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建立高效的城市快速路骨架网

              许 伟
(广东省冶金建筑设计研究院，广东广州 510080)

滴 要:指出中国城市目前交通严重堵塞的病症在于指导思想的错误;提出解决目前及将来的城市，交通的有效方法就是建立城市

陕速路骨架网。
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， 中国城市目前交通现状及病症所在

    中国改革开放28年来，经济迅猛发展，特别是随着小
轿车进人家庭时代的到来，平均每天各大城市上牌的车辆

数超过几百辆;而与之相反的是，城市道路的建设却远远
落后于经济增长。一方面汽车总量越来越大，另一方面提

供给汽车使用的道路面积远远不足，这必将导致千军万马
过独木桥的壮观景致。

    如何快速有效地解决中国城市目前的交通困境是我们

工作的当务之急，要想解决这一病症，首先应找到病因所

在。中国各大城市目前的交通规划指导思想仍然停留在六
七十年代的水平，几乎是三步一路口，五步一红灯，它的指

导思想的核心即为最短距离到达原则。
    在这种指导思想的影响下，道路交通红绿灯多，连部

分高架桥上都设有红绿灯。市政道路建设则是头痛医头，

脚痛医脚，以至于市政系统流行一句口头谗“立交修到哪
里，车就堵到哪里”。为什么呢?很简单，一个立交只解决了

一个点的问题，而没有解决一个系统的问题，这个点是解

决了，但前后左右的点没解决。最后的结果必然是立交修
通了，交通便捷了，车子被堵住了。立交没有起到疏解交通
的骨干作用，反而成了交通疏解的陷阱，很有讽刺的意味。
    应该说最短距离到达原则在工业革命时代是可行的，

它符合当时较低生产力水平，如今已进人信息时代，生产
力水平大幅度提高。在小汽车快速进人中国家庭的同时，
我们建设市政道路的指导思想也应该快速转变，以适应这

种迅猛发展的经济浪潮。以最快速到达原则将不可避免地
代替最短距离到达原则，这是大势所趋，它的核心即为不

以最短距离到达为指导思想，而是以交通顺畅、有序、快速
到达为指导思想。在这方面人体的血液循环过程是最好导

师，血液循环由左心室搏出后，经主动脉到达动脉分支，最

后到达毛细血管，在组织细胞完成物质交换后，动脉血变
成静脉血，由静脉分支回流上、下腔静脉，血液最后回到左

心房，从而完成血液循环过程。在整个循环过程中，血液运

行路线都是定向的，而且只分叉，不平交，从而保证血液运
行过程有序而且高效。

Z̀ 城市快速路骨架网是未来城市建设发展
的必然趋势

    以最快速到达原则作为中国城市市政建设的指导思
想，必须从以下两个方面进行实施:一方面是建立地面以

下的高效轨道交通网;另一方面是建立地面以上的高效城
市道路网。
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    轨道交通比较好理解，即建立城市的地铁轻轨交通

网。

而要建立高效的城市道路网，必须满足以下3个条件:(1)

建立城市快速路骨架网;(2)减少红绿灯;(3)车流定向行
驶。要建立高效的城市道路网，首先必须解决第一个问
题— 建立城市快速路骨架网，只有城市快速路骨架网建

成了，其它两个问题才可以迎刃而解。

    城市快速路骨架网的建设也可以从公路发展得到傍
证。公路建设经历了四级公路、三级公路、二级公路、一级

公路到高速公路及高速公路网这么一个发展过程。高速公

路最早是被很多人所反对的，因为其造价高，用地大，收费
是否可以还贷等等问题困扰着人们，自从最早几条高速公
路的经济效益突显出来以后，全国各地便蓬勃兴起建高速
公路及高速公路网的热潮，这是经济发展到一定条件下的

必然产物。中国城市的市政道路建设也必然走支路、次干
道、主干道向城市快速路及城市快速路骨架网发展的方
向。

    为了说明城市快速路在城市交通中所起的作用，下面

以广州市目前已有的快速路举2个例子:
    一是华南快速干线与广州大道相比。一条是收费路，

一条是非收费路，有人可能认为华南快速干线车流增长主
要是政府政策的倾斜，这点不假，洛溪大桥限制重载车通

过。但我认为这只是很小一部分车辆，现在华南快速干线
的主要车辆是小型车和轿车，很显然，交通流量的猛增已
经使广州大道不堪重负，常常在天河立交、中山一立交、广
州大桥、客村立交、海珠区段红绿灯及洛溪大桥等处严重

堵车，大大降低了广州大道的通行能力，以至于很多车辆

改道华南快速干线。
    二是广园快速路与中山大道、黄埔大道相比。从市区

开车去黄埔，大部分人在交通繁忙时常采用走内环路上广
园快速路，然后由丰乐立交南下进人中山大道，最后去黄
埔，按里程来说，这条路线是绕远了，但它却可以快速到
达。而中山大道、黄埔大道则是一路红绿灯，一路堵塞，所

花的时间比广园快速路多得多。如果中山大道和黄埔大道
也改造为城市快速路，那么大家就不必舍近求远了。
    由此可见，如果能够将中国各大城市部分主要交通干

道改造为城市快速路，并让其互联成网，那么中国城市的

交通大难题就可以不攻自破了，所以建立中国城市快速路
骨架网是未来城市建设发展的必然趋势。

3城市快速路骨架网规划设计的基本原则

    城市快速路骨架网的规划设计应该遵循一些基本原
则，下面几点至关重要，不能违反。
    (1)城市快速路骨架网构成模式采用纵、横、环相结

合，城市快速路相互之间的间距以5km一l Okm为宜，也可
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以灵活处理，如图 1所示:
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图1城市快速路骨架网构成模式

    (2)城市快速路应以地面道路为主，尽量避免高架。
    (3)两条城市快速路相交一定要设全互通立交。

    (4)城市主干道与城市快速路相交设分离式立交。
    (5)路幅规划采用中间双向二至三个快速车道，时速

不低于80km/h;两侧为双向一至二个车辆交换车道，时速
不低于40km/h ;最外为双向各一个公交车道，时速不低于
30km/h ;不设非机动车道;人行系统采用双向各5m宽人
行道。路幅基本宽度41.5m至56m，如图2所示。也可以
灵活处理，根据交通流量要求，增加快速车道的数目。

                  图2快速路路幅规划图

    (6)每500m至1000m设人行系统一座，可以是天桥
或是地道。

    (7)中间快速车道不设掉头车道，掉头车道设在全互
通位置。

    (8)城市快速路与周围道路的车流量交换只能通过
两侧车辆交换车道右进右出。
    (9)全程禁止使用红绿灯。

    (10)中间设防撞墙，并采用防眩板，而不能使用防撞
栏杆，有条件中间可采用绿化带。

    (1l)城市快速路全线不设公交车站，公交车不得进
人快速车道。
    (12)全程不设收费站。
    以上几点的核心即为快速车道不能受到干扰，其它

道路也不得干扰城市快速路。

4 城市快速路骨架网建设的意义

    建立城市快速路骨架网将极大地提高城市的交通通
行能力，为城市的经济建设插上翅膀，对提高城市的总体

竞争力将发挥无可估量的作用。具体意义有以下几点:
    (1)城市快速路骨架网对于城市的市政建设起到总

揽全局，把握大方向的重要作用。

    以广州市内环为例，这条在广州市家喻户晓的快速

路，以其方便快捷，并具有放射能力，深受广大司机的喜
爱。但从城市快速路骨架网建设指导思想来看内环，则可
以得出这样一个理论，内环路有两个致命的弱点，一是全

程基本上高架，二是车道数不够。全程大部分高架，美其
名曰快速通过，实际上内环与地面的交通转换必须通过
匝道，而匝道却是有限的，远远低于周边道路路口数，以
至于内环交通最后堵就堵在了上下匝道上，这是不可避

免的;其次内环只有快速车道，而没有交换车道，所以在
匝道进出口处严重影响交通通行能力，如果内环路按城
市快速路骨架网思路建设，则所起的作用比目前的内环

大得多。

    由此可见，为避免不必要的建设失误，城市的市政建

设当务之急不是今天建一个立交，明天设一个天桥或地
道，而是以只争朝夕的精神快速建成城市快速路骨架网，
先搭起一个骨架，然后再处理一些细节问题。总而言之，
中国城市的市政建设应先总体，后局部，而不是先局部某

些点，然后再来解决总体问题，这样做只会耽误时间，使

各大城市的交通问题越来越难解决。
    (2)与轨道交通配合，提升城市整体形象和竞争力。

    如果中国各大城市地面以上的城市快速路骨架网和
地面以下的轨道快速交通网一并建成，则城市的人流、物
流和车流周转效率极高，对提升城市的整体形象和竞争

力将会产生极其深远的影响。
    (3)有利于城市人口向周边卫星城区发展，减少中心

城区的压力。

    如果城市快速路骨架网建成，并且减少红绿灯以及
车流定向行驶，则中心城区任意一个点在l Omin左右即
能到达城市快速路，然后在20min左右即可到达附近高

速公路网，也就是30min左右能到达高速公路，这也是欧
美发达国家对城市发展布局的要求，如果能达到这样的
水平，中国大型城市周围的卫星城一定会快速发展起来，

人口也会逐步由内向外迁移，中心城区的压力自然降下
来。

    (4)提高城市应急保障能力。
    如果城市快速路骨架网建成，市内任意一点在30min

左右就能到达高速公路，那么整个城市的应急保障能力
将相当强，而不至于几个路口一堵，城市大部分交通全部

瘫痪。

    (5)降低城市交通的管理成本。
    红绿灯减少了，交警所需的数量可以在不变的基础

上提高工作效率，同时可减少监控设备的费用，有利于降

低运营管理的成本。

5 广州市十年至二十年近期城市快速路
骨架网方案建议

    根据城市快速路骨架网设计要点，以广州市为例，对
广州市今后10一20a近期城市快速路骨架网方案提出一
点建议。

    广州市城市快速路骨架网的建设本着少花钱，多办

事的原则，尽量利用现有路网，进行局部改造，减少征地
拆迁的费用，同时也可以缩短建设的周期。方案具体如
下:

    (1)由广园东路、广园路、环市路、黄沙大道、工业大
道、新窖南路及车肢路形成闭合城市快速路。
    (2)由西向东设2条城市快速路，分别是:

    (a)增搓路、东风路及黄埔大道;
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浅谈城市自行车专用道设置
邱 杨，胡光明

(华中科技大学交通科学与工程学院 ，湖北定跃又430074)

摘 要:我国现在只有少数的大城市设置了自行车专用道，它的设置与规划还没有一套系统的方法，该文在国内外自行车交通的
发展趋势及经验的基础上，对自行车专用道的设置问题进行了探讨，针对我国的具体现状，从宏观和微观两个角度分析了自行车
专用道设置时应该注意的问题。
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0 前言

    在我国，自行车交通是一种不可忽视的交通方式，其短
距离出行有着不可替代的优势，然而目前自行车出行受到

行人和机动车的干扰较大，出行安全和速度都受到很大影
响，这也是很多城市自行车交通出行比例大幅度下降的原
因之一。建立自行车专用道，将自行车与机动车，自行车与
行人分隔开，无疑是保障自行车出行安全性、舒适性、便捷

性的一个重要措施。目前也有一些大城市逐步开辟了自行
车专用道，然而其设置还没有一套系统的方法，有很多问题
值得探讨。

    在国外尤其是一些北欧的国家，早在上世纪六、七十年

代就开始重视自行车交通的发展，在自行车专用道设置方
面有很多经验值得借鉴。

1 北欧经验

1.1哥本哈根

    哥本哈根因为长期以来一直保持着利用自行车的传
统，而成为远近闻名的“自行车城市”。很久以来，沿道路
修建的自行车道是哥本哈根市自行车交通的主要设施，
截止2001年底，共有总长307km的自行车道和9km的自
行车线。根据《自行车道优先计划2001一2016)15a内将投
资1.23亿丹麦克朗建设51km长的自行车道和自行车
线，其建设的顺序安排原则如下:第一，在还没有自行车

行使空间的地方，尽可能设置既快又省钱的自行车线;第
二，在受空间制约的地方，尽可能快地建设自行车道;第
三，在缺少自行车道的地区，优先建设联络线与自行车车

道网相连;第四，在相同条件下，自行车交通量大的地区
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优先。另外，还很重视自行车道的维护与清洁，保证自行

车出行的舒适性。

1.2 荷兰

    荷兰是享誉全球的自行车王国，其实施自行车专用道的

经验如下:自行车、行人、汽车各行其道;无论是在路段上还
是在交叉口处，自行车专用道标志显著;交通规划严格严

密，违者重罚;立法确保骑车者的安全;无论是在城市内还
是城市间都形成了快速网络;自行车专用道两旁相关服务
设施完善。

    荷兰政府通过建设自行车专用道路，同时加强交通管理，
大大提高了自行车出行的安全性，骑车人受伤的数量大大下

降，1980一1990年期间自行车出行的车公里数上升了30%,
骑车死亡人数减少了30 ，严重受伤人数减少了25 ;1995
年死亡人数又比1990年减少了12%，受伤人数减少了4%。

2 我国的现状

    长期以来，由于我国道路系统功能不分明，交通性和生
活性道路功能合一，不同动力性能的车辆混行成为我国城
市交通的普遍问题，建立自行车专用道系统，目的是实行机
非分流，提供安全、舒适、高效的自行车通行环境，然而自行
车专用道的设置中还有很多问题值得我们去思考。

2.1 我国自行车专用道的类型、特点
    目前，我国自行车专用道路的类型有以下几两种:独立

的自行车专用路，自行车专用道。

    (1)独立的自行车专用道:不允许机动车进人，专供自
行车通行。这种自行车道可消除自行车与其他车辆的冲突，
多用于自行车干道和各个交通区之间的主要通道。设计时，
应将城市各级中心、大型游览设施以及交通枢纽等端点连

接起来，尽可能与城市主要流向一致，以利于减轻高峰时自

行车流对机动车干道的干扰。

    (2)自行车专用道:

    (b)花地大道、鹤洞大桥、昌岗路、新港中路、新港东
路至南沙。

  一(3)由北向南设5条城市快速路，分别是:

    (a)机场路、解放路、江南大道接新窖南路;
    (b)广州大道北起广从路，南至番禺;
    (。)新光快速路北起广园东路，南至番禺;
    (d)科韵路北起广园东路，南经生物岛、大学城至南

沙;

    (e)芳村大道，西至佛山，东至番禺。
    以下附按上述思路构想的未来广州市城市快速路骨架

网图一张，见图3.
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图3 设想中的未来广州市城市快速路骨架网


