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摘要! 为了分析货车限行政策对城市的影响" 运用系统动力学理论" 建立了城市经济! 城市货运成本! 城市交通出

行! 城市环境各子系统之间相互影响和作用的反馈机制# 设计了系统流图" 并结合变量之间量化公式的构造" 构建

了城市货车限行政策的系统动力学模型# 以昆明市的货车限行政策为例进行了仿真模拟# 仿真结果表明$ 城市不应

该对货运车辆实行全天限行" 单纯对货运车辆进行限行对于解决城市交通拥堵作用有限% 货车限行后所带来的 (客

改货) 车辆将会增加城市道路上的机动车数量! 降低货车的运输效率! 提高物流成本和加剧环境污染等# 最后" 针

对仿真结果提出了相应的解决措施$ 完善城市物流园区等基础设施% 推行共同配送模式% 大力发展新能源城市配送

车辆完成城市配送#
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=>引言

城市物流为城市居民的正常生活及城市的正常

运转提供保障# 货物的配送对城市的商店) 餐饮及

其他产业来说至关重要&''

( 随着城市经济的快速发

展# 城市物流量在不断的增加# 且随着电子商务的

快速发展) 城市居民生活水平的提高以及居民需求

的多样性# 批量少) 次数多的城市配送方式在迅速

发展( 在此背景下# 为了满足城市货物运输需求#

城市的货运车总量及货运车出行量增加( 货车具有

载重量大) 车身较长等特点# 占用的道路交通资源

较大# 大量的货车在道路上运行加剧了城市的交通

压力% 由于货车的能耗较大和噪声较大# 会排放大

量的污染物污染空气及造成噪声污染# 在城市里#

道路货运车辆是交通空气污染物和噪声发射的主要

来源&%'

% 批量少) 次数多的配送方式需要货运车辆

多次进出主城区# 增加了道路上运行的车辆数量#

造成严重的交通拥堵( 为了缓解城市的交通拥堵情

况# 减轻城市交通压力# 提高城市居民的购物环境)

生活舒适度等# 目前# 我国的许多城市相继出台了

不同的货车限行措施# 主要的限行措施包括限制货

车通行时间) 限制货车通行区域) 限制货车车型(

但单纯的依靠货车限行解决交通拥堵) 环境污染)

噪声污染等问题并不可行# 反而会因为政策的实施

产生其他负面的影响! 提高物流成本# 增加物流作

业环节# 降低物流服务水平等&! G"'

% 大量 -客改货.

车的出现# 由于一辆货车的货物需要多辆客车分装

运输# 导致货车出行量增加# 货车出行量的增加使

城市机动车出行量增加# 扩大的城市机动车总量影

响了车均道路面积# 增大了地面交通压力# 同时也

给环保构成潜在威胁&$'

# 且采用 -客改货. 车辆使

得配送企业需要更多的车辆和人员# 随之而来还有

更复杂的调度问题) 油耗问题等&F'

( 目前在城市货

车限行政策方面的研究主要为定性研究&( G'''

# 主要

集中在对政策的实施现状及存在的问题进行阐述或

者对政策实施影响的某一方面进行分析研究# 也有

少数学者对政策实施影响进行量化评估&'%'和采用模

型进行评价研究&'! G'"'

# 但这些研究都多为单一的研

究# 很少将限行问题作为一个系统进行研究并进行

量化分析( 城市货运是一个复杂的系统# 影响因素

众多# 适用于用系统动力学的方法进行分析研究(

系统动力学研究处理系统问题的方法是定性与定量

结合) 系统综合推理的方法# 其建模过程就是一个

学习) 调查) 研究的过程&'$'

( 城市货运属于城市交

通的范畴# 目前# 系统动力学在城市交通方面应用

于城市交通拥堵) 低碳交通) 城市交通可持续发展

等方面&'F G'H'

( 文中提出将系统动力学的方法应用于

城市货运限行政策问题研究# 分析限行政策实施对

城市的影响# 建立了城市经济) 物流) 交通) 环境

之间相互影响和作用的反馈机制及城市货车限行政

策的系统动力学模型# 并以昆明市为例# 通过仿真

与模拟# 对货车限行政策实施前后的效果进行量化

分析(

?>城市货车限行政策研究的系统动力学模型

?A?>模型的基本假设

"'$ 模型假设经济持续稳定增长(

"%$ 模型中的城市物流量用城市货运量代替(

"!$ 模型中环境污染指标选取DY

%

生成量(

""$ 模型中的客运车辆是指除了货运车辆之外

的其他机动车(

?A@>系统要素

城市货运系统中主要包含了城市经济) 交通出

行) 货运成本) 环境等子系统!

"'$ 城市经济子系统! 用城市 a?g代表城市经

济发展情况# 经济的发展促进城市物流量的增加#

将导致货运车总量的增加# 同时经济的发展也刺激

着城市居民购买私家车以及其他类型的机动车# 增

加客运车总量( 城市经济子系统包括城市 a?g增长

率) 城市a?g增长量以及城市a?g(

"%$ 城市货运成本子系统! 城市物流量的增加

会增加城市货运车出行量以满足城市的运输需求(

货运车出行量的增加# 特别是由于 -客改货. 车辆

的增加会导致车辆的运输总时间和运输总成本大幅

提高# 降低整体的运输效率# 提高货运总成本( 城

市货运成本子系统包括城市物流量) 城市货运车总

量) 城市货运车出行量 "包括白天出行量) 夜间出

行量) 客改货出行量$) 运输总时间) 能源消耗量)

货车百公里耗油量) -客改货. 车百公里耗油量) 车

辆平均运距) 燃油总成本) 燃油价格) 燃油费比例)

运输总成本(

"!$ 城市交通出行子系统! 城市交通出行子系

统由城市货运车出行及城市客运车出行组成( 经济

发展及运输需求的增加会增加机动车总量# 同时增

加机动车的出行量# 出行量的增加会加剧城市交通

拥堵# 造成环境污染( 城市交通出行子系统包括城

市货运车总量) 城市客运车总量) 城市客运车出行

量) 城市货运车出行量(

'$'
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""$ 城市环境尾气的子系统! 机动车出行会排

放大量的汽车尾气# 汽车尾气的主要成分为碳氢)

一氧化碳和氮氧化物# 氮氧化物的主要成分为二氧

化氮# 文章选取二氧化氮生成量来衡量环境污染程

度# 机动车出行量越多# 生成的二氧化氮就越多# 对

环境的污染程度就越严重( 城市环境子系统包括DY

%

生成量) 机动车对DY

%

的贡献率) 车均DY

%

排放量(

?AB>系统因果关系图

图 ' 为系统的因果回路图# 图中箭头表示变量

之间的因果关系# 正号和负号分别表示正效应和负

效应( 该因果关系图主要包括以下回路!

"'$ 城市a?g

$

r城市物流量
$

r城市货运车

总量
$

r货运车出行量
$

r运输总时间
$

G运输总

效率
$

r物流总成本
$

G货运企业效益
$

G城市

a?g% 城市a?g

$

r城市物流量
$

r城市货运车总

量
$

r货运车出行量
$

r运输总费用
$

G运输总效

率
$

r物流总成本
$

G货运企业效益
$

G城市a?g(

当城市经济增加时# 城市物流量随之增加# 为

满足城市货物运输需求# 城市货运车总量在增加#

同时货运车出行量也在增加( 货运车出行量的增加

导致运输总费用和运输总时间的增加# 费用和时间

的增加会降低整体运输效率# 从而增加物流总成本#

物流总成本的增加会影响到企业的效益# 进而影响

城市经济的发展(

"%$ 城市a?g

$

r城市客运车总量
$

r城市客

运车出行量
$

r城市机动车出行量
$

rDY

%

生成量
$

r

环境污染
$

G城市a?g%城市a?g

$

r城市物流

量
$

r城市货运车总量
$

r货运车出行量
$

r城市

机动车出行量
$

rDY

%

生成量
$

r环境污染
$

G城市

a?g(

当城市经济增加时# 为满足城市居民出行需

求# 城市客运车总量也随之增加# 同时为满足城市

货物运输需求# 货运车出行辆也在增加# 货运车和

客运车出行量的增加导致城市机动车出行辆的增

加# 使汽车尾气排放的增加# 增加了空气中 DY

%

的

生成量# 加剧了环境的污染# 从而影响到城市经济

的发展(

图 $%系统因果回路图

&#'($%K504,.61?0122""7!#1'+1.

?AC>系统动力学模型

在系统因果关系分析的基础上# 利用 B=-92A

gZ]软件构建了城市货运限行政策的系统动力学模

型# 如图 % 所示(

图 9%系统动力学模型

&#'(9%K504,.!5/1.#60."!,2

##通过文章的研究目的# 确定了研究系统的范围#

并对原始数据进行整理并进行数据回归分析及数学

推导# 建立了参数之间的关系( 模型的参数如表 '

所示# 部分方程式如表 % 所示(

@>模型仿真分析F以昆明市为例

@A?>昆明市货车限行情况

货车限行措施是为了优化城区货运交通组织#

%$'
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表 $%模型参数设计

)1=($%;,0#'/"3."!,271+1.,4,+0

序号 参数 序号 参数

' a?g增长率MS

% a?g增长量M亿元

! 城市a?gM亿元

" 城市物流量M" e'&

"

;$

$

城市货运车总量M

" e'&

"

@=4$

F

城市货运车出行量M

" e'&

"

@=4$

( 夜间出行量M" e'&

"

@=4$

H 白天出行量M" e'&

"

@=4$

I

-客改货. 出行量M

" e'&

"

@=4$

'&

城市客运车总量M

" e'&

"

@=4$

''

城市客运车出行量M

" e'&

"

@=4$

'%

城市机动车出行量M

" e'&

"

@=4$

'! 运输总时间M" e'&

"

4$

'" 货车平均运距MJA

'$ 货车百公里耗油量MZ

'F

-客改货. 车百公里耗油

量MZ

'( 能源消耗量M" e'&

"

Z$

'H 燃油价格M元

'I 燃油总成本M万元

%& 燃油费比例MS

%' 运输总成本M万元

%%

车均年DY

%

排放量MJ3

%!

机动车对DY

%

污染的贡献

率MS

%"

DY

%

生成量MJ3

表 9%模型部分方程式

)1=(9%O1+4#12,T?14#"/0"3."!,2

序号 参数名称 方程式

' a?g增长量M亿元 a?g增长率e城市a?g

%

能源消耗量M

" e'&

"

Z$

夜间出行量e货车平均运距 e货

车百公里耗油量 e&CH$M'&& r白

天出行量e货车平均运距 e货车

百公里耗油量M'&& r-客改货.

出行量e货车平均运距e -客改

货. 车百公里耗油量M'&&

! 燃油总成本M万元 燃油价格e能源消耗量

" 运输总成本M万元 燃油成本M燃油费比例

$

城市机动车出行量M

" e'&

"

@=4$

夜间出行量 r白天出行量 r

-客改货. 出行量 r城市客运车

出行量

F

DY

%

生成量MJ3

车均年DY

%

排放量e城市机动车

出行量M机动车对 DY

%

污染的贡

献率

( 城市a?gM亿元 a?g增长量r' &H&

H 运输总时间M" e'&

"

4$

夜间出行量e'C%$ r白天出行量r

-客改货. 出行量

缓解城区交通压力# 营造良好城市道路交通环境(

经市人民政府批准# 决定对昆明市主城区部分道路

和区域采取货运交通调整的管理措施( 自 %&'" 年 I

月 ' 日起# 昆明市核定载质量 ' &&& J3"不含$ 以下

的载货汽车每天 (!&&+%%!&& 不得在二环 "含$ 以

内区域道路内行驶% 核定载质量 ' &&& J3"含$ 以上

的载货汽车以及牵引车) 低速载货汽车) 三轮汽车)

拖拉机) 农用车) 挂车) 吊车) 轮式自行机械车等

专项作业车# 全天 %" 4 不得在二环 "含$ 以内区域

道路行驶(

近年来# 昆明市的经济增长不断加快# 城市的

物流量也在不断的增加( 货车限行措施# 在实施的

初期阶段# 在一定程度上能够缓解城市交通拥堵#

但是经过一段时间的观察发现# 城市交通拥堵的情

况并没有从根本上得到解决# 以往拥堵的路段在高

峰时期依然很拥堵( 目前昆明 I&S以上的商业贸易

企业都聚集在 -限货. 的范围以内# 昆明市的货车

通行证发放比例还远不能满足城市的运输需求# 导

致道路上通行的 -客改货. 车在货车总出行量中占

据了较高的比例( 本文以昆明市的货车限行政策为

实证分析对象# 建立货车限行政策的系统动力学模

型# 通过模拟仿真目前昆明实施货车限行措施对城

市的影响( 模型的运动时间设定为 '$ .# 起于 %&'&

年# 模拟的时间步长为 ' .(

@A@>主要参数设置

"'$ 夜间出行货车能源消耗量! 由于夜间交通

拥堵等情况的减弱# 夜运后车辆油耗可以按降低

'$S来计算&'I'

(

"%$ 燃油费比例! 燃油费在运输费用中所占的

比例# 运输费主要包括燃油费) 人工成本以及管理

费用( 通过对昆明市的货运企业进行抽样调查发现!

货车限行前燃油费在运输费用中所占的比例为 F(S b

(!S之间# 虽然限行后由于交通拥堵等情况的减弱#

燃油费有所下降# 但是人工成本和管理费用在增加#

货车限行后燃油费所占的比例为 $$S bF&S之间(

因此将货车限行前燃油费所占的比例设置为 FIS#

货车限行后燃油费所占的比例设置为 $(S(

"!$ 夜间出行货车运输时间! 货车运输时间包

括行驶时间) 停车等待时间) 装卸搬运时间等在货

运过程中所花费的时间( 对昆明市的货运企业进行

抽样调查发现! 货车限行后的运输时间比限行前的

运输时间增加 %&S b!&S( 因此将夜间出行货车的

相对运输时间设置为 'C%$# 白天出行货车及 -客改

货. 车辆的相对出行时间设置为 '(

""$ -客改货. 出行量! -客改货. 出行量为由

客车改装为货车进行运输活动的车辆( 对昆明市的

出行货车进行调查发现! 限行前# 约有 I&S的货车

!$'
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在白天进行运输# '&S的货车在夜间进行运输% 限

行后持有白天通行证的货车所占的比例不到 'S# 有

"&S b$&S的货车所运输的货物在白天通过 -客改

货. 车辆将货物运输到市区# 每辆货车所运输的货

物大约需要 $ 辆 -客改货. 车进行分担运输( 因此

将持有通行证可以在白天运行货物运输的货车数量

设置为货车出行量的 'S# 将货物分担给 -客改货.

车进行运输的货车设置为货车出行量的 "$S(

@AB>模型初始参数

模型中的原始数据来源于昆明市统计年鉴) 相

关文献以及货运行业数据# 模型部分参数初始值如

表 ! 所示(

表 @%模型部分参数和初始值 "9G$G 年#

)1=(@%O1+4#1271+1.,4,+01/!#/#4#12812?,0"3."!,2"#/9G$G#

参数或初始值 取值

a?g增长率 &C'"(

城市a?gM亿元 % '%&C!

城市货运量M" e'&

"

@=4$

'% "'&

货运车总量M" e'&

"

@=4$

(C(F

客运车总量M" e'&

"

@=4$

'%&C&"

货车平均运距MJA (&

机动车对DY

%

污染贡献率
&C$

车均年DY

%

排放量MJ3

%&

##部分模型参数值说明!

"'$ a?g增长率! 昆明市 %&&$+%&'" 年年均

a?g增长率(

"%$ 货车平均运距! 昆明市 %&&$+%&'" 年货车

运距平均值(

"!$ 燃油价格! %&&$+%&'" 年 I!

n汽油价格平

均值做表函数(

@AC>模型数据检验

以 %&&$ 年至 %&'" 年的统计数据为基础# 对昆

明市的城市货车限行政策实施效果进行模拟仿真#

选取 %&'! 年部分变量的模拟结果和实际的数据进行

比较# 如表 " 所示(

表 A%9G$@ 年预测值与实际值对比

)1=(A%V".71+#0"/"33"+,6104,!812?,01/!164?12

812?,0#/9G$@

参数
城市a?gM

亿元

城市物流量M

" e'&

"

;$

城市货运车总

量M" e'&

"

@=4$

城市客运车总

量M" e'&

"

@=4$

真实值 ! "'$C%' 'F '(F '"C(" 'F$CF$

模拟值 ! %!$C"& '( !'( 'FC%$ 'F"C("

误差MS $C%F (C&$ '&C%" &C$

##通过模拟获得 %&'! 年城市 a?g) 城市物流量)

城市货运车总量以及城市客运车总量的数据# 与

%&'! 年真实数据进行对比得到# a?g) 城市物流量

与城市客运车总量的误差值在 HS以内# 城市货运车

总量的误差值在 ''S以内# 由于在做分析时只考虑

了城市内部的运输# 没有考虑跨城运输# 所以导致

城市货运车总量的误差值相对较大( 模型所描述的

行为与真实系统所描述的行为基本一致# 模型有效(

@AT>模型仿真运行

仿真模拟货车限行前后以及 -客改货. 前后对

城市交通拥堵) 环境污染) 物流成本的影响(

"'$ 城市机动车出行量

货车限行前后城市白天机动车出行量如图 ! 所

示# 由图可知# 限行后昆明市白天机动车出行量比

限行前减少# 因为限行后白天出行的货车数量有了

一定的减少# 道路上的机动车出行量也有了相应的

降低( 但是目前昆明市的货运车辆在机动车中所占

的比例为 HS左右# 从图中可以看出# 限行后机动车

出行量并没有发生较大的变化( 由于货车在机动车

图 @%限行前后 D!GG*99!GG 点城市机动车出行量比较图

&#'(@%V".71+#0"/"3?+=1/."4"+8,*#62,4+#78"2?.,0#/

D!GG*99!GG =,3"+,1/!134,+4+133#6+,04+#64#"/

中所占的比例较小# 所以货车限行对解决城市拥堵

作用不大( 但是这一政策间接影响了城市居民的正

常生活( 由于货车限行# 为了满足运输需求# 使得

很多企业使用 -客改货. 车辆进行货物运输# 一辆

货车的货物需要多辆客车进行分装运输# 导致道路

上行驶的机动车的数量增加( 我们也可以得知# 如

果昆明市加大货车的限行力度# 那道路上行驶的

-客改货. 车辆将会更多( 限行前与 -客改货. 情

况下城市机动车出行量如图 " 所示# -客改货. 情况

下总的城市机动车出行量比限行前多# -客改货. 车

辆的出现导致城市中的机动车出行量增多( 到了

%&%$ 年# 昆明市限行后白天出行的机动车比限行前

增加 HC!(S# -客改货. 情况下总的机动车出行量

"$'
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比限行前增加 '(C%'S( -客改货. 情况下总的机动

车出行量增幅较快# 车辆所占用的道路资源增加#

加剧了城市交通拥堵(

图 A%不限行与 &客改货' 情况下总的城市机动车出行量对比图

&#'(A%V".71+#0"/"34"412?+=1/."4"+8,*#62,4+#78"2?.,0#/

610,"3/" 4+133#6+,04+#64#"/1/!&+,3#44,!8,*#62,0'

"%$ 运输总时间

运输总时间表示出行货车的相对运输总时间#

是所有出行货车的相对运输时间之和( 限行前后货

车的运输总时间情况如图 $ 所示# 在货车限行情况

下# 由于白天道路禁止通行# 大多数的货物只能进

行夜间运输( 由图可知# 限行后货车的运输总时间

增加# 这是因为虽然夜间运输道路上运行的车辆较

少# 交通拥挤情况减弱# 车辆在路上的行驶时间相

对减少( 但是车辆在规定通行时间外等待的时间相

应的延长% 由于夜间上班的工作人员较少# 车辆的

装卸搬运等需要的人力时间相应的延长% 车辆不能

在规定通行时间内返回原地的车辆数也会增加等#

这些情况增加了货车的等待时间# 导致货车的运输

总时间增加( 不限行与 -客改货. 情况下货车的运

输总时间如图 F 所示# 由图可知# -客改货. 情况下

货车的运输总时间增加# 原因是因为 -客改货. 车

辆的增多导致出行货车增加( 到了 %&%$ 年# 限行后

货车的运输总时间比限行前增加 'IC$'S# -客改

货. 情况下货车的运输总时间比限行前增加

'H"C'$S# 运输总时间的增加使货车的出行时间成

本增加# 降低了货车的整体运输效率(

"!$ 燃油总成本

燃油总成本为所有出行货车的燃油成本之和(

限行前后的燃油总成本情况如图 ( 所示# 由图可知#

限行后的燃油总成本比不限行的燃油总成本的要低#

这是因为夜间运输使得货车的行驶效率有所提高#

所用的燃油也相应的减少# 使燃油成本有了一定的

降低( 不限行与 -客改货. 情况下的燃油总成本情

况如图 H 所示# 从图中可知# -客改货. 情况下的燃

图 C%限行前后货车的运输总时间对比图

&#'(C%V".71+#0"/"34"4124+1/07"+44#.,"33+,#'*48,*#62,0

=,3"+,1/!134,+4+133#6+,04+#64#"/

图 B%不限行与 &客改货' 情况下货车的运输总时间对比图

&#'(B%V".71+#0"/"34"4124+1/07"+44#.,"33+,#'*48,*#62,0#/

610,"3/" 4+133#6+,04+#64#"/1/!&+,3#44,!8,*#62,0'

油总成本增加# 原因是因为使用 -客改货. 车辆进

行货物运输# 运行的货车数量增多了# 自然而然的

就增加了出行货车的燃油总成本( 到了 %&%$ 年# 限

行后燃油总成本比限行前燃油总成本降低 '!CH(S#

-客改货. 情况下的燃油成本比限行前的燃油总成本

增加 ("CF%S# 燃油总成本的增加使货车的运输总成

本增加(

图 D%限行前后货车的燃油总成本对比图

&#'(D%V".71+#0"/"34"4123?,26"040"33+,#'*48,*#62,0

=,3"+,1/!134,+4+133#6+,04+#64#"/

""$ 运输总成本

运输总成本为所有出行货车的运输成本之和#

$$'
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图 E%不限行与 &客改货' 情况下货车的燃油总成本对比图

&#'(E%V".71+#0"/"34"4123?,26"040"33+,#'*48,*#62,0#/

610,"3/" 4+133#6+,04+#64#"/1/!&+,3#44,!8,*#62,0'

主要由两部分构成# 一部分是燃油成本# 另一部分

是人工费和管理费( 虽然限行情况下货车的燃油成

本有所降低# 但由于夜间运输的特殊性# 导致人工

费用和管理费用有所提高# 燃油总成本在运输总成

本中所占的比例有所降低# 导致运输成本增加# 限

行前后运输总成本如图 I 所示( 到了 %&%$ 年# 限行

后的运输总成本比限行前的运输总成本增加 FC%%S#

燃油总成本的增加导致货车的运输总成本增加( 考

虑到客改货车人工的复杂性# 在这里就不讨论 -客

改货. 情况下的运输总成本(

图 F%限行前后货车的运输总成本对比图

&#'(F%V".71+#0"/"34"4124+1/07"+414#"/6"040"33+,#'*4

8,*#62,0=,3"+,1/!134,+4+133#6+,04+#64#"/

"$$ DY

%

生成量

DY

%

生成量表示对环境的污染程度# DY

%

生成

量多表示对环境的污染程度高# DY

%

生成量少表

示对环境的污染程度低( 不限行与 -客改货. 情

况下 DY

%

生成量如图 '& 所示# 从图中可知# -客

改货. 情况下空气中的 DY

%

生成量较多# 这是由

于 -客改货. 车的增加# 道路上运行的机动车数

随之增加# 货车的尾气排放量增多# 所以 DY

%

的

排放量增加( 到了 %&%$ 年# 限行后的 DY

%

生成量

比限行前增加 '(C%'S# DY

%

生成量的增加加剧了

环境的污染(

图 $G%不限行与 &客改货' 情况下ZW

9

生成量对比图

&#'($G%V".71+#0"/"3ZW

9

7+"!?64#"/0#/610,"3/"

4+133#6+,04+#64#"/1/!&+,3#44,!8,*#62,0'

B>结论

通过分析城市货车限行政策实施对城市的影响#

研究了城市经济) 城市货运成本) 城市交通出行)

城市环境各子系统之间相互影响和作用的反馈机制#

构建了城市货车限行政策问题研究的系统动力学模

型# 并以昆明市实施的货车限行政策为例# 研究了

货车限行政策的实施对城市交通拥堵) 运输成本)

环境污染的影响( 研究表明! "'$ 昆明市货车限行

前后城市白天机动车出行量变化较小% "%$ 货车限

行会增加货车的运输总时间和运输总成本% "!$ 货

车限行后所带来的 -客改货. 车辆会增加道路上行

驶的机动车车辆和货车的运输总时间以及燃油总成

本# 增加 DY

%

生成量( 由此可以说明! "'$ 城市不

应该针对货运车辆实行全天限行# 因为货车在机动

车总量中所占的比例较低# 单纯对城市货运车辆进

行限行对于解决城市交通拥堵作用有限% "%$ 由于

货车限行导致货车只能在非限行时间内# 一般是在

夜间进行货物运输# 增加了货车的运输总时间和运

输总成本% "!$ 由于货车限行导致 -客改货. 车辆

的增加# 一辆货车的货物需要多辆客车进行分装运

输# 导致道路上的机动车出行量增多# 加剧了城市

交通拥堵# 并成倍的增加了货车的运输总时间和增

加了燃油总成本# 造成严重的环境污染( 在此背景

下# 提出以下措施来降低货运车辆出行对城市造成

的负面影响! "'$ 完善城市物流园区等基础设施#

实现干线运输与城市配送的无缝衔接% "%$ 推行共

同配送模式# 提高货车实载率及降低货车出行量%

"!$ 大力发展新能源城市配送车辆完成城市配送#

减少汽车尾气对环境的污染(

F$'
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&)'h中国储运# %&'" "H$! "F G"(h

ZR)2-3W6+h - \*-3=9;2*- . .-7 - T->4*J=. *0T,X.-

?29;,2X+;2*-! R-@=9;23.;2*- *0T,X.- ?29;,2X+;2*- g,*X/=A

&)'h\42-.[;*,.3=j8,.-9:*,;# %&'" "H$! "F G"(h

&(' #[PQEU [# cQRD?T< ?h E.-.32-3 T,X.- O,=234;

8,.-9:*,;2- Q- ]_:.-72-3 \2;6! \.9= [;+76 *0

Q4A=7.X.7 &)'h<=9=.,>4 2- 8,.-9:*,;.;2*- c+92-=99j

E.-.3=A=-;# %&'"# ''! $ G'"h

&H' #[Q81QU]D# 1Q<Z]U<# EQ?QDQ8[hT-2-;=-7=7

]-@2,*-A=-;./RA:.>;9*0D234;;2A= O,=234;Z*329;2>9

Q>;2@2;2=9&)'h8,.-9:*,;.;2*- <=9=.,>4 g.,;Q! g*/2>6

.-7 g,.>;2>=# %&'&# "" "H$! F"% GF$Ih

&I' #桑小娟h交通管制下城市配送问题分析 &)'h现代商

贸工业# %&'% "%%$! 'F" G'FFh

[QDak2.*WN+.-hQ-./6929*0T,X.- ?29;,2X+;2*- g,*X/=A

+-7=,8,.002> \*-;,*/& )'h E*7=,- c+92-=998,.7=

R-7+9;,6# %&'% "%%$! 'F" G'FFh

&'&' 王孝坤# 杨东援# 胡小文h城市商业中心区的货运交

通特征及政策评估 &)'h交通运输系统工程与信息#

%&&F# F "F$! '!& G'!$h

PQDa k2.*WJ+-# UQDa ?*-3W6+.-# 1T k2.*W5=-h

O,=234;8,.-9:*,;.;2*- \4.,.>;=,29;2>9.-7 Q99=99A=-;*0

g*/2>62- T,X.- \=-;,./\*AA=,>2./?29;,2>;&)'h)*+,-./

*08,.-9:*,;.;2*- [69;=A9]-32-==,2-3.-7 R-0*,A.;2*-

8=>4-*/*36# %&&F# F "F$! '!& G'!$h

&''' 杨文锐# 邵毅明h重庆主城区货车限行总体方案研究

&)'h物流工程与管理# %&'!# !$ "'&$! "I G$%h

UQDaP=-W,+2# [1QYU2WA2-3h[;+76a=-=,./[>4=A=

*- B.- <=9;,2>;2*-9*0\4*-3l2-3 E.2- \2;6 & )'h

Z*329;2>9]-32-==,2-3.-7 E.-.3=A=-;# %&'!# !$ "'&$!

"I G$%h

&'%' )QZZ]<E# [|D\1]̂ [# a<]]D)# =;./hd+.-;2062-3

;4=RA:.>;9*0[+9;.2-.X/=\2;6Z*329;2>9E=.9+,=92- ;4=

E=_2>* \2;6 E=;,*:*/2;.- Q,=. & )'h 8,.-9:*,;.;2*-

<=9=.,>4 g,*>=72.# %&'F# '%! F'! GF%Fh

&'!' 1YZaT}DWB]<Q[ )# ŶcQUV# VY<D1QT[]<Q# =;

./hY@=,.//RA:.>;9*0Y00W4*+,?=/2@=,6g,*3,.A92- ;4=

D=5U*,J \2;6E=;,*:*/2;.- Q,=.&)'h8,.-9:*,;.;2*-

<=9=.,>4 <=>*,7# %&''# %%!H! FH G(Fh

&'"' 胡云超# 申金升# 黄爱玲h城市货运交通管制情景下

城市配送多目标优化效益研究 &)'h交通运输系统工

程与信息# %&'%# '% "F$! ''I G'%$# '""h

1TU+-W>4.*# [1]D)2-W94=-3# 1TQDaQ2W/2-3hE+/;2W

YXN=>;2@=Y:;2A2K.;2*- 0*,\2;6?29;,2X+;2*- +-7=,T,X.-

O,=234;<=9;,2>;2*- &)'h)*+,-./*08,.-9:*,;.;2*- [69;=A9

]-32-==,2-3.-7 R-0*,A.;2*- 8=>4-*/*36# %&'%# '% "F$!

''I G'%$# '""h

&'$' 钟永光# 贾晓青# 李旭# 等h系统动力学 &E'h北

京! 科学出版社# %&&Hh

1̂YDa U*-3W3+.-3# )RQ k2.*Wl2-3# ZRk+# =;./h

[69;=A?6-.A2>9&E'hc=2N2-3! [>2=->=g,=99# %&&Hh

&'F' 杨浩雄# 李金丹# 张浩# 等h基于系统动力学的城市

交通拥堵治理问题研究 &)'h系统工程理论与实践#

%&'"# !" "H$! %'!$ G%'"!h

UQDa 1.*W_2*-3# ZR)2-W7.-# 1̂QDa 1.*# =;./h

<=9=.,>4 *- ;4=a*@=,-.->=*0T,X.- 8,.002>).Ac.9=7 *-

[69;=A ?6-.A2>9&)'h[69;=A9]-32-==,2-3W84=*,6j

g,.>;2>=# %&'"# !" "H$! %'!$ G%'"!h

&'(' 周银香h基于系统动力学视角的城市交通能源消耗及

碳排放研究+++以杭州市为例 &)'h城市发展研究#

($'
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%&'%# 'I "I$! II G'&$h

1̂YTU2-W_2.-3h84=[;+72=9*- T,X.- 8,.-9:*,;.;2*-

]-=,36\*-9+A:;2*- .-7 \.,X*- ]A2992*-9c.9=7 *- ;4=

B2=5*0[69;=A?6-.A2>9! 8.J=1.-3K4*+ .9;4=]_.A:/=

&)'h T,X.- ?=@=/*:A=-;[;+72=9# %&'%# 'I " I $!

II G'&$h

&'H' 张毅# 张丽# 万丽娟# 等h基于机动车政策的城市交

通可持续发展建模研究 &)'h公路交通科技# %&'$#

!% "F$! '"% G'"(# '$!h

1̂QDaU2# 1̂QDaZ2# PQDZ2WN+.-# =;./hE*7=//2-3

*0[+9;.2-.X/=?=@=/*:A=-;*0T,X.- 8,.002>c.9=7 *-

B=42>/= g*/2>6 & )'h )*+,-./ *0 12345.6 .-7

8,.-9:*,;.;2*- <=9=.,>4 .-7 ?=@=/*:A=-;# %&'$# !%

"F$! '"% G'"(# '$!h

&'I' 杜彩军# 任伟# 陈建华h中心城区货物夜间运输调查

及效益分析 &)'h交通运输系统工程与信息# %&'!#

'! ""$! 'H( G'I%h

?T\.2WN+-# <]D P=2# \1]D )2.-W4+.h[+,@=6.-7

c=-=02;Q-./6929*0O,=234;D234;8,.-9:*,;.;2*- 2- T,X.-

\=-;,./Q,=.& )'h)*+,-./*08,.-9:*,;.;2*- [69;=A9

]-32-==,2-3.-7 R-0*,A.;2*- 8=>4-*/*36# %&'!# '! ""$!

------------------------------------------------

'H( G'I%h
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###1TQDaZ2-3# ZRDg=2Wl+-# kT)2.-WA2-hT,X.- <*.7

D=;5*,J 8,.002>\*-3=9;2*- g,=72>;2*- E*7=/c.9=7 *-

g,*X=B=42>/=8=>4-*/*36&)'h)*+,-./*012345.6.-7

8,.-9:*,;.;2*- <=9=.,>4 .-7 ?=@=/*:A=-;# %&&I# %F

"'&$! '%' G'%$h

&'"' PQDa)# [1Rdh[4*,;W;=,A8,.002>[:==7 O*,=>.9;2-3

16X,27 E*7=/c.9=7 *- \4.*9W5.@=/=;Q-./6929W9+::*,;

B=>;*,E.>42-=84=*,6&)'h8,.-9:*,;.;2*- <=9=.,>4 g.,;

\! ]A=,32-38=>4-*/*32=9# %&'!# %(! %'I G%!%h

&'$' 向小东h基于神经网络与混沌理论的非线性时间序列

预测研究 &?'h成都! 西南交通大学# %&&%h

kRQDa k2.*W7*-3h<=9=.,>4 *- O*,=>.9;*0D*-/2-=.,

82A= [=,2=9c.9=7 *- D=+,./D=;5*,J9.-7 \4.*;2>

84=*,6&?'h\4=-37+! [*+;4=.9;)2.*;*-3T-2@=,92;6#

%&&%h#

&'F' 杨兆升# 王媛# 管青h基于支持向量机方法的短时交

通流量预测方法 &)'h吉林大学学报! 工学版#

%&&F# !F "F$! HH' GHH"h

UQDa 4̂.*W94=-3# PQDaU+.-# aTQDd2-3h[4*,;W

;=,A8,.002>O/*5g,=72>;2*- E=;4*7 c.9=7 *- [BE &)'h

)*+,-./*0)2/2- T-2@=,92;6! ]-32-==,2-3.-7 8=>4-*/*36

]72;2*-# %&&F# !F "F$! HH' GHH"h

&'(' 张晓利# 陆化普h非参数回归方法在短时交通流预测

中的应用 &)'h清华大学学报! 自然科学版# %&&I#

"I "I$! '"(' G'"($h

1̂QDak2.*W/2# ZT1+.W:+hD*-W:.,.A=;,2><=3,=992*-

0*,[4*,;W;=,A 8,.002>O/*5O*,=>.9;2-3&)'h)*+,-./*0

892-34+.T-2@=,92;6! [>2=->=.-7 8=>4-*/*36]72;2*-#

%&&I# "I "I$! '"(' G'"($h

&'H' [EYZQQ)# [\1~ZVYgOchQ 8+;*,2./*- [+::*,;

B=>;*,<=3,=992*- &)'h[;.;29;2>9.-7 \*A:+;2-3# %&&"#

'" "!$! 'II G%%%h

&'I' UTQDO# \1]T<ZhR->27=-;?=;=>;2*- T92-3[+::*,;

B=>;*,E.>42-=9&)'h8,.-9:*,;.;2*- <=9=.,>4 g.,;\!

]A=,32-38=>4-*/*32=9# %&&!# '' "!$! !&I G!%Hh

&%&' 8QDE\# PYDa[ \# kT)E# =;./hQ- Q33,=3.;2*-

Q::,*.>4 ;*[4*,;W;=,A8,.002>O/*5g,=72>;2*- &)'hR]]]

8,.-9.>;2*-9*- R-;=//23=-;8,.-9:*,;.;2*- [69;=A9# %&&I#

'& "'$! F& GFIh

H$'


