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太原市交通现状及改善建议

              王凤莲
(太原市城市规划设计研究院，山西太原 030002)

摘 要:该文阐述了太原市道路网、公共交通及停车场的现状，并对存在问题提出了改善的建议及措施，以缓解城市交通压

力。
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1 概述

    交通涵盖的内容广泛，大致可以分为两类:一

类是对外交通(含铁路、公路、航空)，一类是内部

交通(含城市道路网、客运交通、停车场)，即所谓

的综合交通。城市交通是由不同交通功能的子项

组成的交通体系，其各子项间相互联系，相互影

响。城市内部作为居民生活、工作的聚集空间，

90%以上的交通行为发生在该区域，值得重视。城

市交通的服务水平往往取决于城市道路网供应能
力、公共交通分担率、停车场的合理分布和容量。

立交桥仅是城市综合交通中内部交通的城市道路

网节点，因此交通的改善绝不能归结为单纯的立

交问题。本文结合近期的太原市综合交通规划，回

顾部分重点内容的规划思路背景，对存在间题提

出改善的建议及措施。

2 城市道路网

2.1城市道路网现状
    城市道路支撑交通行为，因此路网系统的科

学与否直接影响着交通的供应质量。太原市路网

历经宋、明两朝的道路雏形演变至今，基本按旧时

习惯形成轮廓方正、经纬分明的路网格局。解放

后，根据太原市的城市性质和功能定位，政府制订

了城市发展总体规划，并在保留明清格局的基础

上，确立了棋盘式道路网的布局模式。其后数十

年，城市道路几经延伸、拓宽、打通、增设，道路网

渐趋成熟，主干道已多数按规划形成，如东西向的

迎新南三巷、北大街、府东(西)街(漪汾街)、迎泽

大街、南内环街、长风大街、学府街等，南北向的

瓦流路、和平路、滨河东路、滨河西路、新建路沿

线、解放路沿线、五一路沿线、建设路沿线等，间

距合理，密度适当。从运营效果看，太原市现状
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200万人口规模下，仅有主干道网络相对成熟的
路网体系显然不能满足交通的出行要求，必须辅

以能快速疏解长距离交通的快速路以及满足可达

性需求的次干道和支路。

    至2004年底，建成区230 km'的范围内道路

总长度为835.8 km(含建成区内公路)，路网系统
由主干道、次干道、支路三级构成。主干道、次干

道、支路的比例为1 : 0.6 : 1.4，与通常的合理比

例1:1.3:3相比差距甚大。跨汾河桥梁7座，中
心区桥间距2.0 km左右。

    现状路网形成较多受限于城市地理形态特

征。中腹汾河、河西东晋铁路支线、河东南北同蒲

铁路线，宛如三道屏障，纵贯市区，造就了三大瓶

颈地带。

2.2问题剖析

    现状路网在运营中已经暴露出诸多问题，如

交通方式不协调、级配不合理、微循环不畅、网络

效益差等，突出表现在以下几方面:

    (1)缺乏快速路系统。随着城市机动车拥有量

的增加及出行率的提高，快速路系统已成为城市

机动车方式的必要选择，太原市的机动车拥有量

已突破30 pcu，但尚无快速路。快速路即要求全封
闭、主线全部立交、车速60 km/h以上的城市道

路。立交一般用于快速路的交叉口处，多用于整条

路或整个系统，目的是保证全线畅通无阻。个别点

的立交只能解决局部交通，对整体路网效益的提

高无用。滨河东、西路规划为快速路，但是交叉口

工程仅处理为分离式简易立交或平交，因此其运

营速度只能勉强界定为准快速路。

    (2)道路网功能紊乱，级配不合理。现状主、

次、支路的比例为1 : 0.6 : 1.4，在主干道网络相

对合理的条件下，表明次干道和支路严重不足，造

成交通流过分集中于主干道，缺乏次干道及支路

的有机分流。因此，次干道、支路的不足已成为太

原市路网系统的一大瘤疾。次干道及支路的缺乏，

造成了主、次、支路间相互越权。
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    (3)瓶颈地带缺乏道路沟通。两条铁路线对城

市的阻隔尤为严重，主干道除迎泽西大街、长风东

大街分别穿过东晋支线、南同蒲线外，其余主干道

均由此中断，仅有部分次干道或支路穿过，且穿越

通行条件差。三大屏障造成路网密度低且不均匀，

系统性差。另外大型厂矿企业、河湖公园造成城市

多处区域道路空白，影响了路网系统的完整性及

整体效益的发挥。

2.3改善措施

    (1)建设城市干道

    顺应城市拓展及机动化水平的提高，尽快建

设外联高速、内附城市主次干道的城市快速系统，

充分发挥交通建设对城市建设的引导和支持。根

据路网规划，近期重点建设以下城市干道:

    a.建设太行路，分流东山地区的货运交通，减

轻建设路的交通压力，并于近期形成南、北中环街

的主干道功能，为远期形成快速路创造条件。

    b.按规划改造胜利街、大同路，打通府东街、
南内环街至东山，改善北部及东山地区交通条件。

    C.完善和串联双塔南、北路和敦化南路，形成

东山地区南北贯通的城市次干道。

    d.滨河西路延伸至南中环街，为长风商务区

启动创造条件，滨河东路南延至太长高速，创造内

外交通的便捷联系。

    (2)修正道路网级配和比例

    面对主、次、支比例的严重失调及旧城区内

92%交叉口的超饱和(饱和度大于0.9)现状，进一
步完善、拓宽、打通旧城区内次干道及支路，促进

城市交通微循环，发挥网络效益，提高主干道交叉

口的服务水平。
    根据调查，现状建成区范围内，除主干道已基

本形成之外，次干道尤其是支路，多数未按规划形

成，太原市的道路网尚有较大的通行储备潜力，整

治就意味着交通效益。把有限的资金优先投人到

次干道、支路的建设，应是明智之举。

    (3)解除瓶颈障碍，疏通东西联络

    结合石太客运专线建设，改造铁路通道以保

证城市东西向交通，释放规划控制范围的交通空

间。新建南中环桥，加宽漪汾桥、南内环桥至双向

六车道，形成与道路具有相同通行能力的汾河桥，

减缓中心区过河桥过大的交通压力。

3 公共交通

3.1公共交通现状

    居民交通出行方式结构对城市交通系统的影

响举足轻重。城市公共交通主要包括轨道、地面公

交、出租车及步行、自行车、私人小汽车等交通方式。

    根据调查结果，太原市常住人口人均出行率

为2.18次/人日，比1995年增加67%，其中出行

交通方式的构成见表 to

          表1 太原市居民出行方式构成变化情况

\\出行结构 客车
公交 步行 自行车 合计

时间 \

  2004年

  1995年

  变化量

(含出租
和摩托)

  20.8%

  7.1%

  13.7%

35.1%

54.6%

一19.5%

100.0%0

100.0%

    0

    通过上述量变可知，太原市居民出行有三大

方式:步行、自行车、客车。总出行比重达到82.8%,
以慢性交通为主，达68.3%，通过10年努力，公交

方式比重达到11%，相比1995年仅增长了5.6%,

与国内同类城市相比，仍处于相当低的水平。

    太原市市区现状公交线路长度1338 km，线
网长度为525.35 km，平均公交线网密度为2.29

km/km2;内环内部公交站点300 m的覆盖率为

91%，而外围公交站点300 m覆盖率仅40%，表现
出明显的“重中心、轻外围”的服务现状;现有公

交车辆1 511标台，市区常住人口每万人公交车

拥有率6.9标台;有停车场站21处，总面积13万

m2，仅能满足50%公交车的正常使用。

    各城市公交现状指标比较见表20

表2 各城市公交现状指标比较表

主要评价指标
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公交线路重复系数

                  内环内

线网密度

(km/km}
内外环间

外环内

公交车每万人拥有量

3.0                  2.36
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100(一环内)

52(三环内)
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    根据表2可知，太原常规公交主要指标多数未

符合国家标准，与同类城市相比也存在较大差距。

3.2问题剖析

    通过现状调查及与同类城市比较，引起公交

发展滞后的原因主要有以下几方面:

    (1)交通结构失调

    交通结构问题是最为突出、最为关键的交通

问题，关系到有限的交通空间、建设资金等资源的

合理配置，是决定城市交通发展方向的根本性问

题。

    太原相对平坦的地势、较好的气候条件、目前

相对集中的用地布局模式以及较低的人均收入水

平，给予自行车充分发展空间。目前居民使用自行

车的出行比重高达35.1%，步行33.2%，公交出行

比重仅有11%。公交出行权重的过于低下，导致
了道路资源的失衡分配及机动车交通量的过度膨

胀。

    (2)城市结构影响
    太原作为老牌工业城市，旧有模式的规划成

果导致现状布局产生的出行距离更适合于自行车
交通。但随着城市用地拓展，更趋于合理的组团状

布局模式，平均出行距离不断扩大，机动化需求也

越来越成为城市交通的自然需要，因此公共交通

将会在今后的城市发展中益发体现调控城市交通

的重要性，具有吸引出行的潜力。步行和自行车等

慢速出行方式比重会由于出行距离不适应等原

因，逐步下降。

    (3)行业发展缓慢

    在经营模式、管理体制、政策失灵及出行习惯

等众多不利因素的条件下，公共交通不能如愿发

挥其作用，造成城市公交的诸般不足。

    太原市公共交通发展缓慢的三大障碍:公交

服务质量不高，吸引力不够;公交层次单一，综合

竞争力不强;缺乏有效保障机制，优先政策得不到

落实。

3.3公共交通改善措施

    (1)落实公交优先政策，近期尽快建设以BRT

(快速公交系统)为主导的快速、准快速的公共客

运系统，优先形成迎泽大街、解放路、建设路、漪

汾街四条公交专用道，并逐步形成北大街、南内环

街、和平路、新建路、五一路(并州路)为背景的

“四横五纵”公交专用网络，并提升原有四条公交

专用道等级，构架初步快速公交系统。

    (2)结合城市道路网的改造，补站增线，梳理、

调整线网的功能结构，消除公交布线 “盲区”，提
高公交线网的覆盖率和公交服务水平。

    (3)增加环保、科技含量高的公交车辆，改善

车辆舒适度，提高吸引力。

    (4)探索适当经营管理模式，引人竞争机制，

降低运营成本，提高市场竞争力。

4 停车场

    城市道路网作为交通的载体，是交通发生的

必备硬件系统。客运系统则是借助于城市道路的

一种交通方式和客流载体。停车场则是介于道路

网和客运系统之间的环节和纽带，三者相辅相成。

4.1停车场现状

    (1)停车供应总量和构成

    调查统计结果表明，太原市中心区用于客货

汽车(除出租车、公交车外)停放的原配置、挖潜

车位(即原规划为绿地、空地、小区道路、公共活

动空间等可暂时用于停车的场地)总量约10万

个，其中居住类、非居住类各占一半。

    (2)停车供应水平

    按抽样推算，太原市中心区调查范围内夜间

停放的客货汽车约为9.5 pcu(不包括出租车和公
交营运车辆)，平均1.08车位午cu。而根据国内外
经验，要适应车辆的正常周转，车均车位的合理水

平一般在1.21.4车位/pcu以上，太原市中心城
区的指标(在包括了大量挖潜车位的情况下)尚不

能接近低值。

    (3)中心区停车供应设施构成

    中心区现有路外车位10.3万个，其中挖潜车

位6.2万个，占供应总量的61%。原配置车位仅有

4.0万个，按调查范围内9.5万pcu夜间汽车量计
算，车均车位0.4车位/pcu，无法满足“一车一位”
的基本要求。挖潜车位占用大量绿地、人行道、小

区道路、公用空间，是不得已的做法。在汽车保有

率水平较低的情况下，挖潜车位的比例已经达到

61%。随着机动车辆的飞速发展，停车问题成为目

前太原市最严重的交通问题，给人们日常生活环

境和秩序带来了严重的影响。

    原配置、地面挖潜类车位构成见表3a

            表3 原配置、地面挖潜类车位构成表

区 域 车位数(个)

        原配置 挖潜 合计
中心区

            40266   62255 102521

原配置

39.28%

比 例

  挖潜

60.72%

合计

1(X)%

4.2问题剖析

    (1)停车场E乏。由于长期忽视静态交通的建

设，配建指标偏低，且不能完全到位，造成社会停

车场及配建停车场严重缺乏。
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行人立体过街设施及“第二套步行系统”的合理设置

                                      王东辉，胡光明
                                        (华中科技大学，湖北武汉430074)

摘 要:目前交通问题已经是每个城市，特别是一些大城市不得不面对的严峻问题。虽然城市交通规划已经逐渐走向成熟，

但是尚处在发现问题、解决问题的层面，尤其是很多交通规划只注重车辆交通的问题，而忽视了与之相关的行人交通及行

人的横向交通对机动车流的影响，道路过街处人车矛盾尤其突出。“人车分离，立体过街”将成为行人过街的主要方式。该文

阐述行人立体过街交通设施的规划，介绍“第二套城市步行系统”的概念，并深人地研究其存在的优越性和必要性。

关键词:横向交通;立体过街设施;第二套城市步行系统

中图分类号:U412 文献标识码:A 文章编号:1009-7716(2007)02-0026-04

0 前言

    随着经济的发展，汽车保有量的增加，城市交

通问题已不容忽视。在众多交通问题中，行人给交

通带来的问题也越发明显，如在城市中经常可以

看到行人乱穿马路的现象，这不仅加大了城市交

通的安全隐患，还影响了机动车通行，使原本就拥

挤不堪的城市交通更加问题重重。如何协调行人

横向交通和行车交通的关系，显得尤为重要，因此

在研究车辆交通的同时，要充分考虑行人横向交

通可能带来的问题，在规划的时候就协调好两者

之间的关系。

， 平面行人过街方式和立体过街方式
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    在目前的城市行人横向交通设施中，存在很

多问题。许多城市道路上缺少必要的行人过街设

施，且普遍采用平面的过街形式，立体过街设施尤

其缺少，“出行难、过街更难”的问题普遍存在，这

也是我国城市道路上出现交通混乱并导致交通事

故的重要原因之一。城市道路的行人过街问题不
单单是行人的问题，还影响到车辆通行的问题。采

用平面的行人过街方式，如在人行横道处，为满足

行人通行的需求，势必会同道路上的机动车辆发

生冲突，一方面，机动车流受到了干扰，由于交通

流波动性的存在，即使行人给车流带来的停顿时

间很少，也会波及到机动车流很大范围内的顺畅

通行;另一方面，从行人的角度考虑，在平面过街的

形式中，由于没有实现人流和车流的彻底分离，且没

有适当的保护措施，行人的安全也得不到保障。

    平面行人过街方式主要存在以下缺点:人车

混杂，行人乱穿，交通安全隐患增大，易引发交通

    (2)缺乏前瞻性和强有力的配建标准，难
以保证车位与车辆的平衡发展。现行太原市

的配建主要依据 2002年制定的建筑物配建

停车面积控制指标，由于机动车保有量的快

速增长，该标准已经不能完全适应新的形势

和交通需求。

4.3改善措施

    (1')近期以改善旧城区停车服务水平为

目标，结合道路网改造，在旧城区范围优先建

设足够的停车泊位，并推行节地型停车场方

式。

    (2)修正停车场建筑配建标准，适应机动化时

代的停车需求。

    (3)制定合理的停车场开发政策，提倡和

鼓励企业、个人参与停车场库的建设，充分挖

掘社会用地资源，弥补历史欠帐，平衡停车需

求。

5 结语

    综上所述，改革开放以来，太原市在城市道路

建设方面不断规划、建设，但其供应能力和服务水

平尚不能满足城市规模日益扩大的交通需求，交

通问题日渐严重。从世界各大城市及国内特大城

市的交通发展轨迹来看，都不同程度地经历交通

困扰，但最终都将解决交通的视点集中在优先发

展公共交通上。经验表明，在城市道路网完善的条

件下，只有充分发展城市公共交通，才能使交通结

构更加合理化。

    城市道路网和停车场设施作为城市交通的必

要设施，支撑着城市的动态交通，同时也提供了公

共交通布局的基本骨架。公共交通则作为城市客

运的载体，担负着城市交通走廊的重任，彼此互为

补充、促进。此三方面的协调建设与发展将成为太

原市城市交通改善的基本出发点。


