
延伸阅读
! ! ! !记者采访许多规划和交通专家后发现，
许多专家认为，对于街道功能应当有综合认
知，重视街道作为城市人文记忆载体的作用。
实践证明，单靠拓宽道路并不能对解决拥堵
问题形成持续的效果，而由此造成的对历史
风貌和街道活力等方面的破坏却永远无法挽
回。建议对应该保护历史风貌的道路，不再进
行拓宽。

市政道路范围须界定
原上海市政工程设计研究总院总工程师

崔健球认为，人们对“道路”的认知，要转变为
“街道”，必须从根本上扭转以车为本的思路。
道路两侧和退界范围内应当限制停车，有意
形成一些停车上的“不方便”，以促进人们选
择公共交通方式出行，以达到缓解交通拥堵、

环境污染，改善城市景观的目的。
崔健球建议，应当对市政道路范围进行

重新梳理与界定。当前道路分为市政道路和
街坊路、小区路两大类，其中市政道路通过红
线进行管控，由市政部门负责管理维护。在新
建地区应当控制支路红线宽度，增加一些宽
度在 !"米以下、以生活功能为主的支路；在
建成地区，应将既有的街坊路纳入管控体系。

道路设计应更具弹性
原上海市城市规划设计研究院副总工程

师徐道钫说，从道路到街道的转型，要塑造与
人性化街道相适应的路网结构和道路尺度，
在新建地区以及结合城市更新形成窄马路、
高密度的路网格局，促进交通分散化，为交通
组织留有弹性空间。

徐道钫说，城市道路工程设计规范不应
沿用公路设计思维，而应与城市交通特征和
要求相适应。建议优化当前以设计车速确定
道路等级的做法，以车道数量和空间容量确
定道路等级。降低道路的设计时速不但能达
到集约节约建设用地的目的，还可以缓解在
交叉口与行人和非机动车的冲突。此外，应该
缩窄规范中规定的车道宽度，以适应上海当
前以小汽车为主的道路交通特征，提升交通
安全性。

道路设计应留有弹性和模糊空间，因为
街道的活动具有高度的综合性，除了各种交
通活动外，还包含交往交流、商业活动、休闲
游憩等功能，不应通过规划设计进行过于清
晰的界定。

本报记者 陈杰
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说到马路改造!难道就意味着拆房"拓宽和搞大片绿化#

交通要畅行，“毛细血管”很重要

市民李先生最近很困惑：“是不是
说到马路工程，就意味着拆房、拓宽
和搞大片绿化？”李先生比较关心上
海环境热线的环评公示。他在网络上
看到了自己家附近的天潼路要拓宽
改建，曲阜路要辟通改建，他并非对
这样的工程有异议，只是认为现有的
道路工程似乎离不开“拓宽”等字眼，
是不是应该量体裁衣？城市交通要有
“大血管”，也少不了“毛细血管”。为
此，“民生速递”请来城市管理专家，
一起探讨城市的道路改造话题。

民生分析

! ! ! !城市中，要形成一定网络
密度、服务便捷到位的末端交
通，无论是出租车，还是区域公
交，都需要优先改善相配套的
道路设施。同济大学交通运输
工程学院教授陈小鸿认为，末
端交通涉及两个问题，一个是
硬件设施的改善，另一个是软
件服务的提升；前者是后者的
前提和基础，没有硬件设施，软
件服务的提升则无从谈起。主
干道要有支路，小路，才能通过
“微循环”延伸至住宅区、办公
区、商业区等。

支小路网密度不够
上海主干道的密度比较

高，但是支小路网的密度还不
够。在老城区，道路宽窄不一，
支小道路建设或使用不科学、
不到位的现象并不少见。而在
郊区、新城区，大马路多、断头
路多，支小道路规划、建设有所
滞后，数量也不够。长期以来，
大马路、大跨向的道路建设一
直更受重视，如北横通道、沿江
通道等大工程，而断头路、小马
路的建设与完善，受重视程度
却远远不够。可是，如果没有末
端网络，交通便利是不可能便
捷地做到“门对门”的。
一些道路建设之初的预估

赶不上变化，也需要及时调整。比如，在修
建中环线的时候，田林路被截断了，但当时
流量并没有那么大，田林路两边的道路，如
漕宝路、吴中路等，可以分流交通；但随着
流量的增长，田林路的流量需求也在增长。
因此，有关方面准备建一个田林路的下穿
地道，这个地道建成后，对漕河泾开发区和
田林地区的沟通将发挥更大作用。
“最后一公里”的衔接问题，首先要解

决断头路、道路宽窄不一等问题，同时完善
支小道路的路网结构、密度，及支小道路的
路况质量等问题。看似是小路，实则大大影
响百姓出行方式和便捷程度，因此不仅要
解决，而且要尽快解决。

精细化设计#微循环$

建立在支小道路基础上的“微循环”服
务，必须兼顾联通、便利、路网串联。

以“微循环”公交线路为例，其设计就
是细活儿，需要根据不同区域的实际情况
仔细设计，包括公交巴士的车型、走向、线
路、发车频率等。最初的“社区巴士”，早晚
高峰时，乘车的人很多，但当中一段时间乘
客很少。于是，公交公司减少运行车辆。但
车辆减少之后，随之而来的问题是，发车间
隔时间拉长，导致乘车的人越来越少，或不
得不选择乘坐“黑车”。
如此恶性循环，百姓出行仍不便利。而

像小陆家嘴区域的“微循环”公交———金融
城 !路、金融城 #路，设计的目的就是将从
地铁 $号线出来的白领送至各个写字楼。
这些公交线路，每个站点间隔不长，一般
$%% 米&'%% 米左右，上下班高峰，白领都
会自觉排队等候。这些“微循环”服务需要
有精细化的设计，既要考虑百姓的出行需
求，也要考虑运营成本，并不是简单开一条
线路即可。

本报记者 陈杰

因地制宜规划#造路$

上海人对小马路有特殊感情。对生活在
“窄街道、密路网”的旧城区居民而言，他们通
过步行，就能到达便利店、菜场、理发店、诊所
等生活场所；闲暇时光可以站在街边与邻居
攀谈……但由于时代的认识局限，越来越多
的道路被拓宽，开辟为新的行车道路。逐渐
的，小汽车开行取代了人行，城市却越发拥
堵，人们交往空间也被挤压。

上海道路交通拥堵状况不断恶化，如何
根据城市需求特点因地制宜规划建设道路系
统？交通问题专家、上海市交通港航发展研究
中心副主任李彬表示，道路交通的改善不宜
局限于拓宽改建的发展思路，而应重视网络
协调发展，发挥路网整体效率。

伴随社会经济发展和小汽车保有量的增
加，城市道路交通的拥堵压力不断提高。目前
采用拓宽道路解决交通问题的方式，通过增
加道路面积实现增设车道、提高道路容量，是
改善道路交通状况的有效措施。比如上世纪
(%年代四平路拓宽改造后，成为北起五角场、
南连吴淞路的交通干道。

提高路网整体效率
路网增加，跟不上交通需求的脚步。但

是，城市用地需综合安排生产、生活等其他功

能，道路设施面积不可能无限制增加。
李彬举例说，比如伦敦《交通战略 $%'%》

明确道路发展战略将转向能力挖掘，新加坡
《陆路交通总体规划 $%)'》则提出 !$*的道
路用地面积不能无限增长、应控制道路设施
建设。而根据交通领域的“当斯定律”，道路设
施的增加永远跟不上道路交通需求的增长。
“所以说，我们不应单纯依赖道路拓宽作为改
善道路交通状况的唯一措施，而应该从系统
性出发，重视道路网络的协调发展，提升道路
网络的整体效率。”

李彬提出，要实现路网整体协调发展，首
先要形成合理的路网功能结构。城市道路目
前按功能一般分为快速路、主干路、次干路、
支路等不同等级，快速路主要为长距离、快速
通过性的交通服务，是大城市空间发展的重
要支撑，道路红线宽度一般在 +%&+,米，如上
海的内环、中环、南北高架、延安高架等；主干
路主要满足城市分区之间的中远距离交通出
行，是城市道路系统骨架，道路红线宽度一般
在 +,&,,米，如上海内环内的三纵三横主干
道、中山南路、延安路、江苏路等；次干路兼有
通和达的功能，主要承担城市分区内的集散
交通并兼顾中等距离出行，道路红线宽度一
般在 +%&,%米；支路服务于各社区、工业区的
出入交通和近距离出行，道路红线宽度一般
在 ),&'%米。

建道路微循环系统
一般来说，各类功能道路的合理级配为

快速路：主干路：次干路：支路-).$.$.'。但国内
城市道路建设普遍存在“过度追求宽马路、忽
视次支道路”的倾向，上海也面临着次支路网
建设相对滞后的问题。次支道路需要为快速
路、主干路等骨架道路集散交通，应保证较高
的网络覆盖水平，并利用发达的次支路网配
合道路单行管理措施，也能提高路网运行效
率，满足道路交通需求。上海在完善快速路、
主干路等骨干通道的同时，也应进一步推进
次支路的建设并打通断头路，建立功能更完
善、通行更顺畅的道路微循环系统。

要实现路网整体协调发展，其次要形成
足够的路网密度。道路网密度是指城市单位
用地面积上的道路里程，反映了道路网对城
市的覆盖水平和道路出行方便性。高密度路
网能为城市提供更高的可达性，实现道路交
通流量的均衡分布，缓解局部区域交通压力。
目前我国道路网密度普遍不高，$%)+年上海
中心城路网密度为 ,/)公里0平方公里，远低
于东京、伦敦、纽约等国际大都市 )%&$%公里0

平方公里的发展水平。李彬建议，上海还需进
一步推进道路基础设施建设，提高路网规模
和路网密度，特别是在内外环之间加强道路
系统建设。 本报记者 张欣平
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