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小汽车、卡车、客车和火车——我们的世界完全依赖交通运输来推动经济

增长和发展。离开了交通运输，人们无法去上班，生产材料无法送达生产

基地，商品也无法进入市场。无论是客运还是货运，都是全球发展的必要

组成部分。

迄今为止，全球交通运输量的增长始终伴随着温室气体 (GHG) 排放量的

增长。传统技术和交通运输模式产生的二氧化碳排放量很大，这使得交通

行业成为人类活动引起全球气候变化的主要“元凶”。实际上，在过去 

几十年中，交通行业的温室气体排放量增速高于其他任何行业。要有效 

遏制全球气候变化，世界范围内的交通运输政策和运行模式都必须进行 

一场根本性变革。

自 2000 年以来，全球环境基金 (GEF) 一直在努力解决交通运输与气候 

变化之间的关联问题。GEF 最初针对可持续交通的投入（作为 GEF 2 的

一部分）已逐渐成为目前 GEF 项目组合的新侧重点。截至 2009 年 4 月， 

GEF 已经为全世界 73 个城市的 37 个交通项目提供资金。对截至目前的

成果进行的一项评估表明，这些项目对减少二氧化碳排放量已产生直接影

响，并且具有成本效益。

展望未来，GEF 在交通领域的工作将体现其在过去九年中所取得的成绩和

经验教训。GEF 将继续与国际社会中的合作伙伴共同努力，以确保全世界

的经济发展和交通运输网络的扩张不会导致温室气体排放量不断增加。

简介
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	 对交通及其 
未来机遇的关注

交通行业的趋势

2006 年，交通行业产生了 64 亿吨 (Gt) 二氧化碳排放量，占全球

与能源相关的二氧化碳排放量的 23% (IEA 2008)。该行业排放量

的增加与全世界汽车数量的增长有关。目前，全世界的汽车数量

正在快速增长，在新兴经济体中增速尤其迅猛。就拿中国来说，

车辆销售量已从 2001 年的 240 万辆增长到 2005 年的 560 万

辆，再到 2006 年的 720 万辆 (IPCC 2007)。

预计到 2030 年，交通行业将占全世界石油需求增长的四分之三 

 （图表 1）。

世界可持续发展工商理事会/可持续交通项目 (WBCSD/SMP) 的

参考情景预测显示，到 2030 年，全球轻型汽车数量将持续增长

至约 13 亿辆，而到 2050 年将超过 20 亿辆，比目前高出近三

倍。这一增长几乎将全部出现在发展中国家（图表 2）。

造成这种趋势的重要原因之一是城市化的迅速发展。据政府间 

气候变化专门委员会 (IPCC) 第四次评估报告指出，目前工业化

国家约有 75% 的人口、发展中国家约有 40% 的人口居住在城市

地区 (IPCC 2007)。同时，城市规模也扩大了，目前已有 19 个

人口超过千万的城市。另外一个并存的趋势是城市的分散化 

发展：由于郊区的迅速发展和远郊“边缘城市”的兴起，城区的

扩展甚至快于城市人口的增长。城市分散化发展导致了交通需求

不断增长以及许多其他问题。预计在未来 25 年中，仅在中国和

印度，城市人口就将增长 5 亿以上。

日益增长



5投资于可持续的城市交通系统： 全球环境基金的经验

图表 1 2006 年至 2030 年预测石油需求增量 
 （按部门）

图表 2 轻型汽车总存量 
 （按地区）

来源：IEA 2008。
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经济发展和城市化导致需求增长，为满足这些需求，交通运输量

亦将成倍增长。如果不彻底转变目前的能源利用模式，到 2030 年，

交通行业的能源消费量将比 2002 年高出大约 80%（图表 3）。

其中大部分增长将出现在发展中国家，预计这些国家交通行业

的能源消费量每年将增长约 3%，比发达国家的增速高出四倍多 

(IEA 2008; EIA 2008)。这意味着二氧化碳排放量的分布将发生

重大的地区性转移，新兴经济体的排放量在全球所占的比重将 

显 著 增 加 。 发 展 中 国 家 在 二 氧 化 碳 排 放 量 中 所 占 的 比 重 将

从 2006 年的 30% 增长到 2030 年的 45% (IEA 2008)。 

未来的机遇

切断交通行业的发展与温室气体排放量增长之间的联系显然是国

际社会面临的一项挑战。我们需要突破性的新技术和新政策。 

据国际能源署 (International Energy Agency, IEA) 估计，要实

现“550 政策情景”(550 Policy Scenario1)，需向交通行业再

投资 1.5 万亿美元 (IEA 2008)。不过，目前有很多颇具潜力的技

术和策略可用于减缓乃至最终扭转温室气体排放量增长的趋势 

(IPCC 2007)。 

在向《联合国气候变化框架公约》(United Nations Framework 

Convention on Climate Change, UNFCCC) 提交的初始国家

信息通报中，有近三分之二的《公约》非附件一缔约方提出了 

交通领域的减排措施，例如：引进电动车和混合动力车、实施车

辆尾气排放标准，以及以模式转变和其他会对交通产生影响的 

行为为侧重点的措施。在非附件一缔约方提议的 50 个减排项 

目中，有 34 个项目涉及公共交通工具的推广和自行车的使用  

(UN FCCC 2007)。

总体而言，有三种方法可以遏制交通部门温室气体排放量的不断

增长：减少驾车出行的需求、向高效出行模式转变和提高驾车出

行的能源效率。下文将举例说明每一种方法。

图表 3 交通行业的预测能源消耗量（按地区）
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来源：WBCSD 2004。

1	  “550 政策情景”力求将温室气体浓度稳定在 550 ppm 二氧化碳当量。
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减少驾车出行的需求

从长期来看，可以通过改变城市设计和限制机动化交通来减少温

室气体的排放。通过规划和政策来限制轻型车辆和提高土地使用

密度，不仅可以减少温室气体排放量，还能减轻污染和交通拥

堵，减少石油消费量和基础设施支出，而且此类规划和政策通常

也符合社会公平的目标 (IPCC 2007)。

向高效出行模式转变

通过提供完善的公共交通系统，将快捷的交通与土地的高效利用

结合起来，提倡步行和骑车，以及鼓励使用微型汽车和电动两轮

车，可以大大减少温室气体的排放量。在世界各地，由于可以替

代轻轨交通系统 (LRT) 并较传统的公交服务系统更加先进，快速

公交系统 (BRT) 受到越来越多的关注。除了能减少交通造成的排

放之外，类似于快速公交系统的公共交通系统还可提高无车人口

出行的便利性，能带来社会效益。

交通需求管理 (Traffic Demand Management, TDM) 是一个交

通管理系统，能通过控制和减少交通量来改善道路状况。由于交通

需求管理系统成本低廉，具有多重效益，并有改变机动化进程方向

的潜力，因此尤其适合发展中国家的城市 (IPCC 2007)。在很多情

况下，在发展初期采用有效的交通需求管理系统，可以避免社会因

过度依赖汽车而产生的诸多问题。及早避免这些问题有助于发展中

国家实现其经济、社会和环保目标 (Gwilliam et al. 2004)。

提高出行的能源效率

提高车辆的能源效率可能是实现温室气体减排的一种绝佳途

径。IPCC 任务，与目前生产的车型相比，到 2030 年“全新的”

轻型道路车辆的二氧化碳排放量将有望减少 50% (IPCC 2007)。

在未来几十年中，如何满足发展中国家激增的车辆需求至关重

要。通过高能效的交通模式和车辆还是通过其他方式（例如使用

老旧的二手车）来满足这些需求，会在未来温室气体排放总量方

面会产生巨大的差异。就中长期而言，在兼顾减排和满足车辆需

求方面，电动、混合动力和燃料电池车将可能发挥重要作用2，尽

管目前这三种车辆的市场渗透率较低。

从政策角度看，对燃料经济性的规定、税收和补贴可以有效促进

车辆能效的提高。IPCC 第四次评估报告指出，通过实行环保驾

驶、提高负荷系数、改善维修服务、配置车内技术辅助设备、采

用更高效的备胎、减少怠速时间、改善交通管理和线路选择等策

略，道路车辆的能效可以提高 5% 至 20%。

在上述三种控制温室气体排放的一般方法（减少驾车出行的需

求、向高效出行模式转变和提高出行的能源效率）中包含许多可

供交通行业选择的具有高成本效益的减排措施。应根据各个地区

和国家的差异，选择最适宜的措施。当地的经济、地理、人口和

文化因素都会影响每一种措施的可行性与有效性。必须谨慎评估

当地的现状并咨询利益攸关方，确保各种政策和措施适合当地的

具体情况。此外，通过适当的法律框架、培训、能力建设和公众

宣传活动为新措施提供支持，这一点也同样重要。

协同效益也非常有助于减少温室气体排放量。地方的空气污染物

和温室气体通常有着共同的来源：即机动化的交通系统，而机动

化交通还可能导致交通拥堵、产生噪音和引发交通事故。通过减

缓气候变化方面的工作齐头并进地着手解决这些问题，将使发展

议程与气候议程结合起来，此举有望大幅降低成本并减少健康和

生态系统面临的风险3。例如，据估计，在中国将二氧化碳排放量

减少 5% 至 10% 所需要的成本可以通过在减少二氧化碳排放量的

同时也减少了某些特定物质的排放所带来的健康效益的增加来抵

消 (Aunan et al. 1998)。另外，为解决交通行业温室气体排放问

题而采取的行动也有利于经济和能源安全方面的工作。

2	 在有些情况下，推出清洁车辆时应考虑寿命周期分析方面的因素。例如，如果依靠老式燃煤发电厂为电动汽车提供电能，那么推出这些车辆的环保效益就可能很有限。

3	 通过减排措施，黑碳 (BC) 排放量也可能得以降低。黑碳是燃料不完全燃烧时产生的一种可以吸收光线的碳粒子，该物质尚未包括在联合国气候变化框架公约的减排范围中，但有可能是造

成全球变暖的重要因素之一。
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GEF 的交通战略

作为融资机制的运营实体，GEF 及其伙伴过去 18 年来一直与受

援国和 10 个 GEF 执行机构密切合作，为发展中国家的各种减排

工作提供支持。

GEF 自 1999 年开始为可持续的城市交通项目提供支持。2000 年， 

GEF 理事会批准通过了第十一项业务计划（即 OP 11——“倡导

能在环境方面可持续的交通运输”），该计划旨在加强交通领域

的工作。由于认识到资源的有限性，GEF 在提供支持的时候采取

了对项目进行精挑细选和以发挥催化剂作用为目标的做法。“倡

导在环境方面可持续的交通运输”计划支持的项目仅限于那些可

以大幅减少温室气体排放的措施以及可以通过规模经济效应大幅

降低生产成本的技术。

该计划最初侧重于下列地面交通运输措施：

通过实施交通管理、减少交通需求和增加清洁燃料的使用等 ■■

措施，实现向效率更高、污染更小的公共交通和货物运输模式

转变

非机动化交通■■

由燃料电池或蓄电池提供动力、可搭载一人以上的两轮车或 ■■

三轮车

由氢燃料电池或蓄电池提供动力、用于公共交通和货物运输的■■

车辆

内燃机■■ –电能混合动力客车

将生物质原料转化为液体燃料的先进技术■■
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2004 年，在几年的实施和对实施情况进行监督的基础上， 

我们对 GEF 的运营战略进行了评估，结果显示总体上是成功的 

(OME/GEF 2005)。

在 GEF 第四次充资 (GEF-4) 过程中，我们对减缓气候变化的 

战略进行了修改，将侧重点放在六个战略性计划上，其中包括 

一个关于“可持续的创新型城市交通系统”的计划。

最初，GEF 对交通领域的支持以技术解决方案为主。但是自 GEF

第四次充资 (2006–2010) 开始强调“非技术”途径，例如规划、

向其他温室气体密集度较低的交通模式转变，以及推行管理更完

善的公共交通系统等。有关“可持续的创新型城市交通系统”的

新战略计划以那些中小城市正在迅速发展的国家为优先支持对

象。虽然提高总体减排量是温室气体排放总量较大的国家的责

任，但是，较小的国家可能会发现只有首先减少交通行业的二氧

化碳排放量才有可能实现发展和环保两方面的协同效益。新计划

下的项目既包括技术援助，又包括一定的投资支持。
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项目组合概览

从 1999 年至今，GEF 已经为 37 个项目提供支持（包括筹备中

的项目），这些项目均以减少交通行业的温室气体排放量为核心。

这 37 个项目多数在拉丁美洲和亚洲（表 1 和图表 4）。

在此期间，GEF 为可持续的城市交通项目拨款约 2.01 亿美元，

平均每个项目 540 万美元。除这些资金外，项目还筹集了 24.7 亿

美元联合融资。1:12.3 的联合融资比率在所有 GEF 计划中是最

高的，因为此类项目通常要求将大量投资用于发展基础设施。

自 GEF 第二次充资以来，我们为交通项目提供的资金量不断增长

（表 2 和图表 5）。从 GEF 第二次充资到 GEF 第三次充资期间，

我们的投资增加了 1.5 倍，从 GEF 第三次充资 到 GEF 第四次充

资期间，增加了 2.8 倍。

虽然难以估计这些项目对二氧化碳减排的影响，但是项目文件表

明这些项目有望直接减少二氧化碳排放量 3,150 万吨，间接减少

二氧化碳排放量 3,450 万吨 。

据估计，在这些有望减少二氧化碳排放量的项目中，GEF 资金的

平均成本效益约为 4.3 美元/吨二氧化碳 （仅计算直接减排量的情

况下）。

到目前为止，只有世界银行、联合国开发计划署 (UNDP) 和联合

国环境规划署 (UNEP) 实施了 GEF 资助的可持续城市交通项目 

（表 3）。UNDP 已实施了 19 个项目，世界银行已实施了 10 个

项目，UNEP 已实施了 7 个项目，另有一个项目由世界银行和 

UNDP 联合实施。美洲开发银行和亚洲开发银行的项目正在酝酿

中，但尚未获得批准。

GEF 对交通领域的投资
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表 1 GEF 可持续城市交通项目组合的 
地区分布 

地区 截至 2009 年 5 月的项目数量 

亚洲 12

拉丁美洲 11

非洲 7

东欧 4

全球 3

共计 37

表 2 可持续城市交通项目的融资额 
 （百万美元）

百万美元 GEF 融资 联合融资 共计

GEF 第二次充资 
(1998.7–2002.6)

30.6 30.4 61.0

GEF 第三次充资 
(2002.7–2006.6) 

45.0 293.4 338.5

GEF 第四次充资 

 （2006 年 7 月至今），

截至 2009 年 5 月

125.9 2149.8 2275.7

共计 201.5 2473.6 2675.1

图表 5 可持续城市交通项目的融资额图表 4 GEF 可持续城市交通项目组合的 
地区分布
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干预类型

GEF 资助的项目分为两大类：

侧重技术解决方案（比如：燃料电池客车和电动三轮车）的 ■■

项目

能够改善整个城市交通系统的项目，通过“专项”投资（公共■■

交通基础设施、非机动化交通基础设施）或综合性城市战略 

（例如：城市及交通规划、交通需求管理、公共交通基础设施

及车辆改进，以及非机动化交通基础设施）实现改进城市交通

系统的目的。

在 GEF 第二次充资期间，GEF 项目组合的核心是技术解决方案。

在 GEF 第三次充资期间，项目组合的核心转移到了综合性战略方

案上（图表 6）。如今，GEF 的项目组合以面向整个城市的综合

性交通战略为核心，其中包括各种有助于向低温室气体密集度交

通模式转变的补充措施。

除这些类型的项目以外，GEF 还采取进一步的措施，扩大援助范

围，以便更加综合全面地着手解决问题。“全球提高燃料经济性

倡议”(Global Fuel Economy Initiative, GFEI) 项目就是其中一

个例子，该项目旨在提高全球发展中国家轻型车辆的燃油经济性。

技术解决方案

GEF 与 UNDP 合作，在中国和巴西开发燃料电池客车 (FCB)  

项目组合。到目前为止，中国的项目取得了积极成效（详情参见

专题 1）。中国燃料电池客车项目的经验将被介绍到其他地区。

在巴西，燃料电池客车项目将于 2009 年 7 月启动。此外，埃及

和 印 度 正 分 别 对 混 合 动 力 公 共 汽 车 和 电 动 三 轮 车 进 行 测

试。UNEP 已经开发出针对燃料电池客车、可持续液体生物燃料

生产以及“全球提高燃料经济性倡议”的全球性项目。

城市交通系统的改善

自 GEF 第三次充资起，GEF 的可持续城市交通项目组合将重点

首先放在综合性战略解决方案上，其次是面向整个城市的“专项”

投资。由于城市规划和交通领域的投资通常由地方当局（城市和

大都市的政府部门）负责，因而它们在这些项目中的参与度很高。

最近获批的项目大多包括以下要素：

表 3 GEF 执行机构获批项目

项目数量 GEF 融资 
 （百万美元）

联合融资 
 （百万美元）

UNDP 19 68.4 563.0

世界银行/
UNDP

1 22.9 352.7

世界银行 11 100.6 1361.8

UNEP 6 9.6 196.1

共计 37 201.5 2473.6

表 4 城市交通系统改进项目（按地区）

项目数量 覆盖的 
城市数量

覆盖的 
城市人口（百万）

亚洲 7 32 121

拉丁美洲 10 22 80

非洲 7 15 40

东欧 4 4 3

共计 28 73 244

图表 6 GEF 干预措施的趋势
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专题 1 中国的燃料电池客车商业化示范项目
 
GEF 执行机构——UNDP
GEF：1,160 万美元

联合融资：2,300 万美元

背景

伴随着中国经济的飞速发展，城市化进程的步伐也在加快。在二十世纪九十

年代，城市地区人口的年增长率（每年 2.9%）是农村地区人口年增长率的

七倍以上。如今，中国城市人口所占的比例略高于 30%。据估计，对公共交

通服务的需求正在以每年 4% 的速度增长。目前公共汽车承担 的城市公交

客运量估计为 75%。

预计在 2000 年至 2030 年间，中国对公共汽车的需求将以平均每年 5% 

的速度增长，到 2030 年，中国的公共汽车数量将达到 72 万辆。根据这一

预测，到 2030 年，每年对新客车（将更换新车和新增市场计算在内）的

需求将达到 108,000 辆左右。这将为燃料电池客车创造规模可观的市场。

项目概览

该项目旨在通过为北京和上海的重点燃料电池客车平行试点项目及配套的

加油设施提供支持，来加快中国城市公共交通系统燃料电池客车成本的 

降低和促进技术转让活动的开展。这两个城市的公交公司将分别引进并 

运营六辆燃料电池客车。项目第一阶段的任务包括收集有关燃料电池客车 

技术的最新信息，选择燃料电池客车系统和采购第一批的三辆客车。这些

燃料电池客车是在 2005 年 11 月举行的第四届国际清洁汽车技术研讨 

暨展览会 (4th International Clean Vehicle Technology Conference 

Exhibition) 上推出的。项目的第二阶段计划为燃料电池客车在商业上的可

行性和可复制性提供支持，并将以燃料电池客车混合动力技术为重点。 

混合动力的燃料电池客车运行时对发动机的功率要求较低，这有助于降低

成本，同时由于油耗减少，客车的性能将有所提高。试点结果将用于燃料

电池客车的推广和复制，因为这一结果证明燃料电池客车对于环境特征和

条件方面与北京和上海相似的城市而言是商业上具有可行性的新交通 

方式。除 GEF 项目外，在 2008 年奥运会期间，北京还投入了至少 15 辆

燃料电池客车进行示范运营。到 2010 年，燃料电池客车的计划产量为每

年 30 辆。就上海而言，中国政府承诺到 2008 年要投入 10 辆以上燃料

电池客车用于示范运营，并在 2010 年世博会期间进一步扩大示范规模。

将可持续交通政策纳入城市整体规划政策的综合性战略，这包■■

括公共交通和非机动化交通基础设施的投资规划以及交通网络

的重组。

旨在控制私人车辆使用的交通需求管理计划，通常包括停车政■■

策、人行区域的界定、交通管理系统、拼车和非机动化交通方

式的推广活动。交通需求管理计划中还可以包含拥堵定价政策。

公共交通基础设施和非机动化交通基础设施领域的大规模投资，■■

其中公共交通基础设施投资主要面向快速公交系统或公共汽车

专用车道，但也可用于轨道公共交通系统。这些投资是交通项

目成本高昂的部分原因，但是其能实现的二氧化碳直接减排量

也最大。项目注重公共交通网络和非机动化交通网络间的联系，

其中后者是公共交通系统客流的来源。

许多项目通过采用能够提高能源效率和降低二氧化碳排放量的■■

技术对公交车辆加以改进。另外，还可以通过使用混合动力或

电动客车来对公共交通车辆进行升级换代。

通过制定国家政策框架，传播和推广在项目城市获得的经验和■■

试行过的解决方案；通过培训、信息共享和利益攸关方的参与，

在当地进行机构能力建设。

GEF 支持立足于此类解决方案的项目（“综合性战略项目”和“专

项投资”），覆盖面达到 73 个城市，覆盖的人口总计为 2.44 亿 

（表 4）。这些项目综合起来，构成了全世界最大的可持续城市

交通计划。虽然这些项目一般在城市层面实施，但是其经验可以

通过开展能力建设活动、建立信息中心以及其他形式的活动推广

到整个国家。

亚洲

亚洲地区开发和/或实施了 7 个项目。这批项目覆盖 32 个城市，

涉及人口总计 1.21 亿（图表 7）。这是 GEF 最大的可持续城市

交通项目组合，其中包括中国和印度的两个大型项目。

中国的“城市交通合作伙伴计划” 覆盖了这个国家的 14 个大城

市和 5 个小城市。印度的“可持续交通项目”将覆盖 6 个城市。

巴基斯坦的“可持续交通项目”涉及的城市有伊斯兰堡、拉瓦尔

品第和拉合尔。此外，德黑兰（伊朗）、河内（越南）、万象 

（老挝人民民主共和国）、马里基纳（菲律宾）和雅加达（印度尼

西亚）也将参与 GEF 资助的项目（专题 3）。
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世界银行

UNDP

UNEP

秘鲁，利马
800 万人口

交通计划
交通需求管理
快速公交系统

公共交通车辆改进
非机动化交通

菲律宾，马里基纳
50 万人口
非机动化交通

南非，内尔斯普雷特
70 万人口
交通计划
非机动化交通

南非，布隆方丹
40 万人口
交通计划

交通需求管理

南非，波罗克瓦纳
30 万人口
交通计划
非机动化交通

南非，伊丽莎白港
110 万人口
公共汽车专用车道

中国，广州
600 万人口
交通需求管理
   

越南，河内
300 万人口
全球城市计划
交通计划
快速公交系统
非机动化交通

中国，东莞
700 万人口
快速公交系统
  

委内瑞拉，瓦伦西亚 
200 万人口 
交通计划 
交通需求管理 
公共汽车专用车道
非机动化交通

中国，济南
560 万人口
交通需求管理
快速公交系统
  

加纳，阿克拉
300 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理
快速公交系统

印度，浦那
500 万人口

中国，重庆
500 万人口
轨道系统
快速公交系统
   

加纳，库马西
300 万人口

全球城市计划
运输计划

交通需求管理

中国，盘锦
120 万人口

交通计划
非机动化交通

南非，开普敦
300 万人口
交通需求管理
  

南非，勒斯滕堡
40 万人口
交通计划

非机动化交通

南非，约翰内斯堡
330 万人口
快速公交系统

哥伦比亚，卡塔赫纳  
100 万人口 
公共汽车专用车道 
非机动化交通

墨西哥，墨西哥城 
1,800 万人口
交通计划
公共汽车专用车道
公共交通车辆改进
非机动化交通

智利，圣地亚哥
550 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理
公共汽车专用车道
公共交通车辆改进

非机动化交通

博茨瓦纳，哈博罗内
20 万人口
非机动化交通

危地马拉，危地马拉 
500 万人口 
公共汽车专用车道

巴拿马，巴拿马城
70 万人口
交通计划

智利，康塞普西翁 
30 万人口        
非机动化交通

波兰，格但斯克
50 万人口
非机动化交通

坦桑尼亚，达累斯萨拉姆
320 万人口
公共汽车专用车道
非机动化交通

中国，洛阳
150 万人口
快速公交系统
  

中国，乌鲁木齐
260 万人口
快速公交系统

阿根廷，图库曼
50 万人口

全球城市计划

中国，南昌
400 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，焦作
340 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，威海
250 万人口
快速公交系统
 

中国，长治
50 万人口
交通计划

非机动化交通

中国，临汾
410 万人口

交通计划
非机动化交通

中国，郑州
430 万人口
快速公交系统
 

中国，咸阳
480 万人口

交通计划
非机动化交通

中国，西安
260 万人口

交通需求管理

中国，本溪
160 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，抚顺
130 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，锦州
80 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，辽阳
180 万人口
交通计划
非机动化交通

阿根廷，罗萨里奥 
100 万人口
快速公交系统
非机动化交通

阿根廷，波萨达斯
30 万人口
交通计划
快速公交系统

阿根廷，科尔多瓦 
140 万人口 
轨道系统
非机动化交通

巴西，库里提巴
180 万人口
全球城市计划
交通计划
交通需求管理
公共汽车专用车道
公共交通车辆改进
非机动化交通

巴西，贝洛奥里藏特
300 万人口
全球城市计划
交通计划
快速公交系统
公共汽车专用车道
非机动化交通

墨西哥，普埃布拉
150 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

墨西哥，蒙特雷
110 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

墨西哥，莱昂
130 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

墨西哥，华雷斯
150 万人口
全球城市计划
交通计划
快速公交系统
非机动化交通

厄瓜多尔，基多
180 万人口
非机动化交通

巴西，圣保罗
1,100 万人口
全球城市计划
交通计划
交通需求管理
公共交通车辆改进
公共汽车专用车道

印度
全球城市计划
交通计划
交通需求管理
快速公交系统
非机动化交通

伊朗，德黑兰
770 万人口
交通计划
交通需求管理
快速公交系统

塔吉克斯坦，杜尚别
70 万人口

全球城市计划
交通计划
轨道系统

公共交通车辆改进
非机动化交通

印度尼西亚，雅加达
830 万人口
交通需求管理
快速公交系统
公共汽车专用车道
非机动化交通

布基纳法索，瓦加杜古
150 万人口

公共汽车专用车道

尼加拉瓜，马那瓜
170 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

埃及，开罗
800 万人口

交通计划
交通需求管理
快速公交系统

公共汽车专用车道
公共交通车辆改进

非机动化交通

尼日利亚，卡诺
380 万人口
快速公交系统

尼日利亚，拉各斯
800 万人口
快速公交系统

塞尔维亚，贝尔格莱德
160 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理

巴基斯坦，拉合尔
1,000 万人口
交通需求管理

巴基斯坦，拉瓦尔品第
300 万人口
交通计划
快速公交系统
   

巴基斯坦，伊斯兰堡 
150 万人口
交通计划
快速公交系统

斯洛伐克共和国，布拉迪斯拉发
50 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理
快速公交系统
非机动化交通

印度，纳亚赖布尔

印度，迈索尔
100 万人口

印度，贾朗达尔
170 万人口

印度，印多尔
1,800 万人口

印度，平钦
100 万人口

图表 7 拥有综合性战略项目的城市——地图
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世界银行

UNDP

UNEP

秘鲁，利马
800 万人口

交通计划
交通需求管理
快速公交系统

公共交通车辆改进
非机动化交通

菲律宾，马里基纳
50 万人口
非机动化交通

南非，内尔斯普雷特
70 万人口
交通计划
非机动化交通

南非，布隆方丹
40 万人口
交通计划

交通需求管理

南非，波罗克瓦纳
30 万人口
交通计划
非机动化交通

南非，伊丽莎白港
110 万人口
公共汽车专用车道

中国，广州
600 万人口
交通需求管理
   

越南，河内
300 万人口
全球城市计划
交通计划
快速公交系统
非机动化交通

中国，东莞
700 万人口
快速公交系统
  

委内瑞拉，瓦伦西亚 
200 万人口 
交通计划 
交通需求管理 
公共汽车专用车道
非机动化交通

中国，济南
560 万人口
交通需求管理
快速公交系统
  

加纳，阿克拉
300 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理
快速公交系统

印度，浦那
500 万人口

中国，重庆
500 万人口
轨道系统
快速公交系统
   

加纳，库马西
300 万人口

全球城市计划
运输计划

交通需求管理

中国，盘锦
120 万人口

交通计划
非机动化交通

南非，开普敦
300 万人口
交通需求管理
  

南非，勒斯滕堡
40 万人口
交通计划

非机动化交通

南非，约翰内斯堡
330 万人口
快速公交系统

哥伦比亚，卡塔赫纳  
100 万人口 
公共汽车专用车道 
非机动化交通

墨西哥，墨西哥城 
1,800 万人口
交通计划
公共汽车专用车道
公共交通车辆改进
非机动化交通

智利，圣地亚哥
550 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理
公共汽车专用车道
公共交通车辆改进

非机动化交通

博茨瓦纳，哈博罗内
20 万人口
非机动化交通

危地马拉，危地马拉 
500 万人口 
公共汽车专用车道

巴拿马，巴拿马城
70 万人口
交通计划

智利，康塞普西翁 
30 万人口        
非机动化交通

波兰，格但斯克
50 万人口
非机动化交通

坦桑尼亚，达累斯萨拉姆
320 万人口
公共汽车专用车道
非机动化交通

中国，洛阳
150 万人口
快速公交系统
  

中国，乌鲁木齐
260 万人口
快速公交系统

阿根廷，图库曼
50 万人口

全球城市计划

中国，南昌
400 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，焦作
340 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，威海
250 万人口
快速公交系统
 

中国，长治
50 万人口
交通计划

非机动化交通

中国，临汾
410 万人口

交通计划
非机动化交通

中国，郑州
430 万人口
快速公交系统
 

中国，咸阳
480 万人口

交通计划
非机动化交通

中国，西安
260 万人口

交通需求管理

中国，本溪
160 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，抚顺
130 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，锦州
80 万人口
交通计划
非机动化交通

中国，辽阳
180 万人口
交通计划
非机动化交通

阿根廷，罗萨里奥 
100 万人口
快速公交系统
非机动化交通

阿根廷，波萨达斯
30 万人口
交通计划
快速公交系统

阿根廷，科尔多瓦 
140 万人口 
轨道系统
非机动化交通

巴西，库里提巴
180 万人口
全球城市计划
交通计划
交通需求管理
公共汽车专用车道
公共交通车辆改进
非机动化交通

巴西，贝洛奥里藏特
300 万人口
全球城市计划
交通计划
快速公交系统
公共汽车专用车道
非机动化交通

墨西哥，普埃布拉
150 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

墨西哥，蒙特雷
110 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

墨西哥，莱昂
130 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

墨西哥，华雷斯
150 万人口
全球城市计划
交通计划
快速公交系统
非机动化交通

厄瓜多尔，基多
180 万人口
非机动化交通

巴西，圣保罗
1,100 万人口
全球城市计划
交通计划
交通需求管理
公共交通车辆改进
公共汽车专用车道

印度
全球城市计划
交通计划
交通需求管理
快速公交系统
非机动化交通

伊朗，德黑兰
770 万人口
交通计划
交通需求管理
快速公交系统

塔吉克斯坦，杜尚别
70 万人口

全球城市计划
交通计划
轨道系统

公共交通车辆改进
非机动化交通

印度尼西亚，雅加达
830 万人口
交通需求管理
快速公交系统
公共汽车专用车道
非机动化交通

布基纳法索，瓦加杜古
150 万人口

公共汽车专用车道

尼加拉瓜，马那瓜
170 万人口

全球城市计划
交通计划

快速公交系统
非机动化交通

埃及，开罗
800 万人口

交通计划
交通需求管理
快速公交系统

公共汽车专用车道
公共交通车辆改进

非机动化交通

尼日利亚，卡诺
380 万人口
快速公交系统

尼日利亚，拉各斯
800 万人口
快速公交系统

塞尔维亚，贝尔格莱德
160 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理

巴基斯坦，拉合尔
1,000 万人口
交通需求管理

巴基斯坦，拉瓦尔品第
300 万人口
交通计划
快速公交系统
   

巴基斯坦，伊斯兰堡 
150 万人口
交通计划
快速公交系统

斯洛伐克共和国，布拉迪斯拉发
50 万人口

全球城市计划
交通计划

交通需求管理
快速公交系统
非机动化交通

印度，纳亚赖布尔

印度，迈索尔
100 万人口

印度，贾朗达尔
170 万人口

印度，印多尔
1,800 万人口

印度，平钦
100 万人口
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专题 2 雅加达快速公交系统和人行设施改进项目

GEF 执行机构——UNEP
GEF：616 万美元

联合融资：1.88 亿美元

背景

印度尼西亚首都雅加达市人口超过 830 万，而大雅加达地区的人口数量大约 

是这个数字的两倍。雅加达的私家车数量每十年便翻一番，到 2001 年已超过 

400 万辆。摩托车登记量增加的更快，在过去两年中已经翻了一番。虽然目前

公共汽车依然承担着 50% 的出行量，但是这一比重在迅速下滑。据估计，

雅加达的交通拥堵每年都造成高达 3.3 亿美元的车辆运行成本，2.8 亿美元的

出行时间成本。如果不改变目前的趋势，到 2020 年，每年的交通拥堵成本将

达到 78 亿美元。

尚处于起步阶段的雅加达快速公交系统已经开始将市中心有限的道路空间重新

分配给高效公共交通，并已使人们开始改变驾驶私人机动车出行的方式。 

此外，雅加达和印度尼西亚其他城市还着手改善人行专用设施，以鼓励人们更

多地选择步行，这对于公共交通的发展十分重要。

项目概览

该项目的目的是最大限度地提高雅加达快速公交系统的效率，并使其成为雅加

达和印度尼西亚其他城市进行城市交通改革的催化剂。项目包括以下内容：

推出交通需求管理措施，以减少私人车辆的使用■■

在未来五年内，将现有的快速公交系统发展成具有■■  14 条线路的完善网络，

覆盖雅加达市的大部分地区（设计线路、改进交叉路口、优化公共汽车 

车道、改善快速公交系统和公共交通系统上公共信息的运行情况）

非快速公交线路的合理化■■

改善人行设施和非机动化交通设施■■

向其他城市推广项目成果■■

预计在项目期内，该项目将直接减少二氧化碳排放量 770 万吨。

拉丁美洲

拉丁美洲地区开发和/或实施了 10 个项目。这批项目覆盖 22 个

城市，涉及人口总计 8,000 万（图表 7）。这是 GEF 的第二大

可持续城市交通项目组合。

在拉丁美洲有两个地区性项目。“在拉丁美洲地区推广可持续交

通”(Promoting Sustainable Transport in Latin America) 项

目涉及智利、危地马拉和巴拿马的三个城市。“拉丁美洲地区可

持续交通和空气质量项目”(Latin America Regional Sustainable 

Transport and Air Quality Project) 涉及阿根廷、巴西和墨西哥

的 11 个城市（专题 3）。此外，利马（秘鲁）、圣地亚哥（智利）、

圣保罗（巴西）、基多（厄瓜多尔）、墨西哥和马那瓜（尼加拉

瓜）、卡塔赫纳（哥伦比亚）和瓦伦西亚（委内瑞拉）也都得到

了 GEF 资金对其交通项目的支持。

非洲

非洲地区开发和/或实施了 7 个项目。这些项目覆盖 15 个城市， 

涉及人口总计 4000 万（图表 7）。预计在未来几年，非洲地区

项目组合的规模将会扩大。

南非的项目面向 2010 年世界杯足球赛的 7 个主办城市。在西非，

阿克拉和库马西（加纳）（专题 4）、瓦加杜古（布基纳法索）、

拉各斯和卡诺（尼日利亚）将实施交通项目。此外，达累斯萨拉

姆（坦桑尼亚）、开罗（埃及）、哈博罗内（博茨瓦纳）也将获

得 GEF 资助。

东欧

在东欧，我们有 4 个项目，每个项目分别覆盖一座城市。这四个

项目所在城市共有 330 万人口（图表 7）。另外，在格但斯克 

（波兰）、布拉迪斯拉发（斯洛伐克共和国）、贝尔格莱德（塞尔

维亚）和杜尚别（塔吉克斯坦）还有多个综合性战略项目。
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专题 3 拉丁美洲地区可持续交通和空气质量项目

GEF 执行机构——世界银行

GEF：2,105 万美元

联合融资：5,850 万美元

背景

在拉丁美洲，三分之一以上的二氧化碳排放量来自交通部门，并且由于机动化程度的加深和车辆使用量的增加，交通已成为拉丁美洲地区二氧化碳排放量增长 

最快的部门。与此同时，拉丁美洲的城市也在迅速发展。约有 75% 的拉丁美洲人口目前居住在城市地区，而城市地区是驾车出行发生最多的地方。因此，城市

交通是拉丁美洲长期温室气体减排工作的重点。 

尽管汽车数量迅速增加，但大部分拉丁美洲城市尚未陷入完全依赖汽车的境地。目前拉丁美洲地区平均每 1000 个人拥有 100 辆汽车，这一水平与国际标准相比

依然较低，这为该地区提供了维持当前交通模式多样性的良机。此外，拉丁美洲城市中心区的人口密度仍然较低，这意味着还有机会作出以公共交通为主导方向

的土地利用规划。

项目概览

该项目分为一个地区项目和分别在阿根廷、巴西和墨西哥的三个国家项目。地区项目侧重于能力建设（知识共享、地区合作以及促进相关政策与指导方针的 

制定）。国家项目的内容包括技术援助和试点投资，目标是在上述三个国家的 11 个城市推出和形成可持续交通倡议。这些行动将为我们提供宝贵的经验，并有

助于形成适当的国家政策。

项目包括以下内容：

土地利用规划、交通和环境管理的整合。■■

设计并实施交通需求管理措施，以实现私人车辆的合理使用；制定激励措施，鼓励更多人采用公共交通和非机动化出行模式（无车区、无车日、停车管理 ■■

计划、道路定价机制等）。

对货物运输的管理。■■

改善公共交通：对公共交通系统进行试点投资和■■ /或提高公共交通系统的效率以及改善它们与其他补充性交通模式间的相互连接。

发展非机动化交通：进行试点投资，以便使步行和骑行方式更好地融入现有的大众和公共交通系统。■■

预计在项目期内，该项目将直接减少二氧化碳排放量 240 万吨。
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专题 4 加纳城市交通项目

GEF 执行机构——世界银行

GEF：735 万美元

联合融资：8,300 万美元

背景

加纳有 2,000 多万人口，其中 40% 以上生活在城市地区。约有 300 万人（相当于加纳全国人口的 14% 以上）生活在阿克拉大都市区，并且这一数字正以 

每年 4% 的速度增长。另有 100 万人（相当于加纳全国人口的 5%）生活在库马西大都市区，并且这一数字正以每年 5.6% 的速度增长。

在过去 15 年中，阿克拉的人口已经翻了一番，其面积也扩大了近三倍。阿克拉的交通有以下特点：拥堵严重（尤其在高峰时段）、车辆利用率低、严重依赖 

非正式的私营公共汽车服务、交通管理措施实施不利、供行人和骑车者使用的设施不足、道路安全措施不完善、交通事故频发。这个城市利用机动交通方式出行

的人中，有将近 70% 以某种形式依靠公共汽车，公共汽车交通是该市最主要的交通模式，但只占用了约三分之一的道路空间。相反，私人汽车和出租车只承担

了四分之一的人员运输量，却占用了超过一半的道路空间。

项目概览

该项目旨在通过解决体制、管理和监管方面的问题来提高加纳城市的人员流动性，项目最初以阿克拉和库马西大都市区为重点。项目活动的目标是：

增强与城市交通有关的政府各部门、地方当局、机构以及运营商的能力。■■

针对大阿克拉都市区，更新城市与交通一体化发展计划，以便将城市发展和交通规划更好地融合起来，支持更适于交通基础设施和服务发展的城市发展。■■

对阿克拉和库马西的交通进行管理，强制执行交通规则并开展宣传教育。■■

在阿克拉实施快速公交系统基础设施建设（包括分隔式公共汽车车道、换乘设施、以及供行人和非机动交通使用的终端和设施）。■■

预计在项目期内，该项目将直接减少二氧化碳排放量 24 万吨。
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展望未来

交通运输是未来世界的关键，是发展中国家经济和社会发展的推

动因素，因此，它对于全球的温室气体减排工作也至关重要。如

果不关注这个领域，国际社会就无法赢得对抗气候变化这场战争

的胜利。

为应对这一全球性挑战，GEF 已向发展中国家的可持续城市交通

项目投入了大量资源。到目前为止，GEF 已为交通项目提供了 

2.01 亿美元的资金，并促成了 24.7 亿美元的联合融资。GEF 的

项目目前已经遍及全世界 73 个城市，涉及人口总计 2.44 亿。

与交通相关的 GEF 融资已经增长到原来的四倍以上（从 GEF

第二次充资期间的 3,000 万美元增长到 GEF 第四次充资期间

的 1.26 亿美元），这些投入构成了世界上最大的可持续城市交通 

计划。

通过这一计划，GEF 取得了巨大的成就，通过同时着手解决地方

空气污染、交通拥堵以及价格合理的公共交通工具的普及等问

题，不仅为温室气体的减排而且为发展中国家的可持续城市交通

做出了贡献。对于 GEF 而言这的确是不同寻常，因为如果没有合

作伙伴间（尤其是发展中国家的政府及其地方政府）真正的合

作，就无法取得如此佳绩。

我们所面临的挑战还很艰巨。交通行业的温室气体排放量在迅速

增长。GEF 承诺加大对可持续城市交通项目的支持力度，并将更

加侧重于全面和综合性的干预，尤其是对城市系统的全面和综合

性干预，以应对今后日益严峻的挑战。GEF 将与合作伙伴（尤其

是受援国和 10 个 GEF 执行机构）一道，继续致力于投资世界各

地的可持续城市交通项目。
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关于全球环境基金
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投资于可持续的城市交通系统：GEF 的经验 23 全球环境基金团结 178 个

成员国的政府，与国际机构、非政府组织和私人部门合作，共同解决全球

环境问题。作为一个独立的金融机制，全球环境基金用赠款形式帮助发展

中国家和转型经济体，支持的项目领域包括：生物多样性、气候变化、 

国际水域、土地退化、臭氧层和持久性有机污染物。这些项目造福于全球

环境，将地区性、全国性及全球性环境挑战联系在一起，推动可持续生计

的发展。

全球环境基金成立于 1991 年，是向全球环境改善项目提供资金最多的机

构。GEF 已向超过 165 个发展中国家和转型经济体国家的 2,400 多个项

目提供资金 86 亿美元资金，并促成联合融资 360 亿美元。其小额赠款项

目直接向非政府组织和社会团体提供了 10,000 多笔小额赠款。

GEF 的合作伙伴包括以下 10 家机构：联合国开发计划署、联合国环境规

划署、世界银行、联合国粮农组织、联合国工业发展组织、非洲开发银

行、亚洲开发银行、欧洲复兴开发银行、美洲开发银行以及国际农业发展

基金会。科学和技术咨询小组为 GEF 提供政策和项目方面的科学和技术

建议。

关于全球环境基金



24 全球环境基金 

BRT	 快速公交系统

EIA	 美国能源部能源信息管理局

FCB	 燃料电池客车

GEF	 全球环境基金

GHG	 温室气体

Gt	 十亿 (109) 吨

IADB	 美洲开发银行

IEA	 国际能源署

IPCC	 政府间气候变化专门委员会

IPCC AR4	 政府间气候变化专门委员会第四次评估报告

LRT	 轻轨交通系统

Mt	 百万 (106) 吨

OP 11	 第十一项业务计划

TDM	 交通需求管理

UNDP	 联合国开发计划署

UNEP	 联合国环境规划署	

UNFCCC	 联合国气候变化框架公约

WBCSD/SMP	 世界可持续发展工商理事会/可持续交通项目
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