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摘要：人性化交通系统的构建需

要从群体特征、交通设施、管理对

策三方面着手。首先明确了北川

新县城人性化交通系统应重点解

决道路网络、慢行交通和特殊群

体的交通需求、居民生活习惯的延

续 3 个关键问题。探讨了北川新

县城人性化交通系统构建的思路

和方法，针对道路网络、慢行交通

系统、无障碍设施、稳静交通区、细

部交通设计 5 个方面展开具体分

析，提出提高干路网密度、慢行交

通一体化设计、采用较小的路缘石

半径等解决方案。最后，指出人性

化交通系统的核心和本质在于“人

性化”而不是交通本身，人性化在

我国城市交通系统可持续发展过

程中应不断深化和加强。

Abstract： Developing a user

friendly transportation system, it is

necessary to build a system with

transportation facilities and man-

agement polices that accomodate

users' characteristics. This paper

discusses how new Beichuan trans-

portation system can provide a bet-

ter roadway network that satisfy

the needs of none-motorized and

special user groups's travel, and fit

the local residents life style. The pa-

per explores methodologies for the

establishment of user friendly trans-

portation system on five design

ideas: the street network, non-mo-

torized travel system, free of obsta-

cle travel, traffic calming and local

detailed travel plan. Increasing

roadway density, promoting traffic

calming, and using relatively small

radius for curb are the identified

measures for a user friendly sys-

tem. Finally, the authors point out

the core principle in a user friendly

transportation system emphasizes

the well-being of users not so much

on the mobility. This concept is im-

portant for small urban areas' sus-

tainable transportation develop-

ment in China.
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北川县城是5·12汶川大地震灾后重建中唯一整体异地重建的新县

城，2010年新县城将集中力量建设3.2 km2，人口以北川受灾群众和拆

迁群众为主，共3万人[1]。北川新县城规划中，“人性化”的目标贯穿

始终，按照人性化交通系统构建的基本要求，在明确道路网络尺度、

功能以及不同群体交通需求、习惯等关键问题的基础上，提出交通系

统规划布局方案。

1 人性化交通系统的基本要求

人性化交通系统的构建，需要以三方面的工作为根本出发点，即

群体特征、交通设施、管理对策，三者之间关系见图1。

群体特征是交通系统参与者的需求特征，是否符合实际需求是判
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定交通系统是否人性化的重要标准。因此，需要

把握不同群体交通出行特征的差异，结合出行距

离、群体构成、出行方式等基本特征提出交通系

统的设计目标和设计重点。

交通设施是人性化交通系统的物质基础。通

过对交通设施合理布局和规划，为人性化交通系

统创造物质条件。人性化交通系统设施布局的原

则、思路与常规的理念和方法有所差别，需要针

对具体地区和对象进行深入研究。

管理对策是实现交通系统人性化的软环境。

需要结合当地生活习惯与管理模式进行深入研

究，在明确交通设施的使用要求、界定使用条件

和优先规则的基础上，通过合理的管理机制和优

化的交通组织，满足人性化交通的要求。

2 北川新县城人性化交通系统关键问题

1) 构建尺度合适、功能合理的道路网络。

道路网络尺度是否合理、功能是否符合实际

是北川新县城交通系统是否人性化的关键和基

础。作为一个规模不大的县城，北川交通设施的

类型和规模比大城市要简单很多，因此，道路网

络建设应该避免大城市的诱惑。应认真研究和分

析北川道路网络规划的基本理念是什么，北川究

竟需要什么样的道路网络，北川人性化道路网络

应该具有什么样独特的特征等关键问题。

2) 关注慢行交通和特殊群体的交通需求。

在群体特征方面，新县城规划总面积不大，

人口以受灾、回迁居民为主，同时有部分外来旅

游人口。按照预测分析，慢行交通将占总体出行

的 60%以上，如何保证其交通安全和构建良好慢

行交通环境是关键。应首先满足大多数慢行交通

需求，再进一步考虑其他机动化交通方式的出行

条件。

部分灾区群众在地震中身体受到伤害，能否

保证这部分群众出行的安全和便利，是交通系统

是否人性化的重要方面。因此，如何吸取国内大

多数城市在无障碍设施建设方面的经验和教训，

在基础设施建设和出行过程中尽量加大对这部分

特殊群体的关注，也是关键问题之一。

3) 延续已有生活习惯和特征。

在管理对策方面，最重要的是如何结合县城

的尺度和居民的生活习惯，在尽量延续原有生活

习惯和特征的基础上，为当地居民、外来人口提

供良好、安静、舒适的交通空间和活动空间。

3 北川新县城人性化交通系统的构建

3.1 尺度合理、功能主导的道路网络

与大城市相比，北川新县城居民出行对交通

可达性的要求更高，通过对当地居民生活习惯的

调查和分析，道路交通网络应以小宽度、小间

距、高密度为基本原则，这是北川道路网络规划

的基本理念[1]，见图 2。在这一规划理念指导下，

降低道路红线宽度，在保证不增加道路用地的情

况下，提高道路网络密度。规划核心区干路平均

间距为200 m，外围地区300 m左右，干路红线宽

度以20 m为主，干路网密度7.2 km·km-2，远远超

过规范对小城镇4~5 km·km-2的要求，路网整体密

度高达 14 km·km-2，这是对居民交通可达性的最

大保证。

道路交通控制要素密切围绕道路交通功能确

定，并非简单依据道路主、次、支路性质确定。

新县城道路规划明确了8类交通功能[1](见图3)，分

别是公路、交通干路、综合干路、居住区干路、
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工业区干路、滨河路、支路、步行专用路。在明

确道路功能基础上，以道路交通功能为核心确定

道路红线宽度、横断面、设计速度、交叉口控制

方式、行人过街通道布局、公交车站布局、路边

停车、地块机动车出入口等交通控制要素。这种

方法更能体现道路自身的交通特征与需求，也能

够更好地与用地布局相结合，方便居民出行。

3.2 充分优先的慢行交通系统

慢行交通在当地居民出行中占绝对主体地

位，因此，规划首先明确了慢行交通优先的基本

原则，提出快慢交通之间必须通过绿化隔离带严

格分离，保证慢行交通安全、连续、舒适的交通

环境。

在道路资源分配上，优先考虑慢行交通的需

求，人行道和非机动车道占道路总面积的 35%以

上，机动车道占 45%以下。同时，在道路断面设

计中借鉴国内经验和方法，采用慢行交通一体化

设计[2](见图 4)，将非机动车道与人行道设置在同

一个平面上，采用不同铺装进行区别，保证慢行

交通的安全与灵活。在较大的交叉口处设置中央

行人过街安全岛，确保交叉口行人过街安全；在

交叉口慢行交通通道端部设置阻车石，严格限制

机动车进入慢行交通通道，避免对步行和骑行环

境造成干扰。

在慢行交通系统布局上，规划建设了生活性

慢行交通系统和独立慢行交通系统，见图5。前者

沿干路布置，满足居民日常生活和出行需求，是

常规的慢行交通通道，与机动车交通之间通过绿

化带进行隔离，保证系统安全。后者严格禁止机

动车进入，仅仅允许自行车、行人、轮滑等慢行

交通方式通行，是通勤、休闲、游憩、健身的连

续慢行通道，并结合地形地貌特征以及绿地、公

园、水系、景观的布局，从行人和骑车者的角度

设计道路横断面、标高等[2]。

3.3 连续、全覆盖的无障碍设计

无障碍设施是否便利直接影响到地震中受伤

居民的正常出行，因此规划明确提出无障碍设施

严格按照全覆盖、连续性的要求进行建设，与施

工设计相协调，确保无障碍设施建设落实到位。

要重点协调路段、交叉口、公交车站的无障碍设

施规划建设[2]。

1) 路段无障碍设施。重点协调道路标志杆、

路灯杆等交通设施以及市政检查井的位置，确保

标志杆、路灯杆、检查井盖等不会阻断无障碍通

道。协调每条道路上行道树、街道家具的位置，

保证无障碍通道不被其他设施占用，确保路段无

障碍通道的连续性。

2) 交叉口无障碍设施。第一，协调无障碍通

道、行人过街横道、信号灯杆的位置关系，确保

无障碍通道与行人过街横道准确衔接，保证信号

灯杆既不会占用无障碍通道，也不能过度偏离行

人过街横道；第二，协调交叉口排水口的位置，

提出交叉口内不设置排水口的范围，尽量避免将

排水口设置在行人过街横道附近，造成交叉口处

38
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积水，影响行人过街安全；第三，明确提出在信

号控制交叉口处采用信号灯蜂鸣器，并与无障碍

通道配合，保证特殊群体安全通过交叉口。路

段、交叉口交通设施布局方案见图6。

3) 借鉴国内公交车站无障碍设施建设经验，

明确提出公共交通车站处建设无障碍设施的要求

(见图7)，同时必须保证公交站台、人行道上的无

障碍设施准确衔接，方便特殊群体乘坐公共交通。

3.4 稳静化的交通措施

为延续当地居民的生活习惯，与用地布局规

划结合，将北川新县城核心区一定范围划定为稳
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图 4 慢行交通一体化设计方案

Fig.4 Integrated design for non-motorized travel
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Fig.5 Transportation system for non-motorized travel
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静交通区 (见图 5)，约 2 km2(2010 年前建设约

1.2 km2)，通过交通工程措施、交通管理对策等保

证内部交通的稳静化[2－3]。

稳静区内机动车限速为 20 km·h-1，通过设置

交通引导标志和指路标志，严格避免通过性交通

穿过。区内采用较多的曲线和小转弯半径进行设

计，以约束和降低机动车速。交通稳静区内干路

红线宽度不超过 20 m，多以双向 2车道为主，个

别道路最多设置双向 3车道，将更多的道路空间

留给慢行交通和绿化，营造安静、舒适的交通环

境。稳静交通区内部分道路需要设置路边停车，

根据两侧用地布局情况，路边停车采取两侧交错

布置(见图8)，约束机动车通行轨迹，既保证道路

两侧机动车临时停放需求，也进一步降低机动车

速度。

3.5 人性化的细部设计

1) 承上启下，开展交通工程设计以衔接上位

规划与施工图设计。

在进行施工图设计工作之前，基于新县城总

体规划和交通系统规划，开展了覆盖新县城的交

通工程设计。在坚持上位规划思想和原则的基础
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图 6 路段、交叉口交通设施布局方案

Fig.6 Traffic control devices on street and at intersections

图 7 公交车站无障碍通道设置方案

Fig.7 The obstacle-free design at bus stop
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上，对若干关键问题深化和落实，从人性化交通

的角度提出对施工图设计的要求，包括道路横断

面、路段与交叉口详细设计、机动车交通、公共

交通、慢行交通、静态交通、无障碍交通、交通

标志标线、地块出入口控制等方面的详细方案。

2) 功能主导，确定30余种道路横断面方案。

新县城道路以20 m宽红线为主，规划中结合

道路两侧用地功能、道路交通功能的差异，提出3

类主要断面形式。第一类是需要保证一定交通功

能的道路(见图 9a)，规划机动车双向 3车道空间，

两侧各布置 3 m宽慢行交通通道；第二类位于稳

静交通区内，是需要优先保证慢行交通条件、对

机动车交通有所限制的道路(见图 9b)，规划确定

了 7 m宽的机动车通行空间，两侧各布置 5 m宽

慢行交通通道；第三类是位于居民区或者商业街

附近、需要兼顾两侧服务的道路(见图 9c)，既需

要考虑临时路边停车，也需要给行人留出足够的

活动空间，规划确定 9 m的机动车通行和临时停

放空间，其余留给慢行交通。

为确保人性化目标的实现，特殊道路横断面

设计不仅要考虑道路红线范围以内的要素，更要

综合统筹周边用地、景观水系、城市绿地等建筑

边界之间的其他相关要素，便于周边地块、景观

与道路的良好衔接，见图10。

3) 方便行人，提出行人过街横道的合理位置。

交叉口行人过街横道的位置，对于交叉口的

安全和交通顺畅影响巨大，距离交叉口过远会导

致车速过快，行人过街不安全，过近则使车辆难

于通过交叉口，影响车辆通行。根据北川新县城

的特点，人行横道选择的位置基本上处于路段步

行道的延长线上，见图11。

4) 反复论证，确定稳静交通区路缘石设计

方案。

北川新县城路缘石半径不能简单地按照规
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图 9 道路横断面主要形式

Fig.9 Main types of roadway cross-section design
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图 10 特殊道路横断面设计

Fig.10 Special design of road cross-sections
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图 8 稳静交通区内路边停车泊位的设置

Fig.8 On-street parking within traffic calming zone
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范取值，应根据不同的地区功能和机动车交通特

征的差异确定。稳静交通区和居住区内，在优先

保证慢行交通的交叉口处需要对机动车速度进行

一定的限制，因此路缘石半径往往取规范设计的

低限，通过反复研究论证和实验，有的路缘石半

径突破了规范规定的最小值。在右转弯行车速度

15 km·h-1的情况下，有的路缘石半径取值到 6 m

甚至4 m。

路缘石的形状对于道路的景观形象也有较大

影响，规划中针对需要满足一定景观功能的道路

提出采用异形路缘石的方案，确保道路景观功能

更好体现，见图12。

5) 利于换乘，提出公交车站设置方案。

一般情况，公交车站设置在距离交叉口一定

距离之外，便于机动车有序组织，但这种模式增

加了公交乘客的不便，乘客换乘和过街的距离大

大增加。北川新县城规划中突破了常规思路，提

出将公交车站设置在交叉口出口道，同时，尽量

将公交车站设置在交叉口附近，保证公交乘客的

最大便利，见图13。

6) 系统布局，规定地块出入口落实道路功能

要求。

沿干路设置地块机动车出入口的模式尽管在

一定程度上促进了城市的发展，但随着机动化水

平的提高，这种自发的组织模式需要进行调整，

以确保城市更有序的发展。考虑北川新县城居民

出行的实际需求，要求所有的干路都不设置机动

车出入口是不合适，也是不现实的。提出综合干

路、交通干路严禁设置地块机动车出入口，居住

区干路、工业区干路、滨河路、山区干路限制设

置，支路可以设置的方案，见图14。
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图 11 人行横道位置方案

Fig.11 Locations of pedestrian crossing

机动车道

绿化带

30

35

水泥混凝土预制

图 12 异形路缘石的设计

Fig.12 The special design of curb
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图 13 公交车站与交叉口的布局关系

Fig.13 Bus stops in the vicinity of an intersection
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4 结语

人性化交通系统的核心和本质在于“人性

化”而不是交通本身，整体交通系统的布局是基

础，而关键是细致和周到的细部设计。在细部设

计中可以采用传统的技术手段和方法，也可以突

破传统思路，大胆尝试新的技术方法，但是核心

应该围绕“人性化”的目标展开。北川灾后交通

系统重建工作以满足当地居民日常生活需求为核

心，目标在于建设人性化、适合当地居民生活方式

和习惯的交通系统。人性化交通系统的构建不仅仅

是北川灾后重建规划的核心，更是我国城市交通

系统可持续发展过程中应不断深化和加强的方面。

人性化交通系统的研究不仅仅是当地受灾群众的希

望所在，更是城市交通未来发展的希望所在[4]。
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干路

b 居住区干路、工业区干路、滨河路、山区干路

干路

图 14 机动车出入口设置模式

Fig.14 Design of roadway entrance and exit
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