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基于机非协同理念的路网规划 

——以天津市未来科技城路网专项规划为例 
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【摘要】随着经济社会发展，大中城市相继出现了交通拥堵的问题，机非干扰严重、交通与用地发展

不协调等问题都是造成这一问题的重要原因。为了避免重复老城区长期建设发展积累的历史问题，在大型

新建新城的路网规划过程中，以交通与土地利用相协调及减少机非干扰应作为路网规划的重点关注问题进

行研究，本文以天津市未来科技城路网规划为例，对如何减少机非干扰及道路功能与沿线用地关系进行了

研究，希望能为其他同类型规划提供借鉴意义。 
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1 引言 

交通拥堵已经成为我国大城市的通病，不仅影响了居民出行，对环境、空气、安全、能

耗都产生了不良影响。根据中国科学院《中国新型城市化报告 2012》 ，中国百万以上人口

的城市 80%的路段和 90%的路口的承载能力都已达极限。相关研究对交通拥堵的原因做了深

入的分析，归纳起来，主要是以下七方面的原因 

具体问题  原因分析 

城市规划问题 
土地利用与道路功能不协调、机非干扰严重、停车位严重

不足 

交通设施问题  公交线路设计不合理、路面质量差、交通基础设施不完善 

车辆相关问题 
车辆保有量增长过快，事故车辆处理慢、大型车或者运输

车影响、公共交通系统车辆升级换代 

交通管理问题 
管理力量不足、管理手段落后、交通控制系统差、道路设

置不够科学合理 

交通参与者问

题 

驾驶员驾驶技术不过关、交通参与者交通道德意识薄弱、

城市人口增长过快 

特殊事件  商贸活动、作息时间调整、道路施工、特殊气候影响 
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中国特殊国情 

公车使用问题、车辆空载率过高、交通法规不完善、传统

攀比文化氛围、交通相关分管部门过多、校车实施推广落

后、驾驶考试考核不严格、交通参与者交通意识存在劣根

性、交通法规及交通道德宣传落后、电动自行车定位模糊 

为了应对交通拥堵问题，各大城市也相继出台了包括限行、限购、大力发展公交等措施，

但交通拥堵治理的效果随着时间的推移逐渐弱化，交通拥堵仍是广受城市居民诟病的最大问

题之一。从现在交通拥堵治理的措施看，真正在城市规划层面上的措施不多，有的话执行难

度也大，其中主要的原因是规划层面需要从系统上进行调整，而现在出现交通问题的城市多

是具有非常长历史的城市，在系统层面进行调整难度大、短期效果差，因此很少采用。本次

结合天津未来科技城新区的规划，从规划层面进行了研究，避免大城市交通拥堵在新区重复

出现。 

2 现阶段路网规划问题分析 

2.1 交通拥堵在规划方面的原因解析 

由于城市规划方面问题造成的交通拥堵主要有两方面： 

一是机非干扰严重。混合交通流是我国城市交通的基本特征，也是造成城市交通拥堵的

主要原因之一。特别是在平面信号交叉口，同相位不同方向行驶的机动车和自行车之间产生

了大量的干扰，严重影响了交叉口通行能力，同时极大地增加了安全隐患，给交通管理带来

了难以治理的问题。 

二是土地利用与道路功能不协调。分析其深层次原因，大部分是发展过程中形成的，在

大城市形成的几百年中，一条道路的交通功能是逐步增强的，在交通方式从步行、马车、自

行车、小汽车等占主导的不同时期，承载交通的道路空间也逐渐拓宽，不同方式均集中在一

个通道中，造成交通效率的降低，从而引发交通拥堵。 

以天津市大沽南路为例，大沽南路为中心城区内一条重要的主干道，沿线布置了大量的

公建设施，这其中既有吸引较大范围机动车出行的百货店和写字楼等大型公建设施，也有主

要服务于周边居民以非机动车出行为主的食杂店等小型公建设置，这就造成各种交通混杂，

路口范围内交通秩序混乱，通行能力低下。 
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图 1 大沽南路沿线建筑类型分布图 

2.2 现阶段路网规划问题分析 

目前我国道路等级体系仍是按照 GB 50220-95《城市道路交通规划设计规范》 进行分

类，规范中将城市道路等级划分为快速路、主干路、次干路、支路四级，对各级道路机动车

设计速度、道路网密度、机动车道规模进行了规定。从各方面指标来看，传统道路等级都是

基于机动车角度进行分类的，对于路权分配、交通与用地协调、出行环境各个方面都更倾斜

于机动化出行，对慢行交通考虑不足。 

目前国内很多学者也基于规范对道路分类也进行了细化，一般是划分为交通性道路和生

活性道路，但此类分类也更多是基于各种道路在机动车路网中的定位及机动车出行与两侧用

地的关系，对于不同交通方式与沿线用地之间的关系考虑不足。 

现有的道路等级划分体系导致规划过程中更多地考虑机动车交通是否满足要求，基本的

评价指标也都是基于机动车道路，难以在规划过程中落实慢行体系在路网中的定位。 

另一方面在道路横断面规划中，往往是道路等级高，横断面内的非机动车道及人行道也

比较宽，而且由于主干路的贯通性相对较好，主干路中的慢行交通相对通达条件也较好，相

对于慢行交通使用机会更多的次、支路，反倒出行条件较差，这就造成机动车主干道与非机

动车的主要通道都位于同一断面来，导致路口范围内机非干扰严重，严重影响了道路秩序及
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通行能力。 

3 机非协同规划理念 

对于不同道路来说其主要的服务对象也有所不同，对于快速路来说其主要服务于长距离

机动车交通，支路则可以更好地服务于慢行交通。为避免重复老城区的既有交通问题，特别

是机非之间的交通矛盾，在新城规划中不应该过于倾向于机动车交通，因此本文提出对机动

化交通和慢行交通平等对待，从一般老城区机非同通道转变为机动车系统主干道和非机动车

系统主干道适当分离。 

 

图 2  道路等级与出行方式关系示意图 

 

图 3  机非协同路网模式示意图 
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考虑到土地利用是产生、吸引交通的根源，土地利用中具体吸引源的分布也决定不同交

通方式在路网中的分布，对应于机非协同的路网模式，路网规划也应遵循交通与用地双协同

的策略，将吸引不同交通方式的用地与相邻的道路的主导功能相协同，并形成一个完整的体

系，从而保证在使用上也能促进快慢交通的适当分离。 

 

图 4  交通与用地互动模式示意图 

4 天津市未来科技城规划实践 

4.1 天津市未来科技城区位 

天津未来科技城位于宁河县境内，北邻七里海国家级湿地自然保护区，距离天津市中心

城区 25km，距离滨海新区核心区 35km。 

4.2 未来科技城用地布局 

未来科技城总规划面积为 126.04 平方公里，建设用地面积为 107.8 平方公里，规划常

住人口为 65 万，其用地布局为组团式布局，共由六个组团组成，分别是潘庄工业区组团、

现代产业区组团、滨海高新区西组团、滨海高新区东组团、北淮淀组团、清河农场组团，各

个组团之间以水系分隔。 
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4.3 未来科技城路网规划 

4.3.1 道路功能分类 

为保证遵循现行规范，按照中等城市道路等级划分标准，未来科技城内部道路等级仍分

主干路、次干路、支路三级。按照机非协同理念，在传统以机动车为主的道路等级体系划分

基础上，增加对慢行交通的考虑，把主次干路细化为四类，具体如下： 

表 1  道路分类表 

道路等级 道路分类 功能定位 主要服务对象 

主干路 

交通性主

干路 

对外衔接高、快速路； 

各个相间分区间主要联系通道；

机动车走廊，主要为通过

性的机动车服务 

混合性主

干路 

各个分区间联系的辅助通道，为

交通性主干道集散交通 

公交走廊，兼顾通过性交

通和沿线地区交通 

次干路 

非机动车

主通道 

为主干路集散机动车交通，非机

动车主要走廊 
跨组团的非机动车出行 

非机动车

一般通道 

为主干路集散机动车交通，为非

机动车主通道集散非机动车交

通 

组团内短距离慢行交通 

4.3.2 网络规划 

按照此分类原则，未来科技城共规划了八条交通性主干路，主要服务于承担对外衔接及
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相间组团间的快速联系，沿线设置未来科技城对外服务为主的公建中心及对外客运枢纽，基

本布置于各组团边缘；十三条混合性主干路主要承担相邻组团之间的联系，也是未来科技城

内主要的公交走廊，基本位于各组团中心；此外还有“五横六纵”的非机动车主通道系统，

主要服务于跨组团的非机动车交通。 

 

为了后续规划控制，对相应道路指标针对公交、慢行也提出了相应的控制指标 

 

表 2  各类道路控制指标表 

等

级 
分类 

路 网

间距 

机动车  公交  慢行 

设计车速

（km/h） 

车 道

数 
公交线路 

公 交

站 

非机动车

道数 
人行道（米） 

主

干

路 

交 通

性 主

干路 

1500~

3000 
60  6~8    对外快线 

港 湾

站 

单向 1~2

条 
2 
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混 合

性 主

干路 

800~ 

1500 
50  6 

区内干线，

公交专用道

港 湾

站 

单向 1~2

条 
2~3   

次

干

路 

非 机

动 车

主 通

道 

400~ 

800   
30~40    2~4    区内支线 

港 湾

站 

单向 2~3

条 
3~4   

非 机

动 车

一 般

通道 

400  30~40    2~4    区内支线 
一 般

站 

单向 1~2

条 
3~4   

4.3.2 交通与用地相协调 

对两侧用地的控制遵循交通用地协同发展的原则，即各条道路承担的主要交通功能与两

侧用地希望吸引的交通性质相关，同时对衔接路网与用地的出入口的设置进行了交通要求。 

表 3  各类道路沿线用地及开口要求一览表 

等级 分类 沿线公建类型  
沿线地块开口要

求 

主干路 

交通性主干路 
科研办公、酒店、展示中心、城市

对外交通枢纽  
严禁 

混合性主干路 
行政办公、城市级商业、医疗、金

融、交通枢纽等大型公共设施  

不宜，受条件限制

时可以右转进出 

次干路 

非机动车主通道 居住区级的服务设施  允许 

非机动车一般通道 居住区及小区级的服务设施   允许 

支路   小区级服务设施、低端商业 允许 

5 结语 

本文从机非协同规划的角度对道路功能分类进行了细化研究，对不同功能道路沿线的公

建设施提出了控制要求，对慢行交通在路网中路权分配予以明确，希望能为路网规划未来的

研究方向提供新的思路。 
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