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3333    交通现状交通现状交通现状交通现状        

                              

3.13.13.13.1    道路设施状况道路设施状况道路设施状况道路设施状况    

    

3.1.13.1.13.1.13.1.1    现状道路网构成和道路的分类现状道路网构成和道路的分类现状道路网构成和道路的分类现状道路网构成和道路的分类    

    

    规划对象地区的干线道路网构成规划对象地区的干线道路网构成规划对象地区的干线道路网构成规划对象地区的干线道路网构成 
  

如图 3.1.1 所示,调查对象地区的现有干线道路网基本上以位于成都市城区的成都体育中心广场为

核心,由环状道路和放射状道路构成 关于环状道路网 包括现已在使用的道路和正在建设中的路

线 共有 5条环状道路 即 使用道路包括以成都体育广场为中心点 半径约为 2km的内环路 半

径约为 3km的一环路 以及半径约为 4km的二环路 而建设中的环状道路则是半径约为 7km的三环

路和半径约为 11km的外环路两条路线 三环路和外环路建设工程的进度顺利 主要的高速公路出

入口和道路的路基建设已经完成 预计三环路与外环路将分别于 2001 年和 2002年全线完工 内环

路是来回 4 车道道路 整体宽度确保在 25m;一环路和二环路不仅是来回 4 车道道路 而且在车道

两旁设了自行车专用道路 整体宽度在 40m 另外 建设中的三环路和外环路分别为来回 8车道和

来回 6车道 它的整体宽度确保在 80m  

 

放射性干线道路网络由贯穿成都市城区大街小巷的东西向主要干线道路 南北向主要干线道路 13

条干线道和辅助干线道 以及 5条高速公路构成 东西向主要干线道路是一条被称作蜀都大道 来

回有 4车道并设自行车专用道路和人行道的全体宽度确保在 40m到 50m的道路 另外 南北向主要

干线道路是由人民北路 人民中路 以及人民南路构成 与东西向主要干线道路一样呈横穿状 这

两条主要干道在位于市中心的天府广场相交  

 

现在既有的高速公路是作为付费道路来经营的 它有中央分离带 是来回 8车道型的道路 这些高

速公路的起终点现在是和二环路相接的 等三环路修成以后 高速公路的起终点将移至三环路  

 

另外 广域的成都干线道路网如图 3.1.2所示 各地方城市通过省道 国道以及地区公路相连  
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图 3.1.1  调查对象地区的干道网图  
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图 3.1.2  以成都市为中心的广域干道网图 
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    道路的分类道路的分类道路的分类道路的分类    

 

    功能上的道路分类功能上的道路分类功能上的道路分类功能上的道路分类    

 

在中国建筑工业出版社出版的基准规范分类集 城市道路和桥梁设计规范 中,规定了道路按功

能区分为如下 4种 这个规范是各专家应中国中央政府的邀请 设置委员会 由该委员会在 1996

年作成的 并成为中国全国通用的道路 桥梁设计规范  

 

  高速公路 快速路  

  主要干道 主干路  

  准干线道路 次干路  

  支线道路 支路  

 

高速公路是在道路所拥有的功能中最重视确保交通功能的道路 它连结全国主要都市 处理主

要的长距离出行交通 与此同时 它还拥有将高速公路的交通顺利引向各主要干线道路的交通

分配功能 在成都市城区的周边地区 现在有五条付费高速公路已开始使用 另外 正在规划

修建一条新高速公路  

 

主要干线道路是构成城市构造骨架的主要基础设施 在道路所拥有的各种功能中 这种道路把

重点放在确保交通功能上 能够处理比较长距离的出行交通 另外 它还能够顺利的把主要干

线的交通流引导至道路规格相差一个等级的道路上 在成都市城区内 南北道路 东西道路

川陕路等放射型道路 以及内环路 一 二 三环路和外环路等环状道路就属于主要干线道路  

 

准干线道路是在城市内形成一个地区社会的基础设施 在道路所拥有的各种功能中 这种道路

有确保交通功能 确保城市空间 以及设定地域社会等功能 与此同时 它还能处理长距离和

短距离出行两者之间的交通 另外 准干线道路还能够顺利的把交通流引导至道路规格相差一

个等级的道路上 成都市城区内的现有道路中 红星路 解放路 大石路等就属于这种道路  

 

在道路所拥有的各种功能中 支线道路可以确保与生活紧密相关的道路空间功能 主要处理短

距离出行的交通 与此同时 它还能够把支线道路的交通流顺利引导至准干线道路上 在市内

道路宽度为 5m到 8m左右的就属于这种道路  

 

    管理上的道路分类管理上的道路分类管理上的道路分类管理上的道路分类    

 

中国的管理上的道路分类根据道路建设的规模 路线的延长 以及路线所通过的地段等的不同

分为高速公路 国道 省道 市道以及县道 地方道路 五种  

 

    高速公路高速公路高速公路高速公路    

高速公路连结中国全国或者省内的主要城市 作为完全限制出入的付费道路来运营 现在

成都市城区里虽然有五条共用高速公路 但是根据道路的延长 道路的特性不同 事业主

体也有所不同 例如说 机场高速道路是连接机场和成都市街巷的比较短的一条路线 所
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以它的事业主体就是市交通局 另外 象成渝高速公路那种跨省的路线 它的事业主体就

是中央政府 而关于高速公路的管理 运营则会设立多方出资的股份公司 由该公司负责

该项业务  

 

    国道国道国道国道    

国道是连接中国主要城市的主要干线道路网 形成中国全国交通的骨架 与此同时 它还

是路线延伸跨越两省以上的长线道路 由于国道跨越数省 所以它的规划 计划 设计等

会由中央政府的计划部门和该省的交通厅协议制定 而道路建设和维持管理则由中央政府

来实行  

 

    省道省道省道省道    

中国全国由 34个省和省级市构成 所谓省道就是它的起始点都在该省的道路 它连结省内

各地方城市 构成省的干线道路网 省道的规划 计划 设计 建设以及管理等业务都不

需要获得中央政府的承认 由各省自己决定实施  

 

    市道市道市道市道    

本调查的计划对象地区成都市城区是成都市的中心地区 现在 位于三环路以内的道路就

属于市道 如果国道 省道等延伸到三环路以内的话 这部分的路就作为市道 由市上来

进行该道路的计划 建设和管理  

 

计划对象地区和其周边地区的维护管理上的分类和与其相当的现有道路如下所示  

 

高速公路高速公路高速公路高速公路    

如下所示 有 5条现有道路和一条计划修建道路 

 成绵高速公路----------成都 绵阳 GZ40  

 成渝高速公路----------成都 重庆 GZ55  

 成南高速公路----------成都 梁平 GZ55-1 计划道路  

 成雅高速公路----------成都 乐山 

 机场高速公路----------成都 机场 

 成灌高速公路----------成都 都江堰 

 

国道国道国道国道    

 成雅国道----------成都 雅安 G108  

 成阿国道----------成都 茂县 G213 G317  

 成赵国道----------成都 名山 G318  

 川陕国道----------成都 德阳 G108  

 成仁国道----------成都 仁寿 G213  

 成渝国道----------成都 简阳 G313 G319 G321  

 

省道省道省道省道    

 唐巴路----------成都 南江 S101  
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 成新路----------成都 美姑 S103  

 成乐路----------成都 乐山 S104  

 成彭路----------成都 青川 S105  

 

主要市道主要市道主要市道主要市道    

 一环路和二环路 干线环道  

 人民北路 放射干道  

 人民中路 放射干道  

 人民南路 放射干道  

 蜀都大道 放射干道  

 川藏路 放射准干道  

 

    按道路的车道数和宽度的分类按道路的车道数和宽度的分类按道路的车道数和宽度的分类按道路的车道数和宽度的分类    

 

如前所述 成都市城区的道路功能分类分为高速公路 主要干线道路 准干线道路 支线道路

主干道由南北向放射干道 东西向放射干道 以及一 二环路构成 这些主干道的标准横断面

是由无中央分离带的来回 4 车道 车道两侧被外侧分离带分隔的宽度为 6m 到 7m 的侧道 以及

人行道等构成 这些道路的整个路宽 人行道边缘到另一侧人行道边缘的距离 也就是道路用

地宽度 根据道路区间的不同多少有些差异 但都保证在 40m到 50m  

 

准干线道路中如解放路 建设路 红星路和川藏路等多为放射性道路 这些道路的标准横断面

为两侧有人行道的来回 4 车道 道路用地宽度确保在窄为 20m 宽为 30m 左右的结构 支线道

路是小街巷 它基本上是来回 1 车道或是来回 2 车道 道路用地宽度为 10m 左右 上述现有道

路的各车道数的道路网如图 3.1.3所示 不同道路用地宽度的道路网如图 3.1.4所示  

 

    道路运用上的分类道路运用上的分类道路运用上的分类道路运用上的分类    

 

道路设施包括各种交通工具的运用空间 设施等 例如 利用道路下空间的地下铁道交通 利

用道路上空空间的轨道交通工具 利用道路表面空间的路面电车 公共汽车专用道路 自行车

专用道以及人行道上的人的移动空间等 道路利用方法是多种多样 计划对象地区内的现有道

路的利用状况如下  

 

 成都市内没有地下铁道 高架铁道 路面电车等轨道交通 但在成都市城区 现在正规划

建设五条地下铁道 预定第一条路线将在 2010年开始营业 第一条路线是利用现有道路 人

民北路 人民南路 人民中路 路下空间  

 

 公共汽车交通是和机动车 私人交通工具 是使用同一路面来运营的 现在还没有公共汽

车专用道  

 

 在成都市城区 有非常多的人骑自行车出行 据观测 在早晨的高峰期 一小时内自行车

的交通量是 3000台到 4000 台 这些自行车交通量在并设于干道两侧的宽度为 7m的自行车
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专用道路上通行 在成都市城区内 有数条这样的并设于机动车道路的自行车专用道路

图 3.1.5所示的就是并设于机动车道路的自行车专用道的位置图  

 

 

图 3.1.3  现有道路的不同车道数道路网 

 

机动车道数

2车道
4车道
6车道
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图 3.1.4  现有道路的不同用地宽度道路网 

 

 

道路总宽度 

50 米 
40 米 
30 米 
20 米 
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图 3.1.5  自行车专用道路的配置图 

 
 

自行车道 

分离的自行车道 
非分离的自行车道 
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3.1.23.1.23.1.23.1.2    干线道路的设施状况干线道路的设施状况干线道路的设施状况干线道路的设施状况    

 

JICA调查团在 2000年 6月做了关于调查对象地区主要道路的道路有关数据调查 掌握了现有道路

的设施状况和道路设施的断面尺寸等 以这个道路有关数据调查的结果为基础 以下将记述关于主

要道路的设施状况  

 

    主要道路断面结构设施主要道路断面结构设施主要道路断面结构设施主要道路断面结构设施    

 

以道路有关数据调查结果为基础 主要道路的各道路设施尺寸如表 3.1.1 所示 与此同时 干道和

准干道的标准横断面图如 3.1.6所示 另外 以下还将会叙述一些主要道路的横断设施状况 状态

等  

 

    车道设施车道设施车道设施车道设施    

 

主要的道路是来回 4 车道 它的一个车道宽度确保在 3m 到 3.5m 车道的路面大多为水泥混凝

土铺装 由于在路面上没有附设保护路面及道路排水设施所需的路肩设施带 降雨时雨水沿着

道路纵断方向流出 路面较低的地方或是不平的地方 就会有雨水沉积 虽然干道的铺装状态

整治得比较好 但准干线道路上却存在出现裂缝 路面出现窟窿等情况 道路的保养管理有待

改善  

 

    中央分离带设施中央分离带设施中央分离带设施中央分离带设施    

 

在成都市城区内 即使是车道数超过来回 4 车道的干道 大部分的道路区间都没设置中央分离

带 设置了中央分离带的区间只限于人民北路 1 段和 2 段 由于该区的中央分离带宽度确保在

6m到 7m 且种植了很多非常漂亮的街道树 从保护自然环境的观点来看 要制定砍伐街道树的

方案比较困难 人民南路 1 段是没有中央分离带 来回 6 车道的干道 为了确保交通安全 在

车道的中央设有可移动的防护栏  

 

    外侧分离带设施外侧分离带设施外侧分离带设施外侧分离带设施    

 

如前所述 在东西向干道 南北干道 以及一环 二环路等主要干道的两侧并设有自行车专用

道路 车道行驶部分和自行车行驶部分被宽度为 1.5m 到 2m 的外侧分离带分开 该外侧分离带

设施上种植了诸如银杏 针叶树等大型街道树 特别是人民南路 1 段 2 段 以及 3 段区间的

外侧分离带 所种植的街道树有直径 20cm到 25cm 高 20m以上的大针叶树  

 

    自行车专用道路设施自行车专用道路设施自行车专用道路设施自行车专用道路设施    

 

自行车专用道路的宽度为 6m 到 7m 设置在车道部分两侧 由外侧分离带隔开 它的交通运用

是来去各为单行道 但是 如果想反方向行走的话 也可以下车步行 2000 年 7 月 道路交

通运用有一部分变更 以前禁止机动车进入自行车专用道路 而现在则规定主要交叉路口附近

的自行车专用道路也可以用于机动车的右转弯 借道右转弯  
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    人行道人行道人行道人行道    

 

除了成都市城区的小街巷 大部分的道路上都设置人行道 虽然人行道的宽度根据道路的规格

有所不同 但基本上干线道路为 5.0m 准干线道为 3.0m到 4.0m左右.在很多人行道的区间里

设置了植树带 种植了欧洲七叶树 柳树 白日红 榆树以及银杏等街道树木 维持着绿荫环

绕的自然环境  

 

    交叉路口设施交叉路口设施交叉路口设施交叉路口设施    

 

现在 在二环路以内的原有城市区内存在着以下的交叉路口 各自的交叉路口位置如图 3.1.7所示  

 

 立交桥------------------ 8处 

 红绿灯平面交叉路口--------109处 

(有些红绿灯已经失效) 

 十字形立交桥------------ 2处    

  转盘平面交叉路口---------- 7处 

 

8处立交桥都建在二环路与主要的放射道路的交叉点 其代表性形状是三层立体构造 第一层 现

路面 是为了路人和自行车通行等的空间 建筑界限设得较低 大约 3.0m左右 另外 第二层和

第三层互相交叉以供机动车交通 建筑界限确保在标准 4.5m 交叉方式上无论是否是在城市区域

都采用的半苜蓿叶形 一部分交通流通过高架桥梁上的平面交叉来处理 高架桥梁的构造多采用单

纯的 PC 混凝土衍桥梁形式 基本上没有钢铁构造的桥梁 另外 成都南站前的交叉路口的立体化

工程正紧锣密鼓的进行着 现在 下部构造的工程已经完工了 正着手修建上部的构造  

 

三环路和外环路是作为机动车专用道路修建的 现在 这些环状道路上的与一般道路的立体交叉

以及与主要道路的交差点上的出入口等立体构造物正在顺利修建中 这些构造物基本上是用混凝土

修建的  

 

    交通状况交通状况交通状况交通状况    

 

    自行车道自行车道自行车道自行车道    

 

如前所述东西 南北干道及一 二环路的车道两旁是分开来的自行车专用道 其他道路 即确

保道路宽 20 30m 的准干道来回有 4 条车道但没有自行车专用道 这些准干道的中间 2 条车道

是汽车和公共汽车通行 外侧的 2 条车道作为自行车道在使用 自行车道与汽车道没有形成分

离构造而是在同一平面上通行 由于道路是这样作为交通运用的 虽有来回车道 4 条但只确保

了来回 2条车道的交通容量  



3-12 

 

    公共汽车交通公共汽车交通公共汽车交通公共汽车交通    

 

关于公共汽车的交通运行 现在还未修公共汽车专用道所以与私有的交通工具在同一道路断面

上行走 公共汽车站设置在设有自行车专用道的道路区间的外侧分离带上以及未设自行车专用

道的道路区间的人行道上 在利用人行道上设置的公共汽车站时 由于公共汽车要占用一部分

自行车道所以公共汽车与自行车常混在一起造成交通混乱 由于公共汽车停车占用自行车道

造成自行车交通超出到汽车道的结果 使得交通更进一步的混杂  

 

 表 3.1.1   主要道路的横断构成 

 

道路名 道路分类 

车道数 

右 

左 

车道

度 m  

右 

左 

中央分

离带宽

度 m  

自行车

道宽度

m  

右 

左 

外侧分离

带 m  

右 

左 

人行道

宽度

m  

右 

左 

道路用

地宽度

m  

扩大宽度的可

能性 

南北干道 

人民北路 2  

干线道路 2 

2 

8.8 

9.5 

6.6 

 

5.6 

5.6 

2.0 

2.0 

4.8 

4.3 
49.3 

非常困难 

南北干道 

人民北路 1  

干线道路 2 

2 

9.2 

9.3 
6.8 

5.6 

5.6 

2.0 

2.0 

4.3 

3.9 
48.9 

非常困难 

南北干道 

人民中路 

干线道路 2 

2 

7.1 

7.1 
 

6.1 

6.1 

1.5 

1.5 

4.5 

4.8 
38.9 

非常困难 

南北干道 

人民南路 1  

干线道路 3 

3 

8.5 

9.1 

0.4 

防护栏 

7.0 

7.0 

3.4 

3.4 

4.7 

6.0 
49.6 

非常困难 

南北干道 

人民南路 2  

干线道路 3 

3 

9.1 

8.8 

0.4 

防护栏 

7.0 

7.0 

3.2 

3.2 

6.5 

6.2 
51.5 

非常困难 

南北干道 

人民南路 3  

干线道路 2 

2 

9.2 

8.8 
 

7.0 

7.0 

3.5 

3.5 

8.8 

9.9 
56.6 

非常困难 

东西干道 

东风路 

干线道路 2 

2 

7.1 

7.1 
 

7.0 

7.0 

1.5 

1.6 

4.5 

4.8 
36.9 

非常困难 

东西干道 

人民东路 

干线道路 2 

2 

7.0 

7.2 
 

7.0 

6.6 

2.0 

1.8 

9.8 

9.5 
51.0 

非常困难 

东西干道 

金河路 

干线道路 2 

2 

6.9 

7.0 
 

7.0 

7.0 

2.0 

2.0 

9.1 

7.6 
48.9 

非常困难 

东西干道 

清江东路 

干线道路 3 

3 

12.8 

11.8 
 

4.8 

5.1 

2.0 

2.0 
 38.9 

非常困难 

内环路 干线道路 2 

2 

7.1 

7.0 
    25.0 

非常困难 

一环路 干线道路 2 

2 

7.0 

7.2 
 

6.0 

6.0 

1.5 

1.5 

5.7 

5.7 
41.0 

非常困难 

二环路 干线道路 2 

2 

7.0 

7.1 
 

6.0 

6.0 

1.6 

1.6 

5.8 

4.6 
40.0 

非常困难 

红星路 2  辅助干线 2 

2 

7.0 

7.1 
   

4.0 

4.3 
25.0 

非常困难 

新人民南路 辅助干线 2 

2 

6.8 

7.1 
 

6.0 

6.0 

1.5 

1.5 

6.7 

5.0 
40.6 

非常困难 

解放路 2  辅助干线 2 

2 

6.5 

6.5 
   

4.0 

4.1 
21.5 

非常困难 
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图 3.1.6  现有道路的标准横断面 

1.道路宽度为30m1.道路宽度为30m1.道路宽度为30m1.道路宽度为30m
辅助干道 内环线 红星路等

30.00(25.00)

8.00(5.50) 14.00 8.00(5.50)

3.50 3.50 3.50 3.50

人行道 自行车 机动车 机动车 自行车 人行道

2.道路宽度为40m2.道路宽度为40m2.道路宽度为40m2.道路宽度为40m
干道 一 二环路 人民中路 新人民南路等

40.00

6.00 6.00 1.00 14.00 1.00 6.00 6.00

3.50 3.50  3.50     3.50

人行道 自行车 机动车 机动车 自行车 人行道

3.道路宽度为50m3.道路宽度为50m3.道路宽度为50m3.道路宽度为50m
干道 人民北路等

50.00

7.00 7.00 2.00   7.00 4.00 7.00 2.00 7.00 7.00

3.50 3.50 3.50 3.50

人行道 自行车 机动车 机动车 自行车 人行道

干道 人民南路 蜀都大道 成灌路等

50.00

7.00 7.00 2.00 21.00 2.00 7.00 7.00

3.50 3.50 3.50 3.50 3.50 3.50

人行道 自行车 机动车 机动车 自行车 人行道
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图 3.1.7 交叉路口位置图 

 

交叉点

转盘(7)
信号控制路口(109)
立体交叉交叉路口(8)
无信号控制路口(105)
地下穿越路口(2)
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3.1.33.1.33.1.33.1.3    干线道路设施的利用干线道路设施的利用干线道路设施的利用干线道路设施的利用状况及问题点状况及问题点状况及问题点状况及问题点    

 

    道路设施的问题点道路设施的问题点道路设施的问题点道路设施的问题点    

 

成都市城区的干道网络构成如前所述由干道和放射道构成 几乎完全是放射 环状形式 在构筑这

种非常有效的道路网络的同时对主要道路进行了整治并保持着良好的自然环境 但 从道路的有关

数据调查及现地实查看 可指出如下所示的道路设施问题点  

 

    道路未按各规格断面进行修建道路未按各规格断面进行修建道路未按各规格断面进行修建道路未按各规格断面进行修建    

 

为使现有道路的干道和准干道的横断构成可进行安全有效的交通运用 应按规格整治断面 成

都市城区的现有道路断面 干道 准干道等的道路区别不明显 特别是主要的交叉路口未形成

主次分明的构造 所以要通过交叉点的汽车只能进入复杂的交通流 这种情况在引发交通事故

的同时又妨碍交叉点内的交通顺畅流动 其结果是造成交通混杂 今后 有待明确交叉路口的

主次道路 确立能维持通畅交通流的系统  

 

    交叉路口未整治交叉路口未整治交叉路口未整治交叉路口未整治    

 

在二环路与放射干道的交叉路口处有 5 座立交桥 除此之外的干道相互交叉的交叉点几乎全部

采用的是平面交叉方式 干道有来回 4 条以上的车道 汽车交通量也比较多 另外自行车的交

通量更多 在这种干道的交叉路口为了能处理大量且复杂的交通流 建成高效的道路网 应修

建立交桥 成都市城区的主要交通混杂地点是现有公共汽车终点站周边区域 主要道路相互交

叉间隔短的区域 商业中心区域 干道交叉路口采用平面交叉方式的区域等 对交通状况分析

表明 运用平面交叉方式是造成交通混杂地域的主要原因 今后 希望在干道交叉路口采用能

够最大限度疏散交通流的构造  

 

    安全设施及中央分离带未整治安全设施及中央分离带未整治安全设施及中央分离带未整治安全设施及中央分离带未整治    

 

关于来回 4 条车道以上的道路 从防止汽车交通事故 人身事故 确保通畅的交通流 汽车驾

驶人的精神安定等观点出发 希望设置中央分离带和防护栏等安全设施 但是 成都市城区的

现有干道几乎没有设置安全设施和中央分离带 仅人民北路的一段区间设有中央分离带 因此

在很多干道上频繁出现汽车转 U 形弯 行人横穿马路 行走车道的无端变化等诱发交通事故以

及减少交通容量的现象 今后 希望立即在来回 4 条车道以上的道路上设置中央分离带及防护

栏等安全设施 减少交通事故并确保交通容量的增加  

 

    公共汽车停留设施未整治公共汽车停留设施未整治公共汽车停留设施未整治公共汽车停留设施未整治    

 

现在 大部分的公共汽车站都是利用一部分人行道 由于车站的停车线利用了车道 所以当 1

台公共汽车停下时就占用了 2 条车道中的 1 条车道的一部分而造成其他交通障碍 公交车停靠

时 来回 4 车道的道路就减少成 2 车道的交通容量 今后 确保公共汽车停车线 增加道路的

交通容量是缓和交通混杂的一个重要方法 为设置公共汽车停车线 就要减少人行道宽度或移
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植人行道的绿荫带树木 故有待调查障碍少的方法以确保公共汽车停车线  

 

    其他问题其他问题其他问题其他问题    

 

缺乏交通文明意识缺乏交通文明意识缺乏交通文明意识缺乏交通文明意识    

 

虽然交通文明意识问题和道路设施问题点没有直接联系 但即使有安全的高效率的道路设施而没有

良好的交通文明意识 其道路的功能也将减少一半 成都市城区的交通文明意识不能说很好 例如

胡乱变换车道 超车 胡乱转 U形弯 超速 在禁止停车的区域停车 在禁止左转弯的交叉点左转

弯 在无红绿灯的交叉点强行进入 行人 自行车等在人行横道线以外横穿马路等等随处可见 这

就是事故多发的最大原因也是减少交通容量的主要原因 事实上每天发生许多交通事故 待在事故

发生地处理完事故这段时间出现较长的交通堵塞 改善交通文明意识的方法 政策有很多 交通管

理的强化 交通培训学校的开设 换驾照时的再教育等 希望在研讨引进这些的可能性的同时引进

高效率的系统  

    

3.1.43.1.43.1.43.1.4    成都市道路设施开发计划成都市道路设施开发计划成都市道路设施开发计划成都市道路设施开发计划    

 

    成都市的道路行政组织成都市的道路行政组织成都市的道路行政组织成都市的道路行政组织    

 

在整个中国 跨越 2个省以上的干道叫国道 国道的规划 计划 设计及建设维护管理由中央政府

的交通部管辖 另外 起点终点都在同一省内的道路叫省道 由省交通厅进行规划 计划 设计及

建设维护管理 成都市是四川省的省会 被指定为特别市 成都市城区内的道路规划 计划 设计

及建设维护管理等全部由成都市管辖 成都市道路事业的主要市组织包括市建设管理委员会 市规

划局 公用事业局及市建设管理委员会下属的实施机关干道指挥部等  

 

市建设管理委员会是在对各担当局作成的道路 铁路 建筑 上下水管 电气设施等有关建筑的整

体计划进行审核的同时并事业预算措施等的机关 也是建设事业总的监督管理组织 市建设管理委

员会在实施大型的项目时必须得到市政府的批准 关于道路事业 市规划局作道路计划的草案并提

交市建设管理委员会批准 按得到批准的计划方案进行详细的设计 然后将建设业务移交给公用事

业局 交通局 干道指挥部等各实施机关管理  

 

市交通局是按照规划局作成的计划 设计实施道路建设事业的组织 其事业范围限定在三环路外的

现有干道的本体事业 但是 道路建设施工时附带的电气 水管等的埋设设施等由市公用事业局的

供电局 自来水公司等部门实施 外环路的外侧现有道路的建设要与四川省交通厅协议后再决定负

责范围 现在 交通局实施的具体项目是外环路的西半侧区间及延伸到三环路外侧的放射干道等

另外 外环路的东半侧区间的建设由四川省交通厅负责  

 

市建设管理委员会的下属组织干道指挥部负责市规划局作成的三环路以内的现有的干道的建设事

业 包括电气设施 供水设施 现在 干道指挥部实施的具体项目是新建三环路及三环路内干道

新建及改良施工等 另外 干道指挥部是以独立的形式下属于市建设管理委员会并成立了 5 路 1

桥建设办公室 此 5 路 1 桥建设办公室 是为人民南路延线 三环路 成龙路 老成龙路 成
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洛路合计 5条干道及火车南站前的立体桥的建设而设立的特别项目办公室  

 

    成都市将来道路网计划成都市将来道路网计划成都市将来道路网计划成都市将来道路网计划    

 

1996年成都市把外环路以内作为计划对象区域制定了把计划目标年次定为 2020年的成都市长期综

合规划 另外 成都市根据此长期综合规划制定了道路规划 2000 年方案 此道路规划 2010

年 于 1999 年得到了市政府的批准 本调查计划目标年次与市政府批准的道路规划目标年次是同

一年次 而且考虑到此道路规划已经得到了市政府的批准等情况 所以把市政府已批准的道路规划

作为本调查的上位计划 道路规划中的提案道路网络如图 3.1.8所示 其主要计划道路的概要如表

3.1.2所示  
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表 3.1.2  计划道路概要 

 

计划路线名 道路规格 车道数 占地宽(m) 负责部门 完成时间 进展度 

成南高速路 高速公路 6 33.5 中央政府 2010 计划阶段 

    四川省   

成渝高速路 高速公路 6 33.5 中央政府 ──── 建设完毕 

    四川省   

成雅高速路 高速公路 6 33.5 中央政府 ──── 建设完毕 

    四川省   

机场高速路 高速公路 6 33.5 市交通局 ──── 建设完毕 

成灌高速路 高速公路 6 33.5 四川省 ──── 建设完毕 

    市交通局   

成绵高速路 高速公路 6 33.5 中央政府 ──── 建设完毕 

    四川省   

成洛路 主干道 4 31.0 5路 1桥 2003 正在施工 

老成渝路 主干道 4 35.0 5 路 1桥 2003 正在施工 

成龙路 主干道 4 35.0 5 路 1桥 2003 正在施工 

人民南路延线 主干道 4 80.0 5 路 1桥 2003 正在施工 

三环路 主干道 8 80.0 5 路 1桥 2003 正在施工 

    市干道指挥部   

外环路 主干道 6 80.0 市交通局 2002 正在施工 

    四川省   

老川藏路 主干道 4 31.0 市交通局 2003 正在施工 

新川藏路 主干道 4 35.0 市交通局 2003 正在施工 

草金路 主干道 4 35.0 市交通局 2003 正在施工 

沙湾路延线 主干道 ──── ──── ──── 2010 计划阶段 

成起路 主干道 4 31.0 市交通局 2003 正在施工 

老成温路 主干道 4 33.5 市交通局 2003 正在施工 

三环路以内道 准干道 2─4 ──── 市干道指挥部 2003 计划阶段 

路改良      正在施工 

外环路─三环路区 准干道 2─4 ──── 地区道路部 2010 计划阶段 

域道路新设,改良      正在施工 
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图 3.1.8  调查对象地区的将来道路网 

 

比 尺例

ΝΝΝΝ

双流机场

 

� 图 例 

                干道                          高速路 

                次干道                        绿化带 

 

 

 

 

N

0   2   4km 
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3.1.5  3.1.5  3.1.5  3.1.5  道路道路道路道路规规规规划划划划 设计规格设计规格设计规格设计规格    

 

    关于道路领域的计划设计规范关于道路领域的计划设计规范关于道路领域的计划设计规范关于道路领域的计划设计规范    

 

中国在土木 建筑领域有很多计划 设计及建筑施工等的标准 规范 在所定的规范里 道路领域

的主要规范 标准等如下所述  

 

    都市道路与桥梁设计规范都市道路与桥梁设计规范都市道路与桥梁设计规范都市道路与桥梁设计规范    

 地方道路设计规范-----------------------GBJ22--87 

 道路施工专用语规范---------------------GBJ124--88 

 道路施工制图用语规范-------------------GB50162--92 

 都市住宅开发规划设计规范---------------GM50180--93 

 都市道路交通规划设计规范---------------GB50220--95  

 都市桥梁设计要领-----------------------CJJ11--93  

 都市道路设计规范-----------------------CJJ37--90  

 道路照明设计要领-----------------------CJJ45--91  

    都市公共交通规范都市公共交通规范都市公共交通规范都市公共交通规范    

    道路排水设计规范道路排水设计规范道路排水设计规范道路排水设计规范------------------------------------------------------------------------------------JTJ01JTJ01JTJ01JTJ018888--------97 97 97 97     

    都市道路与桥梁施工管理规范都市道路与桥梁施工管理规范都市道路与桥梁施工管理规范都市道路与桥梁施工管理规范    

    道路路线设计规范道路路线设计规范道路路线设计规范道路路线设计规范------------------------------------------------------------------------------------JTJ011JTJ011JTJ011JTJ011--------94949494    

    道路混凝土铺设规范道路混凝土铺设规范道路混凝土铺设规范道路混凝土铺设规范----------------------------------------------------------------------------JTJ012JTJ012JTJ012JTJ012--------94 94 94 94     

    道路沥青铺设规范道路沥青铺设规范道路沥青铺设规范道路沥青铺设规范------------------------------------------------------------------------------------JTJ014JTJ014JTJ014JTJ014 97979797    

 

与本调查紧密相关的规范有都市道路设计规范 都市桥梁设计及都市公共交通规范等  

其中都市道路设计规范中主要规定了以下所示的计划 设计条件等  

 

 关于设计速度 设计车辆 建筑范围的规定 

 关于道路的交通容量的规定 

 关于道路的横断设计的规定 

 关于平面及纵断设计的规定 

 关于交叉点设计的规定 

 关于道路的铺设 道路的路盘设计等的规定 

 关于道路的排水设计的规定 

 关于道路附带建筑物设计等的规定 

 

    道路的规格及几何构造标准道路的规格及几何构造标准道路的规格及几何构造标准道路的规格及几何构造标准    

 

都市道路的规格及几何构造标准在前述 都市道路设计规范 CJJ37 90 中有详细的规定 本调

查的道路计划 设计业务中采用的道路规格及几何构造标准等都是以 都市道路设计规范 为标准

的 设计规范中记载的主要道路规格及几何构造标准值如下所述  
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    各道路分类的设计速度各道路分类的设计速度各道路分类的设计速度各道路分类的设计速度    

 

道路的设计速度是按各道路的机能分类进行设定的 道路的机能分类如前部分所述分为高速公

路 主干道 准干道及支线 设定设计速度时要考虑道路建设费的经济性 为配合地形状态变

化将除高速公路以外的各道路细分为 1 级 2 级和 3 级再设定设计速度 规定的各级道路的设

计速度如表 3.1.3所示  

      

表 3.1.3  道路分类与设计速度 

道路分类 高速公路 主要干道 准干道 支线 

道路等级  1 2 3 1 2 3 1 2 3 

设计速度(km/h)(上限) 80 60 50 40 50 40 30 40 30 20 

(下限) 60 50 40 30 40 30 20 30 20  

 

    建筑界限建筑界限建筑界限建筑界限    

 

在汽车道 自行车道 人行道及铁路等上空修建建筑物时 对于各种交通设施必须确保以下建

筑界限  

 

 对汽车的建筑界限=4.5m 

 对无架线电车的建筑界限=5.0m 

 对有架线电车的建筑界限=5.5m 

 对自行车及行人的建筑界限=2.5m 

 

    横断面构成横断面构成横断面构成横断面构成    

 

各断面构成要素的各尺寸如表 3.1.4所示 是根据设计速度而设定的  
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表 3.1.4 横断构成要素尺寸 

构成要素 尺寸 适用 

行车线宽(m) 3.75 设计速度>40km/h 

 3.50 设计速度<40km/h 

 3.00 公共汽车进站专用线 

自行车 1条行车线宽(m) 1.0  

三轮车 1条行车线宽(m) 2.0  

人行道宽(m) 3.0 一般道路 

 5.0 人口密集地域 

中央分离带(m) 3.00 设计速度=80km/h 

 2.50 设计速度=60 50km/h 

 2.00 设计速度=40km/h 

外侧分离带(m) 2.00 设计速度=80km/h 

  1.50 设计速度=60km/h 

路肩宽(m) 1.00 设计速度=80km/h 

  1.75   

  0.75 设计速度=60 50km/h 

  1.50   

  0.50 设计速度=40km/h 

  1.25   

路面斜坡(%) 1.0 铺设混凝土 

  2.0   

  1.5 铺设沥青 

  2.0   

 

    几何构造标准值几何构造标准值几何构造标准值几何构造标准值    

 

道路设计中必要的各设计速度的主要几何构造标准值如表 3.1.5所示  

 

表 3.1.5 几何构造标准 

      

要素/设计速度(km/h) 80 60 50 40 适用 

平面曲线最小半径(m) 250 150 100 70  

最小纵断曲线长(m) 70 50 45 35  

最小纵断曲线半径(m) 2000 1000 700 500  

最大纵断斜度(%) 4 5 5.5 6  

极限纵断斜度(%) 6 7 7 8  

视距(m) 110 70 60 40  
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3.1.63.1.63.1.63.1.6    道路的交通容量道路的交通容量道路的交通容量道路的交通容量    

 

道路的交通容量随交通状况 道路沿线的利用状况 道路设施状况等诸多状况的变化 变动而不同

即使是有同一道路横断构成的道路区间其交通容量也不是一定的 因此 仅从设施方面论述交通容

量的严格定义是没有意义的 一般情况下交通容量是在作道路计划时 计算将来需要的概略车道数

及评价道路等研讨业务时作为基础资料来使用  

 

从这一观点出发 本段将沿袭上记的考虑方法就现有道路中几条具有代表性的横断构成进行各种交

通容量的研讨 同时就具有代表性的公共汽车专用道的交通容量进行研讨并记述自行车道的交通容

量  

 

    2222 车道及多车道的交通容量车道及多车道的交通容量车道及多车道的交通容量车道及多车道的交通容量    

    

    计算方法及修正率计算方法及修正率计算方法及修正率计算方法及修正率    

交通容量的定义可分 3 种 即基本交通容量 可能交通容量及设计交通容量 用平均一小时/

一条车道/一个方向的交通量来表示 基本交通容量是指确保无任何障碍 顺畅的交通流的道路

的交通容量 可能交通容量是指考虑了特定道路的道路构造 交通状况等的可能通行的交通容

量 也就是实际可能通行交通量 另外 设计交通容量是指在可能交通容量中考虑了将来交通

政策的服务标准 标准 A 标准 B 标准 C等 所得出的设计时使用的交通容量 本节的交通容

量就是计算上记可能交通容量  

 

可能交通容量具体的计算公式如下 由基本交通容量乘以各修正率 即车道宽度修正率 侧面

多余宽度修正率 大车混入率修正率及道路沿线条件修正率算出的  

          C = Cb * Fs * Fy * Ft * Fe--------------------计算公式 

该公式所用参数说明如下: 

 

    可能交通容量可能交通容量可能交通容量可能交通容量    CCCC     

 

在某种交通条件下能确保交通流顺畅通行的交通容量 一般情况下说的交通容量就是指这

种可能交通容量 可能交通容量是基本交通容量乘以各交通条件修正值所得的结果  

 

    基本交通容量基本交通容量基本交通容量基本交通容量    CbCbCbCb     

    

基本交通容量是该道路可通行多少汽车的交通量 用 pcu(轿车换算)/行车线/时间为单位

表示 基本交通容量是通过实测该道路的实际交通量和道路设施来设定的 其设定值在来

回 2条以上的多车道情况下 日本 美国等国家采用的是每小时每条车道 2,500pcu 但在

计划东京的干道时采用了比实测基本容量结果稍微偏高的 2,800pcu(轿车换算) 其原因是

考虑到街道的交通状况与一般道路相比 车头间隔稍短一些 另外 发生来回交通摩擦可

能性较高的来回 2条车道的基本交通容量采用来回合计行车道 2,500 pcu  
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    车道宽度修正车道宽度修正车道宽度修正车道宽度修正    FsFsFsFs     

 

对于包含大型车的交通 能确保安全且顺畅交通流的宽度为 3.50m 这个值是不影响交通

容量的最低限度 为此 3.50m宽的修正率为 1.0 若在此宽度以下就会给开车造成压抑感

容量也会减少 其修正率 宽度 3.25m为 0.94 宽度 3.00m为 0.85  

 

    侧面多余宽度修正侧面多余宽度修正侧面多余宽度修正侧面多余宽度修正    FyFyFyFy     

 

从车道两端到路肩修建的交通标志 路灯 防护栏 林荫及其他障碍物的距离叫做侧面多

余宽度 对交通容量不造成影响的极限值是凭经验值设定为 1.75m 若减少此值就会给司

机造成压抑感并会减少交通容量 侧带宽度 侧面多余宽度 确保在 1.75 m时的修正值为

1.0 侧带宽度是 1.00 m及不能确保侧带宽度时的修正值为 0.98和 0.9逐渐减少  

 

    大型车混入率修正大型车混入率修正大型车混入率修正大型车混入率修正    FtFtFtFt     

 

货车 公共汽车等大型车辆不仅占路面积大而且在有坡道的区间速度降低 这种交通状况

会降低交通容量 考虑了这种影响的系数就是大型车混入率的修正率 是按纵断坡度与大

型车混入率的比例来设定的 多车道上的大型车混入率是 5%时 平坦区域及山地的修正值

分别是 0.96和 0.91  

 

    沿线条件修正沿线条件修正沿线条件修正沿线条件修正    FeFeFeFe     

 

交通容量因沿线条件而异 例如 在街道化的区域行人横穿汽车前后的可能性较大 给汽

车的安全驾驶和确保交通流造成障碍 所以交通容量会减少 把这些条件定量的表示出来

就是沿线条件修正值 其不同地域设定的修正值如表 3.1.6所示  

          表 3.1.6 沿线条件修正率 

街道化程度 修正率 

还未街道化的地域 1.0  0.9 

一部分街道化的地域 0.9  0.8 

正在街道化的地域 0.8  0.7 

 

    现有道路的交通容量现有道路的交通容量现有道路的交通容量现有道路的交通容量    

 

按照上记交通容量的计算方法对各横断构成 宽度构成 交通状态及沿线条件等不同的现有道

路的交通容量进行了计算 结果如表 3.1.7 所示 另外 各道路的横断构成尺寸 交通状况等

资料是以 JICA 调查团进行的道路有关数据调查结果为基础的  
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表 3.1.7  现有道路的交通容量 

 

车道宽度 侧面多余 大车混入 每条车道 每条车道 交通容量 

(m) 宽度(m) 率(%) 的基本交 的可能交 pcu/日 道路名 

修正率 修正率 修正率 

沿线条件 

修正率 
通容量 通容量 

车道部分 

的车线数 
(双向) 

3.5 0 5--7% 自行车道     
东西干线 

1.00 0.81 0.93 0.85 2,500 1600 4 58000 

4.0 0 5--7% 自行车道     
人民北路 

1.00 0.81 0.93 0.85 2,500 1600 4 58000 

3.0 0 5--8% 自行车道     
人民南路 

0.85 0.81 0.93 0.85 2,500 1360 6 74000 

3.5 0 5--7% 自行车道     
新人民南路 

1.00 0.81 0.93 0.85 2,500 1600 4 58000 

3.3 0 3--5% 街道化     
内环路 

0.94 0.81 0.93 0.70 2,500 1240 4 45000 

3.3 0 10% 自行车道     
一 二环路 

0.94 0.81 0.93 0.85 2,500 1500 4 54000 

3.3 0 3--5% 街道化     
红星路 

0.94 0.81 0.93 0.70 2,500 1240 4 45000 

3.0 0 5--8% 街道化     
解放路 

0.85 0.81 0.93 0.70 2,500 1120 4 40000 

3.3 0 5--8% 街道化     
营门口路 

0.94 0.81 0.93 0.70 2,500 1240 4 45000 

3.5 0 5--8% 街道化     
青华路 

1.00 0.81 0.93 0.70 2,500 1320 6 72000 

注:  1 车道部分的车线数中不包括自行车道 

     2 估计小时交通量向日交通量的变化率为 11% 

 

但上表的道路中的红星路 内环路等 来回 4 条车道的道路 是把中央 2 车道作为车道 外侧

2 条车道作为自行车道使用 这些道路的现在使用情况虽然是 4 条车道的交通容量 但因有 2

条车道是作为自行车道使用 所以必须以 2 车道来计算交通容量 如前所述来回 2 车道的基本

交通容量是 2车道合计 2 500pcu/小时 平均 1条车道 1 250pcu/小时 把如上述那样使用的

道路的交通容量按 4 条车道变为 2 条车道的基本交通容量进行更正计算 每条车道的可能交通

容量约 600 pcu/小时 来回 2条车道合计交通容量约 11 000 pcu/日 另外 中国使用的交通

容量的计算方法在 城市道路设计规范 中有记载 其不同设计速度的标准交通容量如表 3.1.8 

所示  
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表 3.1.8  平均每条车道的可能交通容量 
                                        受交叉口影响的情况  

 

 

 

 

摘自 城市道路设计规范 JJ-37-90  

 

从上述日本与中国的计算方法比较结果来看 多车道中的平均 1 条车道 1 小时的交通容量因

道路条件而异 大致考虑为 1,300pcu/小时至 1,600pcu/小时比较妥当  

 

    公共汽车专用道的交通容量公共汽车专用道的交通容量公共汽车专用道的交通容量公共汽车专用道的交通容量    

 

作为提高公共交通工具即公共汽车的行走速度的一种道路设施改善措施 可考虑设立把个人交通工

具的行驶断面完全分开的公共汽车专用道 这样的公共汽车专用道的交通容量计算方法可利用与前

述 2车道和多车道的交通容量相同的计算方法 计算公式及修正率来计算  

 

    计算条件计算条件计算条件计算条件    

 

公共汽车专用道的交通容量计算条件如下所示  

 

 形成与个人交通工具完全分离的构造  

 原则上来回 4条车道  

 车道宽度考虑为 3m和 3.5m两种类型  

 路肩宽度(侧面多余宽度)定为 0.5m.  

 由于是公共汽车专用道路 大型车混入率为 100  

 沿路条件是没有障碍物  

 2车道道路的每小时基本交通容量为来回 2车道合计 2500pcu(小客车换算) 另外 多

车道道路的每小时基本交通容量为每车道 2500pcu  

 相对公共汽车的轿车换算率定为 2.5  

 

    交通容量交通容量交通容量交通容量    

    

以上述计算条件为基础 采用如下公式算出交通容量 结果如表 3.1.9所示  

 

C= Cb*Fs*Fy*Ft*Fe /PCU----------------------计算式 

 

设计速度(km/h) 50 40 30 20 

可能交通容量 pcu/h  1,690 1,640 1,550 1,380 
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表 3.1.9  公共汽车专用道路的交通容量 

 

项     目 车道宽度 3m 车道宽度 3.5m 

基本交通容量 Cb  2,500 2,500 

车道宽度的补正率 Fs  0.85 1.00 

侧面多余的补正率 Fy  0.75 0.75 

大型车的补正率 Ft  0.75 0.75 

沿路的补正率 Fe  1.00 1.00 

公共汽车的小客车换算率 PCU  2.5 2.5 

每车道的交通容量 辆/时  480 560 

一个方向的车道数 2 2 

2车道的交通容量 辆/时  960 1,120 

 

根据上述的交通容量计算结果 一个方向 2 车道的公共汽车专用道路交通容量为 960 1120 辆

小时 车道 这些是在每间隔 3.8 秒 3.2 秒通过一辆公共汽车的条件下计算出的结果 但

实际上在公共汽车站上乘客上下车所需时间也是必要的 所以实际上可运行的交通量比该公共

汽车道的交通容量要少很多 例如 在一个公共汽车站台上乘客上下车所需时间为 30秒的时候

在一小时内可通过的公共汽车辆数是 3600秒 30秒 120辆 因此 可以认为公共汽车道路

的交通量基本上不会受交通容量影响 而是由公共汽车站台的机能和能力来决定的  

 

    自行车专用道路的交通容量自行车专用道路的交通容量自行车专用道路的交通容量自行车专用道路的交通容量 
 

自行车专用道路的交通容量的计算方法在中国的 道路和桥梁设计规格 里有如下记载  

 

把每车道的自行车道路宽度定为 米 那么它的交通容量根据以下的公式来计算  

 

pb=3600*Nbt/(Ti(Wpb-0.5))---------------------计算式 

 

在该公式中  

pb 自行车道路的每车道的可能交通容量 辆 小时  

i 连续自行车流的观测时间 秒  

Nbt 在时间带内通过观测断面的自行车数量 

Wpb 自行车道路的宽度 

 

两个交叉点之间的自行车道路的可能交通容量的推荐值 在自行车道路分开的时候是 2100辆

小时 不分开的时候是 1800辆 小时 另外 受到平面交叉点的影响时的可能交通容量的推荐

值 在自行车道路分开的时候是 1200辆 小时 不分开的时候是 800辆 小时  
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3.23.23.23.2    道路交通特性道路交通特性道路交通特性道路交通特性    

    

3.2.13.2.13.2.13.2.1    交通量交通量交通量交通量    

  

关于现在的交通需求,根据本调查所实施的查核线或城市出入口交通量的调查结果进行了研讨 图

3.2.1 显示了 24小时交通量的分布情况 并且 以这些需要为基础 分为市中心部 中心周边部

市区外延部 3个区域 根据这 3个区域交通量的特性进行评价 其结果如表 3.2.1 所示 另外 在

20个主要十字路口所进行的高峰期不同方向交通量的调查结果见表 3.2.2  

 

作为综合特征来讲 自行车的需求量占据了绝对优势 据观测 从市中心到周边部由 6万辆增加到

7 万辆 在市区外延部时也已有近 1 万辆的需求 以轿车平均乘车人数的 2 人 公共汽车的 20.0

人来计算的话 相当于 35千辆轿车 3.5千辆公共汽车  

 

关于轿车 从十字路口不同方向交通量的调查结果得知 位于交通集中的市中心部的顺城大街 其

一小时最大流量达到了 3800 辆 以天为单位进行换算 可以推定断面交通量超过 6 万辆 但是从

这次 16小时或 24小时调查地点看 通往市中心的放射状道路为 2万 5千辆 一环路为 3万辆左右

从成都市的城市规模来判断轿车交通量目前还处于一个非常低的阶段  

 

另外关于货车 因为被限制进入二环路以内 故其需要量也就受到了限制 在无限制的二环路上大

约有 1万 5千辆左右 从经济规模估计 今后货物交通至少会随着周边部工业地区的发展而大幅增

加  

表 3.2.1  不同车种交通量的地区特性 

 

车种 市中心 内环线内  中心周边部 一环 二环  市区外延部 

自行车 

据观测,进入市中心的

干道上每日达 5 万 7

万辆的自行车交通量

红星路大桥 68 千辆

东风路大桥 59千辆等  

即便处于中心周边部 自行车的

需求也很高 一环路九眼桥 63

千辆/日 北二段西北桥 43千辆/

日 二环南区间相对较少 但也

有 25千辆/日以上的需要  

与市中心相比数量大幅减少

多则每日 8 10千千辆 即便

是少的地段也有 2 千 3 千的

需要 

轿车 

据观测 在呈放射状干

道的府河断面 断面日

交通量达到 20 千到 25

千辆的程度  

一环路上 轿车的需求大为提高

达到 25 千辆 30 千辆/日的程

度 二环为15千辆/日的需求量  

 

双流机场 城市间高速公路的

需求很高 成渝高速公路流量

为 9 千辆/日 成绵高速 8 千

辆 成灌高速 都江堰 6 千

辆/日等  

货车 

对于货车而言 因被限

制驶入二环以内及土

地利用以商业 业务为

中心等原因 导致其交

通量非常少 各干线道

路约为 1500 辆/日以

下  

虽然在一环有限制 但因沿街相

关工厂的需要 增加到了 3 千辆

的程度 在无限制的二环路上

货车通行大幅增加 目前确认其

需求在15千辆以上  

与轿车一样 在城市间广阔区

域的干线道路上需求大增 新

都方向 北向 8千辆/日 成

绵高速 7千辆 成灌高速 都

江堰 5千辆/日等  
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图 3.2.1  24小时交通量的分布 
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表 3.2.2 高峰时刻各方向上的交通量 

 

高峰时刻路口流入部交通量 台 人 /小时  
交差点 

名称 

流入处 

路线名 

时间段 

朝晚  

高峰 

观测时间 轿车 巴士 货车 
机动车

合计 
自行车 歩行者 

北较场西路 朝 8:00 9:00 759 33 27 819 1,278 220 

 晚  555 33 42 629 722 89 

通锦桥路 朝 : :  990 43 9 1,042 1,278 128 

 晚  813 37 30 880 1,032 138 

江汉路 朝  753 27 39 819 1,080 125 

 晚  897 27 7 931 1,716 180 

东城根下街 朝  703 26 36 765 661 206 

 晚  700 40 54 794 925 147 

宁夏街 朝  127 0 3 130 576 66 

江 

汉 

路 

 晚  89 1 0 90 483 12 

少城路 朝 : :  278 43 5 325 2,351 318 

 晚  227 55 1 283 1,196 313 

东城根下街 朝  980 90 50 1,120 1,423 155 

 晚 20  910 60 56 1,026 722 293 

人民西路 朝 : :  1,392 136 18 1,546 2,534 211 

 晚  1,258 142 16 1,416 2,340 193 

东城根南街 朝 : :  1,230 54 26 1,310 2,515 300 

人 

民 

西 

路 

 晚  1,278 84 16 1,378 1,640 315 

顺城大街北路口 朝  1,210 93 30 1,333 2,155 400 

 晚  1,296 114 10 1,420 2,653 683 

人民东路 朝  735 78 26 839 3,400 692 

 晚 : :  705 61 15 781 2,730 422 

总府路 朝  1,396 67 43 1,506 4,680 504 

 晚  1,406 133 59 1,598 2,256 887 

顺城大街南路口 朝  1,300 78 68 1,446 3,146 1,312 

人 

民 

商 

场 

 晚  1,327 79 48 1,454 1,877 3,214 

红星路三段 朝  670 77 16 763 1,680 124 

 晚 20  812 64 11 887 1,920 243 

东大街 朝 : :  692 40 29 761 4,041 207 

 晚  525 39 25 589 1,136 239 

红星路四段 朝 : :  785 78 10 873 2,494 181 

 晚  832 82 32 946 1,502 396 

城守东大街 朝 : :  436 36 6 478 976 165 

红 

星 

路 

东 

大 

街 

 晚 : :  487 35 20 542 1,757 324 

太安西路 朝  957 21 84 1,062 277 374 

 晚  940 22 20 982 426 260 

武都路 朝  977 25 75 1,077 618 372 

 晚  810 14 31 855 632 243 

人民中路三段北路口 朝  1,377 85 61 1,523 1,832 207 

 晚  1,186 53 9 1,248 1,024 126 

人民中路三段南路口 朝  962 87 30 1,079 1,459 256 

人 

民 

中 

路 

 晚  905 80 43 1,028 1,405 188 

通惠门路西路口 朝  1,191 126 63 1,380 1,328 196 

 晚  1,045 138 33 1,216 2,553 197 

通惠门路东路口 朝  1,094 95 37 1,226 2,157 207 

 晚  1,096 92 18 1,206 3,689 234 

琴台路 朝  694 13 9 716 3,372 117 

通 

惠 

门 

琴 

台 

路  晚  724 28 6 758 1,443 150 
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(续表 3.2.2) 

人民南路二段 朝  2,076 85 51 2,212 1,320 612 

 晚  1,700 103 17 1,820 2,328 844 

人民南路三段 朝  1,712 118 21 1,851 1,250 232 

 晚  1,581 114 6 1,701 2,640 306 

滨江东路 朝  1,085 112 36 1,233 833 480 

 晚 20  754 77 36 867 818 608 

滨江西路 朝  993 70 41 1,104 991 146 

人 

民 

南 

路 

 晚  916 64 26 1,006 1,106 141 

一环路西二段 朝  1,485 213 53 1,751 1,324 185 

 晚  1,555 215 32 1,802 2,558 306 

一环路西一段 朝  955 150 61 1,166 2,133 97 

 晚  1,029 160 60 1,249 2,070 126 

青羊正街 朝  738 25 31 794 475 134 

 晚  695 26 36 757 902 123 

青羊街 朝  613 89 38 740 899 408 

青 

羊 

宮 

 晚  755 121 14 890 1,230 492 

人民南路三段 朝  1,241 92 43 1,376 1,844 724 

 晚  1,706 60 4 1,770 1,880 866 

人民南路四段 朝  1,180 72 51 1,303 1,677 375 

 晚  1,298 91 91 1,480 1,063 250 

一环路南三段 朝  1,215 110 71 1,396 2,484 505 

 晚 :  1,235 111 77 1,423 1,476 437 

一环路南二段 朝  1,055 77 80 1,212 2,047 291 

人 

民 

南 

路 

 晚 20  1,049 115 68 1,232 1,480 288 

一环路南三段 朝  979 111 71 1,161 2,079 575 

 晚  1,216 104 132 1,452 1,532 500 

一环路南三段 朝  1,318 75 162 1,555 1,772 583 

 晚  1,331 90 196 1,617 1,804 485 

水碾河路 朝  1,115 46 51 1,212 1,327 671 

 晚  1,157 66 44 1,267 1,120 402 

东风路 朝 :  840 145 22 1,007 1,244 584 

東 

風 

路 

 晚 20  773 191 20 984 2,703 558 

沙湾路 朝  731 70 42 843 766 36 

 晚  769 58 90 917 1,464 89 

二环路北一段 朝  575 138 166 879 780 220 

 晚  747 104 311 1,162 1,563 245 

交大路 朝  819 43 167 1,029 616 32 

 晚  760 44 147 951 642 98 

二环路北二段 朝  1,004 135 188 1,327 3,153 123 

沙 

湾 

路 

口 

 晚  906 122 232 1,260 522 389 

二环路西二段 朝  1,285 138 247 1,670 1,620 223 

 晚  1,472 144 312 1,928 610 128 

羊西线 朝  1,153 46 123 1,322 1,840 383 

 晚  1,000 56 111 1,167 307 984 

抚琴西路 朝 无 无 无 无 无 无 无 

 晚 无 无 无 无 无 无 无 

二环路西三段 朝  1,227 159 198 1,584 1,435 168 

羊 

市 

街 

 晚  1,591 128 303 2,022 1,710 267 
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玉龙街 朝  3,790 224 181 4,195 3,556 235 

 晚  3,350 208 234 3,792 2,824 183 

文武路 朝  472 1 16 489 1,782 156 

 晚  399 0 24 423 1,032 78 

余新梁 朝  2,064 66 60 2,190 2,868 92 

 晚  1,481 68 7 1,556 4,056 90 

罗锅路地 朝  535 27 53 615 1,156 34 

顺 

城 

大 

街 

 晚  450 19 32 501 949 144 

双林路 朝  1,292 76 90 1,458 6,159 296 

 晚 :  1,222 47 52 1,321 1,051 188 

三槐树路 朝  758 52 80 890 1,560 291 

 晚  887 37 24 948 3,480 216 

一环路東三段北路口 朝  876 54 87 1,017 1,062 279 

 晚  843 90 121 1,054 1,516 284 

一环路東三段南路口 朝  1,075 60 72 1,207 1,073 228 

一 

环 

路 

双 

林 

路 

 晚  1,093 70 99 1,262 1,183 281 

二环路北三段 朝  423 130 75 628 2,427 1,386 

 晚  539 110 108 757 1,482 136 

二环路北二段 朝  527 261 202 1,090 1,766 1,753 

 晚  673 230 117 1,020 1,162 1,759 

人民北路二段 朝  697 192 41 930 843 1,860 

 晚  794 172 39 1,005 641 1,080 

成都火车站 朝  550 118 15 683 299 1,697 

火 

车 

北 

站 

 晚  526 153 17 696 1,592 306 

二环路东三段 朝  755 152 391 1,298 1,030 144 

 晚  545 117 613 1,275 1,539 336 

双庆路 朝  315 28 88 431 2,920 87 

 晚  307 30 96 433 624 46 

双林路 朝  949 118 481 1,548 816 92 

 晚  937 78 419 1,434 1,768 86 

双桥子 朝  637 115 92 844 384 228 

二 

环 

路 

双 

林 

路 

 晚  674 126 46 846 624 264 

老东门 朝  872 22 84 978 541 98 

 晚  1,017 29 43 1,089 1,017 25 

滨江东路西路口 朝  614 40 21 675 1,950 0 

 晚  1,045 58 42 1,145 2,403 0 

滨江东路东路口 朝  512 19 31 562 2,408 1 

合 

江 

亭 

 晚 20  615 20 28 663 492 72 

一环路北二段西路

口 
朝  1,102 109 126 1,337 1,951 143 

 晚  1,059 133 208 1,400 197 1,900 

北站西一路 朝  129 48 26 203 345 57 

 晚  163 28 19 210 555 161 

一环路 朝  127 1 12 140 461 102 

 晚  104 2 30 136 792 102 

一环路北二段东路

口 
朝  1,154 139 80 1,373 2,073 45 

一 

环 

路 

 晚  1,242 119 130 1,491 1,764 99 
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水碾河东路 朝  1,153 129 160 1,442 2,521 340 

 晚  1,115 137 128 1,380 1,237 241 

水碾河西路 朝  845 59 97 1,001 868 669 

 晚  947 53 83 1,083 1,082 643 

经华南路 朝  89 65 6 160 1,980 265 

 晚  117 58 6 181 540 240 

经华北路 朝  301 85 12 398 1,105 190 

经 

华 

路 

 晚  308 89 12 409 718 24 

抚琴西路永陵路段 朝  2,092 216 37 2,345 3,335 396 

 晚  1,726 139 10 1,875 1,560 540 

东城根下街 朝  1,207 68 8 1,283 1,680 357 

 晚  1,048 43 11 1,102 650 270 

羊市街 朝  0 0 0 0 2,635 140 

 晚  0 0 0 0 2,586 580 

东城根东街 朝  1,252 62 10 1,324 2,160 576 

羊 

市 

街 

东 

城 

根 

街 

 晚  1,200 39 24 1,263 1,826 366 

 

3.2.23.2.23.2.23.2.2    时间变动时间变动时间变动时间变动    

 

在沿府河的查核线调查地点和这次调查对象区域的境界地 城市街道外延部 的城市出入口调查地

点进行了 16小时或 24小时交通量调查 从该结果我们可以了解到不同车种的时间变动情况 作为

地区特性进行了整理 见表 3.2.3 另外不同代表车种的时间变动状况如图 3.2.2所示  

 

据观测表明 最大的特征是观察到自行车的交通需求有极其明显的时间变动 而小客车 货车等因

交通量还极少 没有很明显的变动 特别是具有明显朝晚高峰期的只有自行车交通 而轿车类 货

车类基本保持平衡的时间变动 表明目前通勤交通手段还大部分依赖于自行车这一现状 再进一步

比较市中心与市中心周边的自行车交通时间变动情况 可以发现市中心部的高峰率较低 不仅在高

峰期在非高峰期时的需求也很高 这可能是除上下班以外 业务或购物等私用目的也利用自行车  

 

至于轿车类平坦的时间变动 可判断为因私家车还未普及 故被占半数以上的出租车的流动所左右

图 3.2.3为轿车与出租车查核线断面合计的时间变动 除去出租车 可发现轿车的若干朝晚高峰

另外 在轿车类中的公共汽车交通如图 3.2.4 所示 白天的时间段基本趋于平稳 而一到晚上 7

点 8 点就急剧下降 虽然必须要和实际的运行情况相对照,但仅从调查结果判断的话 与以上下

班交通为主的早晚高峰期时段的需要不相称 并且晚上可能需求不足  
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表 3.2.3  不同车种时间变动的地区特性 

 

车种 市中心 内环线内  
中心周边部 

一环 二环  
市区外延部 

自行车 

朝晚高峰期显著 特别是早晨

高峰 8 00 9 00 期间

非高峰期也很高 与高峰期的

差别很小 因为市中心部除经

济活动 购物以外还有以旅游

为目的出行的 傍晚高峰期

17 00 18 00  

比市中心部有更加明

显的朝晚高峰 与非

高峰期的差别大 可

见其主要被用作交通

手段 

市区外延部因观测地点的不同因而

土地地利用或开发程度各异 故呈

现出各种不同的时间变化 正逐步

走向城市化的地方可观察出高峰

期 城市化程度低下的地区没有有

意的变动  

轿车 

基本无朝晚高峰变化 白天时

间变化平缓 上午 10 00 11

00 与下午 15 00 16 00 左

右有一定程度的增加 想必是

因为私家车数量少 而出租

车 业务用车占比例多的原因 

和市中心一样以白天

为中心的平缓的时间

变动  

将朝晚高峰的观测地点与白天需要

增高的地点分类 在使用轿车多的

地方观测朝晚高峰 以此类推远距

离通勤方式  

货车 

因受限制故而货车的通行量

很少 无法观测有意的时间变

动  

二环路上货车增多

从白天到晚上均呈现

出平缓的时间变动

特别是夜间的高需要

量引人注目  

虽然交通量不太高 但从白天到夜

间处于平缓的时间变动之中 即使

是从深夜到凌晨 据观测也以城市

间干线道路为中心处于一种平坦的

需要中  

 

 

关于货车 作为业务交通 不仅白天的时间段而且夜间通行也很多 显示了作为货车的一般性时间

变动 另外 就货车而言 小型货车与大型货车时间变动的差异 如图 3.2.5 所示 早晨的时间段

上小型货车的需要增大 这可能是因为向处于市中心的商业中心运送商品的大都由小型货车承担的

原因  
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图 3.2.2  不同车种交通量的时间变动 

各种交通量的时间变动
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图 3.2.3  轿车 出租车交通量的时间变动 
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图 3.2.4  公共汽车交通量的时间变动 
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图 3.2.5  货车交通量的时间变动 
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3.2.3    3.2.3    3.2.3    3.2.3    车种构成车种构成车种构成车种构成    

 

关于车种的构成 自行车占据了压倒性的比率 一般来讲 通向市中心的车种中以自行车占据的比

例为高 而向郊外去的话则汽车比例有增大的倾向 另外货物交通 因限制驶入二环路以内再加之

二环路外的道路网尚未健全等 使其只能集中在以二环为中心的路线上  

 

图 3.2.6显示的是在查核线断面的合计日交通量的车种构成 另外 图 3.2.7是在高峰期时间段的

合计时间交通量的车种构成 只有自行车交通 在时间段上可看出大的变化状态  

    

图 3.2.6  查核线断面合计日交通量的车种构成 
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图 3.2.7  查核线断面高峰时间交通量的车种构成 
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3.2.43.2.43.2.43.2.4 旅旅旅旅行速度行速度行速度行速度    

    

本调查以主要公共汽车路线为对象 对 12 个区间的旅行速度进行了调查 其调查结果 即调查对

象区间概要和平均旅行速度见表 3.2.4 市区中心的旅行速度 轿车为 20 30km/h 公共汽车在

20km/h 以下 在混杂区间则只有 10km/h 13km/h 等同于自行车的速度  
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表 3.2.4  行车速度调查路线的概要及平均行车速度结果 

 

平均行车速度 km/h  
路线 
番号 

始发与终点站 路线形态 
汽车 

公共 
汽车 

自行

车 

调查对象路线的概要 

1 青龙场 武侯祠 中央贯通 25-30 12-17 12 

从市区北部的青龙场终点站出发,穿过一环 二环 通过

天府广场到达武侯祠 除市中心 6 车道以外 大部分为

宽阔的 2 车道 二环以外工业方面的建设较多 而二环

以内则为商业 业务为主  

2 五桂桥 北站 二环环状 25 15 13 
由市区东部的五桂桥终点站出发到二环路上的火车北

站 通过建材工厂等工业建筑用地和车站周边的商业区

域 4 车道 有分离自行车道  

3 香树里 城东 中央贯通 20 13 10 
通过市中心 由市区北北西纵贯南南东 北侧二环以远

是新兴住宅区 二环以内为商业 业务区 市中心有 4
车道以上的分离自行车通行带 其他则为宽阔的 2 车道  

5 白花 97 中学 放射型 25 12-18 12 
东西横断市区中心 商业及业务区域 
除部分区间 其他均为 4 车道 有分离自行车道  

16 北站 南站 中央贯通 20-25 12-15 12 
通过市中心 从火车北站到南站纵贯市区 4 车道以上

有分离自行车道 通过市区中心南北轴 中心商业 业

务区  

27/3
4 

北站 北站 一环环状 20 13 12 
环状一号线路线 4 车道 有分离自行车通行带 北 西

南以商业 业务为中心 东边则与工业系统混合存在  

28 北站 高棚子 中央贯通 20 13 11 

从火车北站穿市区东侧红星路南下 进入高新大道 从

火车北站到红星路为宽阔的 2 车道商住混合区域 到高

新大道的区间 除一部分外均为 4 车道 分离自行车道

新兴业务区域  

35 杜甫草堂 城东 中央贯通 20 12 12 
沿南河 府河的路线 商业 住宅混合区 宽广的 2 车

道  

51 
双楠小区 小龙

桥 
二环环状 25 13 13 

二环路南半区间 4 车道 有分离自行车通行带或宽阔的

5mm 路堤 东区工业区 由南往西分布有商业设施

研究设施  

52 红牌楼 北站 二环环状 25 15-20 15 
二环路东区 4 车道 有分离自行车通行带或宽阔的 约

5mm 路堤 从工业区 大学等研究设施到火车北站周

边的商业区域  

57 五块石 高升桥 中央贯通 20-25 15 13 
南下市区西侧东城根街 历来就有的市区 商业住宅混

合区域 宽阔的 2 车道  

85 金沙→五桂桥 中央贯通 20 10 10 
横断市区东西轴 4 车道 分离自行车通行带 通过商业

业务中心地带  

 

调查对象中通过市中心的路线和环状线方向的路线 如根据不同车种画出其时间 距离曲线图 就

会呈现出图 3.2.8 所示意的形状 其共同特征是  

 

通过市中心的路径通过市中心的路径通过市中心的路径通过市中心的路径    

    

 由于以市中心为主的交通混杂 故造成汽车的行驶速度低下 未达到 30km/h 

 公共汽车的平均行驶速度低于 20km/h 已低到与自行车速度等同  
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图 3.2.8  主要线路的不同车种的时间 距离图 行驶速度表  

 

 

 

 

 

 

 

 

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 自行车的行驶速度平均为 12 15km/h左右 主要区间都设置了自行车通行带 显示出是

受混杂影响少的曲线图  

 

环状路线环状路线环状路线环状路线    

    

即使是环状一号线 线路 27/34 也因交通需求量大而终日处于混杂状况下 公共汽车受混杂影

响的同时 另一方面因自行车有被分离的通行带 故能确保良好的通行 其结果是 公共汽车

和自行车的行车速度大致趋于相同 
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图 3.2.9 汽车行车速度在 20km/h 以下的区间 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3.2.10  公共汽车的行车速度在 20km/h 以下的区间 

 

出租车速度 
低于20公里/小时 所有高峰时段
低于20公里/小时 部分高峰时段

公交车速度 
低于20公里/小时 所有高峰时段 
低于20公里/小时 部分高峰时段 
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