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摘要：随着成都市建设践行新发展理念的公园城市

示范区，市内最大的生态工程——环城生态区的功能与

定位逐渐发生了变化，原有路网体系已无法满足新时代

的要求。文章详细分析了现有路网的弊端，并结合环城

生态区新的城市价值，提出了路网体系优化的目标与思

路，并从穿越交通、内外联系交通和内部交通三方面进

行了规划提升控制，着力构建环城生态区“以人为本”

的绿色交通体系。
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2018年2月11日，习近平总书记赴成都天府新区调

研时，首次提出“公园城市”全新理念和城市发展新范

式，2020年1月，中央财经委员会第六次会议明确要求

支持成都建设践行新发展理念的公园城市示范区。近年

来，成都坚定把公园城市作为全面体现新发展理念城市

发展的高级形态，持续推进城市营城理念、发展方式、

建管模式变革，科学组织重大生态工程建设，坚定推动

生态价值创造性转化，作为成都市中心城区最大的生态

工程——环城生态区也迎来了历史性的转型，通过绿色

空间的赋能效用，推动生态价值向美学价值、人文价

值、经济价值、生活价值与社会价值的全方位转化[1]，

实现“城园分离”到“拥园发展”的格局转变。
一、成都市环城生态区发展与转变

在高速城市化进程中，成都市为避免“城市病”的

产生，1995版城市总体规划确立了中心城“改变传统圈

层式发展模式、实现扇叶式发展”空间战略[2]，防止城

市向周边摊大饼式无序蔓延。2003年提出将中心城区

外围，绕城高速两侧198km2的郊区控制为非城市建设用

地，即“198地区”，也是环城生态区的前身[3]。后经

发展思路与理念的调整，于2012年更名为“环城生态

区”，确定了133平方公里生态用地底限，这一时期环

城生态仍以非城市建设区保护为主，逐渐融入了休闲运

动、文化景观等功能，但因功能单一，投入产出比失衡

等原因，建设较为缓慢。2020年《成都市环城生态区总

体规划优化提升》中明确提出了要将环城生态区打造成

为“可进入、可参与、可感知、可阅读、可欣赏、可消

费的高品质城市中心公园”，强化生态功能、适应格局

调整、完善城市功能、引入多元业态、优化空间形态，

以锦城绿道建设为轴线，串联起沿线特色园和功能组

团，实现“城园分离”到“拥园发展”的格局。

目前，环城生态区基本完成了郊野公园到城市公园

的转变，已成了成都市的“打卡圣地”，大量的交通需

求随之而来，原有的路网体系无法支撑环城生态区现有

发展模式，亟须优化提升。
二、成都市环城生态区路网现状

现阶段的环城生态区是城市空间、生态空间、农业

空间、产业空间交织的特殊区域，分布着公路网、市政

道路网、慢行游憩网和农耕作业网等多张道路网，不同

道路网存在着空间布局算零散、功能定位混乱等问题。

（一）高快速路网基本形成，部分区域主次干路联

系不足

环城生态区内所涉及的“一环二十二射”高快速路

网已基本形成，这部分道路宽度较大，对环城生态区造

成一定分隔。片区内的主干路大部分已建成，连接着环

城生态区两侧城市功能组团，是“城园相融”的重要交

通支撑，随着环城生态区功能转型和两侧功能组团的建

设，功能联系更强，交通需求更大，局部区域现状主干

次路网密度（间距2-5公里）不足的问题显现了出来，

开始出现了交通拥堵，影响城市交通组织。

（二）内外联系通道不足，边界道路存在隔离

环城生态区从郊野公园转变为城市中心公园，客流

吸发量有了极大提升，桂溪公园等特色园周末客流量达

到6-8万人次/日，平均客流吸引范围约为8.2公里，远

高于环城生态区建设之初的需求，现状承担内外联系的

路网存在服务能力不足，间距过大、绕行过远等问题，

内外联系路网堵塞较为严重。沿环城生态区边缘布置的

边界道路大多等级较高，承担了很大部分内外联系的交

通功能，加大了边界道路交通的压力，同时，边界道路

也是对城市与公园的一种隔离，影响了环城生态区的慢

行交通组织。

（三）内部交通建设滞后，相互干扰较多

环城生态区内部交通情况较为复杂，市政道路、村

道、绿道、机耕道交织其中。市政道路仅部分按规划建

设，未形成网络体系，造成多处特色园只有唯一进出通

道。环城生态区内锦城绿道已基本贯通，对内部景区、

节点连接较好，但与周边城市道路、绿道联系较为欠

缺，并未发挥其轴线绿道的作用。环城生态区内还存在

约435公里村道、480公里机耕道，分布零散，并与大量

绿道平面交叉，影响慢行安全和体验，也是常见的交通

堵塞点。
三、成都市环城生态区路网体系优化目标与思路

（一）成都市环城生态区路网体系优化目标

随着交通需求层次的不断提升，交通空间的功能逐

渐丰富，从传统的单一“通行”功能空间发展成为多元

“体验”功能空间。[4]成都市环城生态区路网体系优化

遵循公园城市新发展理念，突出以人民为中心，以构建

慢行优先、内外衔接、资源集约的路网体系，打造快达

慢游的绿色交通出行典范区为总体目标。
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（二）成都市环城生态区路网体系优化总体思路

成都市环城生态区路网体系优化针对穿越性交通、

内外联系交通和内部交通三类交通网展开。穿越性交通

要形成高效组织的穿行联系，高快速路网保障快速通

行，界面融绿透景；主次干道补充联系通道，减少对城

市路网和慢行系统的干扰。内外联系交通要形成便捷高

效的连接，分类强化环城生态区与城市的联系，降低边

界道路的隔离。内部交通要完善市政道路覆盖，保障内

部交通循环顺畅；根据国土空间规划，分类处置现有村

道、机耕道，衔接城市功能与农业功能；连续延伸现有

绿道网络，将锦城绿道与周边重要公共设施、居住区、

产业区、蓝绿空间联系起来，打造“回家的路”和“上

班的路”。
四、成都市环城生态区路网体系优化路径

（一）形成组织有序的穿行联系

现状高快速路网主要是弱化对环城生态区的分隔。

一是增强道路的融绿透景，在高快速路两侧控制合理的

退距，打开道路临绿界面，强化环城生态区的视觉体

验；二是增设穿越高快速路的涵洞和天桥，保障环城生

态区的慢行联系。

城市主次干路对环城生态区同样存在分隔，但一味

减少道路也会对城市交通效率造成影响。根据交通模型

对规划道路交通流量和饱和度的预测，环城生态区局部

路网通行效率较低，饱和度较高，需要一定路网密度来

疏解，所以在按照原规划实施1条穿越性主干路，26条

穿越性次干路的基础上，在需求明显的两处区域分别增

加了1条穿越性次干路。同时，规划穿越性主次干道要

尽可能下穿或下沉通过环城生态区，结合地形造景，将

道路慢行与环城生态区绿道进行一体化设计，减小对慢

行系统的干扰。

（二）构建便捷高效的内外联系

为解决环城生态区内外联系通道较少的问题，一是

按规划实施未建道路，二是提高环城生态区两侧路网密

度，并引导街区开放，鼓励紧邻环城生态区的居住、商

业等建设开发街区，融入片区慢行系统。边界道路作为

重要的内外联系通道，分为两种情况分别进行了引导：

未建设边界道路临公园一侧慢行一体化设计，减小路幅

宽度，同时形成高密过街通道，成为城市与公园融合区

域的慢行与公交优先道；已建边界道路压缩机动车道数

量，优化道路断面，增加过街设施来弱化其对环城生态

区慢行的干扰。

（三）营造安全舒适的游憩体验

区域内存在的村道根据《成都市环城生态区土地综

合整治与生态修复总体规划》分为三种情况处治，位于

建设用地区的村道被取消，按规划实施市政道路；位于

农田整治区的村道被取消，复垦为耕地；位于生态修复

区的村道，大部分被取消，小部分被改造为绿道，与环

城生态区绿道衔接。

机耕道同样分为三种情况采用不同处治方式，位于

建设用地区的全部取消；位于生态修复区的少量与景区

结合，提升为绿道，其余取消；位于农田整治区的考虑

小田并大田、大地景观打造等因素，整合机耕道线形，

保障农业生产，兼具绿道游赏功能。

环城生态区已形成了一定规模的绿道网络，这种优

质的城市慢行资源需要与周边城市有机融合在一起才能

更大程度发挥其价值，结合现状村道、机耕道等，增设

绿道接口，增强与周边城市组团、城市慢行网络、蓝

绿空间等的紧密联系，营造高品质“上班的路、回家的

路”。
五、结语

随着成都公园城市示范区的探索与实践，环城生态

区的综合价值将会进一步提升，本文聚焦环城生态区路

网体系，在国土空间规划体系下，从“以人为本”的理

念出发，提出了路网体系提升模式与措施，希望能为

类似区域提供借鉴。当然，路网体系只是环城生态区绿

色交通发展的一部分，公共交通、静态交通、交通管理

等综合交通体系的完善才能最终实现“城园融合”的目

标，需要后续研究者继续研究与深化。
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