年决定在公共交通系统
恢复安全性之前，停止一切联邦资金资助新建公共

交通项目工程． 为此，在 20 多年里纽约市政府以大
量人口流失为代价，将资金投入到基础设施和公共

服务设施的维护和修复项目中，恢复了城市交通承

载力． 当前，对于未来 20 年的发展，纽约市政府需
要采取新的交通策略以应对人口增长所带来的

变化．
1. 1 人口、就业岗位和游客的增长给交通系统提出
新的需求

根据预测，2030 年纽约市人口将有可能超过
900 万人，与 2000 年相比增加 80 万人以上，由此需
要增加 30 ～ 50 万套住房． 伴随着人口的增长，纽约
市就业岗位也将会增加 75 万个左右，主要以商务办
公和社会服务类型为主，大约需要新增 560 万 m2的

商业建筑空间． 此外，近些年旅游业是纽约市发展
最快的第三产业，2007 年平均每日游客人数达到 13
万人次，预计 2030 年将超过 18 万人次．
随着人口、就业岗位和游客的增长，纽约市交通

系统面临的不仅仅是维持现有系统能力和服务水平

的问题，而是面临系统扩建的迫切需要．
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1. 2 初步构建的公共交通主导出行方式亟需巩固
和提升

根据 2007—2009 年美国社区调查数据显示，纽
约市居民通勤交通出行采用公交车、地铁和铁路 3
种方式的比例已经达到了 55%，初步构建了以公共
交通主导的出行方式． 2003—2007 年纽约市道路交
通流量没有显著变化，而公共交通乘客数量则有了

9%的增长． 以进入曼哈顿 CBD 地区的交通出行为
例，公共交通乘客数量增长比例达到了 12%，通过
第 60 街进出的道路交通流量下降了 8%，自行车方
式增幅超过 70% ．

图 1 纽约市通勤交通出行方式示意图
Fig． 1 Commuter mode share of new york

尽管纽约市是美国公共交通发展水平最好的城

市，但是在公共交通客运量方面则远远落后于伦敦、
东京等国际城市．

图 2 主要国际城市人均每年乘坐
公共交通次数对比示意图

Fig． 2 Annually trips per person by public transit

1. 3 公共交通系统拥挤、道路交通拥堵以及空气污
染等问题依旧严重

2005 年纽约市地铁年平均日乘客数量超过了
440 万人次，达到 1952 年以来的最高水平，而地铁
网络则减少了 12. 9 km． 对交通系统投资力度不足
导致公共交通系统日益拥挤、道路交通延误日益增

加． 目前，纽约市每年由于交通拥堵所带来的经济
损失大约为 130 亿美元，折算后每分钟损失大约
2. 5 万美元． 此外，平均每日 7 700 万车公里的道路
交通量，会产生纽约市空气污染排放中 11% 的
PM2. 5、52%的氮氧化合物和 32%的挥发性有机化
合物，给气候环境和空气质量带了极大的影响．

2 交通规划目标和策略

纽约市提出的交通规划目标是: 通过提升和扩

展可持续交通基础设施建设和服务，以及交通需求

管理措施，缓解道路、桥梁和机场的拥堵水平，改善
公共交通拥挤水平，缩短交通出行时间，确保交通基

础设施处于良好的维护状态，保持纽约作为世界首

位城市的地位，为纽约市民、就业人员和游客提供高
效、可持续的交通系统［3］．
为了实现这一目标，纽约市政府提出以下交通

规划策略和具体措施:

2. 1 重视土地开发与公共交通系统协调发展
一方面，30 ～ 50 万套规划住房 95%以上应当

位于公共交通车站 0. 5 英里范围以内; 另一方面，
560 万 m2的规划商业主要集中在公共交通条件和

经济集聚较好的商务区．

图 3 纽约市公共交通可达性的人口统计示意图
Fig． 3 Demographics based on public transit

accessibility of new york

2. 2 新建交通基础设施，增加交通承载力
2. 2. 1 增加主要交通拥堵线路上的客运承载能力
重点推进以下项目: 服务于布朗克斯区、上东区

和西切斯特地区的二大道地铁项目; 为长岛铁路增

加第 3 条轨道; 修建第 2 条横跨哈德逊河的新泽西
州铁路隧道; 修建林肯隧道的第 2 条公交专用车道．

2. 2. 2 新增通往曼哈顿的通勤列车，实现铁路车站
互联通

目前，50%以上的长岛铁路乘客在东区工作，却
需在西区潘恩火车站下车换乘其他交通方式; 23%
以上的大都会北线在西区工作，却需在东区中央火
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车站下车换乘其他交通方式． 为此，纽约市政将建
设连接潘恩车站的大都会北线铁路通道，同时通过

新建和改扩建车站提高通勤铁路服务能力和范围．
2. 2. 3 扩大公交服务范围，进一步提高公交可达性
主要包括以下项目: 利用连接圣乔治区和轮渡

码头的 8. 2 km的闲置铁路的改造为公共交通走廊;
结合地铁 7 号线延长项目设置第十大道地铁车站;
在城市近郊区建设公共交通枢纽．

图 4 纽约市新建和扩建的客运基础设施示意图
Fig． 4 New development and redevelopment of passenger

infrastructure in new york

2. 3 改善现有交通基础设施，进一步挖掘服务潜力
对现有公共交通系统客运能力的提升和改造不

需要大规模投资，但是却可以在很短的时间内取得

良好的效果．
2. 3. 1 规划快速公交线路，改善和提升公交服务
纽约市和纽约大都会交通运输署将规划建设 5

条快速公交线路，设置公交专用车道和快速公交车

优先信号灯，增大车站间距，提供电子化出行信息服

务，改造候车空间环境． 此外，还将新建或者改建公
交专用车道，服务于快速公交车和高载客率车辆．
2. 3. 2 改善通勤铁路服务范围和接驳换乘环境
纽约市 33 个客运火车站中有 15 个在高峰时段

没有运营班次，为此，一方面，纽约市将积极争取高

峰时段通勤列车停靠车站数量; 另一方面，还将将积

极改善地区公交车与通勤铁路车站的接驳换乘条

件，进而提高通勤铁路的服务范围．
2. 3. 3 改善公共交通车站可达性和候车环境
目前，公共交通系统可达性面临以下难题: 地铁

站的候车站台十分拥挤; 高架铁道下公交车站候车

环境差; 缺少联系公交车站的步行道和自行车道．

为此，纽约市将改造 24 个地铁站周边步行交通环
境，改造 42 处高架铁路下的公交车站候车环境，选
择 2 个地区开展“人行道与公交车站连通”的示范
工程项目．
2. 3. 4 针对纽约市外围地区交通出行特征，制定交
通廊道拥堵管理对策

目前，在纽约市曼哈顿以外地区居住的就业人

口中大约有 156 万在外围地区就业，占总就业人口
的 43%，是曼哈顿就业人口的 2倍． 为此，纽约市政府
将对布朗克斯区福德姆大街、布朗克斯区怀特普莱恩
斯大街等 9条交通廊道进行交通拥堵评估和监控．
2. 4 鼓励市民选择可持续交通出行方式
2. 4. 1 扩展轮渡服务，改善与公共交通系统的衔接
环境

轮渡利用已有的水道空间，几乎不需任何新增

基础设施，并且采用的现代发动机和污染控制技术

使其成为一种低污染的交通工具． 为此，纽约市政
府将加大轮渡和水上出租车的建设力度，在东河沿岸

开设新的轮渡公司，实现布鲁克林区、皇后区和曼哈顿
区的水上连接，并增加轮渡码头的公交通接驳服务．
2. 4. 2 推广自行车使用，实施自行车出行方式增长
策略

为了实现缓解交通拥堵、清洁空气和温室气体
减排的目标，纽约市制定全长约 2 900 km 的自行车
道的总体规划，包括 810 km 左右的自行车专用道
( 提高公园可达性的绿道) 和 2 090 km 左右的自行
车标志道( 司机和骑自行车者共享道路空间) ． 为了
鼓励采用自行车出行方式，纽约市还将增加必要的

自行车停车设施，鼓励单位设置衣物柜及洗澡设施，

开展交通安全公众培训等工作．
2. 5 加强交通需求管理，改善道路运行秩序，缓解
交通拥堵

为了保证纽约市的生活质量和经济繁荣，纽约

市在扩展交通基础设施建立的基础上还将采取有效

交通管理措施，引导市民通勤出行更多地选择公共

交通系统，缓解道路交通拥堵．
2. 5. 1 试行交通拥堵费
纽约市交通拥堵费实施计划如下: ①收费时间

为工作日 6: 00—18: 00; ②收费区域为进出曼哈顿
86 街以南地区; ③收费标准为小客车收取 8 美元，
货车 21 美元，在收费区内部行驶车辆按上述标准一
半收取;④免费车辆包括紧急车辆、残疾人车辆、出
租车和包车;⑤收费方式分为收费站人工收费和道
路监控拍摄后 2 日内通过互联网、电话或者小型超
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市缴费 2 种方式． 实施交通拥堵费后，纽约市预计
收费区域内部道路车速将会提高 7. 2%，仅有 1. 4%
的人会应为收费而不进入收费区域． 纽约市交通运
输局负责交通拥堵收费具体管理工作，交通拥堵费

的收益将会全部投入到交通基础设施建设中．

图 5 纽约市交通拥堵收费区范围示意图
Fig． 5 Congestion charging area of new york

2. 5. 2 加强道路交通管理秩序和执法力度
纽约市将会建立一个综合交通管理系统，整合

和扩展现有智能交通运输系统功能，建立纽约市警

察局、纽约州交通运输部和纽约市交通运输局共同
协作的交通运输管理合作中心，提高监控和协调交

通事故的反应能力．
违反交通管理规定也是造成道路交通拥堵的主

要原因之一，为此，纽约市政府将会采取以下措施:

①纽约市警察局将在现有 500 名交通执法人员的基
础上增加 100 人，来管理道路交叉口和交通违章事
务;②制定处罚违规进入处于交通拥挤交叉口和违
法停车的规章制度; ③建议纽约州政府授权采用交
通执法摄像头对于闯红灯、超速等违法行为的监控;
④加大路内停车管理力度，继续推广短时停车计时
收费模式，提高路内停车位周转率和使用效率，节省

司机为找车位带来的交通流压力．
2. 5. 3 改进货运交通运输
由于交通拥堵所带来的货运交通运输成本增

加，提高了纽约市民的生活成本． 为此，纽约市将开
展货车运输网络研究，提高货车运输效率． 具体措
施包括: 改善肯尼迪国际机场货运集散道路能力; 探

索设置高承载货运车辆通行专用车道的可行性．
2. 6 确保交通基础设施良好的维修状态
纽约市政府一面要筹集到足够的资金来新建或

者改扩建交通基础设施，另一方面，还要确保投入足

够的资金来维护交通基础设施，避免 20 世纪 70 年
代曾经出现的交通系统瘫痪．
2. 6. 1 给予大都会交通运输署所管辖的公交系统
必要的资金补充

目前，纽约市 60%的地铁站需要维护，比如，火
灾等紧急情况下需要除烟风扇系统需要全面升级，

一半以上的地铁通道照明不符合照明安全标准，信

号故障频发等问题十分突出．
2. 6. 2 确保纽约市政府所管辖城市道路和桥梁维
修资金充足

目前，每年需要维护的道路里程约为 1 600 km，
而在过去 15 年中，每年仅完成了 1 300 km 的维护，
仅有 69. 9%的道路处于良好维护状态． 此外，纽约
市政府还承担 787 座桥梁的维护，任务十分艰巨．
2. 7 创新交通基础设施融资渠道
为了满足 2030 年纽约市交通发展需要，大约需

要 500 亿美元资金，联邦政府和地方政府仅可以确
保 190 亿美元左右的资金支持，资金缺口达到 310
亿美元，而且还面临投资滞后所带来的建设成本进

一步增大的风险． 为此，纽约市政府将与纽约州政
府合作，成立可持续流动和区域交通运输( SMAＲT)
筹资局来承担区域交通基础设施规划实施和维护所

需的资金筹集工作，纽约市财政、纽约州配套资金和
交通拥堵费收益三部分是固定资金来源，并且

SMAＲT筹资局可以通过发行债券筹集资金，以确保
重大交通基础设施资金保障．

SMAＲT筹资局将由纽约市和纽约州联合管理，
并将聘任独立而有经验的董事会管理，负责重大区域

性交通基础设施建设项目投资以及投资效益监管．
2. 8 缓解交通拥堵是一项长期任务
为了应对未来纽约人口增长和经济发展以及可

能面临的交通拥堵和气候环境恶化等问题，纽约市

2030 年总体规划针对交通发展提出的一系列规划
策略和措施，将会继续投入大量资金来新建和维护

交通基础设施，努力改善纽约市的交通出行环境．
即便如此，纽约市如果不采取更加有效的交通需求

管理措施，2030 年仍将面临严峻的交通拥堵问题．
2. 9 健全完善交通规划实施机制
对于纽约市 2030 年交通规划，选举产生的领导

人很少能长期任职是其面临的最大挑战之一． 这就
意味着在规划方案未实施完成之前，领导人的任期

已到． 在某些情况下，这会制约领导人尝试长期规
划行动的意愿或能力． 因此，纽约市将会加快规划
实施工作，制定详细的近期建设规划．
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图 6 SMAＲT筹资局资助区域性交通运输项目示意图
Fig． 6 Funded project by SMAＲT of new york

图 7 纽约道路交通拥堵时间示意图
Fig． 7 Ｒoad congestion time of new york

虽然纽约市现任市长布隆伯格十分重视纽约规

划方案实施，但是，实现市议会、州议会、纽约州交通
部、纽约大都会交通运输署、纽约市长期规划和可持
续发展办公室、纽约市经济发展局、纽约市警察局、
纽约市城市规划局、纽约市交通运输局、纽约市财政
局、三区桥梁和隧道管理局、出租车于豪华车委员
会、SMAＲT筹资局等多部门之间的统筹合作才是交
通规划实施的关键．

3 对北京的启示

1) 经济社会发展必然会带来人口和就业岗位
的增加( 预计 2020 年北京市人口规模将超过 2 500
万) ，随之而来的是交通出行需求呈现指数型的快

速增长，其增长幅度远远大于人口和就业岗位的幅

度，为此，需要继续加大交通基础设施的建设力度，

尤其是应当注重公共交通引导土地开发模式，避免

出现交通发展与经济社会发展不同步的问题．
2) 坚持公共交通引导城市土地开发模式，重视
公共交通出行方式的主导作用，在交通出行需求增

长不可避免的情况下，要积极通过构建多层次的大

运量的公共交通系统( 市郊通勤铁路、地铁、有轨电
车、快速公交等) ．

3) 强调交通设施建设和交通管理措施并举，充
分利用交通需求管理手段( 道路拥堵收费、交通廊
道拥堵管理等) 合理分配交通空间资源，提升既有

交通设施资源的利用效率( 交通违法监控、违章停
车管理等) ，逐步改善步行、自行车和公共交通出行
环境，减少交通排放对气候环境的影响．

4) 充分利用多渠道资金建设交通系统，合理安
排交通基础设施建设资金计划，并据此分析判断交

通基础设施增量，合理把握土地开发建设时序，避免

现状交通设施供给不足问题进一步加剧．
5) 建立合作共赢的实施体系，确保各级政府、
各类企业之间的整理利益和局部利益相互协调，通

过建立年度规划实施评价指标体系和监控机制，实

现对综合交通规划实施效果的全程监控，以保证规

划目标和策略的实现．
6) 清醒地认识交通问题的复杂性和长期性，城
市交通发展要与经济社会发展统筹，既要重视交通

设施能力提升，更要重视既有交通设施服务水平提

升，要不断创新解决交通问题的思路和方法．
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