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山水城市建设导向下的简州新城绿色交通

体系构建策略

□　李　毅，邱永涵，税常峰

[摘　要]绿色交通是推进城市可持续发展的重要途径，但较多城市对绿色交通狭义地理解为出行方式和出行工具的绿色低碳，

忽视了城市山水资源与绿色交通间的内在联系。文章通过分析山水城市的内涵，认识到绿色交通是山水城市的基础支撑和山

水城市建设的关键内容，结合简州新城山水城市发展定位和绿色交通发展目标，从宏观、中观和微观层面提出绿色交通体系

构建策略，并以“适应山水生态格局的路网结构、充满活力的街道空间、立体公共交通引领、山水慢行体系和人本智能化管

理”为着力点，总结简州新城山水城市建设中的绿色交通体系构建策略，为其他山水城市建设提供借鉴。
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Establishing a Green Transportation System for Scenic City Development, Jianzhou New City/Li Yi, Qiu Yonghan, 
Shui Changfeng
[Abstract] Green transportation is an important approach to promote sustainable urban development. In many cities, the concept 
of green transportation is interpreted and practiced as low carbon transportation, and the interaction between scenic resource and 
green transportation is largely neglected. Green transportation shall be the foundation and key point of scenic city development. 
With the case of scenic city development of Jianzhou new city, the paper puts forwards green transportation establishment 
strategies at macro, intermediate, and micro levels, including “road network that adapts to scenic ecological layout, street space with 
vitality, three dimensional public transport, slow transport system, and human oriented smart management”. It provides a reference 
for other scenic city development.
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0引言
　　

随着我国汽车工业的快速发展和城镇化水平的不

断提升，汽车市场出现供需两旺的局面，机动车保有量

快速增长，交通拥堵、能耗上升、出行环境恶化等一系

列城市交通问题也随之而来。目前很多城市的出行结构

并不健康，私家车等机动车“一头沉”的状况严重，很

多地区的交通基础设施都围绕着提高机动车运行效率设

置，导致城市面临着资源、环境、交通等方面的多重挑

战；同时，各地在发展绿色出行方面还存在一些问题，

如非机动车道被停放的机动车挤占、共享单车乱停乱放

影响通行等。绿色交通作为一种高效能、低排放的生产

方式和消费方式，逐渐受到社会的关注。

近年来，我国以绿色出行为导向的理论研究和规

划建设实践得到进一步发展，国家也出台了相应的政

策鼓励绿色交通的发展。交通运输部2016年印发的《绿

色交通标准体系(2016年 )》进一步强化了绿色出行与

城市建设的关系；2018年印发的《关于全面深入推进

绿色交通发展的意见》明确提出绿色交通发展的目标。

在此基础上，以绿色交通为支撑的生态城市、低碳城市、

公园城市和山水城市等成为热门话题，而旨在促进城

市可持续发展的绿色交通理念也在各地的新城/新区

建设中越来越受到重视，并被大力推广。

山水城市和绿色交通具有紧密的内在联系，两者
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相辅相成，绿色交通体系是山水城市建

设的重要基础之一。自然山水和人文历

史资源条件优越的新城/新区，如何有

机衔接绿色交通和山水资源，是其建设

山水城市的核心工作。简州新城具有典

型的山水特色和人文资源，本文结合其

山水城市建设的目标探讨绿色交通体系

构建的策略，以期为类似新城/新区的

绿色交通体系构建提供参考。

1山水城市与绿色交通相关概念和

关系

1.1山水城市与绿色交通相关概念

1.1.1山水城市相关概念

“山水城市”理念 [1] 在钱学森先生

于 1990年写给吴良镛教授的信中首次

被提出，吴良镛教授之后将“山水城市”

定义为“山—水—城”模式，该模式更

重视城市的山水文化。山水城市不能仅

从字面意思理解为有山有水的城市，更

应该从空间构成、文化体系等方面延伸，

其指的是一个生态环境优良、城市特色

明显、文化底蕴厚重的人居环境。吴良

镛教授将山水城市解读为提倡人工环境

与自然环境协调发展，是人工环境(以

城市为代表)与自然环境(以山水为代

表)相融合的人类聚居环境 [2]。王如松

先生认为山水城市就是一种具有中国特

色的“生态城”[3]。傅礼铭先生提出山

水城市是一个充满诗情画意的现代人居

空间 [4]。

1.1.2绿色交通相关概念

“绿色交通”理念 [5] 最早可追溯至

1994年 Chris Bradshaw提出的“绿色

交通体系”，其以低碳生态为目标，力

争减少城市交通病、改善环境、提升以

人为本的管理水平，构建可持续的城市

综合交通系统。绿色交通体系在城市目

标中是建立协和关系，包括与社会、生态、

资源等要素的协和，使交通体系适应城

市长远可持续发展的需要。国内外城市

对绿色交通体系的定义虽有差异，但仍

具有统一的理念，即采用绿色、适合城

市环境的交通方式完成社会经济活动[6]。

  

1.2山水城市与绿色交通的关系

山水城市建设要求人工环境与自然

人文环境相融合，主要体现在以环境保护

为基点、以文化复兴为灵魂内涵、以景观

营造为抓手3个方面。交通作为城市空

间连接的载体，也是城市文化的演绎空间。

山水城市建设不是生硬的空间搭

建，而是以绿色交通体系为支撑，由交

通将不同空间要素进行有机衔接。城市

交通不仅与城市空间结构之间存在复杂

的相互作用关系，交通出行比例的差异

在一定程度上也影响着城市规模、结构

和空间印象。因此，建设山水城市必须

要做好绿色交通建设，并处理好3个方

面的关系 [7]：一是人与自然和谐共生、

人类活动与自然生态环境和谐互动，实

现城市交通空间与山水资源的融合，营

造与山水自然相融的城市结构；二是体

现中国传统文化，如“道法自然、天人

合一”等思想要求人类不过分的消耗自

然，生活与生产方式应低碳可持续，提

高绿色交通出行比例；三是空间与文化

的融合，人居空间特别是交通空间更加

需要以人为本，更加需要符合山水城市

的布局要求，避免同质单调、均质无序，

注重山水文化的融合。

绿色交通的核心是低碳生态、与环

境协调，构建绿色交通体系应充分尊重

城市自身条件，坚持绿色低碳可持续、

协调各方关系的发展理念，与山水城市

的“天人合一”思想有共同的建设愿景，

与山水城市的空间布局、城市活力和人

文环境要求高度契合。同时，绿色交通

体系构建也无法忽视山水城市的内在要

求，二者相互协调将实现城市环境“1+1

＞2”的目标，其协调的具体要求包括空

间布局、低碳出行和人文环境3个方面

的内容。在空间布局方面，应该实现交

通路网结构与山水资源相契合，塑造山

水城市意象，实现生态自然的目标；在

低碳出行方面，从交通行为角度推动低

碳交通文化建设，通过绿色出行减少对

自然资源的过度消耗；在人文环境方面，

通过景观塑造实现山水环境、交通功能

与城市文化的融合。

2山水城市导向下的绿色交通体系

框架构建

我国许多城市都具有良好的山水格

局和独特的“山－水－城”空间结构 [8]，

它们在山水城市的建设过程中，在不同

方向进行了不同程度的探索。总体上看，

山水城市建设大致存在以下3种模式：

一是尊重生态本底资源和空间形态，如

广州开展了山水生态城市建设实践 [9]，

厦门进行了海湾型生态城市建设等；二

是以精细化城市设计为抓手，洛阳、苏

州等地结合城市山水资源和人文历史要

素开展了“城市双修”实践；三是强调

文化融入，如重庆和四川地区大力弘扬

山水文化，在风貌景观设计、公园城市

建设中融入山水文化。这些山水城市建

设实践都对现有城市山水文化资源进行

了挖掘和改善，对现有交通体系进行了

提升改造。然而，新城/新区建设缺乏

这些交通基础条件，且其山水城市建设

与交通发展目标高度衔接，需要构建新

的交通体系。

分析不同城市的绿色交通探索经验

可以发现，绿色交通体系不再局限于交

通工具优先级的排序，而是与城市综合

交通的若干子系统紧密结合，与自然人

文资源形成更兼容、更全面的体系框架。

具体内容包括以下4个方面：一是合理

地布局路网体系与开敞空间，路网体系

建设对山水资源的最大尊重是交通与用

地的协调，城市根据交通分区进行绿色

交通引导，打造“窄路密网”的街道开

敞空间；二是完善公交优先体系与慢行

体系，提供立体多层级的公交慢行服务，

将文化要素融入绿色低碳交通中，提高

社区的品质与活力；三是应用绿色智能
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都东来第一州”的美誉。新城规划建设

用地面积为 100　km2，预期 2035 年人口

规模为60万，远景规划为80万 [16]。简

州新城兼具自然生态资源与历史文化特

色，山、水、林、田资源丰富，有“一山、

一江、一湖、三河”的风景体系(龙泉

山，沱江，龙泉湖，赤水河、瓦子河和

养马河)。区内地貌以浅丘为主，其次

为低山和河坝冲积平原，丘陵约占区域

总面积的88.13%，场地内地形起伏较大，

绝对高程在 425 ～ 451　m，地形最大高

差约为27　m，属浅丘宽谷地貌。简州新

城及周边有“两路、三驿、四铺”文化

线(成渝铁路、东小路，龙泉驿、养马驿、

阳安驿，山泉铺、茶店铺、石盘铺和赤

水铺)，曾经是东川商道(东小路)上重

要的古道驿站、商贸节点，也是天府文

化的重要组成部分，历史文化遗迹丰富。

3.2简州新城交通现状问题

(1)交通现状。简州新城北接成都市

龙泉驿区，南接简阳市，地理位置优越，

交通便捷，新城内部老成渝铁路穿境而

过，连通成都市区与简阳城区(图3)。

新城内，现状用地主要集中于养马镇和

石盘镇。养马镇靠近沱江，紧邻老成渝

铁路，北侧有县道与成安渝高速公路；

石盘镇靠近龙泉湖，紧邻成都第二绕城

高速公路、成渝高速公路与成龙简快速

路，对外交通条件良好，形成“三横一纵”

式对外交通格局。但新城内部交通缺乏

梳理，未形成良好的道路网结构，亟待

提升。

(2)存在问题。虽然简州新城的对外

交通良好，但是仍存在以下问题：①新城

与成都主城区连接通道不足，与简阳城区

路网衔接不足。②中金快速路、淮简快速

路等快速路的线形尚未确定。③现状成都

第二绕城高速公路出入口、成安渝出入口

的形式难以满足未来交通需求，需要进一

步调整。④成龙简城区出入口的五岔路

口设置不合理，容易造成交通拥堵。此外，

简州新城内部交通存在两方面的问题，

一是道路路网级配不合理，主干路密度

过高，支路网密度过低，不符合规范要求，

且生活性道路较少，道路可达性有待提

高；二是快速路网密度过大，快速路穿

过城市中心对城市用地造成分隔，且对

核心区交通干扰较大。

4简州新城绿色交通体系构建策略

规划结合简州新城的山水、人文等

特色资源及交通现状问题，基于上述绿

色交通体系构建框架，提出简州新城绿

色交通体系构建策略，促进简州新城绿

色交通发展目标的实现。

交通技术，满足居民的多元交通需求，

提供安全高效有特色的交通产品；四是

实施人性化的交通管理，鼓励公众参与

绿色交通平台建设 [10-15](图 1)。

3简州新城概况及交通现状问题

3.1简州新城概况

简州新城是成渝相向发展廊道上的

重要节点，是“东进”五大组团的地理

中心区域(图 2)，距离成都市东三环路

30　km、天府国际机场 20　km，南临天

府国际空港新城、西接龙泉山城市公园、

东接简阳城区、北望淮州新城，素有“蜀

图1  绿色交通体系框架图

图 2 简州新城在成都“东进”战略中的位置示
意图

图3  简州新城交通现状图
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4.1构建适应山水生态格局的路网

结构

路网结构是否合理，对于城市后续

的交通运行、管理等都有重要影响。规

划连接简州新城的山水通廊，延续“一

脉龙泉一湾江，金带环绕城中央”的山

水格局，结合城市“一体两翼，十字双轴，

绿脉多园”的城市组团结构，构建“结

构合理、功能清晰、快慢相宜、高效可

靠”的城市道路网络系统和“随坡就势”

的混合路网骨架。具体内容包括：协调

简州新城功能布局和土地利用，形成完

整的简州新城道路网络系统，并与区域

性交通网络进行衔接；在道路网络布局

中适当兼顾既有和在建的城市道路；强

化简州新城城区与周边区域的交通联系

通道；促进大型交通基础设施的区域共

享，建立与交通基础设施服务区域一致

的道路交通网络；对道路网络进行功能

分配，并充分考虑其与城市轨道交通网

络和快速客运走廊布局的协调。

4.2营造充满活力的街道空间

街道和道路是一种基本的城市线形

开放空间，它既承担了交通运输的任务，

又为城市居民提供了公共活动的场所。

简·雅各布斯在《美国大城市的生与死》

一书中提到：“当我们想到一个城市时，

首先出现在脑海里的就是街道，街道有

生气，城市也就有生气；街道沉闷，城

市也就沉闷。”可见，营造充满活力的

街道空间对于绿色交通体系的构建具有

重要的现实意义。基于此，规划按照15

分钟生活圈规划理念，摈弃“宽马路、

大街区”粗放式规划手法，以“窄路密网”

推进道路体系规划，打造活力安全的街

道空间；合理有效衔接街道与城市公园

体系，构建无边界公园，满足人们的不

同需求，提升街区活力。

4.3构建以立体公共交通为引领的

公共交通体系

公共交通是人们日常出行的主要方

式，在节地、降耗、减排、促进公平和

谐等方面相对于其他交通方式具有突出

的比较优势。而实施公共交通优先发展

战略，引导构建完善的公交优先体系，

形成集聚节约的城市土地利用模式与结

构和绿色高效的城市交通模式与结构，

对于绿色交通体系的构建具有重要意义。

因此，规划构建轨道交通与常规公共交

通相结合，以出租车、网约车等方式为

补充的多方式、多层次、高效率的公共

交通体系，提高公共交通服务水平和公

共交通“客流”分担率；鼓励高效、集约、

环保、低成本的交通出行方式，坚定不

移地全面推行公交优先的交通发展理念，

加大轨道交通和常规公交建设力度，以

强有力的公共交通带动和促进简州新城

的用地开发建设，以高水平的公交服务

引导形成健康可持续的简州新城交通出

行结构。

4.4构建特色山水慢行体系

目前，中国的城市道路设计过度关

注机动车需求，步行道、非机动车道被

过度占用的现象十分严重，出现了交通

混乱、机非互相干扰的现象，行人的安

全难以保障。人们开始向往绿色、健康、

安全、舒适的交通出行环境。因此，在

城市设计中创建一个充分发挥生态效益

和具有通勤通道能力的绿色慢行交通系

统是未来交通规划的方向。基于此，规

划充分利用简州新城的自然山水环境优

势，结合土地利用布局规划，构建滨水、

环山的生态型“自由式”慢行交通出行

系统；大力改善步行交通出行环境，保

障步行空间，创造人性化的步行交通；

倡导健康绿色的自行车交通出行方式，

建设结构清晰、功能明确，具有一定连

续性和可达性的“绿道”(自行车道路)

网络系统，逐步建立简州新城特色的慢

行交通系统；以环山滨水的慢行交通专

用空间为核心、以道路慢行交通优先空

间为骨架，构建通勤、休闲、观光等功

能相结合的慢行交通系统。

4.5构建智能交通系统，提高交通

资源利用效率

交通拥堵不仅给居民的出行、生活

带来不便，还会造成经济损失，其已成

为阻碍城市发展的“顽疾”，而解决这

一问题的最佳方式之一便是发展智能交

通。智能交通对提高交通管理效率、缓

解交通拥挤、减少环境污染、确保交通

安全等具有重要作用，将是未来交通发

展的主要方向。基于此，规划引入智慧

交通理念，从人本角度出发，根据成都

市智能交通系统战略规划，对简州新城

道路交通实施智能运输系统管理，通过

应用智能交通系统，达到人、车、路的

和谐运作，提高交通资源的利用效率，

预防新城发展的交通阻塞问题，减少道

路交通事故，通过降低新城发展的能耗，

改善城市环境，促进成都市大区域内的

社会经济可持续发展，带动整个“东进”

片区的智能交通系统的普及应用。

5简州新城绿色交通体系构建内容

5.1路网结构—适应山水生态格局

规划结合简州新城的山水资源特色

和城市发展结构，构建“五横四纵”的对

外高快速路网和“三高七快”的内部高

快速路体系，形成城市内外有机联系的

道路骨架网络。“五横四纵”中“五横”

为蜀都大道东延线、简州大道、东进大道、

朝阳大道和成龙简快速路；“四纵”为

龙马大道、方家林大道(中金简快速路)、

龙腾大道和阳安大道(淮简快速路)。“三

高七快”中“三高”指第二绕城高速公路、

成安渝高速公路、成渝高速公路；“七快”

指中金简快速路、淮简快速路、金简仁快

速路、沱江西侧快速通道、沱江东侧快速

通道、蜀都大道东延线、成龙简快速路。

此外，规划要求快速路红线宽度不

小于60 m，并在其两侧布置50 m的防

护隔离绿化带，未设置辅路的快速路路

段沿线用地原则上不进行开发。快速路

的设计车速为60～ 80公里 /小时，双
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向机动车道为6～10条。同时，规划在

考虑客流走向和用地衔接的基础上，在

设计各片区间的主要联系道路时，充分

考虑地形地貌、地质等方面的条件，因

地制宜地结合视线控制进行道路选线。

例如，规划保留相对高差大于30　m的山

体，不改变传统的农灌渠体系布局，保

护山林和水体景观体系，将跨组团道路

从对山水资源影响最小的区域通过等。

5.2街道空间—窄路密网，充满

活力

(1)窄路密网，打造活力、安全的街

道空间。

规划摈弃“宽马路、大街区”粗放

式规划手法，结合地形，依山就势，将

弯就弯，在组团内部按照“窄路密网”推

进道路体系规划，在生活空间中打造具有

浅丘坡地特色的小街区路网体系。规划要

求小街区路网间距保持在150～ 300　m，

小街区路网密度不低于10　km/km2。组

团内次干路采用24～ 32　m双向四车道

断面，支路采用14～ 16　m双向两车道

断面，有慢行交通通道的地区，道路断

面调整为 20　m。简州新城干路网规模

不宜超过 4　km/km2，主次干路网合理

规模不宜大于3.4　km/km2，长度应控制

在340　km以内。其中，主干路网密度宜

为1.2～1.4 km/km2，次干路网规模宜为

1.6～2.0 km/km2。“窄路密网”一方面

提高了城市路网的连通性，充分发挥了

支路的毛细血管作用，分流了干路的交

通压力；另一方面提高了公共交通的服

务能力及慢行系统的连通性、便捷性和

安全性，将传统高风险的车行道路空间

转换为活力安全街道空间(表1)。

(2)打造“无边界公园”，生态链城，

宜居宜业。

部分慢行专用道路和公交专用道路

因为机动车辆的减少，转变成安全的开

敞空间。规划将部分跨越公园的道路下

穿通过，实现街区与城市公园体系的无

界融合，打造“无边界公园”；实施“窄

路密网”的小街区模式，通过街道一体

化设计使部分道路空间形成“口袋公园”，

打造宜人的街道景观和空间尺度；融入

山水文化，营造较好的步行环境。最终，

在整个简州新城形成“无边界公园体系”，

满足全人群、全时态和全业态的复合需

求，提升城市街区活力。

5.3绿色公交—构建多层次的公共

交通体系

(1)构建绿色公交综合网络。

规划确立简州新城公交优先的战略

地位，建立轨道交通、常规公交、特色

公交等公交体系，以普惠性政策和现代

智能技术，全面提升公交服务水平。

在轨道交通方面，建设轨道13号线、

24号线、14号线和快速公交线，形成“一

快三轨”快速公交系统。规划轨道交通

站点 500　m，覆盖率高于 60%，并在各

组团核心区站点采取TOD模式，加强轨

道站点与其他交通设施的衔接换乘。其

中，地铁13号线东西向穿过简州新城，

向西联系成都中心城区，向东联系简阳

城区；地铁24号线南北向穿过简州新城，

向北联系淮州新城，向南联系空港新城；

地铁14号线东西向穿过简州新城，联系

简州城区、空港新城和天府新区。同时，

站点周边按TOD模式进行综合开发，混

合布置高密度、高强度的多元功能。此外，

规划结合轨道交通站点进行地下空间开

发，建设综合性开发的交通枢纽，实现

上盖商业、地面交通、公共交通、地下

人行、地下轨道交通甚至铁路等多种交

通方式的无缝换乘，并与城市商业空间

紧密结合。

在常规公交方面，协调公交线路规

划与城市道路网规划，有序引导地面公

共交通客流，紧密配合城市道路建设，

提高地面公共交通线网覆盖率。规划在

设计公交线路时，充分考虑客流的主流

向和客流分布特征；均匀布局公交线路，

消除地面公共交通线路空白区；按“路

程最短”的原则布设线路，减少全服务

区内乘客总乘行时间；主要客流的集散

点应方便乘客停车与换乘，充分考虑地

面公共交通与其他交通方式的衔接，方

便乘客换乘。例如，通过公交专用道/路

体系规划，在组团间主要联系道路设置

公交专用道，组团内道路建立公交专用

道/路网络并加强智能化监管；优化公

交线路网络，将外围换乘枢纽和内部干

线公交进行衔接，将复线系数降低到2.5

以内，客流主要通道上分设公交快/慢线。

同时，所有公交车辆采用绿色能源车，

道路分级要素 快速路 主干路 次干路
支路

服务性 慢行专用

道路使用 机动车专用 机非合用 机非合用 机非合用 步行、自

行车专用

道路网密度(km/km2) 0.4～ 0.5 0.8～ 1.4 1.2～ 1.6 4.0～ 8.0 绿道或步

行街，技

术参数根

据专项设

计

道路红线宽度 >60 40～ 60 25～ 30 16～ 20

车速限制(公里/小时) 60～80 40～ 60 40 20～ 30

路段双向机动车道条数 6～10 6～8 4 2

信号交叉口间距(m) － 600～800 300～ 400 150～ 350

道路两侧用地开口 严格控制两侧建筑出入口的

设置

为两侧用地提供直接出入通道

服务功能

路边停车 严格禁止 禁止 视情况允许

公交线路 － 公交快线、公

交干线

公交干线、支线

表 1  简州新城道路分级体系及技术要点汇总
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氛围的匹配。

5.5绿色智能—兼顾公平效率与

人本管理

(1)交通出行绿色共享化。

简州新城交通工具首选绿色新能源

车辆，配合补贴政策提高传统化石能源

车辆的使用成本。其中，公交交通、市

政公用设备100%采用电动能源车辆，

对新能源社会车辆在交通管理和泊位共

享方面采用绿色政策，为无人驾驶技术

的推广提供更大空间。降低非机动车辆

运营成本，为共享自行车/电动车在新

城的布局提供系统性的设施布局和管理

政策。提升公交智能化服务水平，利用

5G技术，在信息咨询、出行预约及出行

保障方面提供智能化服务。

(2)智能交通信息系统。

规划利用大数据和5G技术建立“一

系统三平台”，其中“一系统”是建设

简州新城智能交通管理系统，用于整个

新城的交通管理，包括应急交通管理、

交通安全管理等工作。“三平台”主要

提供绿色交通运营，一是绿色交通管理

平台，加强交通运行监测，指导绿色交

通运营；二是停车设施和新能源充电设

施共享平台，通过预约实现停车和能源

补充的智能诱导，对传统化石能源交通

在核心区的出行进行诱导管理；三是公

交智能信息平台，指导公共交通运营和

与智能交通体系匹配，提供高品质公共

交通服务(图4)。

(2)提高公交服务文化品质。

规划结合简州新城特色山水城市资

源，开发旅游公交、水上公交等特色线路，

将主要公园、河湖水系进行有机串联，

提供城市公交特有品牌服务。在轨道交

通和常规公交的场站设施、工具以及通

道方面进行山水文化植入，开发创意公

交卡、主题公交班次等公交文化产品，

开展公交文化活动，以提升简州新城公

交服务的文化品质。

5.4慢行体系—打造漫游山水简州

的慢行体系

(1)健全慢行交通体系。

规划构建了游憩型、通勤型慢行交

通体系，其中游憩型慢行交通体系包括

山地自行车道、步行景观道等，这些道

路串联了山水人文资源丰富、公共设施

便捷、商业氛围浓厚的区域，由于其对

通行效率要求不高，设计时更加注重凸

显该区域的环境舒适性和趣味性。规划

依托滨江绿道 (沱江—降溪河 )构建慢

行生活圈，串联公共服务设施、公共空

间等，连接轨道站点、公交站点实现三

网融合，形成“休憩型慢行道 +交通型

慢行道”的骨架，总长度约 250　km；

规划龙泉山环山骑行道、沱江沿线慢行

道等山水漫游体系，成都第二绕城高速

公路生态步游道、龙马湖核心区山水漫

游道等休闲游览体系，瓦子河带状活水

公园、核心区活力街区、汽车小镇特色

街区等城市活力慢行体系。通勤型慢行

交通体系结合组团内部市政道路人行和

非机动车道布置，按照“街道一体化”

目标进行街道空间组织，作为公共交通

的补充和组团内居民短距离出行通勤的

方式，保障通道的安全性、通达性和舒

适性。其中，人行道的宽度主要与沿街

的用地性质及人群活动特点有关，规划

不少于 2.5　m，在道路绿带较宽的路段

应结合绿地安排休息设施。过街通道的设

置根据其两侧用地功能的不同而采用不

同标准，一般路段间距为300～ 500　m，

商业路段间距为 200 ～ 300　m，结合

重要步行通道的交叉口、人流量大的次

级通道路口、公交站点和地铁站点设置。

(2)打造特色慢行品牌。

规划从以下3个方面打造特色慢行

品牌：①构建“快速自行车道+普通自

行车道+休闲自行车道”的自行车道体系。

利用山水自然高差和必要的工程措施，

处理好自行车道与其他交通通道的交叉

关系；完善自行车停放设施和管理办法，

提供宽松、安全舒适的自行车骑行环境。

②构建休闲步行网络。利用休闲步行通

道将商业聚集、文化节点与居住用地衔

接，满足居民健身、娱乐、购物的需求。

结合简州新城“无边界公园”建设，梳

理“家—公园、家—公园—办公、商业—

公园”等休闲步行网络。③塑造慢行品牌。

发挥简州新城山水资源优势，根据自行

车道体系和步行道体系，组织国家至社

区层级的运动赛事，打造特色运动项目

(图5)。

(3)精细化设计助推公园城市建设。

规划在色彩、材质、造型、语言、

标识等方面对简州新城慢行交通体系中

的家具(包括公共自行车租赁点、报刊亭、

公用电话亭和无障碍设施等)进行系统

化、精细化打造，在满足规范设计要求

的基础上，强调与城市品牌、山水人文

图4  简州新城轨道线路及站点布局图 图5  简州新城文化慢行体系结构图

地铁13号线 
地铁 24 号线 
地铁 14 号线 
BRT 快速公交系统 
轨道交通换乘站 
轨道交通站点 
BRT 站点 
水域 
2035 年开发边界线 
简州新城边界线

图例
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信息发布，提供实时公交出行信息查询

和预约服务，提高公交服务的准时性、

舒适性。

(3)公众参与提高社区治理能力。

简州新城绿色交通体系的运行必

须全员参与，交通管理部门制订的交通

管理措施也必须要得到各个社区的积

极配合，在交通工具管理政策、公交收

费政策、非机动车优惠政策等问题上，

应综合经济、管理等手段，打好绿色交

通推广“组合拳”。通过绿色交通体系

建设，提高居民生态意识，使居民认识

到新城山水资源的宝贵，并参与新城绿

色交通的实施和监督。

5.6微观层面的交通规划技术 

绿色交通体系对城市的通道空间、

场站设施和管理方式，体现在山水城市建

设的微观细节中，如交通工程竖向处理、

设施景观塑造和文化要素融入等方面。

5.6.1工程生态化处理

在宏观层面简州新城路网与山水关

系充分协调，但仍需要在工程细节处结

合场地进行竖向工程处理，必要的挡护

工程应与周边建设的生态景观相契合。

道路具有景观视线通廊的作用，通过控

制道路竖向高度，提高观景的效果。桥

梁工程应注重桥梁景观与周边山水的协

调，桥下空间与公园体系、滨河景观相

协调。

5.6.2设施景观化打造

规划在营造通过性道路的沿线绿化

景观时，主要选取本土植物，形成层次

丰富而富有特色的街道绿化景观，且与

城市整体风貌和慢行交通体系相协调。

组团内部道路按照“街道一体化”要求

进行设计，将沿街公共建筑后退空间与

道路非机动车空间协调，统筹路面铺装

和高程，活化街道家具满足不同使用者

的功能与文化需求，增加特色公共设施

设计，吸引行人驻留。提高停车空间的

林荫化比例，减少硬质满铺设施。公交

场站设施的景观化设计，是当地山水文

化窗口。

5.6.3山水文化融入

在提炼简州新城乃至大成都区域山

水要素的基础上，总结区域人文历史和

精神特征，将其符号化为标志、造型、

色彩等，并扩展到道路桥梁景观、公交

场站设施、广告牌匾、交通工具外观及

信息资讯平台等方面。通过以“公共交

通+慢行交通”为主导的绿色交通体系，

打造历史文化街道、农业主题公园等山

水文化公共节点，践行“绿水青山就是

金山银山”的理念。

6结语

山水城市建设离不开绿色交通的支

撑，从空间结构、低碳生态和文化环境角

度构建绿色交通体系，可以充分发挥山水

自然资源和人文历史优势。本文对山水城

市内涵及其建设路径进行解析，结合简州

新城山水城市建设目标，从整体、中观和

微观层次探讨了绿色交通体系的构建策

略。但山水城市与绿色交通的关系是一个

动态发展的过程，山水城市发展的不同阶

段对绿色交通会有不同的要求，还需要动

态的、系统性的去研究绿色交通建设和运

营，完善相应政策和评价体系，支撑山水

城市高品质发展。

( 感谢成都市规划设计研究院和上海

同济城市规划设计研究院对本文的帮助。)
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