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摘　要：随着“双碳”发展目标的确定，以及人们

对生活品质、出行品质要求的不断提高，“以人为本”

理念已成为城市发展共识，“无车化”、“少车化”

模式以控制小汽车使用为主要手段，引导合理使用小汽

车，可以有效促进低碳交通发展。本文通过对国内外

“无车化”发展区域的案例研究，结合武汉四新“方

岛”地区交通规划实践，研究了城市中心区“少车化”

交通模式的适应条件，探索了 “少车化”交通模式成

功的关键要素包括限制机动车地面使用率、轨道交通全

覆盖、公交多样畅达、慢行交通无界融合、静态停车截

留换乘、街道空间设计精细化等，从而构建安全有序、

便捷可达、宁静宜人的城市交通系统。

关键词：城市交通；“少车化”；“无车区”；低
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一、前言

城市的快速发展和小汽车拥有量的不断增加，带来

诸多“大城市病”，“以车为本”的传统理念已不能适

应未来城市可持续发展要求，近年来，无车发展（Car-

fee development）成为很多国家探索和实践城市可持

续发展的重要领域之一，通过限制小汽车的使用，引导

城市交通向“以人为本”转变，实现生态、健康、宜居

目标。

四新“方岛”位于武汉主城区，是借鉴荷兰“低

地”城市建设经验，在“水网纵横、地势低洼”的汉阳

四新地区集中打造的生态景观核心区，通过蜿蜒曲折的

湖岸和形态规整的方形岛屿建设，突出 “水”特色与

绿色低碳理念，实现“一橹摇六湖，徜徉云梦中”的城

市梦想。岛上用地功能以文化、展览等公共建筑为主，

四周有少部分居住用地。以低碳为目标的四新交通系统

将是一个以公共交通为核心骨架，慢行交通为辅助的低

排放、高效率、舒适安全的交通系统，充分体现以人为

本的交通规划思想。“方岛”作为四新的核心区域，探

索“少车化”交通发展模式是实现低碳交通体系的重要

路径之一。

本文将结合四新方岛地区 “少车化”交通模式的

规划实践，探讨“少车化”规划适应性、规划策略，以

期给其他城市提供经验借鉴，引导我国城市中心区交通

发展日趋低碳。
二、国内外“无车区”规划建设经验

（一）荷兰格罗宁根市中心

位于格罗宁根老城区，四周运河成环，面积0.8平

方公里，主要功能为文化、旅游休闲、居住。其路网密

度高，街道狭窄，提出了机动车禁行区和限行区，取而

代之的是便捷的公共交通体系，是人本化“无车交通”

模式的践行者。其核心区采取机动车禁行策略，该区域

具有较高的自行车出行比例，市内57%的旅游是以自行

车为工具。外围设置便捷多样的换乘体系以便外来的

70%机动车换乘自行车、环线公交、运河巴士等绿色交

通，构成了内部高密度、高品质慢行通道。

（二）比利时根特市中心

位于斯凯尔特河和莱斯河汇合处，面积0.35平方公

里，主要功能为商业、文化、旅游休闲、居住。由于当

地旅游业发达，文化建筑较多，道路狭窄，故采取了限

行限速等措施，保障高品质慢行系统。该区采取分车种

的交通组织管理，严控进入车辆，公交、出租车和持有

许可证的车辆可以进入。同时内部道路限速，车速不超

过5km/h。

（三）匈牙利布达佩斯玛格丽特岛

位于布达佩斯市的多瑙河中，面积1.0平方公里，

主要功能为文化、旅游休闲。岛内面积较小，对外围机

动车禁行截流。其外围采取机动车截流策略，严控进入

车辆，公交、出租、当地商店和餐厅服务车辆可进入。

在外围设立换乘中心，岛外设立机动车停车场，截流小

汽车。

（四）潮州仙洲岛

位于广东省潮州市汉江江心，面积约0.5平方公

里。功能定位是村落改造的无车岛，是中国首座按照无

车空间规划的岛，也是潮州标志性区域之一，东拓战略

的核心节点。主要功能为商业办公、文化娱乐、居住、

旅游休闲。岛内采用“步行城市”的无车理念，推翻以

往城市空间“马路“尺度，一切从人力可达角度出发。

不设限的漫步其中，更可品享建筑以外的各色开敞空

间。该区域有相对完整的无车规划体系，包括限定机动

车，增加慢行到达通道，打造内部高品质的慢行环境，

建设外围环岛路、内部小街巷，并在外围设停车场对机

动车截流。

从国内外案例可以看出，“无车区”面积一般在

1.0平方公里以内，这也是步行可达的范围，区域外围

大多有水域等天然物理分割，区内业态以公共建筑为主

且开发强度不大，少量居住区一般会考虑提供特殊机动

车通行政策。区内构建以公交、慢行为主的“无车”交

通环境，严格控制私人机动化进入，外围设机动车截留

停车场+绿色接驳站，引导绿色出行方式上岛，内部小

街巷、上岛慢行桥等多种举措，鼓励慢行出行，将地面

空间交还于人。
三、四新“方岛”交通发展模式选择

（一）交通发展条件及面临问题

四新区域道路设施实施率较高，机动化出行便利，

城市中心区“少车化”交通规划探索与实践

——以武汉四新“方岛”为例
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区内道路实施率达92%，对外已形成多方向多通道，压

力相对较小。方岛地区则形成的“双环+十字”疏解体

系能够满足方岛的对外机动化需求，早晚高峰道路运行

情况良好，无明显拥堵。但地区交通品质有待提升，公

交和慢行交通供给不足。方岛周边现状已建成3号线和6

号线，但站点距离约1.8km，地铁不够便捷，常规公交

线路少、站点覆盖率低。交通环境总体上以机动化为导

向，慢行环境较差，人性化考虑不足。

随着人口的不断入住，若仍以机动车为主要出行方

式，交通压力将日趋增长。方岛区域当前仅注重道路建

设的交通发展模式已不能满足当前城市的发展需求，未

来交通应更加关注人的服务、注重出行安全与体验、推

崇集约高效的绿色交通发展。

（二）交通模式选择

从以下三个方面出发考虑方岛交通模式的选择，一

是模式必须转变，作为未开发的四新中心，通过打造高

品质交通样板，带动地区交通发展模式由机动车发展模

式向全面关注人的出行体验模式转型，科学应对机动

车无限制发展可能带来的城市问题；二是模式与城市功

能相匹配，方岛总体功能定位为武汉活力文体生活样

板·国际滨水生态典范，方岛交通系统应与城市功能相

匹配、与良好生态环境相融合，打造生态型交通体系；

三是通道的多样化，方岛为“岛”的形态，地面道路对

外仅形成6个通道，须从交通方式、交通空间上寻找多

样化的通道，创新交通组织模式。

结合国内外“无车区”案例来看，方岛规划面积约

0.5平方公里，岛上以文化、会展、旅游等功能为主，

四周布局少量居住用地，平均容积率2.2，具备“无车

发展”条件。基于此，方岛提倡“无车发展”模式，划

分汽车限制圈，通过打造完善的公共交通、慢行交通网

络和创造良好的步行空间环境等手段，大力提升城市绿

色交通的吸引力，使方岛形成易于到达，人车分流，步

行人性化的社会公共空间，创造高品质生活环境。

（三）地面“少车化”模式

创新适合方岛的地面“少车化”发展模式，整体形

成“人在地面，车在地下，人车分离”的分层交通格局

（图1分层交通系统示意图）。对外交通以轨道、公交

为主导，规划不再新增大容量机动车通道。岛内构建

开放的体验式慢行活动空间，建立地面“小汽车禁行

区”，小汽车岛外入库，以地下进出方式为主，保障地

面慢行为主的交通环境。
四、“少车化”交通布局策略

（一）路网系统不再新增大容量机动车道

根据方岛业态分布情况，未来方岛日常高峰小时出

行客流量将达到22858人次/小时。其中40%需求选择公

共交通出行，40%选择慢行方式，20%选择小汽车出行。

路网承载力分析既有路网格局能够满足方岛开发量下的

机动化需求。根据背景交通量预测，道路剩余通行能力

约3130pcu/h（负荷度不超过0.85），可满足方岛机动

车出行需求（2856pcu/h），规划不再新增大容量机动

车通道。

（二）机动车系统分层运行

1.地面道路限制过境小汽车

地面道路限制小汽车交通流，小汽车道路网“可达

而不通达”。南北轴线上文化设施集中地带，地面禁止

任何私人小汽车通行。原环岛路仅保留局部公交通行道

路，大部分调整为步行广场和亲水活动空间，其他区域

通过减速带、车道变窄等设计减少过境车流上岛地面，

通过交通设计减少私人小汽车通行，营造低噪声交通

环境。同时，在上岛入口处设置截留停车场及绿色接驳

站，引导绿色方式进岛。

2.分车种机动车通行方式

分离东西向区域性过境交通流，保留南北向两条集

散道路的贯通性。限制区内支路通过交通设计减少小汽

车驶入，环岛路、禁行区内支路严禁小汽车驶入，仅允

许公共交通通行。南北向两条集散道路承担南北向到发

交通，允许少量岛外过境车流，入口处通过减速带、车

道变窄设计控制车辆上岛（图2地面机动车交通组织规

划图）。

图2 地面机动车交通组织规划图
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（三）地面“少车化”模式

创新适合方岛的地面“少车化”发展模

式，整体形成“人在地面，车在地下，人车

分离”的分层交通格局（图 1 分层交通系统

示意图）。对外交通以轨道、公交为主导，

规划不再新增大容量机动车通道。岛内构建

开放的体验式慢行活动空间，建立地面“小

汽车禁行区”，小汽车岛外入库，以地下进

出方式为主，保障地面慢行为主的交通环

境。

四、“少车化”交通布局策略

（一）路网系统不再新增大容量机动车

道

根据方岛业态分布情况，未来方岛日常高峰小时出行客流量将达到 22858 人次/小时。

其中 40%需求选择公共交通出行，40%选择慢行方式，20%选择小汽车出行。路网承载力分析

既有路网格局能够满足方岛开发量下的机动化需求。根据背景交通量预测，道路剩余通行能

力约 3130pcu/h（负荷度不超过 0.85），可满足方岛机动车出行需求（2856pcu/h），规划不

再新增大容量机动车通道。

（二）机动车系统分层运行

1.地面道路限制过境小汽车

地面道路限制小汽车交通流，小汽车道路网“可达而不通达”。南北轴线上文化设施集

中地带，地面禁止任何私人小汽车通行。原环岛路仅保留局部公交通行道路，大部分调整为

步行广场和亲水活动空间，其他区域通过减速带、车道变窄等设计减少过境车流上岛地面，

通过交通设计减少私人小汽车通行，营造低噪声交通环境。同时，在上岛入口处设置截留停

车场及绿色接驳站，引导绿色方式进岛。

2.分车种机动车通行方式

分离东西向区域性过境交通流，保留南北向两条集散道路的贯通性。限制区内支路通

过交通设计减少小汽车驶入，环岛路、禁行区内支路严禁小汽车驶入，仅允许公共交通通行。

南北向两条集散道路承担南北向到发交通，允许少量岛外过境车流，入口处通过减速带、车

图 1分层交通系统示意图图1 分层交通系统示意图
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道变窄设计控制车辆上岛（图 1地面机动车交通组织规划图）。

图 1地面机动车交通组织规划图

3.地下公共通道剥离机动车流，净化地面交通

利用地下道路实现地块到发，保障地面环境。布局“环+放射”状地下公共通道系统，

小汽车岛外入库，在岛区边缘的地面环岛路下方设置单向 2车道地下环形公共通道，呈放射

状由四个方向均匀向岛外延伸，对接岛外道路，往来机动车经城市道路衔接岛内地下公共通

道出入口，向周边邻近干路集散。其目的一是在地面“少车化”前提下，分流 60%地面到发

车流，保障基本的私人机动车到发需求；二是实现车位共享，有效整合泊位资源；三是机动

车由岛外直接进入岛内地下车库，减少由地面道路上岛车流，降低地面机动车干扰；四是地

下通道分流地面机动车流量，地面道路的机动车道规模可相应压缩，为地面营造良好人本化

交通环境，积聚人气提升方岛活力。

4.停车截留系统规划

岛外停车截留，减少机动车上岛。在方岛的四个入口方向设置 3 个公共停车场，11 个

公共建筑地块的对外开放停车场，引导机动车在岛外停车，截留上岛车辆（图 2 截留停车系

统规划图）。并在截留处布局绿色接驳站，可便捷使用公交、自行车方式上岛。

图 2截留停车系统规划图

（三） 轨道交通全覆盖，公交多样畅达

1.提高轨道站点联通度，实现近远期轨道交通可达

方岛公共交通出行需求旺盛，2035 年将达到 9100 人次/高峰小时，仅依靠常规公交运

能不足，配备一条轨道线路可满足公交出行需求。综合方岛公交出行需求、土地开发影响等

综合要素，规划沿四新中路布设轨道交通 26 号线及方岛站，通过岛区地下连通道与岛外芳
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3.地下公共通道剥离机动车流，净化地面交通

利用地下道路实现地块到发，保障地面环境。布局

“环+放射”状地下公共通道系统，小汽车岛外入库，

在岛区边缘的地面环岛路下方设置单向2车道地下环形

公共通道，呈放射状由四个方向均匀向岛外延伸，对接

岛外道路，往来机动车经城市道路衔接岛内地下公共通

道出入口，向周边邻近干路集散。其目的一是在地面

“少车化”前提下，分流60%地面到发车流，保障基本

的私人机动车到发需求；二是实现车位共享，有效整合

泊位资源；三是机动车由岛外直接进入岛内地下车库，

减少由地面道路上岛车流，降低地面机动车干扰；四是

地下通道分流地面机动车流量，地面道路的机动车道规

模可相应压缩，为地面营造良好人本化交通环境，积聚

人气提升方岛活力。

4.停车截留系统规划

岛外停车截留，减少机动车上岛。在方岛的四个入

口方向设置3个公共停车场，11个公共建筑地块的对外

开放停车场，引导机动车在岛外停车，截留上岛车辆

（图3截留停车系统规划图）。并在截留处布局绿色接

驳站，可便捷使用公交、自行车方式上岛。

图3 截留停车系统规划图

（三）轨道交通全覆盖，公交多样畅达

1.提高轨道站点联通度，实现近远期轨道交通可达

方岛公共交通出行需求旺盛，2035年将达到9100人

次/高峰小时，仅依靠常规公交运能不足，配备一条轨

道线路可满足公交出行需求。综合方岛公交出行需求、

土地开发影响等综合要素，规划在岛内布局轨道交通

线并设方岛站，服务全岛，近期则通过建设地下步行连

通道衔接岛外邻近芳草路站（在建换乘枢纽站），疏解

岛上大运量公交客流。岛上600米轨道站点覆盖率可达

100%，引导实现40%公交出行。以“轨道+慢行”出行方

式为主导。加强轨道交通站点的一体化衔接，增设步行

联通道将地块与站点衔接，强化轨道站与常规公交站

点、自行车站点的无缝对接。

2.合理制定公交线路，确保常规公交上岛高效运行

提供多层级公交服务。常规公交线路走向与客流需

求贴合，不受禁车限制。站点200米服务半径覆盖率达

100%，远高于城市一般区域标准。开行沿岛上任意道路

行驶的无人驾驶微公交。同时提供特色定制公交服务，

针对特殊需求，利用智能化手段，提供个性化的公交服

务。

（四）慢行交通无界融合，丰富立体

方岛慢行体系规划以高品质地面慢行系统为主、空

中连廊+地下步行系统为辅的多层开放式慢行体系。地

面慢行系统注重人本体验，围绕岛上三个文化活动中心

地块形成高品质无车步行区，沿湖形成与水岸、岸边

公共空间无界融合的环岛步行街，街坊内部形成网络状

慢行专用道体系，整体慢行线网密度达到12.0公里/平

方公里。结合公园和重点建筑，布局多处跨湖人行空中

连廊；围绕地铁站形成地下步行节点，引导轨道交通出

行，并结合地面绿地和公共活动场所布局多处下沉广

场，作为地下整体车库的人行入口，实现地上地下一体

化。

（五）街道空间精细化设计，交通稳静化

实施交通稳静化，包括对交叉口精细化设计，如进

岛路口减速设计，岛上路口慢行优先；利用工程、管理

手段，对四新中路、总港路限速；采用利于慢行的铺装

形式，实现内部道路慢行优先。住宅区四周道路布置限

速路槛、限速平台等，路口设拓宽步行区域，减少人行

过街距离，保证居民交通安全。

优化道路断面配置，例如环岛路，结合滨水资源优

势，打造滨水休闲带，中段满足公交通行，其他路段打

造为纯慢行断面；道路充分利用建筑退线空间，提供舒

适宜人的慢行体验，突出绿色交通功能，倡导绿色出行

理念。
结语

小汽车的使用对于城市交通发展、城市环境影响、

城市空间使用感受影响深远，“无车化”、“少车化”

模式是城市交通由粗放式发展向可持续发展转变的探

索，适合一定规模、外围有一定交通疏解条件、一定主

导功能的区域，通过提高公共交通、慢行交通可达性和

吸引力，适度限制小汽车在该区域的使用，可以实现区

内舒适低碳的交通出行。同时，在城市中心区创建一片

安宁的高品质生活区，提供“无车”“少车”环境的美

好体验场所，从而启发人们对使用小汽车的思考，引导

尽量少地使用小汽车，主动选择绿色交通出行方式，逐

步实现整个城市的低碳出行目标。
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