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交通规划

1 引言

在城市发展过程中，历史城区通常既是

市民居住的集中区域，又是政治、商业和文

化的聚集区，居民出行强度较高，机非混行

现象突出，交通拥堵问题严重，而道路交通

资源的有限性和历史文化遗产保护的约束又

是制约交通改善的关键。如何妥善处理好风

貌保护与城市交通的关系，是当前城市规划

界普遍面临的挑战。提倡慢行交通优先，充

分利用历史城区密集的街巷道路空间，组织

独立的慢行交通系统，进行慢行导向的道路

网络规划得到了广泛的认同[1]。

历史城区交通改善的关键在于合理利用

有限的交通资源，有效组织各种交通。自行

车交通作为历史城区重要的交通方式，是历
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史城区交通改善的重点所在。同时，从以人

为本的角度出发，为居民创造一个安全、舒

适和便捷的机非分流的自行车交通系统尤为

重要。本文以镇江市老城区自行车交通改善

为例，通过调查，剖析老城区的城市空间与

用地特征，以及所存在的交通问题，从保证

机非运行协调的角度，探讨历史城区实施机

非分流的必要性与可行性，并讨论构建机非

分流的自行车路网的思路、组织策略、设施

配置要求及相关的技术政策等问题。

　　

2历史保护与交通发展特征

2.1 城市特征

镇江市老城区在发展过程中形成了以中山

路和解放路为主轴、小尺度街巷密集分布的空间
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格局。基于保护的角度，对这种空间机

理难以进行大规模改造。

镇江市中心城区用地规模已达

360　km2，但现状建成区主要的行政办

公、商业金融、文化娱乐和公共设施等

功能用地仍集中在48　km2的老城区内，

加上人口与就业岗位集中，对其他组团

的辐射集聚作用明显。金山、焦山和西

津古渡、伯先路历史街区等众多历史文

化旅游资源以及火车站、汽车站等大型

客运枢纽也集中在老城区内。

2.2 路网设施

受城市带状空间结构的影响，老

城区已基本形成了“三横五纵”的主

骨架路网，而受山、水、历史格局以

及铁路线等的影响，尚未形成规整、

平顺的路网形态，对交通流的组织与

管理较为不利。老城区道路网具有以

下特征：①中山路是城市明显的交通

主轴线，南北向道路基本沿垂直于中

山路的方向布设，交通通道和商业主

轴的双重职能造成了巨大的交通需

求以及严重的混合交通问题；②东西

向干线道路间距较大，平行的干线道

路较难分担中山路的交通流量，南北

向干线道路建设标准较低，中部解放

路的交通压力较大；③道路等级结构

欠合理，集散道路密度明显偏低，标

准不统一，难以为中山路和解放路等

交通干道分流。

　　

2.3中山路、解放路“非改机”的

可行性调查分析

老城区非机动车交通分布极不

合理，干线道路承担了绝大部分的非

机动车交通量，部分集散性道路本可

以作为非机动车干路却未能发挥相

应作用，原因在于：

(1)中山路与解放路非机动车道
较宽，且物理分隔，对骑车者有较大

吸引力。

(2)路网结构不合理。次干路缺
乏，使部分支路和街巷因绕行距离较

远而难以起到分流的作用，导致非机

动车集中在中山路、解放路等干线道

路上。

(3)老城区内支路和街巷道路通
行条件较差，非机动车难以连续行驶，

集散道路对于骑车者而言吸引力低。

中山路和解放路是实施机非分

流的关键。由于这两条路是老城区的

核心干道，道路红线宽42　m，机非分
隔，通行条件较好，加上两侧商业设

施密集，道路开口较多，机动车流量

和非机动车流量都较大。根据路网结

构，两条道路缺乏相应的平行干线道

路分流机动车流，但是平行的集散性

道路能够分流部分非机动车流。考虑

这两条道路为双向四车道，非机动车

道宽 7　m，因此可压缩非机动车道宽
度，增加一条机动车道，降低干道对

自行车交通的吸引力，将部分非机动

车流分流到平行的集散道路上。

　　

3 机非分流的必要性与可行
性分析

3.1 主要干道交通压力大和矛盾

集中，机非分离、快慢分行势在

必行

根据调查，中山路沿线机动车道

服务水平基本都达到0.9以上，交叉
口饱和度超过0.8，非机动车双向流
量超过4　000辆 /h，交通负荷较大。
中山路、解放路全线机非分隔，

机非矛盾主要集中在交叉口。就机动

车角度而言，自行车在交叉口占用了

一定的道路面积，量大时会引起部分

车辆通过时间的损失，有自行车抢行

时更是会扰乱行车秩序。就自行车角

度而言，大型车辆(如挂车)转弯、公
交车速度缓慢也会造成其车流的瞬

时阻滞，但一般可较快疏解。

从缓解中山路与解放路的交通

压力、保证机动车高效运行的角度出

发，拓展机动车通行空间，减少机非

冲突，将非机动车分离出机动车道通

行空间，快慢分行急需实施；从提高

非机动车交通安全和效率的角度出

发，为非机动车分配专有通行路线，

保证老城区各种方式的交通都能有

序运行显得十分必要，机非分流是较

好的实现方式。

　　

3.2 机动化水平提高提出的挑战

伴随着镇江市机动化水平的不

断提高，快行网承担的交通压力日益

增加，尤其是历史城区，无法通过大

拆大建的模式进行交通设施扩容，只

能利用其丰富的街巷空间将慢行交

通剥离出干线道路交通。为了确保快

行网机动车特别是公交车辆的基本

通行能力和效率，兼顾改善非机动车

的出行环境，机非分离势在必行。

　　

3.3 非机动车交通出行比例高

镇江市2008年自行车保有量达
到45万辆，电动车达到近 12万辆，
且还有继续增长的趋势。居民所有出

行方式中，非机动车出行占44.3％，
且主要集中在老城区。如此巨大的交

通需求要求老城区必须规划单独的

非机动车交通系统。

　　

3.4 道路网设施及绕行距离分析

根据调查分析，实施机非分流受

到较多因素的制约，主要体现在时间

和距离上。绕行距离是制约机非分流

实施的主要因素，这主要与人们的心

理有关，当绕行距离超过人们所能接

受的心理极限时，则不会选择绕行

(表 1 )。
老城区集散道路密度虽然偏低，

但由于范围较小，对于中山路、解放

路的分流，在绕行距离上除个别道路

超过人们的忍受极限外，其余道路基

本能够满足要求，加上街巷众多，也

能够起到一定的分流作用，远期规划

将增加集散道路密度。因此，老城区

具备实施机非分流的基本条件。

　　

3.5 骑车人的广泛支持

从调查结果分析，80％的人支持
实施机非分流，近15％的人认为要看
是否便利，5％的人持中立态度。由此
可见，实施机非分流得到人们的广泛

支持。
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4机非分流实施的关键问题

历史城区复杂的道路交通运行

状况要求实施机非分流交通组织，提

高交通运行效率，而丰富的道路设施

决定了其具备构建独立的非机动车

交通网络的条件。历史城区实施机非

分流，要求必须明确基本思路与组织

策略、设施配置要求和充分的政策体

系。

　　

4.1 机非分流的基本思路与组织

策略

针对历史城区交通负荷较重、机

非混行的特点，要组织系统的自行车

路网，应以提高路网资源的利用率、

保障自行车应有的通行权为前提。一

方面使自行车交通形成一个相对独立

的子系统，实现机非运行系统的空间

分离，减少不同交通因子之间的相互

干扰；另一方面充分挖掘城区内小街

小巷和大院内部道路的自行车交通潜

力，使自行车流量在路网中均衡分布，

以减轻干线道路上自行车交通的压力

和满足自行车交通发展的需求[3]。其

规划设计应与区域道路网络紧密结

合，协调自行车与机动车之间路网资

源的均衡分配以及路权的合理设置。

基于机非分流的历史城区自行

车交通网络的改善应注意以下几点：

①应根据道路功能定位，强化道路的

主要服务功能，采取相应措施引导不

同的交通流各行其道；②结合道路空

间尺度和交通环境，充分利用可能道

路资源开辟通行空间，提高路网密

度；③积极打通断头路和大院内部的

道路，提高路网的连通性；④考虑自

行车的出行特征，规划合理的自行

车交通系统，引导自行车合理出行；

⑤从以人为本的角度，合理分配自行

车路权。

结合镇江市老城区的实际情况，

首先，应通过“非改机”工程，压缩

中山路和解放路的自行车道宽度，减

少自行车的通行空间，弱化自行车交

通环境，将中山路和解放路作为主要

的机动车通道，引导自行车流向平行

的其他低等级道路转移，减少机非干

扰。其次，充分挖掘老城内发达的街

巷网络，在保护空间肌理的前提下通

过适度的更新改造，为自行车交通创

造良好的通行环境，吸引自行车交

通；积极打通小区内部道路及断头

路，与外界自行车道路连通；规划发

达的自行车网络，尽量覆盖所有出行

起讫点，提高出行便利性；从保证路

权角度合理设置道路横断面，以保证

自行车出行的安全和舒适。

　　

4.2 自行车设施配置要求

4.2.1 自行车道路分级体系

“非改机”工程主要为缓解干线道

路的交通压力与矛盾，让自行车交通

做出了一定的路权牺牲，但从提高效

率和资源使用的公平性角度出发，必

须开辟自行车运行空间，因此在集散

道路上应对自行车交通进行适当补

偿。与代夫特的三级规划理念类似，

将历史城区的自行车道路按功能及重

要性分为三级(表 2)，以期达到“主
次搭配、级配合理、功能明确”的要求。

(1)自行车通道将构成历史城区
自行车路网的主骨架，为自行车提供

相对宽敞和安全的通行空间，吸引非

机动车交通流，这对于缓解干线道

路的交通压力意义重大。

(2)自行车干道是平行干线道路

或联系通道的次级自行车道，对于分

流干线道路上的自行车流亦有贡献，

其车道宽度、隔离设施等建设标准均

低于通道，只需配合“非改机”做局

部改善即可。

(3)自行车支路以城市集散道路
和街巷道路为基础，连接大多数的居

住社区和公共活动中心等，衔接自行

车通道与干道，以提高通达性，优化

道路的通行条件。

4.2.2 自行车路网规划要求

规划应遵循“分流、通达、优先”

的要求，以利于“非改机”工程的实施。

(1)“分流”。分流干线道路上的
非机动车是通道和干道的首要功能，

规划中通道应尽可能地沿拟实施机

动车专用的主干道平行布局，以最大

限度地发挥其分流作用，干道连接通

道，与次干道功能相似。

(2)“通达”。除分流作用外，通
道和干道应尽可能接近更多的社区，

使更多的非机动车流融入慢行系统

中，同时应尽量靠近道路干道布置，

并联络通道以发挥其局部集散的作

用，这主要是为了提高分流路网的易

达性，提高机非分流系统的吸引力。

(3)“优先”。伴随“非改机”的
实施，自行车通道将成为历史城区主

要的自行车道路，其交通压力明显增

大，规划中应采用高标准建设，同时

从管理层面保证自行车通道的安全

表2 历史城区自行车三级道路体系

自行车通道

自行车干道

自行车支路

外围连通，“非改机”的重要分流道路

区内畅达，“非改机”的次要分流道路

连接宅地，提高自行车出行的通达性

功能定位 规划流量(辆 /h)

1　500～4　000
750～1　500

500～750

级别 自行车路权

相对优先

保证通行

通达即可

表1 机非分流绕行距离阈值[2]

＞2　000
1　000～2　000

500～999
＜500

200～400
300～500
300～700
300～900

同向分流绕行距离阈值(m) 异向分流绕行距离阈值(m)

200～300
200～300
300～500
400～600

非机动车单向高峰

小时流量(辆 /h) 主干道 次干道 主干道 次干道

200～300
200～300
300～400
300～500

100～200
100～300
200～400
300～400
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和高效。

4.2.3 自行车路网规划

根据不同等级自行车道功能定

位，建议采用分级规划思想，进行逐

级规划、逐级衔接。

以镇江市老城区为例，基于“分

流、通达、优先”的规划要求，结合

实地勘查及路网规划，重点规划非机

动车专用通道，自行车干道主要基于

“非改机”工程实施局部改善，并发挥

联络通道与支路的作用。根据自行车

支路的功能定位和规划原则，规划以

城市支路、街巷道路及大院内部的道

路为对象，进行局部改善，优化道路

条件，并控制老城区自行车支路网密

度为10　km/km2～15　km/km2。

4.2.4 技术标准

自行车道的通行能力视车道数、

隔离形式及平交口的影响变化而各

异。考虑到历史城区道路资源稀缺，

多数道路空间狭窄，因此结合实地踏

勘，建议通道和干道的宽度要求如表

3所示。
对于部分资源不足的路段，需配

合路权管理设施，如机非立柱分割、

高峰时段借道等。

4.3 自行车交通技术政策

除系统的自行车交通设施规划外，

技术政策的完善对于自行车交通的发

展具有决定性的作用。历史城区自行

车交通技术政策的发展目标是提高慢

行交通的比例，改善骑车人的交通安

全，提高骑行速度和骑车的舒适性。

(1)进行合理的自行车发展定
位。在居民出行中，自行车出行一直

占据着主要地位，但随着机动车的快

速发展，自行车出行比例有所下降。

镇江市 1993年非机动车出行比例占

自行车道路进行定期的清洁和维护。

(6)针对机非分流自行车网络，
应建立与历史城区特征相适应的设

施服务水平评价体系，对交通组织进

行实时动态调整。

　　

5 结语

在历史城区交通问题的处理上应

坚持保护与发展并行的观点。为了更

好地组织历史城区内的各种交通，合

理利用有限的道路交通资源，本文以

自行车交通为研究对象，以镇江市老

城区自行车交通改善为例，结合充分

的调研，探讨了历史城区实施机非分

流的必要性与可行性，初步提出了机

非分流的实施条件，并重点讨论了历

史城区构建机非分流自行车路网的关

键问题。
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所有出行方式的 58.14％，2008年
该比例降为 44.33％，而这部分出
行 80％以上主要集中在老城区范围
内[4]。对于历史城区，应坚持以公共

交通和慢行交通为主导的交通方式，

自行车交通应作为近距离出行的主

要交通方式，以及长距离公交出行

的接驳方式。

(2)注重对自行车交通设施的规
划，将自行车交通融入到不同层次

的城市规划中，使自行车交通成为

历史城区交通的主要角色。这在哥

本哈根的自行车交通发展政策中得

到了充分的体现[5]。

(3)自行车交通与公共交通都有
其局限性，不能满足所有的交通需

求，应充分发挥各自的优势，采用

“B+R”模式，提倡自行车与公共交通
相结合使用，这样小汽车使用者也多

了一个可选择的交通方式。历史城区

内部出行提倡使用自行车方式，而城

区外围出行采用公共交通、地铁及小

汽车方式。这样做一来可以覆盖公共

交通盲区，提高公共交通的可达性；

二来服务短距离出行，解决自行车停

车与管理的困扰；三来服务大型旅游

休闲景区，构建绿色交通环境。

(4)改善自行车停车设施。历史
城区现有停车设施缺乏，停车环境较

差，占道停车现象严重，影响了自行

车的出行。因此，建议从以下五个方

面对历史城区的自行车停车设施进

行改善：一是居住地和工作地；二是

公共交通车站；三是商店和商业中心；

四是风貌旅游区；五是一般道路。

(5)对自行车道进行维护与环境美
化。路面上的一些坑洼，或是一小段不

平整的路面，都会影响人们对自行车

道路质的整体感觉，因此需要坚持对

表3 自行车通道、干道宽度推荐值

通道

干道

4.0～ 6.0
2.5～ 4.0

 机非物理分隔

自行车路宽度(m)

 机非标线分隔

自行车道宽度(m)

2.5～ 4.0
1.5～ 2.5

 机非混行

道路宽度(m)

 人非共板

道路宽度(m)

4.0～ 8.0
3.0～ 6.0

—

5.0～ 9.0


