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空间规划

摘　要：生态城市是城市未来的发展方向，这已是

当下城市发展和城市规划的共识，城市交通系统作为城

市规划的一个子系统，近年来各个生态城市、生态新区

规划中不断在探索交通系统与生态系统的协调发展，其

目的均是希望通过建立新的交通发展模式，实现交通与

生态的平衡，实现城市与自然的和谐共生。本文以中法

武汉生态示范城为例，聚焦于研究交通系统与生态系统

在空间布局上的相互关系，以“融合发展”为主要理念，

探索如何在实践层面上实现城市交通空间与生态空间的

共生共赢、和谐发展。

关键词：城市交通；生态；空间融合；中法武汉生

态示范城
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一、前言

中法武汉生态示范城（以下简称“中法生态城”）

是在中法两部委共同努力下设立的可持续发展示范合作

项目，是中法两国合作建设的第一个生态城。2014年，

中法建交50周年之际，在两国元首共同见证下，中法双

方签署《中华人民共和国政府与法兰西共和国政府关于

在武汉市建设中法生态示范城的意向书》。中法生态城

的成立是为应对当前环境保护、气候变化方面面临的挑

战，积极探索更持续的城市化发展模式；促进中法两国

政府在城市规划、建筑、交通、住房、能源效率等方面

的全方位合作和交流；实现我国在可持续发展生态城建

设方面的实践，并在全国范围内具有一定示范意义。

中法生态城内山水资源丰富，拥有良好的生态基

底，无疑是必须着力保护的资源。作为生态示范城区，

中法双方在规划中不约而同将“生态”置于首要地位，

致力于构建理想的生态框架体系。同时，也在交通发展

理念上达成一致共识，坚守绿色交通发展宗旨。中法生

态城所处的区位，却需要承担东西向大量过境交通，同

时，生态城与主城区间的交通联系也非常频繁，另外，

若汉阳高铁站选址生态城，也将带来大量过境人流，如

何在解决好交通问题的同时减少对生态环境的影响也是

生态城交通发展面对的较大挑战。

本文将着重探讨在中法生态城规划中如何使交通发

展与生态环境和谐一致，实现交通与环境共生共赢的策

略和方法。
二、交通与生态布局的冲突与矛盾

（一）中法生态城交通发展条件

中法生态城交通区位优势明显，地处武汉主城与蔡

甸新城之间的铆接点，规划范围30平方公里，距离天河

机场30公里，车程30分钟；距离汉口、武昌、武汉火车

站20～50公里，车程45分钟内。铁路、道路资源优势

集中，高铁站、城际、轨道交通以及快速路交汇于此，

西武福高铁、武仙城铁将从基地内穿越，高铁汉阳站选

址于此，作为武汉市西部重要的交通枢纽。区内已建成

轨道4号线，设黄金口站位于示范区的东部，东至武昌

火车站、武汉火车站等重要交通枢纽。道路骨架已具雏

形，形成“三快（汉蔡高速、三环线、四环线）三干

（新天大道、知音湖大道、琴川大道）”对外干道体系

（图1中法生态城交通发展条件分析图）。

现状衔接主城与蔡甸区的道路有汉蔡高速和新天大

道，联系较为便捷。从现状交通流量分布情况来看，新

天大道与汉蔡高速共同承担两个城区间的交通联系，其

中新天大道的全天流量较汉蔡高速高，高峰小时新天大

道交通运行情况相对平稳，汉蔡高速运行情况良好。琴

川大道位于北部非集中建设区域，与主城的连接尚未形

成。

（二）中法生态城生态资源与生态格局

中法生态城基地范围内马鞍山、临嶂山等大小山系

散布其间，汉江、后官湖、什湖、高罗河等湖泊水系串

联成网，拥有良好的山水资源和深厚的文化底蕴。此

城市交通与生态空间融合布局的探索与实践

——以中法武汉生态示范城为例
黄兰莉
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表 1 中法生态城现状干路体系

干路体系 道路 等级 车道数 联系区域

三横

汉蔡高速（现状） 高速路 双向 6车道 主城区 -生态城 -市外

新天大道（现状） 主干路 双向 6车道 蔡甸城关 -生态城 -主城区

琴川大道（在建） 主干路 双向 6车道 蔡甸城关 -生态城 -主城区

三纵

三环线（现状） 快速路 双向 12 车道 主城区环线

知音湖大道（现状） 主干路 双向 6车道 东西湖区 -生态城 -武汉经济技术开发区

四环线（在建） 高速路 双向 8车道 新城区环线
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外，“知音文化” 发源于此地，拥有钟子期墓、马鞍

山古墓群、知音亭等历史文化名胜，形成了厚重的知音

文化，同时也是构成楚文化的重要组成部分。

生态新城的生态资源分布有一定规律性，在生态系

统规划上，首先需要进行生态适宜性分析，并确定生态

保护框架，在城市设施的空间布局上分类别对待。以中

法武汉生态示范城为例，经过生态适宜性的评价，将

整个城区按生态敏感性的强弱按照四个层次实施生态保

护策略，四个层次包括以保护为主的生境、以优化为主

的生境、以修复为主的生境、以重构为主的生境。结合

生境的联系与渗透，以生态城内部的什湖、马鞍山及周

围湿地和山体保护区组成的区域为生态核心区，结合生

物多样性空间的联系与渗透，构建核心区与后官湖、北

侧汉江等邻近生态系统纵向联结的多条生态廊道，形成

“生态核心+生态农业区+三级生态廊道+两屏障”的开

放式生态空间格局。其中生态廊道分为三级，均为纵向

布局。不同的廊道依据道路、山体、水体、农田等不同

要素进行规划与构建，主要目的是为生物提供迁徙廊

道，在一定范围内提供休憩及栖息场所，从而维持与提

高规划区生物的多样性。其中，一级廊道三条，分别为

什湖-马鞍山生态廊道、什湖-后官湖生态廊道、知音湖

大道廊道；二级绿廊位于居住组团之间；三级绿廊主要

是居住小区级之间的带状绿地（图2绿廊分级图）。

在生态框架基础上划定生态保护红线区、生态缓冲

区及城镇建设区。生态保护红线区是需要严格保护的区

域，主要以自然山体、水体以及湿地为主，除具有系统

性影响、确需建设的道路交通设施和市政公用设施，区

内严禁任何与生态保护无关的建设行为。生态缓冲区是

具有一定的生态保护价值的区域，应进行保护性开发。

城镇建设区依据规划进行合理开发（图3 空间区划管

制）。

图 3 空间区划管制

（三）冲突与矛盾

交通资源优势同时也是一把“双刃剑”，多条交通

干道穿城而过，汉阳站选址落户于其东侧，铁路走廊武

西高铁也势必穿越生态城，中法生态城低碳环保、宁静

和谐的目标受到挑战。依据交通预测，中法生态城未来

交通需求旺盛，过境交通量较大，其中东西向为新城-

中心城轴线方向，也是主要交通流向，过境交通量是南

北向的3倍左右。因此需要协调好大区域与小区域的交

通关系，处理好过境交通与到发交通的关系，尤其需要

协调好交通系统与生态空间之间的布局关系，既保障城

市基本的交通功能，又能实现生态空间的发展目标。

图 2 绿廊分级图
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图 1 中法生态城交通发展条件分析图

2.2 中法生态城生态资源与生态格局

中法生态城基地范围内马鞍山、临嶂山等大小山系散布其间，汉江、后官湖、什湖、

高罗河等湖泊水系串联成网，拥有良好的山水资源和深厚的文化底蕴。此外，“知音文化”发

源于此地，拥有钟子期墓、马鞍山古墓群、知音亭等历史文化名胜，形成了厚重的知音文化，

同时也是构成楚文化的重要组成部分。

生态新城的生态资源分布有一定规律性，在生态系统规划上，首先需要进行生态适宜

性分析，并确定生态保护框架，在城市设施的空间布局上分类别对待。以中法武汉生态示范

城为例，经过生态适宜性的评价，将整个城区按生态敏感性的强弱按照四个层次实施生态保

护策略，四个层次包括以保护为主的生境、以优化为主的生境、以修复为主的生境、以重构

为主的生境。结合生境的联系与渗透，以生态城内部的什湖、马鞍山及周围湿地和山体保护

区组成的区域为生态核心区，结合生物多样性空间的联系与渗透，构建核心区与后官湖、北

侧汉江等邻近生态系统纵向联结的多条生态廊道，形成“生态核心+生态农业区+三级生态廊

道+两屏障”的开放式生态空间格局。其中生态廊道分为三级，均为纵向布局。不同的廊道

依据道路、山体、水体、农田等不同要素进行规划与构建，主要目的是为生物提供迁徙廊道，

在一定范围内提供休憩及栖息场所，从而维持与提高规划区生物的多样性。其中，一级廊道

三条，分别为什湖-马鞍山生态廊道、什湖-后官湖生态廊道、知音湖大道廊道；二级绿廊位

于居住组团之间；三级绿廊主要是居住小区级之间的带状绿地（图 2绿廊分级图）。

图 2 绿廊分级图

在生态框架基础上划定生态保护红线区、生态缓冲区及城镇建设区。生态保护红线区
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是需要严格保护的区域，主要以自然山体、水体以及湿地为主，除具有系统性影响、确需建

设的道路交通设施和市政公用设施，区内严禁任何与生态保护无关的建设行为。生态缓冲区

是具有一定的生态保护价值的区域，应进行保护性开发。城镇建设区依据规划进行合理开

发.(图 3 空间区划管制)

图 3 空间区划管制

2.3 冲突与矛盾

交通资源优势同时也是一把“双刃剑”，多条交通干道穿城而过，汉阳站选址落户于其

东侧，铁路走廊武西高铁也势必穿越生态城，中法生态城低碳环保、宁静和谐的目标受到挑

战。依据交通预测，中法生态城未来交通需求旺盛，过境交通量较大，其中东西向为新城-

中心城轴线方向，也是主要交通流向，过境交通量是南北向的 3 倍左右。因此需要协调好大

区域与小区域的交通关系，处理好过境交通与到发交通的关系，尤其需要协调好交通系统与

生态空间之间的布局关系，既保障城市基本的交通功能，又能实现生态空间的发展目标。（图

4现状交通干道与生态空间矛盾关系图）

图 4 现状交通干道与生态空间关系图
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图 4 现状交通干道与生态空间关系图

3.与生态空间相融合的交通布局策略

生态格局是生态城发展的立足之本，在交通与生态的关系处理上，应始终坚持生态基

底优先，遵循中法生态城研究确定的生态发展框架，大型交通设施集中布局在城市建设区，

生态发展区以慢行出行为主，只布局必需的交通到达条件，并尽可能“通而不畅”，减少交

通穿越，减少生态环境影响，实现交通发展与生态环境共生共赢。

3.1 交通格局与生态格局的协同发展

城市建设一般而言更多在生态环境要求较低的集中开发区域，但交通线路与城市用地

开发又有所不同，一是交通线路非点状地块，有其连续性要求，总有局部穿越生态区域的通

道，避无可避；二是即便生态环境非常敏感的区域，仍需要交通可达，因此，交通与生态在

空间布局上的矛盾是必然存在的。解决这一矛盾的核心策略是按照生态敏感性的高低程度分

区分类对待（表 1 交通系统与生态空间融合发展布局策略）：

（1）对于生态核心区，必须严格保证生态功能，仅允许自身到发交通设施进入，交通

方式以步行、自行车和水上交通为主；

（2）对于生态农业区，以生态功能为优先，跨区交通仅允许铁路、轨道等大运量交通

线路少量进入，其余以满足地区自身到发交通需求为主，并在一些必要的干道上规划动物迁

徙通道，以保证正常的生态循环；

（3）对于集中建设区内的生态廊道区域，保障交通运营基本功能，交通与生态和谐共

生；

（4）其他城镇集中建设区，则以城市基本交通功能为优先，提倡绿色交通方式，减小

2

中法生态城交通区位优势明显，地处武汉主城与蔡甸新城之间的铆接点，规划范围 30

平方公里，距离天河机场 30 公里，车程 30 分钟；距离汉口、武昌、武汉火车站 20～50 公

里，车程 45 分钟内。铁路、道路资源优势集中，高铁站、城际、轨道交通以及快速路交汇

于此，西武福高铁、武仙城铁将从基地内穿越，高铁汉阳站选址于此，作为武汉市西部重要

的交通枢纽。区内已建成轨道 4号线，设黄金口站位于示范区的东部，东至武昌火车站、武

汉火车站等重要交通枢纽。道路骨架已具雏形，形成“三快（汉蔡高速、三环线、四环线）

三干（新天大道、知音湖大道、琴川大道）”对外干道体系（图 1中法生态城交通发展条件

分析图）。

现状衔接主城与蔡甸区的道路有汉蔡高速和新天大道，联系较为便捷。从现状交通流

量分布情况来看，新天大道与汉蔡高速共同承担两个城区间的交通联系，其中新天大道的全

天流量较汉蔡高速高，高峰小时新天大道交通运行情况相对平稳，汉蔡高速运行情况良好。

琴川大道位于北部非集中建设区域，与主城的连接尚未形成。

表 1 中法生态城现状干路体系

干路体系 道路 等级 车道数 联系区域

三横

汉蔡高速(现状) 高速路 双向 6 车道 主城区-生态城-市外

新天大道(现状) 主干路 双向 6 车道 蔡甸城关-生态城-主城区

琴川大道(在建) 主干路 双向 6 车道 蔡甸城关-生态城-主城区

三纵

三环线(现状) 快速路 双向12车道 主城区环线

知音湖大道(现状) 主干路 双向 6 车道
东西湖区-生态城-武汉经济

技术开发区

四环线(在建) 高速路 双向 8 车道 新城区环线

图 1 中法生态城交通发展条件分析图
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（图4现状交通干道与生态空间矛盾关系图）
三、与生态空间相融合的交通布局策略

生态格局是生态城发展的立足之本，在交通与生态

的关系处理上，应始终坚持生态基底优先，遵循中法生

态城研究确定的生态发展框架，大型交通设施集中布局

在城市建设区，生态发展区以慢行出行为主，只布局必

需的交通到达条件，并尽可能“通而不畅”，减少交通

穿越，减少生态环境影响，实现交通发展与生态环境共

生共赢。

（一）交通格局与生态格局的协同发展

城市建设一般而言更多在生态环境要求较低的集中

开发区域，但交通线路与城市用地开发又有所不同，一

是交通线路非点状地块，有其连续性要求，总有局部穿

越生态区域的通道，避无可避；二是即便生态环境非常

敏感的区域，仍需要交通可达，因此，交通与生态在空

间布局上的矛盾是必然存在的。解决这一矛盾的核心策

略是按照生态敏感性的高低程度分区分类对待（表1 交

通系统与生态空间融合发展布局策略）：

（1）对于生态核心区，必须严格保证生态功能，

仅允许自身到发交通设施进入，交通方式以步行、自行

车和水上交通为主；

（2）对于生态农业区，以生态功能为优先，跨区

交通仅允许铁路、轨道等大运量交通线路少量进入，其

余以满足地区自身到发交通需求为主，并在一些必要的

干道上规划动物迁徙通道，以保证正常的生态循环；

（3）对于集中建设区内的生态廊道区域，保障交

通运营基本功能，交通与生态和谐共生；

（4）其他城镇集中建设区，则以城市基本交通功

能为优先，提倡绿色交通方式，减小整体生态环境影

响。

表 1 交通系统与生态空间融合发展布局策略

不同生态敏感区域 交通与生态融合策略 交通布局策略

生态核心区 严格保证生态功能 仅允许自身到发交通设施进入，交通方式主要是步行、自行车和水上交通

生态农业区 生态功能为优先
跨区交通仅允许铁路、轨道等大运量交通线路少量进入，其余以满足地区自

身到发交通需求为主

集中建设区的生态廊
道

交通与生态和谐共生 保障交通运营基本功能，交通设计上充分融合生态要素

其他城镇集中建设区 城市基本交通功能为优先 提倡绿色交通方式，减小整体生态环境影响

（二）交通空间布局原则

以生态空间规划为基地，交通布局上分区分类对

待，生态敏感度最高的生态保护红线区内不再新增高、

快速、主干道路和对外交通设施，必须过境的铁路线路

布局尽可能避免对什湖水体等生态核心区的影响，既有

城市交通干线应采取措施减少对动物环境的影响；生态

缓冲区可适当预留少量到发性道路和景区截留性质的停

车场；城镇建设区以绿色交通方式为主导，预留满足基

本交通需求的交通干线和大型交通设施。
四、与生态空间相融合的交通规划实践

（一）构建交通与生态共生共赢的对外交通体系

1.大型枢纽选址“近而不进”生态城

汉阳站是武汉市铁路枢纽“五主两辅”的主枢纽之

一，规划年旅客发送量约3000万人次，它是是未来中法

生态城的入口，也是法方将中法生态城选址于此的重要

因素之一。经过多轮方案研究，我们发现汉阳站落址生

态城核心建设区存在一定不利影响，例如站点带来许多

过境车流、人流，需配套大量城市主、快速道路进行疏

散，必然会对生态城空间格局形成一定影响，更可能形

成高铁新城格局，而非生态型小城镇格局。为了既保证

汉阳站与生态城的便捷联系，又避免对生态城环境造成

过大影响，我们采取汉阳站选址“近而不进”生态城原

则，将高铁站选址在生态城边缘地区，同时充分尊重现

状，包括已建用地、轨道、城市干道以及地形地貌，尽

量减小线站设置带来的环境影响，并在汉阳站与生态城

之间新增轨道交通、城市道路等多通道、多方式衔接，

有效剥离过境交通的前提下，实现生态城对外交通便

利。

2.对外交通廊道共享

交通廊道共享，减弱交通干线对生态空间的负面影

响。武西高铁线绕开什湖生态核心区，主要在生态农业

区内沿既有四环线、琴川大道布局，并采用高架建设方

式，为生物迁徙创造更好地通道条件。

3.轨道交通解决对外主要客流需求

中法生态城位于武汉主城向西的城市发展带上，东

西向为主要客流方向，轨道线网近期建设规划中，仅有

一条东西向轨道快线，站点覆盖率仅50%，低于其他生

态新城建设标准，因此规划提出强化新城-主城东西轴

线方向的大运量公交交通，延伸轨道11号线，形成东西

向第二条大运量公交客运廊道，通过轨道交通解决主要

客流需求。

4.重建区域城市快速路系统

中法生态城外围新增东西向快速路2.5环对外放射

线，分离过境交通；为有效疏解中法生态城区域东西向

过境交通，保障东西向机动车疏解能力，充分挖掘现状

汉蔡高速富余空间，将汉蔡高速（外环线～三环线段）

改造为城市快速路，实现过境交通与到发交通的有效分

离，以此来释放新天大道、琴川大道等其他东西向干道

的机动车空间，逐步向绿色交通方式转换。

（二）主干路功能转换，转让“私车权”给“公（共）

车权”，腾挪“车权”给“人权”

区域道路骨架网络秉承“大生态”理念的布局原
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则，尊重既有干道事实，不做大拆大建，充分挖掘和利

用现状干道设施，以“功能转换”为主要手段，引导道

路功能由传统以小汽车为服务对象向以“人”为服务对

象转变，实现交通系统与生态环境和谐发展。

1.生态核心区交通干道实施机动车功能降级

位于什湖生态核心区的琴川大道，原功能定位为蔡

甸新城与主城区间的横向联系干道之一，现状已建成为

双向八车道主干道。而在在中法生态城区域内，琴川大

道位于什湖生物多样性中心，穿越北部绿楔，对生态环

境、动物迁徙都存在较大影响。为协调好交通干道与生

态核心区的矛盾，规划以生态功能为优先，弱化琴川大

道机动车功能，降级为次干路，重新进行路权分配，缩

窄小汽车道，拓宽慢行空间。具体改造手法为由原双向

8车道主干路调整为双向4车道次干路，将路中改造为10

米宽的慢行与景观廊道，路侧改造为完全独立的非机动

车专用道，打造与生态缓冲区融为一体的漫步廊道（图

5 琴川大道功能调整——断面规划示意图）。断面改造

后，道路的生态环境和慢行空间品质得到极大提升，街

道尺度也更为人性化，更符合生态敏感区域的发展要

求。
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图 5 琴川大道功能调整——断面规划示意图

4.2.2 城市一级绿廊与交通干道融合设计

知音湖大道位于南北向一级生态廊道上，是区域南北向主干道，规划结合东侧绿廊布

局有轨电车，同时提升路侧慢行空间品质，将两侧绿化空间打造成为绿树成荫的林荫大道。

通过提高道路自身的生态环境，将道路慢行空间、有轨电车整体融入整个城市绿廊，使道路

本身成为生态廊道的一部分（图 6 知音湖功能调整——断面规划示意图）。

图 6 知音湖功能调整——断面规划示意图

4.2.3 城镇建设区交通干道向生活性功能转变

新天大道是横贯城镇集中建设带的主要交通轴线，也是中法生态城区域现状通往主城

区的唯一地面干道，交通功能混杂，高峰期交通时有拥堵。根据交通预测，其北侧汉蔡高速

改快速路后，可有效剥离新天大道 30%过境交通量。在此基础上，我们将新天大道由交通性

主干路转换为公共交通走廊，以轨道蔡甸线为大运量公共交通基础，地面辅以公交专用道体

系，彻底转变为生活型主干道。中法生态城集中建设区南北纵深约 1.5 公里，新天大道上的

轨道和公交站点向两侧辐射 750 米，基本可以将集中建设区所有用地覆盖，新天大道这样的
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2.城市一级绿廊与交通干道融合设计

知音湖大道位于南北向一级生态廊道上，是区域南

北向主干道，规划结合东侧绿廊布局有轨电车，同时提

升路侧慢行空间品质，将两侧绿化空间打造成为绿树成

荫的林荫大道。通过提高道路自身的生态环境，将道路

慢行空间、有轨电车整体融入整个城市绿廊，使道路本

身成为生态廊道的一部分（图6 知音湖功能调整——断

面规划示意图）。
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3.城镇建设区交通干道向生活性功能转变

新天大道是横贯城镇集中建设带的主要交通轴线，

也是中法生态城区域现状通往主城区的唯一地面干道，

交通功能混杂，高峰期交通时有拥堵。根据交通预测，

其北侧汉蔡高速改快速路后，可有效剥离新天大道30%

过境交通量。在此基础上，我们将新天大道由交通性

主干路转换为公共交通走廊，以轨道蔡甸线为大运量公

共交通基础，地面辅以公交专用道体系，彻底转变为生

活型主干道。中法生态城集中建设区南北纵深约1.5公

里，新天大道上的轨道和公交站点向两侧辐射750米，

基本可以将集中建设区所有用地覆盖，新天大道这样的

功能转变，对于引导“轨道+慢行”出行方式有着极大

的积极意义。
五、结语

广义的生态系统是一个颇为复杂的巨系统，比如近

年来提出的生态交通学便是对生态系统的广义延伸，本

文结合实践，就偏向自然的生态空间与交通空间在布局

上的融合发展关系进行了探索，找到适合中法生态城自

身的交通布局模式，即生态基底优先，交通与生态发展

共生共赢。表面上看，在这个模式下交通系统为生态环

境做了许多“退让”，然而深入思考便会发现，交通与

生态的融合发展实际是为交通出行营造更高级的整体交

通环境，其内涵仍然是以人为本，是将交通出行回归到

“人”的视角，在规划上予以更全面考虑的结论。随着

生态发展理念的普及，未划定为生态城市或城区的区域

也将探索和实践生态城市、生态交通规划，希望本文的

实践探索可以为类似规划提供可供借鉴的经验。
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