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城市交通生态系统空间冲突测度及影响因素研究 

胡西武 郭玮
1
 

（青海民族大学 经济与管理学院，青海 西宁 810007） 

【摘 要】：城市交通生态系统是由人口、车辆、道路、绿地、空气、地域组成且不断发生空间冲突和进行空间

耦合的特定空间结构。测度城市交通生态系统空间冲突，分析其影响因素，可以为优化城市交通生态提供决策依据。

为此，选用我国 2011—2017 年 31 个省会城市(不含港澳台地区)的环境保护和城市建设数据，计算城市交通运输系

统和空气承载系统的耦合度和耦合协调度，测度城市交通生态系统空间冲突水平，并运用地理探测器(GeoDetector)

识别其影响因子。结果表明：(1)31 个省会城市交通运输系统与空气承载系统作用程度较高(耦合度均值为 0.675，

处于磨合阶段)且空间冲突明显(耦合协调度均值为 0.430，处于中度协调耦合)。(2)31 个省会城市交通生态系统空

间冲突时空分异明显。从时间上看，2014—2017 年比 2011—2013 年的耦合度和耦合协调度均值分别高出 0.067 和

0.020；从空间上看，西部地区耦合度均值最高(0.688)，东部地区耦合协调度均值最高(0.459)。(3)城市交通生态

系统空间冲突的显著影响因素是地形地貌和经济地带。 
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城市交通生态是一个由道路、土地、能源、环境和人组成的复合系统[1]，是生态宜居城市建设的重要组成部分。随着经济的

发展，城镇化推进，汽车数量持续上升，城市人口不断增多，城镇交通压力日渐加大，空气污染、交通拥堵等“城市病”正成为

影响人民群众追求美好生活和建设生态宜居城市的重要掣肘。为此，北京、上海、西安、杭州等地积极落实党的十九大报告中提

出的“形成节约资源和保护环境的空间格局、产业结构、生产方式、生活方式”要求，提出了建设“生态宜居城市”的发展目

标。城市交通生态问题又是生态宜居城市建设亟须解决的重要现实问题。研究城市交通生态系统空间冲突，测度空间冲突水平并

分析其影响因素，对于推动生态宜居城市建设，优化城市交通空间布局具有重要意义。 

1 文献综述 

近年来，交通生态问题成为国内外学者关注的热点。众多学者在交通环境影响[2,3]、道路生态作用[4,5]、交通生态足迹[6]、交

通生态区域[7]、道路生态品质[8]、生态驾驶行为[9]等方面进行了大量研究。Forman & Alexander[10]、王如松[1]、姜玉梅等[11]、Karlson

等[12]、王汉新[13]、马勇等[14]对道路交通、生态环境及可持续发展等进行了多角度、综合性研究，但学术界对交通生态系统耦合问

题关注不多。 

“耦合”是源于物理学的术语，用以表述两个(或以上)系统相互影响的现象，耦合作用越大说明系统之间相互作用力越大，

一般用耦合度和耦合协调度来表示[15]。刘耀彬等[16]、黄金川和方创琳[17]、孙黄平等[18]、Yao 等[19]研究了城市化与生态环境耦合问

题，刘浩等[20]、贺三维和邵玺[21]、Liu & Wang[22]研究了土地利用与城市化的时空耦合问题，董沛武和张雪舟[23]、翁钢民和李凌雁
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[24]、王成和唐宁[25]研究了产业与生态的耦合问题，余菲菲等[26]、郭向阳等[27]、刘安乐等[28]研究了旅游与交通耦合问题。但交通生

态系统耦合问题的研究成果鲜有报道。 

“空间冲突”是社会“冲突”与地理空间相结合的产物，是在空间资源的利用中产生的矛盾，源于空间资源稀缺性和空间

功能外溢性，其发展过程呈现倒“U”型形态，冲突状况可分为多个层次[29]。Brody 等[30]、彭佳捷等[31]、徐建春等[32]、廖李红等
[33]、陈晓等[34]对石油开发、城市群发展、土地利用、“三生”共存、生态风险等空间冲突进行了研究。但从空间冲突视角研究交

通生态系统耦合问题的成果较少。 

城市交通生态系统是一个涉及生产、生活、生态，涵盖人口数量、车辆流量、空气质量、基础设施多要素的复合空间，既体

现了“生产—生活—生态”空间功能体系
[35]

，又包含着空间冲突和交互耦合问题。本文基于“生产—生活—生态”三生融合的

交通生态系统视角，构建城市交通生态系统空间耦合理论框架和指标体系，并运用地理探测器对影响因子进行识别，进而为城市

交通生态系统优化治理提供科学依据。 

2 研究框架、研究方法和数据来源 

2.1 研究框架 

城市交通生态系统是一个由城区人口、通行车辆、道路桥梁、废气粉尘、绿地生态、气候条件等组成的多功能复合系统。在

这个“生产—生活—生态”一体化的生态体系中，交通运输子系统(由城区人口、通行车辆、道路桥梁等要素组成)和空气承载子

系统(由废气粉尘、绿地生态、气候条件等要素组成)存在着相互冲突、彼此耦合的关系。一方面，交通运输子系统产生的尾气、

粉尘等，对空气承载子系统产生重要的胁迫；另一方面，空气承载子系统的废气消解、粉尘净化能力，影响限制车辆及人口的扩

张。这两个子系统的空间冲突必然导致城市交通生态系统的紊乱，突出表现为交通拥堵和空气污染。同时，这两个子系统在城市

交通生态系统里必然要进行空间耦合，其耦合协调度直接关系到整个交通生态系统的正常运行。因此，通过构建评价体系，测算

城市交通生态系统耦合度及耦合协调度，识别其主导影响因子，进而进行空间重构，优化交通生态系统功能，具有十分重要的理

论和现实意义(图 1)。 

 

图 1城市交通生态系统空间耦合研究框架 

2.2 研究方法 

2.2.1 空间耦合度模型 
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空间耦合度模型是测度空间冲突的重要工具和方法。空间耦合度模型由耦合度与耦合协调度两个模型组成，耦合度决定了

系统由无序走向有序的趋势，耦合协调度反映了系统之间耦合协调作用程度。通过交通生态系统耦合度与耦合协调度模型，可以

全面评价城市交通生态系统状况及空间冲突水平。为此，文中提出了城市交通生态系统中交通运输子系统与空气承载子系统耦

合度模型： 

 

式中：SC∈[0,1]，表示交通运输子系统和空气承载子系统的耦合度；f1(t)表示交通运输子系统；f2(t)表示空气承载子系统；

t 表示时间。耦合度 SC 越大，表明系统之间影响力越强，空间联系越紧。SC 可以分为四个等级：0<SC≤0.3，为低水平耦合阶

段；0.3<SC≤0.5，为拮抗阶段；0.5<SC≤0.8，为磨合阶段；0.8<SC<1，为高水平耦合阶段[36,37]。 

在此基础上，构建交通运输子系统和空气承载子系统的空间耦合协调度模型： 

 

式中：SD为交通运输子系统和空气承载子系统的空间耦合协调度，ST为交通运输子系统和空气承载子系统的综合性评价指

标；a、b为待定系数，各取值 0.5。 

将式(1)代入式(2)，得到： 

 

式中：SD(i,j)∈[0,1]，表示交通运输子系统和空气承载子系统的协调程度，是判断整个城市交通生态系统运行状况的重要

指数。其值越大，两个子系统耦合协调作用力越大，空间冲突协调能力越强。SD可以分为四个等级：0<SD≤0.4，为低度协调耦

合；0.4<SD≤0.5，为中度协调耦合；0.5<SD≤0.8，为高度协调耦合；0.8<SD<1，为极度协调耦合
[36,37]

。 

2.2.2 地理探测器 

地理探测器(GeoDetector)是用于探测空间分异性并揭示其背后驱动因子的一种新的统计学方法和操作软 

件[38,39]，具有因子探测、交互作用探测、风险区探测和生态探测四个功能[39]。因子探测功能可以探测 Y的空间分异性并探测

某因子 X多大程度上解释了属性 Y的空间分异，用 q值度量，表达式为： 
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式中：h=1,2,…,L 为变量 Y或因子 X的分层，即分类或分区；Nh和 N分别为层 h和全区的单元数； 和σ2分别是层 h和全

区的 Y 值的方差；SSW 和 SST 分别为层内方差之和及全区总方差。q 的值域为[0,1]，值越大说明 Y 的空间分异性越明显。如果

分层是由自变量 X生成的，q值越大表示自变量 X对属性 Y的解释力越强，反之则越弱
[39]
。 

2.2.3 综合权重确定法 

采取熵值法和层次分析法相结合的组合赋权法确定权重。首先采用熵值法确定权重，然后采用层次分析法确定权重，最后用

二者乘积占乘积之和的比重作为最终权重。熵值法的具体过程如下：选取 n 个样本，m 个指标—无量纲处理形成新的指标 zij—

计算第 j 项指标下第 i 个样本占该指标的比重—计算第 j 项指标的熵值—计算信息效用值—计算各项指标的权重值。层次分析

法具体过程如下：专家(邀请全国 22 个专家，其中学者教授 14 人，交通和环保部门专家 8 人)根据每一层次内各个因素的相对

重要性，两两比较评分，形成矩阵，采用和积法计算权重向量，并进行一致性指标计算与检验。 

2.3 数据来源 

研究数据来源于 2011—2018年《中国统计年鉴》和各省份统计年鉴，以及《中国环境年鉴》《中国城市建设统计年鉴》《中

国交通年鉴》《中国环境公报》《中国机动车环境管理年报》。 

3 结果与分析 

3.1 城市交通生态系统空间冲突测度体系 

根据科学性、全面性和可操作性原则，从人口、资源、环境和发展(PRED)等角度加以考察分析[40,41,42,43]，围绕城市交通生态

系统六大要素，从压力、承压和潜力三个层面，构建了一个由24个指标组成的城市交通运输子系统与空气承载子系统空间冲突

的测度体系，并采取熵值法和层次分析法相结合的组合赋权法确定权重(表 1)。通过测量两个系统间的耦合度和耦合协调度，反

映二者的空间作用与空间冲突状况。耦合度反映二者相互联系程度及空间作用强度，耦合协调度反映二者整体协同程度和空间

冲突状况。 

表 1城市交通生态系统空间耦合指标体系 

分目标层 准则层 指标层 要素 权重 

交通运输子系统(0.139) 

压力类(0.084) 

A1主城区人口密度/(人/平方千米) 人口 0.031 

A2主城区民用汽车密度/(辆/万平方千米) 车辆 0.013 

A3私人汽车占民用汽车的比重/% 车辆 0.027 

A4平均车流量/(辆/小时) 车辆 0.013 

承压类(0.020) 

A5建成区路网密度/(千米/平方千米) 道路 0.008 

A6人均道路面积/平方米 道路 0.003 

A7人均轨道交通里程/米 道路 0.006 

A8市政道路每千米桥梁数量/座 道路 0.003 
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潜力类(0.035) 

A9主城区人口增速/% 人口 0.013 

A10民用汽车保有量增速/% 车辆 0.018 

A11城市道路长度增幅/% 道路 0.001 

A12人均道路面积增幅/% 道路 0.003 

空气承载子系统(0.861) 

压力类(0.584) 

B1机动车废气及颗粒物排放/(吨/平方千米) 空气 0.381 

B2工业废气及粉尘排放量/(吨/平方千米) 空气 0.089 

B3生活废气及粉尘排放量/(吨/平方千米) 空气 0.058 

B4环境空气质量污染综合指数 空气 0.056 

承压类(0.116) 

B5建成区绿地率/% 绿地 0.066 

B6优良空气天数比例/% 空气 0.012 

B7年均降雨量/毫米 地域 0.020 

B8日均风速大小/(米/秒) 地域 0.018 

潜力类(0.161) 

B9主要工业废气及粉尘排放增幅/% 空气 0.069 

B10机动车废气及粉尘排放增速/% 空气 0.079 

B11市区环境空气综合污染指数增幅/% 空气 0.010 

B12主城区优良空气天数增加幅度/% 空气 0.003 

 

3.2 城市交通生态系统空间冲突水平测度 

根据式(1)～(3)计算出 2017 年 31 个省会城市交通运输系统与空气承载系统耦合度和耦合协调度(表 2)。 

根据计算结果，绘制 2017 年 31个省会城市交通运输系统与空气承载系统耦合度和耦合协调度示意图(图 2)。 
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图 2 2017 年 31 个省会城市交通生态系统空间耦合示意图 

从交通生态系统耦合度来看，2017 年 31个省会城市均高于 0.5，其中耦合度最高的城市有西宁(0.853)和拉萨(0.804)，最

低的城市有北京(0.571)、石家庄(0.586)和南京(0.589)；处于高水平耦合阶段的城市有西宁和拉萨；其他城市处于磨合阶段。

31个省会城市交通生态系统耦合度均值为0.675，整体上处于磨合阶段，交通运输系统与空气承载系统之间作用程度较高。从交

通生态系统耦合协调度来看，31个省会城市均高于0.3，其中耦合协调度最高的城市有南京(0.497)、广州(0.489)和南昌(0.478)，

最低的城市有西宁(0.334)、长沙(0.391)和海口(0.396)；处于低度协调等级的城市有西宁、长沙和海口，其他城市处于中度协

调等级。31个省会城市交通生态系统空间耦合协调度均值为0.430，整体上处于中度协调耦合，交通运输系统与空气承载系统空

间冲突明显。 

3.3 城市交通生态系统空间冲突时空分异特征 

3.3.1 城市交通生态系统空间冲突时间分异特征 

表 2 2017 年 31 个省会城市交通生态系统耦合度和耦合协调度计算结果 

城市 
交通运输子

系统 

空气承载子

系统 

耦合

度 

耦合协

调度 

协调度

等级 
城市 

交通运输子

系统 

空气承载子

系统 

耦合

度 

耦合协

调度 

协调度

等级 

北京 0.088 0.575 0.571 0.424 
中度协

调 
武汉 0.106 0.456 0.664 0.416 

中度协

调 

天津 0.126 0.512 0.656 0.463 
中度协

调 
长沙 0.107 0.384 0.749 0.391 

低度协

调 

石家

庄 
0.090 0.445 0.586 0.418 

中度协

调 
广州 0.136 0.623 0.643 0.489 

中度协

调 

太原 0.110 0.402 0.678 0.420 
中度协

调 
南宁 0.115 0.462 0.691 0.413 

中度协

调 

呼和

浩特 
0.116 0.352 0.736 0.414 

中度协

调 
海口 0.102 0.470 0.690 0.396 

低度协

调 

沈阳 0.113 0.452 0.687 0.429 
中度协

调 
重庆 0.118 0.526 0.640 0.452 

中度协

调 

长春 0.115 0.569 0.602 0.458 
中度协

调 
成都 0.118 0.409 0.735 0.411 

中度协

调 

哈尔

滨 
0.109 0.357 0.704 0.413 

中度协

调 
贵阳 0.120 0.512 0.655 0.439 

中度协

调 

上海 0.080 0.544 0.604 0.422 
中度协

调 
昆明 0.112 0.568 0.607 0.451 

中度协

调 

南京 0.125 0.686 0.589 0.497 中度协 拉萨 0.132 0.432 0.804 0.453 中度协
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调 调 

杭州 0.126 0.538 0.670 0.455 
中度协

调 
西安 0.111 0.418 0.678 0.420 

中度协

调 

合肥 0.125 0.519 0.658 0.453 
中度协

调 
兰州 0.114 0.410 0.660 0.426 

中度协

调 

福州 0.118 0.501 0.680 0.427 
中度协

调 
西宁 0.091 0.206 0.853 0.334 

低度协

调 

南昌 0.131 0.553 0.694 0.478 
中度协

调 
银川 0.111 0.382 0.694 0.408 

中度协

调 

济南 0.111 0.432 0.685 0.413 
中度协

调 

乌鲁

木齐 
0.118 0.523 0.635 0.461 

中度协

调 

郑州 0.112 0.368 0.742 0.402 
中度协

调 
— — — — — — 

 

按照上述方法，对 2011—2016 年 31个省会城市交通生态系统耦合度进行测算。发现自 2011 年以来，31个省会城市交通生

态系统耦合度均值保持在 0.6 以上，整体在波动中呈上升趋势；耦合协调度均值保持在 0.4以上，整体在波动中保持平衡(图 3)。 

 

图 3 31 个省会城市交通生态系统耦合度和耦合协调度时间分布图 

以自然断裂法将交通运输系统与空气承载系统耦合度和耦合协调度分为两类，并分为 2011—2013 年和 2014—2017 年两个

时段进行比较，前一时段耦合度和耦合协调度均值分别为0.625、0.434，后一时段耦合度和耦合协调度均值分别为0.692、0.455。

χ2检验均显著(表 3)。可见，2014—2017 年相比 2011—2013 年城市交通生态系统耦合度和耦合协调度均有明显改善，反映了

2014 年我国新型城镇化启动以及“大气十条”实施，对城市交通生态系统的促进作用明显。 

表 3 31 个省会城市交通生态系统耦合度和耦合协调度时间分异频数表 
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组别 

耦合度 耦合协调度 

合计 实际频数 期望频数 实际频数 期望频数 

SC＜0.704 SC≥0.704 SC＜0.704 SC≥0.704 SD＜0.440 SD≥0.440 SD＜0.440 SD≥0.440 

2011—2013年 83 10 70 23 51 42 39 54 93 

2014—2017年 81 43 94 30 39 85 51 73 124 

合计 164 53 164 53 90 127 90 127 217 

显著性 χ2=16.48,P=0.000 χ2=11.97,P=0.001 — 

 

3.3.2 城市交通生态系统空间冲突空间分异特征 

从东部、中部和西部地区来看，31 个省会城市交通生态系统耦合度空间分布呈现不均衡的特点。西部地区的省会城市交通

生态系统耦合度相比最高(图 4)，而东部地区的城市交通生态系统耦合协调度相比最高(图 5)。 

 

图 4 31 个省会城市交通生态系统耦合度空间分布图 
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图 5 31 个省会城市交通生态系统耦合协调度空间分布图 

以自然断裂法将交通运输系统与空气承载系统耦合度和耦合协调度分为两类，并将31个省会城市分为东部、中部和西部三

个区域进行比较，三个区域耦合度均值分别为 0.641、0.657、0.688，耦合协调度均值分别为 0.459、0.447、0.433。χ2检验均

显著(表 4)。可见，西部地区城市交通生态系统耦合度最高，反映了西部地区生态脆弱而形成交通与生态更高的关联性；东部地

区城市交通生态系统耦合协调度最高，反映了东部经济水平较高而形成了更强的交通生态协调能力。 

表 4 31 个省会城市交通生态系统耦合度和耦合协调度空间分异频数表 

组别 

耦合度 耦合协调度 

合计 实际频数 期望频数 实际频数 期望频数 

SC＜0.704 SC≥0.704 SC＜0.704 SC≥0.704 SD＜0.440 SD≥0.440 SD＜0.440 SD≥0.440 

东部地区 64 13 58 19 21 56 32 45 77 

中部地区 46 10 42 14 28 28 23 33 56 

西部地区 54 30 64 20 41 43 35 49 84 

合计 164 53 164 53 90 127 90 127 217 

显著性 χ
2
=9.48,P=0.009 χ

2
=9.93,P=0.007 — 

 

3.4 城市交通生态系统空间冲突影响因子探测 

3.4.1 变量设定和数据处理 

有学者研究认为，城市交通、空气质量与地形地貌、人均 GDP、区域发展水平
[16,44]

等因素显著相关。为此，文中以城市交通

生态系统耦合度和耦合协调度为因变量，以地形地貌、人均 GDP、经济地理分区三个因素为自变量，分析其对交通生态系统空间

冲突的影响。为便于比较分析，文中对 31个省会城市进行分别归类。根据地形地貌，分为高山台地(平均海拔 1000米以上，以

高山地形为主)、以山地丘陵(平均海拔 500～1000 米，以山地及丘陵地形为主)和平原河谷(平均海拔 500 米以下，以平原河谷

地形为主)三大类；人均GDP 根据自然断裂法，分为高、中、低三大类；根据所处的经济地带，分为东部城市、中部城市和西部

城市三大类。 

3.4.2 地理探测结果 

以 2011—2017 年 31 个省会城市交通生态系统耦合度和耦合协调度为因变量，以地形地貌、地理位置、经济地带为自变量

进行因子探测(表 5)。 

表 5 31 个省会城市交通生态系统空间冲突影响因子地理探测结果 

Y1(耦合度) X1(地形地貌) X2(经济地带) Y2(耦合协调度) X1(地形地貌) X2(人均 GDP) X3(经济地带) 
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q 统计量 0.091 0.057 q 统计量 0.113 0.083 0.081 

P 值 0.004 0.012 P 值 0.000 0.003 0.011 

 

结果表明，对城市交通生态系统耦合度影响显著的因素是地形地貌(q=0.091，P=0.004)和经济地带(q=0.057，P=0.012)，表

明地形地貌和经济地带可以分别解释交通生态系统耦合度的 9.10%和 5.70%。对城市交通生态系统耦合协调度影响显著的因素是

地形地貌(q=0.113，P=0.000)、人均 GDP(q=0.083，P=0.003)和经济地带(q=0.081，P=0.011)，表明地形地貌、人均 GDP和经济

地带可以分别解释交通生态系统耦合协调度的 11.30%、8.30%和 8.10%。同时进行交互作用探测，发现因素之间交互作用显著，

且均表现为双因子增加。 

4 结论与讨论 

4.1 结论 

(1)31 个省会城市交通生态系统耦合整体情况较好。 

31 个省会城市中交通生态系统耦合度处于磨合阶段的有29个(西宁、拉萨处于高水平耦合阶段)，耦合协调度处于中度协调

等次的有 28个(西宁、长沙和海口处于低度协调等级)。城市交通生态系统的内部影响和冲突相互磨合趋向缓和，交通运输系统

和空气承载系统的空间协调能力提升空间较大。 

(2)31 个省会城市交通生态系统耦合时空分异明显。 

从时间上看，2011—2013年和 2014—2017 年这两个时段的城市交通生态系统耦合度和耦合协调度分异明显，后一时段相对

于前一时段耦合度均值明显高出 0.067，耦合协调度均值明显高出 0.020，可见 2014 年国家启动的新型城镇化、“大气十条”

治理对城市交通生态影响显著。从空间上看，东、中、西部城市交通生态系统耦合度和耦合协调度空间分异明显，西部地区耦合

度均值明显高出中部和东部地区 0.031、0.046，东部地区耦合协调度均值明显高出中部和西部地区 0.012、0.026。 

(3)城市交通生态系统空间冲突显著影响因素是地形地貌和经济地带。 

通过地理探测器因子探测，发现显著影响城市交通生态系统耦合度的主导因子是地形地貌和经济地带，显著影响城市交通

生态系统耦合协调度的主导因子是地形地貌、人均 GDP 和经济地带。地形地貌和经济地带是影响城市交通生态系统耦合度和耦

合协调度的共同因子。 

4.2 讨论 

党的十八大报告强调要实现“生产空间集约高效、生活空间宜居适度、生态空间山清水秀”。党的十九大报告进一步提出了

“人与自然和谐共生”“像对待生命一样对待生态环境”的新要求。而建立和谐、健康、高效的交通生态系统，提升城市交通生

态系统空间耦合协调度，则是对人民群众追求美好生活新期待的重要回应。因此，需要根据城市交通生态系统耦合度的主导影响

因子，结合城市经济发展水平和协调能力、地形地貌及气候特点，通过产业形态、城区布局、人口聚集、市政基础、城市功能等

方面的空间重构，不断优化城市交通生态。 

(1)以高质量发展为路径，重构城市产业形态。 
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不同的产业形态决定了不同的交通生态，城市产业结构和产业形态是影响城市交通生态系统的决定性因素。要以高质量发

展为路径，坚持“创新、协调、绿色、开放、共享”的新发展理念，结合本地资源禀赋，不断深化供给侧结构性改革，推动产业

结构调整，培育绿色产业形态，为交通生态系统提供方向引领和实体支撑。要继续坚持党的十八大以来的绿色发展、创新发展和

高质量发展方向，进一步丰富高质量发展的经济形态，巩固高质量发展的产业结构，形成高质量的城市交通生态系统。 

(2)以产城一体化为导向，优化城区空间布局。 

合理的城市空间布局是城市交通生态系统良性运行的前提。要坚持“以产兴城，以城促产，产城融合”，以产城一体化为发

展方向，以产业社区为基本单元，合理布局产业空间、居住空间、交通空间及生态空间，优化产业社区内部空间结构，努力实现

职住平衡，提高出行效率，减轻交通负担，缓解生态压力。要合理规划调整新旧城区、新老中心、多个业态的空间布局，推动形

成“多轴带、多圈层、多中心”的疏朗有序的城市空间格局，避免产城空间分离、职住空间分割、通勤空间失衡。 

(3)以城乡统筹为着眼点，引导人口合理分布。 

人口是城市经济社会发展的基础，人口的空间布局是城市交通生态优化的关键。要坚持“人随产业走、服务随人走”，把握

新型城镇化的新要求、新特征，完善利益调节机制，调控中心城区人口，有序吸纳农村人口，合理布局区域人口，引导人口向新

城和新市镇集聚，避免人口过度“扎堆”。要注重提升城市郊区及城乡接合部的人口集聚能力，通过产业布局调整、公共资源优

化、市政配套跟进、人居环境改善，吸引城市新兴居民和农村富裕居民，形成城市人口承载的新的重要区域。 

(4)以耦合协调度为抓手，强化市政基础建设。 

市政基础设施是城市交通生态的重要依托和城市交通生态系统耦合协调的关键要素。要坚持“保障民生需求、绿色智慧引

领、提升承载能力”的建设方向，通过旧城改造与新区增容、路网畅通工程与综合管廊建设、城市生态公园与小区绿化美化等多

项措施，提升城市交通运输效率、空气承载能力和交通生态容量。对于基础建设相对薄弱的西部地区，要进一步巩固新型城镇化

成果，构建立体交通路网、多层生态绿网、智能指挥通信网、风险监测预警网，不断增强交通生态耦合协调能力。 

(5)以生态宜居为落脚点，提升城区服务功能。 

生态宜居是城市建设的总体目标，也是广大市民追求美好生活的重要诉求。要自觉把生态文明理念融入城市建设和交通生

态系统建设的各方面和全过程，针对自身生态建设的压力、承载力及潜力，花大力气保护水资源，下大功夫改善空气质量，用大

代价创造绿化美化环境，提升城市生态净化能力。东部地区人口密度大、交通压力大，更要在空气治理、污水防治、汽车尾气及

粉尘排放管理上加大力度，全面提升城市的就业生活、教育医疗、休闲娱乐、生态养生等服务功能。 
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