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摘要 通过分析绿色交通当前的发展态势，结合国内外发展的实际情况以及新型城镇化发

展的要求，从宏观、中观、微观3个层面分析了绿色交通发展面临的挑战。提出绿色交通的发

展应该关注各城市、各地区的差异化特征，并需要在不断应对新技术挑战的基础上，全面提

升交通与用地布局的协调性，同时应全力优化交通结构，关注细节，建立“公共交通+慢行”主

导的交通模式。
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2016年10月17日，第三届联合国住房和城市可持

续发展大会（人居三）圆满落幕，通过了里程碑式的文

件《新城市议程》，文件中反复强调了平等、公平、包容

与可持续发展理念，不断重申“我们的城市是所有人的

城市”“我们不会遗忘任何人”。在行动纲领中，更是非

常具体地提出要“促进所有人使用安全、年龄和性别平

等、能支付的、可达、可持续的城市机动、地面和海上交

通系统”，明确提出“为公共交通以及非机动交通方案，

如步行和骑行，大量增加安全、有效、能支付的、可持续

且可达的基础设施，将非机动交通优先于机动交通考

虑”，要“采用公平的‘公共交通导向开发（TOD）’”“采

用更好、更协同的交通-土地使用规划”[1]。文件中提出

的这些基本原则和行动纲领，将在今后相当长的时期

内指导全球各个国家城市化的发展，也是迄今为止最

广泛的关于城市化发展的全球共识。由此可以看出，

以公共交通、步行和自行车为核心的绿色交通体系，在

城市化进程中的地位和作用不断得到提升，逐渐得到

了越来越广泛地认同。

近年来，国际上以改善行人交通、自行车交通、公

共交通为核心目标的绿色交通体系相关工作也不断推

进。2010年，美国正式发布了《关于面向自行车和行人

的政策纲领》；2007年，纽约市编制完成了面向 2030年
的《纽约城市规划》，提出建设“更绿色、更伟大的纽

约”，并出台《纽约街道设计导则》，明确鼓励和推广自

行车使用、改善公共交通等设施[2]。据《世界报》2014年
6月2日的报道，德国大城市的居民越来越倾向于放弃

私家车，改骑自行车。2017年，伦敦市也提出了雄心勃

勃的绿色发展目标，在其规划中明确提出，到2050年伦

敦市整体交通系统，包括出租汽车、家用汽车、公用巴

士等全部交通服务将实现零排放[3]。

近年来，中国绿色交通的发展从中央到地方都得

到了空前的关注和长足发展，相关设施的规划建设、服

务水平等有了较大提升。《国家新型城镇化规划

（2014—2020年）》提出，要建立以人为核心的新型城镇
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化路径，“将公共交通放在城市交通发展的首要位置，

加快构建以公共交通为主体的城市机动化出行系统。”

“合理控制机动车保有量，加快新能源汽车推广应用，

改善步行、自行车出行条件，倡导绿色出行。”[4]2015年
12月，中央在时隔37年之后再次召开城市工作会议，并

在2016年2月，发布《中共中央 国务院关于进一步加强

城市规划建设管理工作的若干意见》，明确提出了“认

识、尊重、顺应城市发展规律”“树立‘窄马路、密路网’

的城市道路布局理念”“优先发展公共交通……统筹公

共汽车、轻轨、地铁等多种类型公共交通协调发展”“加

强自行车道和步行道系统建设，倡导绿色出行”等要

求，在国家层面明确提出了绿色交通体系发展的总体

目标和思路[5]。

1 绿色交通发展的历程及现状

1.1 公共交通发展历程及现状

1.1.1 公共汽（电）车及轨道交通发展现状

截至 2017年末，全国拥有公共汽（电）车 65.12万

辆，运营线路约5.68万条，运营线路总长度106.9万km，

其中，公交专用车道约 1.09万 km，快速公交（bus rapid
transit，BRT）线路长度 3424.5 km。公共汽（电）车年客

运量 722.87 亿人次（比上年下降 3.0%），BRT 客运量

21.96亿人次[6]。虽然城市公交车辆、线路长度都在普遍

增长，但大部分城市公交运量增长趋势缓慢，随着各城

市轨道交通的建设运营，公共汽（电）车运量甚至出现

下降态势，公共汽（电）车的出行比例也在逐年下降。

中国第一条城市轨道交通线路，于 1969年 10月 1
日在北京建成通车。2003年《国务院办公厅关于加强

城市快速轨道交通建设管理的通知》印发，城市轨道交

通迎来了发展机遇，运营里程、客运量均不断攀升。截

至2017年末，中国共有34个城市开通城市轨道交通线

路，轨道交通车站 3234座，运营线路 165条，线路总长

5033 km，全年累计完成客运量185亿人次。共计14个
城市形成 100 km以上的线网规模，逐步实现城市轨道

交通网络化运营。据不完全统计，内地共 56个城市开

工建设城市轨道交通，在建线路 254条，在建线路长度

达到6246.3 km，这3个指标均超过已投运规模[7]。

轨道交通建设对于扩大公共交通客流规模、方便

群众出行具有重要意义。但是过度超前的轨道交通建

设，容易导致运营效率不高。过快的建设速度，对于技

术储备、人才储备、多部门协调均带来重大挑战。

1.1.2 公共交通政策发展历程

1）推动公共交通运营从单一的国营向国营、民营

和公私合营等多种模式转变。

1985年，《国务院批转城乡建设环境保护部关于改

革城市公共交通工作的报告的通知》首次提出，城市公

共交通市场准入机制，由原来单一的国有国营改为以

国营为主，发展集体和个体经营。进入 20世纪 90年

代，围绕公共交通经营权和市场准入，原建设部出台多

个文件，推动经营权有偿出让、转让、租赁和股份制改

革，提出实行资质审查或特许经营管理、建立平等竞争

的市场。但是，这些良好的市场机制在政府职能缺位、

基础设施投入不足等情况下表现不佳。近 10年来，国

有控股的公共交通企业逐步出现。2007年8月，深圳市

成立了两家国有控股的公交公司，清退了大部分分散

的社会资本。

2）公共交通的公益性定位和公交优先战略敦促城

市实施低票价和财政补贴。

2004年，《建设部关于优先发展城市公共交通的意

见》提出，城市公共交通是关系国计民生的社会公益事

业，明确了其公益性定位[8]。2005 年，国务院办公厅转

发了此文件，将公交优先发展上升到影响城市发展的

高度。原建设部在此基础上提出《关于优先发展城市

公共交通若干经济政策的意见》，提出保持低票价和低

成本优势，对公交行业进行财政补贴。北京市从 2007
年1月1日起，率先提出刷卡乘坐市区公交线路享受普

通卡4折、学生卡2折优惠。虽然低票价减轻了居民出

行负担，但是随着线网规模扩大、客运量的提升，公共

交通运营的财政补贴负担加大，公交企业的成本补偿

和投资收益由原来主要通过票价收入转向依赖政府的

财政补贴。2012年，《国务院关于城市优先发展公共交

通的指导意见》提出，根据服务质量、运输距离以及各

种公交换乘方式等因素，建立多层次、差别化的价格体

系，合理界定补贴补偿范围。

1.2 步行和自行车交通发展历程

1.2.1 发展阶段概览

与国外自行车交通出行发展阶段和历程相似，中

国也历经繁荣、衰落和复兴3个阶段。20世纪七八十年

代，由于经济发展水平落后，机动化水平较低，步行与

自行车交通，在相当长时期内，一直是中国大多数城市

居民的主要出行方式，北京市自行车出行比例在 1980
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年高达 62.7%，北京只是当时中国“自行车王国”的缩

影。

20世纪 90年代后期，伴随城镇化和机动化水平的

不断提升，尤其是城市规模扩大和出行距离的增加，步

行和自行车交通在中、长距离出行方面显现了劣势。

2000年，北京市自行车出行比例下降至38%，到2014年
底更是下降到 11.9%，而同期 5 km以下出行中小汽车

比例高达 44%；深圳市自行车出行比例更是从 1995年
的30%下降到4%[9]。

2016年以来，共享单车的出现，使自行车文化与绿

色出行方式又重拾升势，在城市出行方面发挥了更加

积极的作用。

1.2.2 近期主要政策措施

面对步行和自行车交通日益恶化的出行环境，国

家相关主管部门自 2007年起，通过公益活动、示范项

目、政策文件、技术导则等多项政策措施，呼吁城市给

予步行和自行车交通路权和优先政策。

自 2007年开展的“中国城市无车日活动”[10]，影响

覆盖 199个城市，其主题和核心理念是关注步行、自行

车和公共交通的可持续发展。2010年起，住房城乡建

设部先后组织三批城市步行和自行车交通示范项目，

覆盖全国近百个城市。2012年《住房城乡建设部、发展

改革委、财政部关于加强城市步行和自行车交通系统

建设的指导意见》提出，各地应加强自行车道建设、保

障自行车的基本路权、加大政策支持力度、保障资金投

入、加强宣传和监督管理等意见和要求。2013年《城市

步行和自行车交通系统规划设计导则》发布，指导各城

市步行和自行车交通系统的发展，促进城市交通发展

方式的转变和人居环境的改善。

2016年，随着共享单车的出现并快速发展，促进自

行车出行复兴的同时，也考验着城市的综合治理能

力。为规范和指导共享单车的合理发展，2017年 8月，

交通运输部联合十部委共同发布《关于鼓励和规范互

联网租赁自行车发展的指导意见》，指导意见明确了共

享单车是城市绿色交通系统的组成部分，实施鼓励发

展政策；明确城市人民政府的主体管理责任，要求各地

建立公平竞争秩序，形成全社会共同参与的治理体系。

1.3 新能源公共交通工具发展概况

推进新能源汽车产业发展是国家的重大战略部

署，公共服务领域是新能源汽车推广应用的突破口，新

能源公共汽（电）车的推广应用是典型代表。

2009年，财政部、科技部、发展和改革委员会、工业

和信息化部联合启动“十城千辆”试点工程，首次以财

政补贴方式，鼓励节能与新能源汽车在公共汽车、出租

汽车、公务车、环卫车和邮政车等公共服务领域率先推

广使用。2013年，四部委启动新能源汽车推广示范城

市创建工作，继续通过财政补贴的方式开展新能源汽

车推广应用。2015年，新能源公共汽（电）车已占新购

置公共汽（电）车总量的56%，拥有省（自治区、直辖市）

达30个，推广城市超过110个[11]。

新能源公共汽（电）车在全国范围的推广应用，代

表清洁能源逐步得到重视，推动了公共交通领域能源

结构的改变。然而新能源公共汽（电）车的发展，也受

到电池衰减速度快、充电桩建设进度缓慢等车辆技术

和配套设施不完善的制约。

2 绿色交通发展的挑战及应对建议

2.1 宏观层面：关注差异，应对新技术挑战，全面提升

交通与用地布局的协调性

1）建立符合国情的针对各类型城市交通发展模式

及政策的分类指导。

中国不同地区的社会经济发展水平不均衡，发展

阶段差异性较大，这种差异性也反映在交通系统发展

中，不同地区的交通发展需要提出不同的发展对策，即

使在一个城市内部，不同片区和组团之间也存在较大

的差异，因此需要有差异化的交通解决对策[12]。

大多数城市都积极提出了各种缓解交通压力的对

策，但是很多对策是大同小异，似乎只要提出“公共交

通优先”就可以包治百病。在新型城镇化发展的背景

下，应该充分理解公共交通优先发展的内涵，不同的城

市公共交通发展的路径是千差万别的，应该提出针对

不同城市、不同发展阶段的分类指导措施。绿色交通

体系，在不同规模、不同地域、不同发展阶段的城市，应

该有不同的内涵，轨道交通、公共交通、步行和自行车

交通应该有差异性的发展对策。

2）进一步加强空间拓展与交通体系的协同性，建

立与城镇体系相耦合的枢纽体系。

交通与用地布局的一体化，需要在更加广泛的范

围内得到共识，城市交通发展模式将很大程度影响城

市空间布局的形态。以亚特兰大（Atlanta）和巴塞罗那

（Barcelona）两座城市同期（1990年）的对比为例，二者
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人口相近（前者为 280万人，后者为 250万人），前者是

以小汽车为基础的典型美国城市代表，后者是以公共

交通为支撑的典型欧洲城市代表，二者的城市建成区

范围竟然相差26倍[13]（图1）。由此可见，城市的交通发

展模式，将对其城镇化发展路径造成重大影响。中国

已经明确提出，要发展以人为核心的新型城镇化。因

此，如何真正地将交通与城市空间协同发展至关重要。

中国城市群空间格局、区域交通基础设施布局，正

面临从“中心-腹地”模式向“枢纽-网络”模式进行转

化，城市群的发展也应该转变过去强调中心辐射周边

的发展思路。在传统“中心-腹地”结构中层级概念更

突出，次中心与中心连接，同层级之间缺乏密切互动。

但是在“枢纽-网络”结构中即使是规模较小、位置较偏

僻的县或者小城镇也不会被边缘化，其发展的阶段和

发展的能级主要取决于在网络中的地位、连通度和便

捷性。在“枢纽-网络”的发展架构中，需要结合各城市

的实际情况打造高品质的交通枢纽及枢纽片区，将综

合交通枢纽与城市核心功能区紧密结合，建立交通与

土地使用一体化的技术体系和工作机制[14]。

3）进一步适应新技术发展的挑战。

随着大数据、无人驾驶等新技术不断创新和发展，

智能交通技术的发展已经从传统的关注机动车出行效

率和通行能力，越来越转向关注以人为主体的智慧出

行服务，绿色交通体系迫切需要积极应对新技术的挑

战，推动绿色交通系统的不断更新。

2014年欧盟智能交通系统（intelligent transport sys⁃
tem，ITS）大会上，提出了出行即服务理念（mobility as a

service，MaaS），并在2015年法国波尔多世界 ITS大会上

逐渐成为热门话题。MaaS可以定义为满足位置移动的

服务，其旨在深刻理解出行需求，将各种交通模式全部

整合在统一的服务平台中，实际是基于现有智能交通

技术发展基础上，提出的新技术、新理念、新模式，也适

应了绿色交通体系发展的新需求。MaaS作为一种面向

门到门间不同交通模式高度整合的出行服务新理念，

在中国具有广泛的发展前景（图2）[15]。

为支持MaaS在国内的发展，迫切需要对出行群体

进行更加精细化地分类，尤其需要研究大数据背景下

精细化的用户交通画像，基于精细交通画像研究不同

用户的详细出行特征和规律，建立突破传统的4阶段理

论的全新模型理论。

2.2 中观层面：优化交通系统出行结构，提升绿色交通

出行比重

1）城市交通与对外交通的关系亟需优化，尤其需

要提升铁路与城市的亲和力。

城市群越来越成为新型城镇化发展的重要形态之

一，城市群交通最重要的一个要求是改变传统区域交

通、城市交通的发展模式，建立区域交通、城市交通一

体化的发展框架，体现“区域交通城市化，城市交通区

域化”的发展要求[16]。而在这个框架中，目前最亟需解

决和协调铁路与城市的关系。长期以来，人们在城市

建设中并没有将铁路作为城市的一部分进行考虑，更

多的是考虑铁路对城市建设的负面影响，使其路由和

车站设置更多位于城市的外围。随着城市化的进程和

城市规模的扩大，铁路车站逐渐进入中心城区，但与欧

美不同，在城市建设时，未将铁路和城市轨道交通采用

同一种体系，导致大部分城市铁路无法融入城市[17]。在

这种发展模式下，很难解决类似“京津城际 30分钟，北

图1 1990年美国亚特兰大（Atlanta）和西班牙巴塞罗那

（Barcelona）城市用地对比

Fig. 1 Comparison of constructive land of Atlanta and
Barcelona at 1990

图2 MaaS集成交通服务基本框架

Fig. 2 The basic framework of MaaS for travelling services
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京南站进城 1小时”的尴尬状况。当前，国际上很多大

城市，正在研究如何将区域铁路和城际轨道交通服务

引入既有城市功能核心地区，最著名的是伦敦的Cross⁃
rail工程（图 3），Crossrail全长 118 km，37座车站，把希

思罗机场与伦敦东部和中西部地区连接在一起，并入

伦敦地铁网络。在当前新型城镇化发展的背景下，迫

切需要真正把为城市居民出行需求服务放在第一位，

全面提升铁路和城市的亲和力。

图3 伦敦Crossrail线路布局情况

Fig. 3 Layout of Crossrail lines in London

2）优化城市交通结构，公共交通的发展亟需突破

目前的体制机制约束。

尽管公共交通优先发展受到了各个层面的高度关

注，也得到了越来越多的支持，但是公共交通的发展始

终举步维艰，公共交通与其在城市交通系统中应承担

的定位目标相距甚远。据北京市财政局公布的数据显

示，从2009年开始，北京市在地面公交和轨道交通方面

的投入达到112亿元人民币，从此之后每年都比上一年

增加20~30亿元人民币的投入，到2013年达到200.1亿
元人民币（表1）。但是，观察北京市交通结构的发展变

化历程（图4、图5）可以发现，常规公共交通和轨道交通

所吸引的更多是采用自行车的出行者，而小汽车出行

者很少转移到公共交通方式上来[18]，而这种情况不仅发

生在北京，全国其他城市也出现了类似的现象。

以北京为代表的大城市交通发展现实情况告诉人

们，“公交优先”口号喊起来容易，落实起来却有巨大的

挑战。很重要的一个挑战就是，实行公交优先多年以

来，一直未能从“部门优先”走到“行业优先”。在城市

政府层面，公交优先工作往往简单划分为一个或者几

表1 北京市2009—2013年在地面公交和轨道交

通方面的投入

Table 1 Investment on public transport in Beijing
from 2009 to 2013

年份

2009
2010
2011
2012
2013

投入金额/亿元

112.0
135.3
156.9
175.0
200.1

图4 北京市1986—2014年的交通结构变化情况

Fig. 4 Evaluation of transport structure in Beijing
from 1986—2014

图5 北京市中心城2015—2016年通勤交通结构变化情况

Fig. 5 Evaluation of commute transport structure in Beijing
from 2015—2016
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个部门的工作，但是城市公共交通发展不仅仅是调度

和运营管理，还涉及相关资金的投入、经济政策的制

定、城市交通规划、交通设施建设、城市交通管理等方

面。地方政府仅仅依靠交通一个部门或几个部门，很

难落实和深入推动。只有更加综合的举措，真正地将

公交优先从“部门优先”提升到整个“行业优先”的发展

高度，公交优先才能真正落实，这也是中国当前公交优

先发展的突围和破局之道。

在新型城镇化发展的背景下，现有的各司其职的

政府分工协作模式，已经不能完全适应当前综合、协调

的发展需求，不仅仅需要在纵向推动体制机制的深化

改革，更应该强调各个部门之间的横向协同，确保国家

顶层设计中的理念和目标能够很好地在各地得到贯彻

和落实。

3）财务的可持续是公共交通可持续发展的基础，

现有公共交通发展模式需要改进。

北京市如此巨大的投入（2013 年公共交通投入

200.1亿元人民币），却对小汽车出行的比例影响甚微。

尽管公共交通是政府应该首先关注的公益和民生工

程，但是如果按照现有的公共交通发展模式，势必让政

府财政进入滚雪球式的越来越大的公共交通财务补贴

负担中，也必将使得政府财政陷入进退两难的困境。

近年来，随着轨道交通建设的逐渐增大，如何实现公共

交通体系的财务可持续越来越重要，这也是实现公共

交通可持续发展的重要基础。

因此，需要创新公共交通发展的新模式，对公共交

通的投入应该合理评估，并采用合理机制引入更多的

社会资本参与公共交通的建设和发展。香港在这方面

就提供了很好的经验，香港地铁一直以来坚持“轨道+
物业”的整体开发建设模式，通过沿线土地资源的整合

开发和物业发展来支撑轨道交通的建设投入，最终不

仅实现了“轨道公交+步行”占居民出行方式的90%，也

确保了港铁财务的可持续发展（图6）[19]。

现在国内大多数城市的做法是政府出让土地给房

地产开发商，所获收益仅是土地出让金和税费。如果

能够借鉴香港等城市先进经验，将地铁与沿线土地一

体化开发建设，所获收益除了相同的土地出让金和税

费外，还有房地产的开发收益及逐年递增的物业升值，

将会一定程度弥补地铁的巨额投入。2016年，深圳市

深铁入股万科，开创了国内地铁发展的新模式，深铁随

即成为国内第一家盈利的地铁企业。

2.3 微观层面：关注细节，促进“公交+慢行”主导的发

展模式

1）最后一公里，步行和自行车交通衔接是交通体

系中永远的痛。

步行和自行车是交通体系中非常重要的环节，关

系到居民出行最后一公里交通服务质量的好坏，也是

交通系统中最薄弱的环节。随着共享单车等新兴交通

方式在国内各城市的逐渐推广，“公共交通+慢行”的出

行方式，越来越具备较好的发展基础。步行自行车交

通设施的布局，尤其是与轨道交通、公共交通、小汽车

停车的衔接设施布局，越来越影响绿色交通系统的发

展。

国内大多数城市，需要重点协调落实轨道交通车

站附近的接驳设施用地，详细布置步行、自行车、公共

汽（电）车、小汽车（出租汽车）等各种接驳交通设施空

间。香港在轨道交通和步行交通、公共交通的接驳方

面为国内提供了很好的借鉴经验，图7是中环地区的轨

道交通车站（中环站）及周边空中步行廊道、公共交通

体系的衔接情况。香港作为“公共交通+步行”的典范

城市，最重要一条经验就是平等地考虑交通的各类参

与者尤其是行人的出行需求，以行人的需求为导向来

优化整个衔接系统，包括针对步行的完善的遮阴、挡

雨、空调、交通标识系统等精细化对策。中国大多数城

市当前迫切需要将车站附近的步行、自行车、公共交通

与轨道交通车站进行一体化规划、建设，改变将步行、

自行车等交通设施仅仅作为“配套”的做法。

2）以精细化的“交通设计”，全面推动落实绿色交

图6 港铁各类收入的构成情况

Fig. 6 Revenue mix of mass transit railway, Hong Kong
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通发展的理念。

当前，在大多数城市的交通系统规划建设过程中，

还存在着规划与设计、施工割裂脱节的情况。对此，北

京、上海、广州、深圳、重庆、南京、杭州等城市都在技术

体系上开展针对性改进工作，在规划设计和工程设计

之间增加“交通设计”工作。如图8所示，在城市交通规

划体系中，交通设计向上承接各类城市规划与交通规

划，统筹考虑交通设施的通行功能与生活服务、城市交

往空间、景观生态等多方面的功能要求，协调各类交通

空间要素的安排，包括路网功能、交通组织、道路空间、

公共交通、步行及自行车、标志标识、交通信号、景观环

境等；交通设计向下与工程实施紧密衔接，注重包括道

路转弯半径、坡度、高程、宽度等设计细节，确保上位规

划理念的落实与实施。

绿色交通体系的发展是靠大量细节来丰富和完善

的，而传统的规划工作对于大量实施过程中的细节无

法精准管控，而到工程设计阶段又限于各种约束条件，

很难做出较大的调整和优化，交通设计工作弥补了这

些遗憾，能够很好地支撑绿色交通体系的发展，需要在

更大的范围内面向全国推广和应用[20]。

3 结论

改革开放以来，中国大多数城市经历了快速城镇

化的发展过程，促进了社会经济的发展，但是这种快速

城镇化与土地资源的过度消耗紧密相关。在国家全面

布局推动以人为核心的新型城镇化发展的道路上，绿

色交通体系发展的好坏将是关键的决定要素之一。

绿色交通体系越来越成为全球范围内的广泛共

识。近年来，中国不断地努力推动公共交通、步行和自

行车交通朝更好的方向发展，但是与新型城镇化发展

的总体要求还有较大差距，也面临较大的挑战。

从宏观上来讲，绿色交通的发展应该与城市的发

展更加紧密地结合，构建交通与用地更加紧密一体化

发展的框架，同时应对当前新技术发展的趋势，清晰地

提出不同类型城市的发展政策。从中观层面来看，绿

色交通的核心任务是不断协调对外交通和城市交通的

关系，优化城市内部出行结构，不断提升绿色交通在出

行中的比重。微观层面需要提升交通的精细化水平，

通过优化步行和自行车交通与其他方式的衔接，全面

改善“最后一公里”的出行服务，提高交通安全水平尤

为重要。
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Reflections and suggestions on green transportation development
in the context of new urbanization

AbstractAbstract This paper reviews the green transportation development at home and abroad and the new requirements of the urbanization
development., as well as challenges facing the green transportation development. Corresponding suggestions are put forward from macro,
medium and micro perspectives, based on the analysis of the current development trend of the green transportation. It is suggested to focus
on the differentiated characteristics of each city and each region, and to further coordinate the transportation and the land use arrangement
in an all- round way in the process of the green transportation development. Additionally, the transportation structure should be fully
optimized, focusing on the details, to build a transportation model dominated by the“public transportation+non-motorized transportation”.
KeywordsKeywords green transportation; transportation system; new urbanization ●
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