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特大城市交通信息化评价指标
体系构建与实证研究
　———以北京市为例

宗　刚　李腾海子

摘　要：根据交通信息化发展评价的内容和特点，从交通信息化基础设施建设、交通信息
综合服务、交通信息化系统应用、交通信息化与交通运行、交通信息化标准建设等５个方

面建立包含３２项指标的特大城市交通信息化发展评价指标体系。基于熵权法对２００１－

２０１２年北京市交通信息化发展水平进行实证研究，结果表明：北京市交通信息化水平逐

年上升，阶段化特征明显，从２００１年的初始阶段迈入２０１２年的成熟阶段；同时呈现发展

不平衡态势，系统应用发展迅速，标准政策发展相对滞后。

关键词：特大城市；交通信息化；评价指标；熵权法

引　言

城市交通的信息化是解决城市交通拥堵问题的有效途径，也是必然趋势。城市交通

信息化的基本含义是指运用各种现代化的高新技术，将各类交通信息从采集、处理到提供

服务加以系统化，共享其资源，为最佳营运与管理交通、发展智能交通系统（ＩＴＳ）和新产

业、发展经济、推动城市进步奠定基础（杨晓光，２００１：６８）。中国的特大、超大城市以及主要

交通枢纽城市是交通信息化建设重点地区，而在这些地区当中，人口不断膨胀、交通问题

日益突出的北上广深等超大城市将交通信息化建设视为缓解交通拥堵、建设智慧城市的

重要途径（张存保、杨晓光，２００６：３６４０；李鹏，２０１０：２２２７）。科学准确地对城市交通信息化发展

的状态进行客观评价必须依靠量化评价指标体系。鉴于城市交通信息化建设的复杂性，

涉及内容的广泛性，有必要根据城市交通信息化建设的特点和目标，按照一定的层次，全

面考核城市交通信息化建设（王熙尧、吕晓东，２０１１：１８４）。因此，城市交通信息化综合评价指

标体系的建立与推广，为推动绿色出行、建设智慧城市的科学决策奠定了基础，具有较高

的实践价值与理论意义。

（一）国外城市交通信息化评价的相关研究

国外对于交通信息化建设效果的相关研究早已展开。有学者对立陶宛城市和道路交

通系统的基础设施进行评价和比较分析，指出评价道路交通是一项非常复杂的工程，需要

应用不同的方法论来满足评价的需要（ＧｒｉｓｋｅｖｉｃｉｕｔｅＧｅｃｉｅｎｅ．Ａ等，２０１０）。ＹｉＹａｎｇ和Ｒａｊｉｖｅ

Ｂａｇｒｏｄｉａ采用拥堵时间等指标测度对智能交通的运营效果进行评估，结果表明ＩＴＳ系统

能够使更多的车抵达目的地，且出行时间减少３６．２％，而拥堵时间减少５６．１％（ＹｉＹａｎｇ

等，２００９：１１７１１８）。Ｃｈｅｅｗａｐａｔｔａｎａｎｕｗｏｎｇ和 Ｗｅｅｒａｄｅｊ对泰国曼谷的一个交叉路口的车

流量进行研究，通过ＩＴＳ技术对传感图像的自适应同步，检测车道变换角度等等，证明了
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ＩＴＳ技术能够显著改善车流量，减轻拥堵，并大幅减少闯红灯和超速等交通事故数量（Ｃｈｅｅｗａｐａｔｔａｎａｎｕ

ｗｏｎｇ＆ Ｗｅｅｒａｄｅｊ等，２０１１：４１４５）。

（二）国内城市交通信息化评价的相关研究

城市交通信息化建设是一个复杂的系统工程，需要大量的资金长期投入到交通信息化基础设施建

设当中。我国的城市交通信息化建设起步较晚，受国外相关建设经验的影响，初期大多是引入先进的交

通出行信息系统，其目的都是通过对交通信息的采集和处理，合理调整交通需求，改善交通的安全性，提

高有关部门的管理效率（高俊林等，２０１３：３４３５）。中国的城市交通信息化建设应当适应目前中国交通基本

特征，充分运用高新技术，开发交通信息产业，满足城市交通需求。因此，中国的城市交通信息系统框架

应当包括系统逻辑结构、物理结构、数据流程和软件系统结构（杨晓光，２０００：５０５５）。实现城市交通信息化

的载体和关键是城市交通信息系统的建设状况。城市交通信息化系统平台的搭建至少应当包括三个方

面的内容，即交通信息的采集、交通数据的处理以及交通咨询的发布（崔现华，２００８：１０８１１４）。

同时，为了确保城市交通信息化建设的平衡性，必须同时对相关的法律法规、行业标准等外部支撑

条件进行完善。城市交通信息化建设必须要考虑到实际的效率因素，例如交通突发事件的应急处理、公

共交通运营服务等因素，因此需要从交通信息化组织建设、交通信息化系统的应用、效益指数、信息系统

管理和信息化基础设施等五个方面出发评价城市交通信息化发展现状（谢军，２００７：７６７９）。城市交通信

息化评价指标体系应从国内城市交通信息化建设的实际出发，不能照搬国外成熟的评价理论与方法

（姜博，２０１３）。

总之，构建科学合理的城市交通信息化评价指标体系是一项基础性研究工作，有利于解决这类问

题，引导城市交通信息化建设的方向（孙婧，２００６：１６）。然而，目前国内的相关研究多停留在定性层面，定

量化研究不足，结果导致城市交通信息化建设的现实需求与评价指标体系研究滞后的矛盾日益突出（陈

希，２０１４：２２２６）。且由于意识形态、文化背景和交通发展状况的不同，国外的交通信息化发展评价体系不

能直接照搬到国内，必须要和我国的城市交通信息化建设的实践相结合，而这部分的研究工作目前还在

探索阶段。

一、特大城市交通信息化评价指标体系构建

特大城市交通信息化建设的目标应当是以重大项目为核心，建立涵盖交通信息基础、交通行业监

管、交通安全应急、交通智能决策、公众出行服务等方面的智能交通运输管理与服务体系，缓解城市交通

拥堵，建设公交城市。

本文基于城市交通信息化发展评价的基本原则，参考中国交通信息化发展报告、２００１－２０１２年北

京市交通发展年度报告、中国交通运输部发布的交通信息化标准体系表，从交通信息化的定义与影响因

素入手，结合城市交通信息化建设的现状与规划，借鉴国内外学者对信息化评价研究的成果，从交通信

息化基础设施建设、交通信息综合服务、交通信息化系统应用、交通信息化与交通运行、交通信息化标准

建设等５个方面建立城市交通信息化发展评价指标体系。本套指标体系设置了５个一级指标，１８个二

级指标，３２个三级指标，具体如表１所示。

本文构建的城市交通信息化评价指标体系是提取城市交通信息化的５大因素，综合考察城市交通

信息化的效益，尤其是考虑到现阶段城市交通信息化的发展目标和总体特征，具有如下优点：

（一）逻辑清晰

本套指标体系的层次清楚、结构合理，具有较强的可操作性和可推广性。本套指标体系中的一级指

标是城市交通信息化建设和发展中重点关注的方向性内容，二级和三级指标更注重操作性，属于城市交

通信息化应用层面的指标，易于获取和测评。

（二）具有一定的适应性与科学性

本文构建的城市交通信息化指标体系是一个通用性的框架，针对交通发展的特点，对二级指标进行

具体化，依据数据的易得性原则扩展成３２个三级指标。其中，定量的三级指标有２５个，占整个评价指

·３０１·
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标体系的７８．１３％；定性的三级指标有８个，占整个评价指标体系的２４．８７％，定性指标值的确定采用专

家打分法（专家打分的参照标准均为２０００年的城市交通信息化发展状态）。这种主客观相结合的方法，

一方面保证评价指标体系的客观性，另一方面明确指标体系的目的性，定量指标与定性指标相结合，使

构建的评价指标体系能够全面地反映城市交通信息化建设和发展的实际。

表１　城市交通行业信息化发展水平评价指标体系

目标层 一级指标 二级指标 三级指标

城

市

交

通

信

息

化

交通信息化基础设施建设

交通信息综合服务

交通信息化系统应用

交通信息化与交通出行

交通信息化标准建设

交通基础设施投资

综合交通客运枢纽建设

交通综合监测设备建设

交通信号控制设备建设

交通信息服务种类

交通信息服务方式

先进公共交通信息系统

高速公路电子收费系统

交通综合分析决策系统

交通应急管理信息系统

交通出行结构

交通出行需求

交通拥堵状况

交通出行安全

城市环境质量

交通政策标准

交通重大规划

交通课题研究

Ｒ１市级交通固定资产投资规模（亿）

Ｒ２投资增长

Ｒ３枢纽数量（个）

Ｒ４视频监控设备（处）

Ｒ５违章监测设备（套）

Ｒ６户外显示屏（块）

Ｒ７交通信号灯总数

Ｒ８发布的交通信息种类

Ｒ９信息发布方式的种类

Ｒ１０系统种类

Ｒ１１用户规模（万）

Ｒ１２ＥＴＣ车道总数

Ｒ１３电子收费通行比例

Ｒ１４智能交通决策系统数

Ｒ１５智能交通应急系统数

Ｒ１６公共交通出行比例

Ｒ１７小汽车出行比例

Ｒ１８早晚高峰出行量占全天出行量的比例

Ｒ１９六环内日均出行总量（万人次）

Ｒ２０公共交通出行量（万人次）

Ｒ２１小汽车出行量（万人次）

Ｒ２２早晚高峰路网平均车速（ｋｍ／ｈ）

Ｒ２３日均拥堵持续时间（分）

Ｒ２４工作日交通拥堵指数

Ｒ２５交通事故数

Ｒ２６交通事故死亡人数

Ｒ２７万车交通事故死亡率

Ｒ２８空气质量一级天数；

Ｒ２９城近郊区平均等效声级ｄＢ（Ａ）

Ｒ３０交通信息化相关政策标准数

Ｒ３１交通信息化相关重大规划数

Ｒ３２交通信息化相关课题研究数

二、特大城市交通信息化发展指数测度———以北京市为例

（一）北京市交通信息化建设历程及概况

“十五”期间，北京市五年内新增１０８万辆机动车，机动车保有量增速约为每年１１．４％。市级交通

基础设施投资占ＧＤＰ总额的５．６％，约１０５２亿元。北京市初步建成了以“两大系统、八个项目”为核心

的智能化交通管理体系，在很大程度上提高了交通需求管理能力。通过加强交通流量监测来对路网交

通流进行优化，整合交通信息资源，提高路网通行效率。同时大量建设交通信号灯、绘制标志标线、加强

交通安全防护设施建设，普及交通法规宣传教育，促使首都道路运营状况不断改善。

·４０１·



宗　刚 等：特大城市交通信息化评价指标体系构建与实证研究

“十一五”时期，北京市五年内新增２００多万辆机动车，市级交通基础设施投资占同期ＧＤＰ总额的

４．０％，约２１１８亿元，初步建成以“人文交通、科技交通、绿色交通”为特征的新北京交通体系。在这段时

期里，北京市的交通信息化成果比较显著，硬件系统方面成功搭建智能交通指挥控制系统，政策标准方

面制定了３０多项地方交通标准，特别是市政交通一卡通方面的交通信息化标准得到大力推广。

“十二五”时期，北京市通过巨额的投资促进交通行业基本实现全方位信息化。一方面扩建交通综

合监测系统，对现有的信息系统包括城乡交通信号控制系统在内进行整合，成立交通运行协调指挥中心

作为城市智能交通系统的核心。另一方面加强公众出行服务建设与停车场管理，优化出行结构。在此

基础上，以物联网技术为重点搭建交通运输服务平台，利用大数据技术搭建交通信息资源共享平台，建

立新一代的智能交通管理与服务体系。同时，在这一时期还同时建设一批交通信息化产学研基地，对交

通路网仿真、交通信息服务等领域进行重点突破。

北京市自“九五”开始至“十二五”时期交通发展建设规划中信息化建设的部分内容如表２所示：

表２　北京市“九五”到“十二五”期间交通信息化建设的部分内容

规　划 信息化建设的部分目标

北京“九五”交通发展规划
应用现代化的计算机技术、网络技术、通信技术、自动控制技术来建设科学的交通
管理体系，不断提高交通管理现代化水平，使未来交通管理向智能化方向发展

北京“十五”交通发展规划

建立并逐步完善公安交通指挥系统、公交调度指挥系统和出租汽车调度指挥系
统，提高城市交通管理的科技含量和水平；建立综合信息网络和交通无线通信系
统；扩展交通电视监控系统和交通控制系统；初步建成以信息技术为主导、以计算
机通信网络和智能化管理平台为基础、集众多高新技术应用为一体的智能交通管
理体系

北京“十一五”交通发展规划

加强交通流量、流向监测，优化路网交通流组织，加强秩序管理；加快智能交通建
设，整合信息资源，提高交通系统运行效率。初步建成比较完善的电子政务系统，
加快智能交通系统建设，利用各种科技手段，提升交通基础设施建设和养护质量，
实现绿色交通。

北京“十二五”交通发展规划
建立以交通运行协调指挥中心为核心，包括信息基础、行业监管、交通安全应急、
综合运输管理与协调、决策支持、多方式公众出行服务平台六个方面的“一个中
心、六大平台”。

　　（注：“九五”时期的交通信息化建设目标来自《２００１年北京市交通发展研究报告》，“十五”时期的交通信息化建设目标来自《北京“十

五”城市基础设施建设与发展规划》）

尽管北京交通信息化建设已经取得了长足发展，但北京经济社会一直在高速发展中，城镇化和机动

化步伐进一步加快，交通需求与城市环境的矛盾日益突出：常住人口数量提前１０年突破２０２０年控制规

模；出行总量持续增长，出行时空分布集中，出行结构优化亟待优化；机动车保有量保持高速增长状态，

中心城区路网承载能力接近极限，公共交通出行比例提升难度大。北京交通发展的远景目标是通过信

息化建设提供交通精细化管理和交通精准化服务，在城市资源集约的前提下实现交通的高效、绿色、公

平和安全。

（二）北京市交通信息化发展水平测度

对城市交通信息化发展水平的测度属于多属性决策的研究范畴，因此可以考虑使用 ＡＨＰ、ＤＥＡ、

灰色系统理论、熵权法等分析方法。本文采用熵权法对北京城市交通信息化发展水平进行测度。采用

熵权法一方面能够规避评价过程中涉及到指标主观性问题，另一方面也有助于处理指标体系中出现的

量纲差异问题。熵权法的计算步骤如下：首先对所有的指标数据进行标准化处理，对标准化后结果为零

的数值进行预处理，采用０．０００００１进行替代参与计算，该替换对最终结果的影响可忽略不计。再对指

标的信息熵、信息熵冗余度和熵权进行计算，计算结果见表３。

对指标权重和标准化之后的指标值进行简单的线性加权，即可得到２００１－２０１２年北京城市交通行

业信息发展综合指数及各方面指数值。用公式表示为：犘犻＝∑
狀

犼＝１

犡`犻犼犚犼。其中，犘犻表示第犻年的城市交

通信息化发展综合指数，犡犻犼′表示标准化处理后第犼个评价年第犻个城市交通信息化发展评价指标的值。

·５０１·
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当同一指标上的值相差越大，则熵值越小，权重越大，表示这项指标能够提供的决策信息更多，详细结果

如表４所示。

表３　２００１－２０１２年北京城市交通行业信息发展评价指标权重表

指标 信息熵 信息熵冗余度 权重 指标 信息熵 信息熵冗余度 权重

Ｒ１ ０．８７９６ ０．１２０４ ０．０２４８ Ｒ１７ ０．８７７２ ０．１２２８ ０．０２５３

Ｒ２ ０．８９８０ ０．１０２０ ０．０２１０ Ｒ１８ ０．８７９２ ０．１２０８ ０．０２４９

Ｒ３ ０．７７７６ ０．２２２４ ０．０４５９ Ｒ１９ ０．８９３６ ０．１０６４ ０．０２２０

Ｒ４ ０．９０１８ ０．０９８２ ０．０２０３ Ｒ２０ ０．８２８４ ０．１７１６ ０．０３５４

Ｒ５ ０．９１４９ ０．０８５１ ０．０１７６ Ｒ２１ ０．８５３８ ０．１４６２ ０．０３０２

Ｒ６ ０．８０３８ ０．１９６２ ０．０４０５ Ｒ２２ ０．８２１４ ０．１７８６ ０．０３６８

Ｒ７ ０．８５９３ ０．１４０７ ０．０２９０ Ｒ２３ ０．８９５０ ０．１０５０ ０．０２１７

Ｒ８ ０．８７６９ ０．１２３１ ０．０２５４ Ｒ２４ ０．７６６０ ０．２３４０ ０．０４８３

Ｒ９ ０．８８７４ ０．１１２６ ０．０２３２ Ｒ２５ ０．９５０８ ０．０４９２ ０．０１０１

Ｒ１０ ０．８７９３ ０．１２０７ ０．０２４９ Ｒ２６ ０．８６９２ ０．１３０８ ０．０２７０

Ｒ１１ ０．６０７７ ０．３９２３ ０．０８０９ Ｒ２７ ０．８９８２ ０．１０１８ ０．０２１０

Ｒ１２ ０．６７９１ ０．３２０９ ０．０６６２ Ｒ２８ ０．８６２６ ０．１３７４ ０．０２８４

Ｒ１３ ０．５９９９ ０．４００１ ０．０８２５ Ｒ２９ ０．９４３３ ０．０５６７ ０．０１１７

Ｒ１４ ０．８７９７ ０．１２０３ ０．０２４８ Ｒ３０ ０．８５８１ ０．１４１９ ０．０２９３

Ｒ１５ ０．８７９７ ０．１２０３ ０．０２４８ Ｒ３１ ０．８２２３ ０．１７７７ ０．０３６７

Ｒ１６ ０．９０５５ ０．０９４５ ０．０１９５ Ｒ３２ ０．９０２６ ０．０９７４ ０．０２０１

表４　２００１－２０１２年北京城市交通行业信息发展综合指数及各方面指数值

交通信息化基
础设施建设

交通信息
综合服务

交通信息化
系统应用

交通信息化
与交通运行

交通信息化
标准建设

综合指
数值

２００１ ０．０１８７ ０．００００ ０．００００ ０．１２９３ ０．００００ ０．１５

２００２ ０．０１５３ ０．００００ ０．００００ ０．１３６２ ０．０１８３ ０．１７

２００３ ０．０２４６ ０．０１１０ ０．０１８６ ０．１１５１ ０．００５０ ０．１７

２００４ ０．０４３６ ０．０１１０ ０．０１９４ ０．１４９０ ０．０３８１ ０．２６

２００５ ０．０４１２ ０．０２０３ ０．０２８４ ０．１５５１ ０．０２４８ ０．２７

２００６ ０．０８００ ０．０２６６ ０．０５６６ ０．１３９８ ０．０４７９ ０．３５

２００７ ０．０９２８ ０．０２６６ ０．０６０５ ０．１３５８ ０．０３４６ ０．３５

２００８ ０．１３０９ ０．０３７６ ０．０８８０ ０．１９０９ ０．０８１０ ０．５３

２００９ ０．１４０７ ０．０３７６ ０．１２８８ ０．２１２７ ０．０４７９ ０．５７

２０１０ ０．１０２３ ０．０４４０ ０．２１６９ ０．１９２０ ０．０５２９ ０．６１

２０１１ ０．０８８９ ０．０４８６ ０．２２８１ ０．２３２９ ０．０６７７ ０．６７

２０１２ ０．１３６８ ０．０４８６ ０．２７３１ ０．２２１２ ０．０６７７ ０．７５

　　（数据来源：根据熵权法计算所得）

根据上表绘制指标值变化趋势，如图１、图２所示。

图１　２００１－２０１２年北京城市交通行业信息化发展指数

（根据表４的结果绘制）

图２　２００１－２０１２年北京城市交通行业信息化发展指数

一级指标值（根据表４的结果绘制）

　　城市交通信息化的发展过程存在客观的发展规律，是由手工系统不断向计算机系统发展的过程，借

鉴美国哈佛大学教授里查德·诺兰在２０世纪８０年代提出的信息化发展模型，结合我国特大城市交通

·６０１·
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信息化发展的实际，将特大城市交通信息化进程划分为初始期、普及期、控制期、整合期、数据管理期和

成熟期６个阶段，各阶段各对应的交通信息化发展指数范围如表５所示：

表５　交通信息化发展指数与诺兰模型信息化发展阶段对照表

交通信息化发展进程阶段划分 发展指数范围
交通信息化初始阶段 ［０．００，０．１７）

交通信息化普及阶段 ［０．１７，０．３３）

交通信息化控制阶段 ［０．３３，０．５０）

交通信息化集成阶段 ［０．５０，０．６７）

交通信息化数据管理阶段 ［０．６７，０．８３）

交通信息化成熟阶段 ［０．８３，１．００］

一方面，如图１所示，２００１年到２０１２年，北京的城市交通信息化发展指数从０．１５上升到０．７５，大

体上呈现不断上升的趋势，阶段化特征明显。第一阶段：２００１－２００３年，北京城市交通信息化建设处于

信息化初始阶段。在这个阶段相关部门才刚刚开始进行交通信息化规划立项的前期调研工作，实质性

的进展较少。第二阶段：２００４－２００５年，北京城市交通信息化建设处于信息化普及阶段。在这个阶段

相关部门开始关注信息化对交通的实际影响以及由此带来的经济效益。第三阶段：２００６－２００７，北京城

市交通信息化建设处于信息化控制阶段。第四阶段：２００８－２０１０年，北京城市交通信息化建设处于信

息化集成阶段，进入信息化数据管理阶段。２００８年北京城市交通信息化建设水平的升高，一方面得益

于北京市为确保奥运会顺利进行而采取的很多临时性措施与政策，另一方面则是与交通信息化重大项

目的建设周期长有关，很多为奥运而建的重点工程都在２００８年进行验收和运营，拉高了当年的交通信

息化水平。第五阶段：２０１１－２０１２年，北京城市交通信息化建设处于信息化成熟阶段。这是一个质的

飞跃，在交通信息化初始、普及和控制阶段产生了很多的独立系统；在这一阶段，北京的交通信息化建设

开始努力整合现有的交通信息化信息系统，从计算机管理转向交通信息资源管理，北京市交通运行监测

调度中心（ＴＯＣＣ）的成立和运营是北京城市交通信息化建设进入信息化成熟阶段的标志。

另一方面，如图２所示，２００１－２０１２年，北京的交通信息化建设呈现出明显的发展不平衡态势。总

体而言，北京市的交通信息化建设在交通运行综合分析辅助决策系统、智能交通综合监测与控制方面建

设较好，且相关的信息提供部门、信息发布部门的工作到位，服务管理水平较高；但在交通信息化的政策

和规划方面还有一定提升空间，同时还需保证对对交通基础设施的持续投入，否则就会造成交通信息化

发展不平衡，拉低整个城市交通信息化建设的水平。同时，交通基础设施和系统的运行效果通常需要一

段时间才能显现，因此交通运行状况主要与前一年而非当年的交通信息化建设水平相关，这也与北京城

市交通信息化建设的实际相符。

三、结论与政策启示

本文借鉴国内外交通信息化评价的经验，结合我国交通信息化建设的实践，构建包含交通信息化基

础设施建设、交通信息综合服务、交通信息化系统应用、交通信息化与交通运行、交通信息化标准建设５

个方面共３２个指标项的城市交通信息化发展评价指标体系，并以北京市为例运用熵权法对该指标体系

进行实证分析。

从对北京市２００１－２０１２年的城市交通信息化发展水平的实际测度来看，本文构建的指标体系较好

地反映了城市交通信息化建设的实践情况，主要结论为：第一，北京的城市交通信息化建设快速发展，表

现出较为明显的阶段性特征，２００１－２０１２年北京的交通信息化建设从初始阶段迈入成熟阶段；第二，北

京的城市交通信息化建设呈现出非均衡的发展态势，交通信息应用系统的开发方面表现较好，交通信息

化基础设施建设取得了一定成绩，交通信息化标准建设状况较为滞后，有待进一步提高。

对城市交通信息化建设的综合评价是一个动态过程，既要能体现我国交通信息化建设的特色，又要符

合智慧城市的发展要求，需要在实践中反复摸索和修订，兼顾科学性与可操作性，才能最终指导我国特大
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城市交通信息化建设的实践，并为建设智慧城市做出贡献。城市交通信息化建设是一个复杂的、逐步推进

的过程，相关项目通常涉及的技术水平较高、投资较大、项目周期长、需求变化快。目前，各个城市的交通

状况、交通信息化目标均不相同，也都或多或少地存在交通信息化建设的片面性大于全局性的问题，导致

资源利用率较低，交通信息化建设的效果不如预期。当务之急，是对各个的城市交通信息化发展水平进行

全面细致的评估，帮助交通管理部门和相关决策部门梳理城市交通信息化建设过程中的问题，对症下药，

制定合适的城市交通信息化发展的战略和对策，促进城市交通信息化建设全面、平衡发展。
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