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4_B8_AA_E5_95_86_E5_c57_612539.htm 大循环已成为重庆主

城各个区的交通模本，而同时交通似乎陷入一个怪圈：划定

一个商圈，然后打造大循环，然后出现循环魔咒。半个月前

，一则《九龙坡区悬赏重金为杨家坪交通解堵》的消息，再

次将主城各商圈大循环交通拥堵问题，推到公众视线内。事

实上，关于大循环的拥堵问题由来已久。早在2005年，一位

德国专家为重庆交通把脉时就语出惊人：大循环是死路。与

此同时，市规划局首次发布去年主城有24大堵点、15大拥堵

路段，其中上清寺至临江门最堵，而其他堵点几乎都出现在

各区的交通大循环内，于是大循环是死路的看法再次被人们

谈起。目睹着一个区又一个区先规划商圈，然后兴建大循环

交通模式的出现，拥堵总会像魔咒一般如影随形⋯⋯重庆主

城区交通的“大循环魔咒”是否是伪命题？如何破解此一“

添堵魔咒”？在这一命题的背后，我们的城市建设者、管理

者应该持有怎样的规划、建设、管理理念？对于畅通城市的

打造而言，“大循环”的保留或者抛弃，也许并非关键所在

。我们想表达的意图是为了做得更好，任何一个城市建设细

节的优劣得失，都可以讨论，都可能引申出超越这一细节之

外的思考。陷入怪圈堵点为何都在大循环？市规划局公布的

堵点中，所有堵点都有一共同点，即位于每个商圈的大循环

内。如上清寺至临江门一线正好位于渝中半岛的大循环内，

另外观音桥堵点正好位于江北大循环内，为何堵点都位于大

循环内呢？难道2005年，德国专家预言的重庆交通大循环是



死路会变为现实？据市交警九支队的老交警回忆，重庆最早

开始实行交通大循环是在2000年，在沙坪坝区和九龙坡区最

先推行，随后渝中半岛开始效仿实行大循环模式。如今，大

循环已经成为重庆主城各个区的交通模本，而同时重庆交通

似乎陷入一个怪圈：划定一个商圈，然后打造大循环交通，

然后出现循环魔咒效应，进入大循环的车走不出去，然后拥

堵随之而来。从解放碑到杨家坪、从南坪到江北，因大循环

带来的魔咒效应挥之不去。早在2005年7月，参与破解山城交

通难题的德国ETC交通咨询有限公司为重庆交通把脉，当时

抛出诊断结果：大循环是交通发展死路。目前，主城组团发

展，各区大多在自己核心领域实行大循环交通，比如沙坪坝

区大循环就是火车北站天星桥小龙坎火车北站。当时，ETC

的专家说，这让城市发展无法继续向外延伸，车辆进入该区

，一旦堵车无法走出。“大循环并没有错。”重庆交通科研

设计院交通研究所总工、重庆公路工程检测中心副主任韩直

博士为大循环正名，否认大循环魔咒一说。何为大循环？对

一个完整的路网来说，总是存在很多冲突点，比如，直行向

左走的车辆与向右行的交叉，转弯与直行冲突，各处交叉与

冲突点都可能出现车辆相撞，道路通行能力下降的问题。因

此出于解决拥挤与安全的考虑，将汇流边单向交通，将冲突

变成汇流方式，进而延伸出大循环的解决方式。韩直认为，

采用大循环交通方式，有其可取之处，在经济财力有限的情

况下，采用循环方式，而不是对周边土建工程进行改造，就

能解决一定的问题。那么，是什么原因造成主城区交通一堵

再堵？市交警总队队长陈洪刚分析，最主要是路首先是道路

的宽窄、数量是否与城市的车流匹配？其次，路网的分布结



构是否合理？此外非常关键的一点是，主干道之外，道路的

微循环系统是否科学、形成循环状态没有？“重庆的微循环

系统不是很好，往往是一条道路堵塞了，你想从其他旁边的

绕过去很困难。”解决微循环的问题，在韩直看来，“要在

大循环的周边必须要有土建工程作为配套。”他介绍，大循

环是把道路交通中的冲突变为汇流，实际是对于缓解交通拥

堵和避免交通事故起到一定作用，而目前重庆的大循环只有

形式，而没有土建工程作为配套，车辆汇流进大循环，却只

有很少的出口可以分流车辆，大量的车流都在这个循环往着

一个出口去，如此大的交通量肯定会造成交通瘫痪。他说：

“理论上大循环的分流口越多，分流口的道路越宽，大循环

缓解交通拥堵的作用就越明显。”他举例说：“北京的交通

同样是循环模式，只不过北京地处平原，城市道路是‘井’

字型路网，四通八达，采用多个小循环就可以解决城市交通

的拥堵问题，但是重庆的地貌特征决定其交通模式不能像北

京一样采取这种模式，所以只要通过大量的土建工程来使循

环畅通。”规划不尽合理主城交通堵点不停搬家直辖10年来

，重庆架起了一座座新桥，修了一条条新路。政府财力对道

路交通建设的投入，不可谓不巨大，但重庆的交通拥堵为何

没有改善？“很多时候，我们重庆的交通堵点是在搬家，并

没有被消除。”政协委员陈义华认为，由于对交通量的增长

没有一个科学的把握和预测，我市的交通管理存在一定的混

乱。这是堵点不断搬家却难以消失的原因。他认为，基于重

庆特殊的山城地形，我市应该对交通进行更加详细的再次调

查与预测，以提高规划水平。“国家发改委的一位专家曾提

出一个观点：修10条路不如管好5条路。”陈义华说，很多时



候，在对一条路进行改造拓宽时，我们没有考虑到与其他路

之间的分流，造成改造好的路通畅了，可与其他路之间的分

流又出现问题。“这就是堵点搬家。”陈义华认为。“问题

出在规划理念上。”韩直认为，首先要做好基础数据的收集

工作，否则一切分析都没有基础。在韩直的印象中，重庆最

近做的一次OD调查，即起点与终点调查，还是在上个世纪80

年代。这项调查是关于人或车，某个时间从哪里出发，到达

哪里？途中需要多长时间？经过哪些路段？从而对市民出行

的空间分布进行了解哪里出行需求多，哪里需求少。这样的

调查，有利于政府机关在做相关规划时，更好地把握全市的

交通情况。比如，车流要怎么走距离最短，路怎么修效率最

高。由此制定的规划，才具有一定的弹性和前瞻。一个典型

例子是：目前，石黄隧道只有两个车道，与其连接的长江大

桥却是双向4车道，从长江大桥来的4个车道的交通量，到了

隧道却只有两个车道来分流，这就造成堵车。总的来说，就

是大循环修成漂亮4车道，断头处却是两车道；新修主干道4

车道，没翻修的是两车道，车辆二合一必然堵车。相同的案

例还有，从黄花园大桥下匝道很拥堵，却利用不了滨江路，

韩直认为，这意味着各条路之间的衔接有问题，没有充分考

虑各路段的堵点，进而通过道路间的衔接分流车辆。“这就

是规划不力使交通拥堵很明显的例子。”市交委负责人认为

，由于规划没有预见性，内环高速公路建设时，根本没有预

计到重庆的主城扩张会如此之快，到2005年，内环高速公路

纳入年票制，承担城市道路功能，大量车辆涌向内环高速，

以致高速公路一时难以承担如此大的交通量，拥堵就时有发

生，于是就有过去几年不断扩充高速公路进出口车道的工程



。能否破咒？重庆交通向地下要空间“到地面以下建设畅通

交通网，应该成为明天重庆解决交通困境的思路。”韩直说

。谈及交通规划，韩直认为，这与交通建设的理念密不可分

，交通建设的基本理念是：环保、安全、节能、高效，尤其

是环保，应作为追求的重要目标，在建设中尤其注意交通建

设是否会付出环境的代价。他说，从上世纪80年代开始，重

庆主城区的交通建设主要是推行“面控”仅仅考虑平面交通

的建设，包括安装交通信号灯之类。大循环就是平面交通的

一种模式，这种方式不需要过多开建土建工程。后来，世界

各国普遍开始大力发展立体交通模式，通过高架桥、立交等

方式，解决城市交通问题，而韩直最推崇的是发展地下交通

的模式。“发展地下交通是交通建设的发展方向。”韩直说

，地面空间是有限的，但地下却有很多的可利用空间。韩直

认为，与北方的平原城市不同，重庆的地质结构较好，向地

下发展更有条件。但走地面还是地下，平面还是立交，与交

通、运输枢纽的建设有关，也与人们交通方式的选择密切相

关。否则拥堵会是个永恒的话题。此前，韩直为深圳地区做

了一个完整交通规划，根据规划，以后深圳的人到广州可能

会选择搭乘火车，而不是开私家车。人们可能将车开到火车

站，然后换乘火车到广州，该火车十几分钟发一班车，一个

小时即可到达，准时、安全，而开车的话，则需绕行高速公

路，相对而言更不划算。这种出行方式的改变，突显的就是

出行理念的改变。韩直认为，配套交通的完善，是促使人们

改变交通出行方式的重要原因。1 100Test 下载频道开通，各

类考试题目直接下载。详细请访问 www.100test.com 


