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第一章 总则

1.1 规划目标

为全面落实科学发展观，适应隆兴昌镇经济社会快速发展的需要，立足构筑“对外交通系统发达、内外衔接系统紧密、城市道路系统完善、公共交通系统便捷、城市慢行系统连续、城市停车系统灵活、交通管理系统现代”的可持续、协调、一体化发展的综合交通体系，促进隆兴昌镇全面、协调、可持续发展，编制《五原县隆兴昌镇城市交通专项规划（2014-2020）》（以下简称本规划）。

1.2 规划依据

《中华人民共和国城乡规划法》(2008)
《城镇体系规划编制审批办法》
《城市规划编制办法》(2006年)

《城市道路交通规划设计规范GB 50220-95》（1995年）

《国务院办公厅转发建设部等部门关于优先发展城市公共交通意见的通知》（2006年）
《国务院关于加强城乡规划监督管理的通知》(国发〔2002〕13号)

《巴彦淖尔市城市总体规划(2011～2030)》

《五原县国民经济和社会发展十二五规划》

《五原县土地利用总体规划(2009-2020年)》

《五原县隆兴昌镇城市总体规划(2014～2030)》
国家、住房和城乡建设部、内蒙古自治区其它有关法律法规、政策文件。

1.3 规划范围

五原县城市总体规划中心城区范围为32平方公里，本次专项规划范围为中心城区中的主城片区20.4平方公里。

1.4 规划年限

规划期限为2014～2030年。

近期2014年—2020年，远期2021年—2030年，远景为2030年以后。

1.5 发展规模指标体系

表1-1 各专项设施发展规模规划目标值一览表

	分项
	分级说明
	2030年

	公交
	公交车万人拥有率（标台/万人） 
	180

	
	公交线网密度（km/km
[image: image12.jpg]Kl

A% 0.00~0. 40
B% 0.40~0. 60
C4% 0.60~0.75
D% 0.75~0.90
EZ 0.90~1.00
F4¢ >1.00



） 
	3～4

	
	公交站点300米半径覆盖率（%）
	>50

	
	公交站点500米半径覆盖率（%）
	>90

	道路
	道路网密度（km/km
[image: image2.wmf]2

）
	干道网：3-4；支路：4-5

	停车
	公共停车泊位比例（%）
	9～15

	
	路边停车泊位比例（%）
	
[image: image3.wmf]£

6


1.6 整体运行指标体系

表1-2 各专项设施运行状况规划目标值一览表

	分项
	分级说明
	2030年

	时效目标
	“9030”目标交通圈

	公交
	公交平均运营速度（km/h）
	20～25

	
	公交出行比例（%） 
	25

	
	公交候车时间

（分钟）
	高峰
	3～5

	
	
	平峰
	6～8

	
	平均换乘系数
	1.5

	
	公交满载率（%）
	高峰<80，平峰<50

	道路
	高峰运行车速（km/h）
	35～40

	停车
	停车供需比例（%）
	
[image: image4.wmf]³

90

	环境
	欧Ⅲ排放标准的机动车比例（%）
	
[image: image5.wmf]³

80

	交通管理安全
	停车违章率（%）
	
[image: image6.wmf]³

95

	
	万车死亡率（人/万车）
	3


1.7 规划主要内容

现状交通症结分析

交通发展趋势研判

城市交通需求预测分析

道路交通系统、公共交通系统、静态交通系统、慢行交通系统规划

保障体系研究

第二章 现状分析

2.1 现状特点

2.1.1 人口规模

2020年县域总人口为32.5万，其中外来（暂住）人口约为2.5万；

   2030年县域总人口为36.5万，其中外来（暂住）人口约为4万。

2.1.2 土地利用

根据城市发展的现状特点及其周边地区的发展潜能，规划形成“两心、四轴、两环、五片区”的城市空间结构。

1）“两心”即“新区主中心+老区副中心”。

2）“四轴”即中心组团内部四条功能轴线。

3）“两环”即中心组团外围及内部以水绿为主的绿化生态环。

4）“五片区”即中心组团五片功能片区。

规划区的建设用地主要包括居住用地、公共服务设施用地、工业用地、商贸物流用地、道路广场用地、市政公用设施用地及绿地用地等。

居住用地

新建居住用地主要分布于南部、东部、北部组团。规划将城区周边零星工业用地迁出，用地性质转化为居住用地和城镇绿地。城区中部，规划通过对三类、四类居住用地的改造，提高土地利用效率的方式，提高居民人均居住水平。

公共服务设施用地

大幅提高公共服务设施用地总量及所占比例，以适应县城区总体规划定位的需要。一方面，对原有用地面积不足的公共设施予以改扩建；另一方面，将老城区内大量分散的行政办公设施向县级行政中心聚集，提高土地利用效率，节约土地。除行政办公用地之外的其他公共服务设施用地均在原来基础上对用地总量及所占比例进行了增加，以达到《城市公共设施规划规范》(GB50442-2008)的要求。
工业用地

调整工业用地布局，对原规划中城区西北的工业用地和西南的高新产业用地予以调整，集中整合至五原工业区。严格控制县城区西部、西北部产业用地规模，严格控制五原工业区与县城区之间的防护绿化带宽度要求，减少工业对县城区的影响。

商贸物流用地

结合对现状物流、仓储、专业市场的“划行归市”，利用甘其毛都口岸区和口岸加工区建设带来的商贸、物流需求，在原有鸿鼎农贸市场基础上整合拓展。本规划对商贸、物流用地的总量及所占比例都有所提高。
道路广场用地

将城市道路、广场和停车场的总量及所占比例都有所提高，实现完善道路基础设施、提高交通效率的目标。其中在城区主要轴线和景观节点设置一定的城市广场，以丰富城市景观，为居民提供休闲场所。

市政公用设施用地

现状市政公用设施落后，规划新增电力、电信、给排水、燃气、环卫等设施，市政公用设施用地比例适当提高。

绿化用地

为进一步改善城市居住环境，实现建设“宜居城市”的目标，本次规划对绿地总量及所占比例进行了大幅提高，尤其是提高了公园绿地的总量和所占比例。

2.2 道路交通现状

（1）概况

五原县城区道路“方格网+射线”状的布局已基本形成，主要道路有隆兴昌大街、前进路、南环路、团结路、东风路等近30条，道路总长度59.058公里（详见现状道路一览表）。

表2-1 五原县城现状道路一览表

	序号
	道路名称
	起讫
	长度
	宽度
	断面形式(m)
	性质

	
	
	
	
	
	机动车
	自行车
	隔离带
	

	1
	世纪大道
	东环路-高速连接线
	6692
	60
	16
	6×2
	3
	交通性

	2
	建设路东段
	新华路-东风路
	1036
	20
	5
	--
	--
	生活性

	3
	建设路西段
	兴原路-新华路
	646
	30
	16
	--
	--
	生活性

	4
	团结路东段
	东风路-东环路
	1264
	20
	7.5
	--
	--
	生活性

	5
	团结路西段
	兴原路-东风路
	1736
	20
	12
	--
	--
	生活性

	6
	隆兴昌东街
	东风路-东环路
	1680
	50
	22
	4.5×2
	2
	生活性

	7
	隆兴昌大街
	西大桥-东风路
	2620
	50
	22
	--
	--
	生活性

	8
	红卫路
	富源路-前进路
	712
	20
	6
	--
	--
	生活性

	9
	红卫路西段
	兴原路-富源路
	349
	20
	8
	--
	--
	生活性

	10
	红旗路
	义河渠-三道巷
	2000
	20
	12
	--
	--
	生活性

	11
	北绕城
	西环路-东环路
	2600
	30
	10
	--
	--
	交通性

	12
	消防路
	新华路-美林路
	1263
	20
	10
	--
	--
	生活性

	13
	旧城路
	富源路-消防路
	599
	10
	4
	--
	--
	生活性

	14
	水利路
	美林路-富源路
	400
	20
	10
	--
	--
	生活性

	15
	东环路
	北环路-南环路
	4200
	30
	10
	--
	--
	交通性

	16
	东风路
	北环路-世纪大道
	4224
	40
	12
	--
	--
	生活性

	17
	荣丰路
	世纪大道-滨河路
	3000
	40
	16
	--
	--
	交通性

	18
	前进路
	红旗路-世纪大道
	1970
	30
	13
	4×2
	2
	生活性

	19
	新华路
	消防路-世纪大道
	2525
	40
	16
	--
	--
	生活性

	20
	新华路南段
	世纪大道-新永排干
	726
	40
	12
	--
	--
	生活性

	21
	兴原南路
	世纪大道-滨河路
	3000
	30
	22
	4×2
	2
	生活性

	22
	兴原路
	隆兴昌大街-世纪大道
	1359
	30
	22
	--
	--
	生活性

	23
	兴原北路
	红旗路-隆兴昌大街
	419
	30
	10
	--
	--
	生活性

	24
	西环路
	北环路-八里桥
	6070
	30
	10
	--
	--
	交通性

	25
	中山路
	北大桥-隆兴昌大街
	770
	20
	7
	--
	--
	生活性

	26
	富源路
	隆兴昌大街-美林路
	2214
	15
	9
	--
	--
	生活性

	27
	粮食路
	东风路-世纪大道
	1400
	20
	6
	--
	--
	生活性

	28
	岐山路
	东风路-安居路
	534
	15
	6
	--
	--
	生活性

	29
	七排干西堤路
	西大桥-总泵站
	3050
	20
	4
	--
	--
	交通性

	合计
	59058
	--
	--
	--
	--
	--


表2-2 五原县城道路变化一览表

	年份
	快速路（公里）
	主干路
	次干路
	支路
	境内公路
	道路长度
	道路面积

	2006
	12.78
	10.4
	15.8
	3.7
	4.5
	48
	--

	2007
	12.78
	10.4
	20
	4.5
	4.5
	53
	95

	2008
	14.6
	10
	23
	6
	5
	58.6
	107

	2009
	14.6
	10
	26.4
	6
	5
	62
	115


经2006-2009年的道路长度及面积变化表分析得出，五原县城道路长度每年都在稳定小步增长中，但是支路比例仍然严重偏低。

（2）存在问题

五原县城区道路“方格网+射线”状的布局已基本形成，主要道路有隆兴昌大街、前进路、南环路、团结路、东风路等近30条。现状道路交通存在以下问题：

1）道路网间距不均匀，局部地区支路缺乏，生活性道路中断头路、丁字路较多，整体路网通达性不强。

2）路网级配失调，主次干道界定不清，结构不合理，系统性差。 

3）道路交叉口渠化程度低，信号灯控制率过低，导致道路拥堵。

4）城市干道两侧开口缺乏有效管制，导致局部道路动态交通系统紊乱。

2.3 对外联系通道现状

（1）概况

现状五原县城区的主要对外道路有：东西向隆兴昌路（X701）、世纪大道（G110），南北向美林路、东风路等。主要对外道路构成“井”字型基本骨架，具体道路及通往区域见下表所示。

表2-3 主要对外道路及服务区域一览表

	方向
	道路
	通往区域

	东西向
	隆兴昌路
	向西
	乌力吉

	
	世纪大道
	向西
	临河市

	
	
	向东
	包头

	南北向
	东风路
	向北
	至中旗

	
	
	向南
	至前旗

	
	美林路
	向西北
	银定图


从以上表格可以看出，近年来城市对外交通用地基本没有变化。

（2）存在问题

1）过境交通穿越县城。城镇沿主要道路发展使得过境交通在镇区容易造成堵塞，发生事故。尤其是国道110直接穿越城区约5公里，对当地居民的生活造成很大的困扰。

2）道路交通混行现象严重。很多道路没有机非分隔带，摩托车及三轮摩托车众多，车速快，不容易避让，管理方面也有一定难度，是值得关注的交通问题。
第三章 交通发展战略
3.1 交通引领，促进交通与用地布局统筹协调发展

以交通设施建设引导城市空间拓展

（1）以交通走廊引导和支撑主城区由单中心向“两心、三极、三带、多区”的空间结构的转变；

（2）以公交引导为主的城市发展模式（TOD）；

（3）土地利用布局和开发建设贯彻公共交通引导的原则，采取有机疏散与集中发展、集约利用相结合，避免均质化的土地利用模式；

（4）主城区内用地组团的分布，要有利于疏解老城区和城市核心区的交通压力；

（5）对于大型的城市交通基础设施要加强用地控制和预留。

继续保持适度超前的交通投资

（1）在较长时期内保持道路建设较快发展，加快建设干线公路提档加密工程，加快主城区及其与周边组团与基地联系的通道建设。

（2）改革城市道路、公共停车场、公交场站等交通设施投融资模式，保证城市道路交通设施建设资金来源。

加强主干道、大运量公交等沿线的用地性质和开发强度控制

（1）要控制城市主要干道两侧的用地开发性质和强度，避免大型公建直接开口于主要干道，确保城市主要干道交通功能的发挥。

（2）对城市主要客流走廊，根据远期公交优先通道规划，强化两侧高密度的居住、商业、办公用地开发，为公交发展积聚客流。

积极推行建设项目交通影响评价制度

建议实施大型建设项目交通影响评价制度，并纳入城市规划建设管理体系。对新开发项目交通影响区域内各类交通设施的供求进行分析，评价项目开发对周边交通影响程度，及时提出城市开发项目的改善措施和方案。

3.2 绿色主导，构建多元和谐的城市交通模式

优先发展城市公共交通，全面落实公交优先发展政策

（1）政府加大对公交发展的财政补贴和政策支持力度。

（2）完善公交线网，形成层次分明、功能完善的公交线网体系。

（3）重视公交场站建设，落实公交发展用地。

（4）建立衔接顺畅、换乘方便的公交换乘系统。

（5）从路权、信号控制等方面提供公交优先。

创造良好的慢行交通环境，鼓励非机动车和步行出行

（1）要重视非机动车道路网络的规划、建设，同时进一步加强交通整治管理，确保非机动车交通空间的连续性和安全性。

（2）加大步行系统建设，加强步行空间的改造和管理，塑造安全、舒适、友好的步行环境。

3.3 需求控制，全面提升综合交通管理水平

形成良好的交通发展决策体制与高位协调机制

在组织架构和形式上，可以成立由县政府直接牵头，规划、建设、交通、交警、城管、市政等多个职能部门参加的交通综合整治领导小组，组织、指导、协调交通领域内重大问题的研究和处理。

优化道路交通组织体系 

（1）全面实施交通系统管理，建立合理的交通组织体系。包括建立空间上相互分离的机动车、自行车、步行系统和专用道系统，组织单向交通和公共交通优先体系等各种手段，科学合理地调节交通流，充分发挥路网潜力和效益。

（2）加强道路交叉口渠化改造和设施管理，改进交通信号配时设计。

提高交通指挥控制水平 

（1）继续增加管理投入，进一步改善智能化交通指挥控制体系，保持交通建设与交通管理的同步发展。

（2）加强基础交通科技的投入和应用，使城市从简单路况监控转向以交通信息与路线引导系统为主体的交通现代化管理，进一步提高道路的通行能力和维持良好的交通秩序。

建立完善的交通管理保障体系与交通安全体系

（1）强化市民交通安全教育，建立交通行为准则。

（2）提高交通管理队伍素质，维护执法的公平、公正。

（3）加强交通事故的监控技术，提高事故预防能力。

（4）建立交通事故、突发事件快速处理机制和快速救援体系等。
第四章 交通需求预测

4.1 预测方法

本次交通量预测采用通用的“四阶段”法，即交通产生、交通方式划分、交通分布和交通分配。

交通产生

交通生成量通常作为总控制量，用来预测和校核各交通小区发生（吸引）的交通量。交通生成量、交通发生（吸引）量的常用预测方法有：（1）增长率法（2）原单位法（3）函数法。

交通方式划分

交通方式的选择是交通规划与政策制定中最重要的一部分，它影响到城市出行效率，影响到专用于交通功能的城市空间的数量，影响到是否能向出行者提供更多的选择。交通方式分担常见方法有：（1）分担曲线法（2）LOGIT函数模型法。

交通分布

在交通分布阶段，需要预测这些发生、吸引的交通量从哪里来，往哪里去，即推求出各小区间的交通分布量。交通分布预测常见方法有：（1）增长率法（2）原单位法（3）函数法,本次预测采用增长率法。

交通分配

交通分配模型是将OD量按照一定的方法分配到道路网络上，从而得到各路段的预测交通量。由于道路设计标准、车辆行驶条件、道路通行能力以及道路沿线用地情况都对交通预测结果存在影响，因此从目前交通规划模型发展的情况来看，预测采用容量限制的随机用户均衡分配法较为适宜。

4.2 交通分区

依据《五原县中心城区控制性详细规划》，将研究范围涉及的区域划分为116个交通小区。
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图4-1 内部交通小区划分图
4.3 交通需求预测

4.3.1 交通生成量预测

根据国内外相关城市不同用地的出行率，结合相关规划计算研究区域内交通小区的出行生成量。

表4-1 交通小区出行生成量

	地块编号
	2030年合计（人/日）

	A01
	2473

	A02
	2983

	A03
	2370

	A04
	3179

	A05
	3806

	A06
	3896

	A07
	2758

	A08
	2823

	A09
	3221

	A10
	4762

	A11
	3863

	A12
	4983

	A13
	4248

	A14
	3380

	A15
	2827

	A16
	2646

	A17
	3794

	A18
	3569

	A19
	2636

	A20
	5129

	A21
	669

	A22
	2911

	A23
	2243

	A24
	2699

	A25
	2355

	A26
	5005

	A27
	2560

	A28
	2468

	A29
	2536

	A30
	1793

	A31
	5406

	A32
	5375

	A33
	4819

	A34
	6301

	A35
	3687

	A36
	4590

	A37
	3229

	A38
	3567

	A39
	6679

	A40
	2839

	A41
	1082

	A42
	2666

	A43
	770

	A44
	2511

	A45
	8806

	A46
	7045

	A47
	4824

	A48
	4663

	A49
	4996

	A50
	4792

	A51
	16513

	A52
	3755

	A53
	3574

	A54
	1786

	A55
	2045

	A56
	2265

	A57
	2254

	A58
	5875

	A59
	2734

	A60
	1257

	A61
	6143

	A62
	7077

	A63
	2953

	A64
	3265

	A65
	4212

	A66
	7740

	A67
	1167

	A68
	5015

	A69
	7052

	A70
	5385

	A71
	8925

	A72
	9468

	A73
	9769

	A74
	12913

	A75
	3556

	A76
	2616

	A77
	2663

	A78
	8760

	A79
	3741

	A80
	4195

	A81
	774

	A82
	1874

	A83
	5324

	A84
	4914

	A85
	5894

	A86
	9670

	A87
	17274

	A88
	11092

	A89
	7140

	A90
	3877

	A91
	3261

	A92
	2016

	A93
	5032

	A94
	5079

	A95
	4529

	A96
	13839

	A97
	16703

	A98
	2605

	A99
	2963

	A100
	9945

	A101
	11087

	A102
	2856

	A103
	4533

	A104
	3419

	A105
	4250

	A106
	6517

	A107
	4240

	A108
	2866

	A109
	2495

	A110
	2642

	A111
	3309

	A112
	3240

	A113
	5836

	A114
	4591

	A115
	3115

	A116
	28781


居住高峰小时系数取0.3，办公高峰小时系数取0.2，商业高峰小时系数取0.1，计算可得高峰小时交通小区机动车生成量。
4.3.2 交通方式划分

结合地区所处区位以及中心城区现状出行方式，预测2030年的出行方式构成如下表。

表4-2 出行方式划分（%）

	用地类型
	步行
	非机动车
	公共汽车
	小客车
	出租车

	1.住宅
	26 
	36 
	20 
	13 
	5 

	2.行政办公地
	20 
	27 
	23 
	24 
	6 

	3.商场店铺
	35 
	31 
	19 
	13 
	2 

	4.银行邮局
	42 
	32 
	17 
	6 
	3 

	5.宾馆旅馆
	18 
	25 
	15 
	36 
	6 

	6.饭店酒店
	44 
	6 
	26 
	18 
	6 

	7.学校
	25 
	36 
	29 
	6 
	3 

	8.娱乐场所
	32 
	28 
	26 
	8 
	6 

	9.医院
	40 
	22 
	29 
	3 
	6 

	10.工厂（重工业）
	18 
	25 
	18 
	33 
	6 

	11.工厂（轻工业）
	20 
	25 
	24 
	26 
	5 

	12.仓库、物流基地
	14 
	74 
	6 
	5 
	1 

	13.客运集散地
	20 
	25 
	18 
	32 
	5 


4.3.3 交通分布

根据相关规划，同时结合本市的实际情况，70%的出行量在中心城区内部，30%的出行量为对外出行。对外出行的分布比例见表4-3和图4-2。

表4-3出行分布比例

	交通小区
	区域
	出行比例

	往东
	五原商贸组团
	30%

	往南
	五原工业园区
	50%

	往西
	新能源产业基地
	15%

	往北
	浩丰工业基地
	5%
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图4-2 交通分布图

4.3.4 交通分配

为了获得交通流的实际分布情况交通量分配采用的是随机用户均衡分配方法。研究范围内路网高峰小时背景交通量见图4-3、图4-4。

整体上，规划区道路系统运行状况良好，未形成大范围的交通拥堵。总体上，规划区路网布置，满足其出行需求。

根据交通预测的结果，规划区与五原商贸组团、新能源产业基地联系通道的饱和度较高。规划区与五原商贸组团依靠红旗街、团结街、建设街和世纪大道，其中红旗街、团结街、建设街道路红线宽度均为20米，道路相对较窄，通行能力较低，建议增大规划区与五原商贸组团的联系通道红线的宽度。规划区与新能源产业基地依靠美林路，联系通道相对单一，通行能力较低。建议增加规划区与新能源产业基地的联系通道。
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第五章 道路交通系统规划

5.1 规划目标

建成以主干路、次干路为道路网骨架，支路为道路网基础，与其它交通方式网络平衡发展，布局结构合理、内外衔接紧密、主次衔接有序的“安全、高容、畅通”道路交通系统，构建隆兴昌镇半小时生活交通圈。

5.2 道路系统

本次规划将其道路结构划分为主干路、次干路、支路三个等级。

城市主干路宽度为30～55米，次干路宽度为20～30米，支路为15-20米左右。

城市主干路：一般采用三幅或四幅路型式。生活性主干路的机动车和非机动车交通量较多，规划采用四幅路断面型式。交通性主干路机动车道设置公共交通通道，在车站位置设置公共交通停车港湾，停车港湾长度要满足公共交通车辆进出车站及停靠的要求。

城市次干路：对于机动车交通量较大，非机动车辆较多的道路宜采用三幅路断面型式；对于非机动车较少的地区，为增加景观效果，采用两幅路断面型式，也可采用一幅路断面型式。

城市支路：一般红线较窄、交通量少、车速较低，采用一副路断面型式，路面宽度因地制宜。

5.3 对外交通

规划区周边国省县道发达，形成“两横两纵”公路体系。“二横”为G110、X701-X719；“二纵”为S212、X708。公路体系发达即利用主城区对外交通出行，又对主城区形成一定的干扰。G110、S212从主城片区内部穿过。G110、S212等级较高，在五原县公路体系中所占地位重要，过境交通量相对较大。G110、S212从主城区内部穿过，在城市功能上，对两侧用地发展形成一定阻隔；在交通功能上，过境交通与内部交通混行，相互干扰严重，道路运行情况较差。

规划建议G110国道向南改线，与S212省道局部并线后由五原工业园区南侧绕城通过，原G110国道城区段(世纪大道)作为城区内部景观大道。规划建议S212省道向东改线由东环路经过城区，将原S212省道作为城区道路。

5.4 走廊及通道布局

5.4.1 与高速公路联系通道

主城片区上下京藏高速公路（G6）主要利用全互通式立交刘召出入口、西小召出入口。主城片区与G6刘召出入口的联系通道为省道S212，主城片区与G6刘召出入口联系较方便。主城片区与G6西小召出入口的联系通道为县道X708。县道X708路况较省道S212相比，相对较差。
5.4.2 与国道联系通道

表5-1 与国道的联系通道一览表
	道路名称
	道路等级
	红线宽度
	断面设置

	西环南路
	对外交通道路
	30米
	两块板，双向4车道

	冯玉祥路
	主干道
	55米
	四块板，双向6车道

	兴原南路
	次干道
	40米
	四块板，双向6车道

	东风路
	主干道
	30米
	三块板，双向4车道

	傅作义路
	次干道
	30米
	三块板，双向4车道

	东环路
	对外交通道路
	30米
	四块板，双向6车道

	合计
	共计跨河通道6条，机动车道30条。


主城片区与G110联系通道相对较多，通道分布均匀，能够满足主城片区与G110的联系需求。
5.4.3 与周边镇联系走廊布局

与乌力吉、五原县新公中镇、五原县塔尔湖镇相联系的交通性干道(省道)：隆兴昌大街。

与包头市、临河城区、五原县巴彦套海镇、五原县天吉泰镇、建丰农场、胜丰镇联系的交通性干道：世纪大道。

与乌拉特中旗、海流图、五原南部工业区、乌拉特前旗联系的交通性干道：东风路。

与银定图镇联系的交通性干道：新华路、美林路。

5.4.4 与周边片区联系走廊布局

与五原工业园区

表5-2 与五原工业园区的联系通道一览表

	道路名称
	道路等级
	红线宽度
	断面设置

	西环南路
	对外交通道路
	30米
	两块板，双向4车道

	冯玉祥路
	主干道
	60米
	四块板，双向6车道

	兴原南路
	次干道
	45米
	四块板，双向6车道

	东风路
	主干道
	30米
	三块板，双向4车道

	傅作义路
	次干道
	30米
	三块板，双向4车道

	东环路
	对外交通道路
	30米
	四块板，双向6车道

	合计
	共计通道6条，机动车道30条。


主城片区与五原工业园区联系通道相对较多，通道分布均匀，能够满足片区间交通出行的需求。

新能源产业基地

表5-3 与新能源产业基地的联系通道一览表

	道路名称
	道路等级
	红线宽度
	断面设置

	美林路
	主干路
	20米
	二块板，双向4车道

	合计
	共计通道1条，机动车道4条。


主城片区与新能源产业基地联系依赖与唯一的东西向通道美林路，考虑到主城片区以居住为主，新能源产业基地以工业为主，同时主城片区与新能源产业基地距离相对较近，相互间的联系需求相对较强。美林路作为县道X708的组成部分，其自身需要承担一定的过境交通量，未来美林路交通压力较大，建议增加主城片区与新能源产业基地的联系通道。

五原商贸组团

表5-4 与五原商贸组团的联系通道一览表
	道路名称
	道路等级
	红线宽度
	断面设置

	红旗街
	次干道
	20米
	一块板，双向2车道

	团结街
	次干道
	20米
	一块板，双向2车道

	建设街
	次干道
	20米
	一块板，双向2车道

	世纪大道
	主干道
	50米
	四块板，双向8车道

	合计
	共计通道4条，机动车道14条。


主城片区与五原商贸组团依靠红旗街、团结街、建设街和世纪大道，其中红旗街、团结街、建设街道路红线宽度均为20米，道路相对较窄，通行能力较低，建议增大主城片区与五原商贸组团的联系通道红线的宽度。

浩丰工业基地

表5-5 与浩丰工业基地的联系通道一览表
	道路名称
	道路等级
	红线宽度
	断面设置

	东风路
	主干路
	30米
	三块板，双向4车道

	合计
	共计通道1条，机动车道4条


主城片区与浩丰工业基地联系依赖与唯一的南北向通道S212，考虑到主城片区与浩丰工业基地距离相对较远，相互间的联系需求相对较弱，省道S212能够满足片区间交通出行的需求。

5.4.5 跨河通道布局

南北向道路

表5-6 南北向跨河通道一览表
	主干路
	次干道
	主干道
	次干道
	主干道
	支路

	东环路
	傅作义路
	东风北路
	中山路
	新华北路
	富原路

	30
	30
	30
	25
	30
	20

	
	888米 
	642米 
	617米 
	553米 
	283米 
	   


重要河流通道的一般间距控制在1000米左右，同时考虑到义和渠南北两侧为城市集建区，可适当加密南北向的联系通道。南北向通道的平均间距在600米左右是合适的。

东西向道路

表5-7 东西向跨河通道一览表
	主干道
	主干道

	隆兴昌大街
	世纪大道

	30
	50

	
	1244米
	2102米 
	


东西向跨义和渠道路为隆兴昌大街、世纪大道。现在运营状况良好，早晚高峰道路交通饱和度相对较低。考虑到义和渠东侧以基本农业用地为主，交通出行的需求相对较弱；隆兴昌大街、世纪大道以承担过境交通为主，过境交通量相对较小，规划认为过境交通能够满足主城片区往东侧的出行需求。

5.5 货运交通规划

5.5.1 货运通道规划

依托主干路构筑的“三横三纵”城市货运干道体系，实现货运需求源及对外公路网之间有效衔接，确保货运交通可达性。“三横”为北环路、隆兴昌大街，世纪大道；“三纵”为西环路、兴原南路、东环路。货运通道主要利用城区外围道路布置，既避免了过境货运交通穿入城区，又方便货运交通快速抵达货运需求源。

表5-8 货运通道一览表
	道路名称
	道路等级
	红线宽度
	类别
	起讫点

	北环路
	对外交通道路
	30米
	新建
	两块板，双向4车道

	隆兴昌大街
	主干道
	30米
	已建
	三块板，双向6车道

	世纪大道
	主干道
	50米
	已建
	四块板，双向8车道

	西环路
	对外交通道路
	30米
	新建
	两块板，双向4车道

	兴原南路
	次干道
	40米
	已建
	四块板，双向6车道

	东环路
	对外交通道路
	30米
	新建
	四块板，双向6车道


5.5.2 货运管理措施

城市货运交通的发展应采取如下措施：

提高专业运输部门运力，尽快建设货运中心，形成合理布局。

对社会零散货运企业和个人，采取必要的调整措施，形成合力。

对运输车辆的发展实行必要控制，尤其要控制个体货车的发展。

对城市道路交通采取必要管理措施，维护城市交通安全和秩序。

5.6 交通节点

根据不同等级道路相交，将不同道路交叉口形式要求汇总如下表所示：

表5-9 城市道路交叉口的形式

	相交道路
	快速路
	主干道
	次干道
	支路

	快速路
	A
	A
	A
	-

	主干道
	
	A, B
	B
	B, C

	次干道
	
	
	B, C
	B, C, D

	支路
	
	
	
	B, C, D


注：A为立体交叉口；B为渠化设置信号灯平面交叉口；C为信号灯平面交叉口；D为不设信号灯平面交叉口。

世纪大道-冯玉祥路交叉口、世纪大道-东风路交叉口作为主干路与主干路，在未来交通量较大时，建议采取分离式立体交叉口的形式。

第六章 公共交通系统规划

6.1 公交发展总体目标

总体目标

大力发展公共交通事业，在规划范围内构筑以地面常规公交为主体，以出租车为辅助的高效、便捷、准时、舒适的综合公共交通体系。优化公交线网布局，加强场站建设，大力提升公交服务水平，确立公共交通在城市客运的主导地位。

规划指标

公交拥有量：2020年公交车保有量达到100标台；2030年公交车保有量达到180标台；

线网密度：公交线网密度远期达到3-4km/km2； 

公交覆盖率：建设区公交300m半径覆盖率达到50%以上，500m半径覆盖率达到90%以上； 

换乘系数：乘客平均换乘系数不大于1.5；

出行比例：2020年公交出行比例达到15%；2030年公交出行比例达到25%。

6.2 规划原则

构筑以常规公交为骨架，支撑城市客流主走廊，并引导城市发展；

与建设道路相协调，及时补充完善线网；

公交发展与城市空间布局、土地利用及客流走廊相协调；

公交线网、场站等基础设施的规模及布局相协调、匹配；

与区域交通系统、城市道路系统、静态交通系统等相协调。

6.3 公交发展层次

常规公交线网依据服务于不同距离的出行，可分为乡镇公交线网、镇区公交线网和城区公交线网三个层次。

1、乡镇公交线网：主要服务于与周边镇的的长距离出行。线路以大型客流集散点（包括对外客运枢纽、区间换乘枢纽等）为节点，一般沿高速公路或干线公路布设，满足长距离快速出行的要求。线路长度一般为30公里以内，平均站距为800～1000米。

2、镇区公交线网：主要服务于隆兴昌镇内部片区之间的中距离公交出行。线路主要连接相邻片区较大的客源产生点和吸引点，一般沿主次干道布设。线路长度一般为15～25公里，平均站距为500～800米。

3、城区公交线网：城区内部的公交线网，主要服务于城区内短距离的公交出行。线路连接区内居住、办公、商业等功能片区，一般沿次干道或支路布设。线路长度一般小于15公里，平均站距小于500米。可采用环线等布线方式。

6.4 交通设施规划

6.4.1 长途客运站

公路客运场站主要承担五原城区跨市、市中长途旅客运输，兼顾中长途旅客的汇集、疏散及中转运输，同时需要统筹考虑五原短途旅客运输、农村客运、城市交通、旅游客运等。
现有巴运五原汽车站（自治区二级汽车站）和五原广通汽车站。规划考虑到城区范围扩大和110国道改道等因素，规划迁建巴运五原汽车站至东环路以西、南环路以北地块；原巴运五原汽车站功能置换为城区公交枢纽站。将广通客运汽车站迁建于隆兴昌大街南、东环路以西地块。

6.4.2 公交保养厂、修理厂

结合公交枢纽站，布置公交保养厂和修理厂。加快公交停车保养场和修理厂建设，规划建设公交保养场1处、修理厂1处，设计停车保养能力和修理能力与营运公交汽电车保有量基本持平。
6.5 出租车发展规划

发展目标

（1）根据出租车交通在城市综合交通系统构架中的功能和定位，协调出租车交通与其他客运交通方式的发展。

（2）结合已有的规划资料，在新的发展形势下确定规划期隆兴昌镇出租车的合理发展规模和车型结构。

（3）针对出租车行业出现的问题，完善出租车经营和管理策略，促进出租车市场的规范化和科学化管理。

出租车拥有量

规划出租车稳步发展，2020年千人拥有率为3.3辆，出租车保有量为500辆； 2030年，千人拥有率为4.0辆，出租车保有量为600辆。

第七章 静态交通系统规划

7.1 停车发展战略

加强停车设施的建设力度，提高停车设施的总体供应水平。

制定系统的建筑物配建标准并严格贯彻执行，达到基本车位供需的基本平衡。

建立高效、系统的停车管理机制，体现规划、建设、管理三位一体的原则。

加强停车法制化建设，加大停车管理力度。

制定合理的停车管理策略，提高既有停车场的使用效率。

停车设施民营化的策略。

规范停车设施的设计，加强停车系统的智能化和信息化建设。

7.2 停车模式分区

静态交通采取的基本方法是“以配建停车为主，公共停车补充”。根据不同区域的不同特点，采取不同的模式。老城区针对布局不平衡和现状条件限制而引起的设施规模短缺状况，进行公共停车场的规划，弥补配建停车的不足。外围区根据规划提出的配建停车的要求落实配建停车（机动车和非机动车）泊位。
7.3 建筑物配建停车

表7-1 建筑物配建指标建议

	物业性质
	分类
	单位
	机动车泊位
	非机动车泊位

	住宅
	S建≤90m2
	车位/户
	0.5
	2.0～3.0

	
	90 m2＜S建≤140m2
	
	0.7
	1.0～2.0

	
	S建＞140m2
	
	1.0
	1.0～1.5

	
	经适房、动迁房
	
	0.4
	3.0～4.0

	商业
	零售
	车位/100m2
	0.4
	3.0～5.0

	
	大型超市
	
	0.8
	3.0～5.0

	办公
	车位/100m2
	0.6
	3.0～4.0

	酒店、宾馆
	中高档宾馆、酒店
	车位/客房
	0.4
	0.6～0.8/职工

	
	一般旅馆、招待所
	
	0.3
	0.6～0.8/职工

	餐饮、娱乐
	车位/100m2
	1.2
	3.0～4.0

	工业
	车位/100m2
	0.3
	0.6～0.8/职工

	学校
	幼儿园
	车位/100学生
	2
	5～6

	
	小学
	
	1.5
	4～5

	交通枢纽
	汽车站
	高峰日/百名旅客
	1.0
	3.0～5.0

	卫生医疗
	综合性医院
	车位/100m2
	0.6
	2.0～3.0

	
	社区卫生服务中心
	
	0.2
	3.0～5.0

	文体娱乐
	体育馆
	车位/100座
	2.0
	40.0～50.0

	
	影剧院
	
	2.0
	40.0～50.0

	
	会议中心
	
	3.0
	4.0～6.0

	
	展览馆
	车位/100m2
	0.4
	10.0～20.0


7.4 停车发展政策建议

成立全市性的专门的停车管理机构，统一协调隆兴昌镇停车设施规划、建设、管理工作

加强停车法制建设，出台相应的政策，引导停车事业的健康发展

建筑物停车配建标准定期滚动检讨

加强各类停车设施的竣工验收工作

加强路内停车管理

制定合理的停车收费标准

大力引进高科技技术，加强停车设施的信息化、自动化建设和管理

第八章 慢行交通系统规划

8.1 规划目标

步行系统：树立行人优先的意识，为行人提供安全舒适的通行环境，提高城市居民的生活质量；发展一个充满吸引力的行人步行网络，提倡步行完成短途出行，“步行+公共交通”完成长途出行。

非机动车交通系统：非机动车交通作为一种绿色的交通方式，其发展符合隆兴昌镇城市发展特点和要求，因此要给自行车创造出一个舒适、安全、环境优良道路空间。

8.2 规划原则

8.2.1 步行系统

（1）以人为本原则：强调人在城市中的重要地位，在各个规划设计阶段均应从人的角度出发，步行设施的形式、尺度、色彩等都应充分考虑人的生理需要；

（2）安全性原则：应保障城市步行系统的连续性（平面、空间等），使步行者有一个不间断、安全、不受机动车干扰、真正自由的步行空间。

（3）连续性原则：步行系统是接驳各种交通方式的重要出行方式，它应该与公共交通系统有良好的衔接，方便居民通过步行实现居住区、工作单位和休闲场所等的交通联系；

（4）公平性原则：步行系统在设计时应考虑到所有人的需求，尤其要注意残障人士和老年人的需要；

（5）个性、美观原则：城市步行系统规划应根据功能要求和美学原理进行步行系统的规划布局，为居民和城市创造景观优美、舒适的步行系统。

8.2.2 非机动车交通系统

（1）考虑自行车路网本身的连续性，提高住所-公交站、换乘点-目的地这一出行链条的连续性；保证自行车使用者与整个自行车网络的路边环境、其他出行方式利用者之间的和谐愉快。

（2）确保骑车人交通安全，须保证自行车干道上机非物理分隔，加强非机动车交通组织与管理。尽可能开辟平行于主干路的自行车专用路，使自行车交通与机动车相分离。

（3）合理组织交叉口的自行车交通，增设交叉口自行车等待区。

（4）商业集中区、公共活动中心、交通枢纽换乘点和大型建筑物前应规划合理规模的自行车停车场；根据路边行人道宽度规划路边非机动车停车位，以不影响行人通行为前提。

（5）加强机动车路内停车管理，减少机动车任意侵占非机动车道现象。

8.3 步行交通规划控制要求

1、完善步行交通网络，健全步行交通设施

（1）为保证主次干道人行道空间上连续、贯通，应该清理非法占用人行道的行为；

（2）城市道路应保留足够的步行空间，建议新建主次干路单侧人行道宽度不小于3米，且应与车行道隔离；

2、开展道路交通工程设计，完善行人过街设施

（1）新建道路应按照道路横断面规划和交叉口组织设计要求合理设置路段和交叉口的人行过街设施；

（2）当道路宽度超过四条机动车道时，道路交叉口应尽可能改造优化，增设行人过街安全岛；

（3）加强学校周边道路的行人过街设施规划，合理组织行人过街流线，减小交通隐患，确保行人安全。

（4）城市快速路及人流量较大的路段的过街设施宜设置人行天桥或地道。

 8.4 步行街（区）、广场规划、行人立体过街通道规划

结合中心区土地更新和外围区土地开发，建设小、多、匀游息集会广场，每个广场由一定的服务半径。建议在城市主干道与主干道交叉口和住宅小区周边增设游息步行广场。

在车流、人流集中的交叉口处规划行人立体过街通道。

 8.5 非机动车交通规划控制要求

建议自行车干道机非隔离，在传统一块板断面增设交通隔离设施，新建道路按照横断面规划中的断面建设。远近期结合合理设置非机动车道路面宽度，一般应不小于3.5米，该宽度包括自行车道及两侧路缘带宽度。对非机动车交通量较大的路段，受路幅宽度和沿街建筑的影响可以把自行车道控制在3-3.5米之间，设置机非隔离栏，改变机非混行、交通混乱的状况。对于条件许可的路段采用绿化隔离。

 8.6 非机动车路网规划

老城区由于道路空间尺度窄小，非机动车流量又比较大，考虑尽量在与主干道平行且距离较近的巷道建立自行车专用道，分离主次干道非机动车流。根据非机动车流量调查老城区街巷的宽度、直线系数，看其是否易形成网络，最后确定自行车专用道的位置。

对自行车出租进行探索。自行车出租可采用由社会企业赞助等形式由自行车生产厂家统一生产易识别、防盗的自行车，居民可购买接触式磁卡开锁骑行，按时间收取较低的租车费用，骑后统一放在专门设置的自行车出租站点。

 8.7 非机动车停车场规划

在老城区商业街、公交枢纽等换乘点增设自行车公共停车设施，发挥自行车短距离出行和接驳公交的功能，满足人们出行时的自行车换乘需求。

在自行车停车需求量高的地段，应提供路外（地下）停车场。在新建建筑规划审批过程中，应按照相应的配建指标严格规范设置配建非机动车停车场。在学校、商场、展览馆等公共建筑附近规划非机动车停车场，加强管理，杜绝非机动车辆乱停乱放。

当路外停车设施不能满足停车需求时，部分人行道宽度比较富余路段的道路可设置占用人行道的分散式停车点，此外在停车需求集中的区域或周边地区划定非机动车停车区，并设置停车标志、标线。以保证人行道宽度，不影响行人通行为前提。也可以利用行道树的空隙规划自行车停车点。

第九章 保障体系研究

9.1 交通体质改革

尽快打破公共交通发展“二元化”局面；对涉及全市整体发展的跨区城市重大交通基础设施建立统一规划、统一投资、统一建设、统一运营的机制。

9.2 交通和土地协调发展政策

重点建立可持续的交通与土地开发关系，从规划、管理、开发、建设等环节上把土地利用与交通融合在一起，利用交通系统引导和支持城市的空间结构调整、城市职能转变。

9.3 优先发展公共交通政策

在管理上、投资上以及规划、建设、交通管理上向公共交通倾斜，全面实施公共交通优先，以优质的公交服务吸引居民的交通出行向公交转变。

9.4 需求管理政策

重点突出对交通出行成本的调控，对机动化发展的引导，削减交通联系中的机动交通总量，以及对区域交通的引导和管理。确保城市重点地区、重点走廊交通运行的畅通。

9.5 地方性交通法规、标准、规范体系

建立地方性的公共交通、停车、交通价格管理、交通管理、交通需求管理、环境保护、旅游区管理、交通经营法规和标准体系，实现政府依法行政和规范交通市场。

9.6 相关规划编制工作

在本次交通专项规划基础上，重点抓好重点地区交通规划和交通设计、交通影响分析几个层次的交通规划与研究。

9.7 宣传教育工作

广泛进行以交通安全、交通法规、交通科普、交通文明和道德为核心的交通宣传，促进交通秩序改善和交通文明建设。
图4-3 综合交通量分配图





图4-4 综合交通量饱和度图
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