
摘要

摘要

物流园区交通系统是物流园区整体规划的重要组成部分。对园区人流和物流的顺畅移动和集散

有重要的作用，也是实现物流园区物流功能高效运作最重要、最基础的保障。到目前为止，人们对
于物流园区的概念、性质、宏观选址布局等方面进行了较为深入的研究，取得了很多的研究成果．

但是对物流园区的交通系统规划设计研究还较少，基于这种情况，论文将对物流园区交通系统规划

设计的理论和实践进行深入的研究和探讨。

论文主要的研究内容包括物流园区交通特性分析、物流园区交通系统规划设计和实际案例应用

三方面内容：

首先，在明确物流园区的概念和分类后，
市交通进行比较，从物流园区宏观交通特性、

方面探讨物流园区本身的交通规律和特点。

提出物流园区的形成机理；然后将物流园区交通与城

物流园区用地交通特性和物流园区微观交通特性三个

其次，从物流园区生成交通量预测、物流园区交通规划设计和物流园区交通组织三个方面．对
物流园区交通系统这一特殊类型的交通问题进行详细的分析、研究和探讨。物流园区生成交通量预

测是以园区内的用地交通产生特性为基础，分别对园区货运和客运交通生成量进行预测。物流园区
交通规划设计是从园区路网规划设计、园区出入口规划设计和园区停车场规划设计三个层面进行考

虑。物流园区交通组织则是在阐述园区交通组织的一般原则后，分别对园区内部交通组织，园区出

入口衔接交通组织和园区集散通道交通组织的方法进行研究探讨。论文从以上三个方面提出了物流
园区交通系统规划设计的一般方法。

最后，通过郑州公路物流港交通系统规划设计这一实际案例，对论文所阐述的方法进行应用和

验证，并使用Cube Dynasim仿真软件对园区的交通规划设计进行仿真评价。

关键词：物流园区，交通规划设计，交通预测，交通组织，交通仿真
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ABSTRACT

The traffic system ofLogistics Park,which is the 1130st important and basic for the smooth movement

ofpassengers and goods and distribution,is all important part ofthe Logistics Park Overall Planning．Up to

now,many researchers have silldied the concept,ilatllre．1llacro-locatiOn layout and other aspects in-depth,

achieving many research results．But few people researched the traffic system plarming aad design of

Logistics Parks．Based on this condition，the thesis CIllTic$out all in-deptla study On the planaing and design

ofLogisties Park traffic system．

The main content of this thesis includeing three aspects such∞analysis of the logistics park Irafile

characteristics．the planning and design of logisties park trattie system and the application of what has

snldied

Firstly,after clearing the concept and classification of Logisties Park,propose饥mechanism of
Lo面stics Park formation．Th％compares the diflorence between Logistics Park仃疵and urban traffic，
and researches the ttafile characteristies and discil：’linariam of Logistics Park form macro l／afne
charaeteristics，land traffic chazactefisties and micro t'ramc characteristies ofLogisties Park．

Secondly,analyses and l'eScarches the planning and design ofLogisties Park traffic system detailed 011
traffic generation forecast．仃affic planning and design and traffic organization of Logistics Park．Logistics

Park traffic generation forecast is based Oil the characteristics of 1∞d traffic generation forecasts the freight
and passenger仃amc volume generated respectively．Lo酉sties Park traffic planning and design is
comidered from three levels such as road network planning and design，access planning and design and

park plamaing and design of the Lo五stics Park．Logistics Park traffic organization is studied 011 internal

把l伍c organization,aCC,toS$traffic organization and distributed chamael organization，The thesis presents the

general method ofLogistics Park traffic system planning and design though above three aspects．

Finally,takes the Waffle system planning and design of Zhengzhou Highway Logistics Park柏

applieation and certification to what has been studied abOVe．while lBing the Cube Dymsim to evaluate the
waffle design．

Key wol'tl$：Ix,gisties Park，TratIie Planning and Design，咖c Forecast，Traffic Organization,
1h塌c Simulation
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第一章绪论

1．1论文选题的背景

第一章绪论

随着经济全球化及信息技术的飞速发展，企业生产资料的获取和产品的营销范围日趋扩大，社
会生产、物资流通、商品交易和其它管理方式正在并将继续发生深刻的变革。与此相适应的是被普

遍认为企业在降低物资消耗、提高劳动生产率以外的“第三利润源”的现代物流业在世界范围内广

泛的兴起。

1．国际背景

在经济全球化背景下，现代物流的发展具有如下两个特点。首先，现代物流发展对经济全球化
起着更重要的支持作用。在激烈的国际市场竞争条件下，高效率的现代综合物流服务成为实现全球

化经营及地区国际商贸有效运作的必要条件。在世界大多数国家加入WTO，通过大幅度关税减让、

关税壁垒不再成为国际贸易主要障碍的条件下，其它非关税壁垒的作用将更加突出。其中，有无发

达的现代运输物流基础设施及高水平的现代物流报务，对一个国家或地区，尤其是对发展中国家改
善投资环境、吸引外资和跨国企业、提高经济运行效率和运行质量．具有特别重要的作用。

其次，国际物流园区的作用日益突出。在经济全球化的推动下，以一些重要港口、国际化大城

市、边境口岸城市等为依托逐步发展形成了具有不同特色和规模的国际物流园区和物流中心。作为
保障全球经济和国际贸易得以顺利进行的重要节点的国际物流园区和物流中心，由于具有高效率的

综合物流服务功能，可以吸引大量国际贸易货物处理业务，有力地带动周边地区国际贸易的快速发

展、促进本地及周边区域经济的整体提高。国际物流园区和物流中心在经济全球化过程中发挥越来
越重要的作用。

2．国内背景

改革开放以后，尤其是在20世纪90年代以后，我国现代物流无论是在理论上，还是在实践上

都有了较大的发展。中央和各级政府加大了对物流推进和指导的工作力度，一批不同类型的企业率

先实践，成为中国发展现代物流的先驱企业。现代物流理论研究、学术交流、技术和产品展示交易，
人才培养和业务培训等各类活动空前活跃。与此同时，我国物流园区的建设发展也进入了快速发展

阶段，目前全国至少有20多个省市和30多个中心城市政府制订了区域性物流发展规划和政策，还

有数不胜数的城市、乡镇甚至街道办事处都要发展物流园区。据称，全国己建成和在建的大小物流

园区已近千个。

纵观我国已规划和建设的物流园区，它们大都为综合性物流园区，在区域分布上，大多属于长

三角、珠三角和环渤海湾等东部沿海或交通枢纽地区；在面积上大多在100公顷以上，例如深圳的
平湖基地规划面积达到了1600公顷。但在国外，物流园区的占地面积一般在50---100公顷之间，很

少超过100公顷，例如荷兰的14个物流基地，平均占地面积“．8公顷，日本22个大规模物流基地，

平均占地面积74公顷。在我国，存在不少已建成的物流园区，由于园区交通系统存在的缺陷而导致

物流园区的交通组织和衔接出现问题，影响物流园区功能的发挥。

1．2国内外研究现状

随着现代物流业在世界范围内的快速发展，当前的物流园区规划探讨日益受到国内外专家学者

们的重视，目前，国内外对物流园区的研究探讨可以分为两大类，一是对物流园区基本内涵、选址
和布局规划的研究；另一类则是关于物流园区交通问题的研究。

1．2．1国外研究状况

题。

1．关于物流园区基本内涵、选址、布局规划的研究

Donald Waters和Ronald H．Ballout51从物流网络规划角度分析了作为网络节点的物流中心选址问

BeckyP．Y．LOOO]以香港港为例分析了国际、国内及地方因素对于港口形成发展的相互影响作用
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并结合港口内陆腹地。初步探讨了铁路货运站具备发展成货运中心的条件及分布情况。

Bish Ebru IGyculat和Brian SlackL2]分析了作为物流中心的集装箱场站功能、业务流程与宏观分布
问题，其中Brian Slackm还通过对加拿大和美国多式联运的分析．指出内陆集装箱集散中心应进行

集中化布局。

Chert-TungChenl4J根据有关决策数据的模糊性，提出了用于进行物流配送中心选址分析的多目

标优选决策方法一模糊综合评判法，并给出了算例分析。该文虽然只是针对配送中心的小范围选
址进行方案优化比选分析，但是其模糊数学应用的思想方法值得借鉴。

2．关于物流园区交通问题的研究

Ottjes J⋯A DuinkerkenM．B．、Evers J J．M．和RommerDekkerf7】将仿真技术应用于描述港口内的
交通运输状况，提出了用于满载集装箱流的面向对象的仿真模型。模型以AGV、全自动起重机和人

力拖车系统进行仿真。这也为物流园区内部路网上交通流的研究提供了借鉴和参考的可能。

1．2．2国内研究状况

1．关于物流园区基本内涵、选址、布局规划的研究

牛慧恩、陈璩【l6】和王战权、杨东援【】7】等分别介绍了物流园区的产生背景。分析了物流园区的分
类和作用，阐述了流园区空间布局应坚持的原则。

深圳市国土规划局和深圳市规划设计研究院课题组【1w，初步探讨了物流、物流中，心、物流园
区和现代物流业的有关概念及相互关系，介绍了深圳市物流业发展与物流用地状况，给出了深圳市

物流园区空间规划目的和布局规划方案，较好地指出了物流园区的优越性，但缺乏对分祈方法的探
讨．

关觉II”阐述了在中心城市建设物流园区的重要性，提出了只有在全国统一规划下才能建好物流
园区的重要观点。

林桦⋯’借鉴传统交通预测的理论方法，阐述了物流园区货流预测的主要目的和内容，提出了货

流预测的主要流程，并举例说明了预测方法的应用情况。但却只对物流园区的进出货物流进行了预
测，而未考虑园区内部的有关物流作业整合。

北方交通大学的张晓东“”在其博士论文中，就物流园区布局规划的内涵、物流园区布局规划的
层次体系和规划工作组织实施等问题进行了系统研究，构建了由宏观空间布局战略规划、中观选址

分析策略规划和微观平面设计执行规划三个层次组成的物流园区布局规划理论体系结构；并深入研
究了物流园区布局特性，空间结构模型、空间结构形态和空间结构演化规律等物流园区的空间布局

结构理论问题。对指导我国物流园区的建设和进一步加深对我国物流园区问题的研究有着重要的参
考作用。

2．关于物流园区交通问题的研究

金安和戴炜田1采用科学规划与交通仿真模型技术相结合的方法，对广州机场物流园区开展交通
衔接规划，处理好园区交通系统本身、园区内外的交通衔接关系，以保障机场、机场物流园区及周边地

区客货运交通的畅顺。该文将交通仿真技术应用于物流园区的规划，提高了园区与城市的物流综合
服务水平。

大连理工大学的洪峙Ⅲl在其硕士论文<大连国际物流园区集疏运系统方案设计》中，以预测的

园区物流量和集疏运量为基础，对园区集疏运系统进行设计，着重定量分析了园区内部路网的标准
及合理布局，同时给出了地块的规划控制性指标，为物流园区的详细规划蓝图提供现实可行的理论

和实践依据。

王峰、刘晓峰””从物流园区的功能分区入手，分析功能区布局与外围交通出口之间的相互关系，

并进一步提出外围交通与物流园区间的作用机理，提出了物流园区功能分区与园区出入口的最佳匹
配关系。

交通部水运司科学研究所针对国内集装箱码头船舶作业效率受码头内交通堵塞影响的情况利用
计算动画模拟技术进行了研究。研究了总的交通量在码头内的分布，各交叉道口和交通道路上平均
交通流奄和最大交通流量沿不同方向的分布等。研究结果为集装箱码头内的交通道路的规划和码头

内交通管制措施的效果的评估，提供了更准确的定量化分析的手段。为物流园区内部的交通道路网

2
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的规划和园区内部交通管制措施效果的评估研究提供了重要的借鉴和参考。

张晓萍、刘玉坤∞1等在物流系统仿真原理与应用中，对物流园区的交通仿真的涵义、内容、要

素、模型及步骤进行了介绍，并使用V'Lssim交通仿真软件对装卸停车区进行了简单的实例交通仿真

和评价。

另外，王之泰、吴清一、溪详英、刘海燕、叶怀珍、李茜等对于物流中心选址、系统设计及发
展规划等方面都进行了有益的研究和探讨，对我国物流园区的建设和理论研究有着重要的借鉴意义。

1．2．3现有研究总结

总体来说，目前国内外对于物流园区的研究，在物流园区的基本内涵和性质等定性研究上已较

为深入和完善，参考文献也较多；在园区用地规模、园区规划建设和园区的布局特征等问题上虽然
参考文献较少，但也已进入探讨阶段，并且形成了一系列的研究成果，对于引导物流园区的建设有

着重要的指导意义。

从交通角度对物流园区进行分析和研究方面上，目前主要是通过物流园区物流量的预测进行园

区集疏运系统的规划，缺乏对物流园区交通系统进行总体研究和一般规律探讨分析，目前还未见对

于物流园区总体交通系统进行研究和探讨的文献。

1．3研究目的与意义

为了保证物流园区物流功能的顺利实现和物流流程的顺畅和富有效率，国内外经验表明，流畅

的园区交通路网体系和现代化的交通组织管理不仅是园区自身生存、发展、竞争的重要因素，还影

响到以园区为基本结点的整个物流运输链系统的效率。因此，本文希望通过积极的研究，对物流园

区交通系统规划设计方法做一些有意义的尝试，从而推动物流园区规划体系的完善，进而对物流园
区的交通系统规划设计提供有实际意义的指导作用。

具体来说，论文的写作目的主要由以下三点：

1对物流园区进行交通特性分析，把握物流园区的交通规律和特点，完善物流园区的整体理论

体系。

2对物流园区交通系统规划设计进行初步探讨，以期能够提出一套可用于实际的物流园区交通

系统规划设计方法用于指导实际物流园区规划。

3通过对物流园区交通系统规划设计流程和方法的详细说明，从而对物流园区建设项目提供决

策的依据。

因此，本文的理论意义和实际应用价值主要体现在：

一方面，明确物流园区交通的特点和规律，提出物流园区交通系统规划设计的一般方法，对现
有物流园区交通理论体系进行充实和发展：另一方面，则是从社会的角度，对疏导物流园区交通、

保证物流园区生产、指导物流园区建设和保证整个物流运输系统的顺畅运行有着十分重要的意义。

1．4研究思路和框架

1．4．1论文的基本思路

论文的基本思路是；在城市用地规划、城市综合交通规划、物流园区整体规划的基础上进行园

区的交通系统规划设计，并根据园区的交通系统规划设计对城市用地规划、城市综合交通规划和物

流园区的整体规划进行反馈和调整，具体如图1-1所示：

3
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图I-I物流园区交通系统规划设计基本思路

1．4．2论文研究的基本框架

本论文将以城市规划、交通规划和现代物流理论为指导，以交通组织、交通控制、交通仿真和

交通流理论为工具，深入、系统的对物流园区这一特定类型的交通问题进行探讨，以期实现物流园
区交通系统的流畅，论文研究的基本框架(图I-2)主要包括物流园区交通特性分析、物流园区交通

系统规划设计和案例应用三个方面：

1．物流园区交通特性分析

物流园区交通是城市交通系统的一个特例，它与城市交通有很大的区别，本部分将在明确物流
园区相关概念后，将物流园区交通与城市交通进行比较，运用交通工程学有关理论对物流园区交通

特性进行分析，明确物流园区交通与城市交通的区别，突出物流园区的交通特性，探讨物流园区本

身的交通规律和特点。

本部分主要内容：①物流园区的相关概念与分类；②物流园区宏观交通特性；③物流园区用地
交通特性；④物流园区微观交通特性。

2．物流园区交通系统规划设计

物流园区交通系统规划设计主要包括物流园区交通生成量预测、物流园区交通规划设计、物流

园区交通组织三部分内容，论文将综合运用交通规划、交通设计、交通组织、交通控制和现代物流

学等相关知识对其进行研究。

(1)物流园区交通生成预测

物流园区主要是货物的集散中心，以货物运输所产生的交通晕为主，同时并产生一定的客运交

通量。物流园区生成的交通量的大小决定了物流园区的规模及路网的功能和形态，因此对物流园区

生成的交通量进行预测，是本次研究工作的基础。

本部分主要内容：①物流园区各功能区用地交通生成特性；②物流园区货运交通生成预测；③

物流园区客运交通生成预测。

(2)物流园区交通规划设计

根据物流园区的交通特性和物流园区的交通预测结果，对物流园区的交通进行系统设计，以确
保物流同区的交通供给满足交通需求，避免园区因本身的交通规划设计存在缺陷和不足而导致园区

出现交通拥堵等问题，从而妨碍周区物流功能的顺利、高效实现。

本部分的主要内容：①物流园区路网规划设计；②物流园区出入口规划设计；③物流园区停车
规划设计。

(3)物流园区交通组织

对于一个物流园区来说，其物流功能是否能够得到顺利的实现，其物流流程是否顺畅和富有效
率，很大程度上取决于物流园区内部和外部的交通组织是否科学、合理。
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本部分主要内容：①物流园区内部道路交通组织；②物流园区出入口衔接交通组织；③园区集
散通道交通组织。

3．实例应用

通过以上对物流园区交通系统规划设计方面的研究，论文将通过郑州公路物流港交通系统规划

设计实例，对论文所阐述的方法进行应用和验证。并使用Cube Dynasim交通仿真软件对园区的交
通运行进行微观交通仿真。

图1．2论文研究基本框架
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第二章物流园区的概念和交通特性

物流园区交通虽然是城市综合交通体系的组成部分，除了和城市综合交通体系具有共性外，还

有它自身的规律和特性，本部分将在明确物流园区的概念后，将物流园区交通与城市交通进行比较，

运用交通工程理论对物流园区交通特性进行分析，明确物流园区交通与城市交通的区别，研究物流

园区的交通特性，探讨物流园区本身的交通规律和特点。

2．1物流园区的概念与形成机理

2．1．1物流园区概念和分类

1．物流园区的概念

研究分析物流园区的基本含义及其相关概念，并分析其特征，是对物流园区进行交通规划设计

及物流园区布局等在内的诸多问题进行深入研究的基础。

(1)物流园区的概念

根据编制的《中华人民共和国国家标准：物流园区分类与基本要求》口”(意见稿)的定义，物
流园区的概念如下：

为了实现物流设施集约化和物流运作共同化，或者出于城市物流设施空间布局合理化的目的而

在城市周边等区域，集中建设的物流设施群与众多物流业者在地域上的物理集结地。

(2)物流中心的概念

根据编制的《中华人民共和国物流术语标准》的定义，物流中心的概念如下：

从事物流活动的场所或组织。应基本符合下列要求：

①主要面向社会服务；

②物流功能健全；

③完善的信息网络；
④辐射范围大；

⑤少品种、大批量；

⑥存储、吞吐能力强：

⑦物流业务统一经营、管理。

(3)物流园区与物流中心的区别和联系

物流园区与物流中心既有联系、也有区别。物流园区是物流中心的空间载体，也就是说物流园

区是多个物流中心的空间聚集，是物流中心发展到一定阶段的产物，而且它们都是物流系统中实现

货物集散和中转的集中地。

区别在于，物流园区只是多个物流企业或组织在空间上实现集中聚集的空间场所，而不是物流

经营和管理的实体；而物流中心不仅是完成货物的集散和中转的空间场所，也是实现物流经营和管

理的实体。

2．物流园区的分类

根据编制的《中华人民共和国国家标准：物流园区分类与基本要求》9”(意见稿)中的分类标

准，物流园区分类主要是以物流园区的依托对象来划分物流园区类型，具体可分为以下四种类型：

(1)货运服务型

货运枢纽型物流园区应符合以下要求：

①依托空运或海运或陆运枢纽而规划，至少有两种不同的运输形式或两条不同的运输干线衔接；

②提供大批量货物转换的配套设施，实现不同运输形式的有效衔接：

③主要服务于国际性或区域性物流运输及转换。

注1 z空港物流园区依托机场，以空运、快运为主，衔接航空与公路转运；
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注2：海港物流园区依托港口，衔接海运与内河、铁路、公路转运：

注3：陆港物流园区依托陆港，以公路干线运输为主，衔接公铁转运。

(2>生产服务型

生产服务型物流园区应符合以下要求：

①依托经济开发区、高新技术园区等产业园区而规划；

②提供制造型企业一体化物流服务；

③主要服务于生产制造业物科供应与产品销售．

(3)商贸服务型

商贸服务型物流园区应符合以下要求：

①依托各类大型商品贸易现货市场、专业市场而规划，为商贸市场服务；

②提供商品的集散、运输、配送、仓储、信息处理、流通加工等物流服务；

③主要服务于商贸流通业商品集散。

“)综合服务型

综合服务型物流园区应符合以下要求：

①依托城市配送、生产制造业、商贸流通业等多元对象而规划；

②位于城市交通运输主要节点，提供综合物流功能服务；

③主要服务于城市与区域运输和配送体系的组织。

注：1

表2-1物流园区的分类标准⋯

货运服务型
类型 生产服务型 贸易服务型 综合服务型

空港型 海港型 路港型

投资强度(万元／亩) ≥t00 ≥120 ≥80 ≥100 ≥100 ≥100

园区规模(K一) 0．5-2 2-8 1—5 0．3-1 1-5 0．3-5

园区物流强度(万吨／隘．年) ≥100 ≥2000 ≥500 ≥100 ≥50 ≥200

2物流园区单位用地强度=园区年物流量+园区总用地面积．

2．1．2物流园区形成机理

物流园区是现代物流和社会经济发展到一定阶段的必然产物，其形成和发展有着深刻的内在规

律性，根据张晓东的研究成果，物流园区形成的最本质原因是市场竞争与规模经济双重力量造成的
集聚效应。主要表现在以下三个方面：

1．集聚效应是物流园区形成的内在动力

现代物流的重要优势就是低成本，成本优势来源于现代物流将原有分散的运输、仓储、包装和

流通加工等功能实行系统整合，实现物流作业的专业化和规模化。

在生产力尚不发达、交通运输和仓储业落后的农业时代和工业化初期，为了实现农工商业有关
企业之间的物资交流。各个传统物流行业的网络节点大都采取了密集布局的方式。从而在宏观上呈

现出了极其分散的局面。随着生产力的发展和科学技术水平的不断提高，特别是物流市场竞争的日

益激烈，传统货运场站、仓库、大量企业自营的物流中心和配送中心分散布局的弊端愈加明显地暴

露出来。主要表现在：布局不合理，缺乏统一规划：无法达到经济规模，难以实现集约化经营；各

个节点功能目标、作业流程、作业方式雷同相似，缺乏有机的合理分工与协调配合，难以实现专业

化；资源闲置与重复配置矛盾突出；不利于物流节点实现现代化等诸多方面。

为解决上述问题，各不同物流节点系统之间的协调就成为必要。为此不同的物流节点系统在功
能上进行协调、拓展和整合，从而形成了物流园区。

2．产业集聚和经济集中是物流园区形成的外在要求

经济区位论认为企业生产区位在空间上的集聚可产生规模经济。带来收入递增因此，通过空间

集聚可以较好地解决资源有限性与企业规模化的矛盾。相互关联密切的企业的空间集中，就是产业
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集聚的主要外在表现。

产业集聚在宏观上主要表现为经济集中化，即空间面积较小的地域集中了大量的人口和经济产

值。例如日本在经济集中化的表现主要是形成了以“东京圈”、“名古屋圈”和“大阪圈”三大圈集

聚发展的格局，“三大圈”的经济总量占日本全国一半以上。

3．政府是形成物流园区的催化剂

经济学研究已充分说明了政府对宏观经济良性发展的重要作用，国家或地方政府的宏观调控是

保证社会经济快速、协调和有序发展的基本手段。

物流园区作为具有双重属性的物流节点，需要政府提供有力支持才能更好地发展。如果仅仅在

前述的内在动力与外在要求的机制作用下，物流园区的形成则往往需要一个较长的过程，而政府通

过颁布法律法规、采取引导鼓励政策和制定发展规划等手段则促进了物流园区的迅速形成和发展。

2．2物流园区的交通特性

物流园区交通是城市交通的一个组成部分，明确物流园区交通与城市交通的区别，突出物流园

区的交通特性，是探讨物流园区本身交通规律和特点的基础。

本节将从物流园区的宏观交通特性、物流园区用地交通特性和物流园区微观交通特性三个方面

对园区交通进行研究分析，以期把握园区交通规律和特点。

2．2．1物流园区宏观交通特性

物流园区建立的一个重要目的就是为了实现“货畅其流”，而且能够提供社会化、专业化和规模

化的综合物流服务，因此物流园区大多选择在交通条件好、出入便利的地方，其宏观交通特征主要

反映在以下三个方面：

1．选址于交通便利处

物流园区选址大多遵从以下原则：

●靠近货物转运枢纽

●紧邻大型工业、企业

●考虑物流通道网络的影响因素，如道路网分布，通行能力和交通管制情况

●靠近交通主干道出入口，对外交通便捷

●考虑绿化、生态环境等因素，尽可能降低对城市生活的干扰

●周围有足够的发展空间已有基础设施、地价因素及劳动力条件等

便利的交通条件是一把“双刃剑”，一方面为物流园区的运输流动提供便利的交通出行条件；另
一方面正是由于其交通的便利性，对其他交通的吸引使得该区域的交通状况通常已经接近或达到饱

和，因此对物流园区的运输流动反倒成为一种约束。

2．单位面积货运发生强度大

与传统的仓储运输不同，物流园区作为公共的物流节点，承担着社会服务的功能，其要求货物
处于流动中，因此货物的周转率大，单位面积的货运发生强度大。以日本东京物流园区为例，其单

位面积日作业量为170__250吨／公顷。

3．大量货车从有限的出入口集中汇入路网

从安全、便于运作控制的角度出发，物流园区通常采取相对封闭的运作模式，与周边路网的结

合处往往是受到严格控制的，进出物流园区的大量货车只能从有限的出入口集中汇入路网，虽然在

出入口的选择上往往会选择交通负荷相对小的道路作为货运主通道汇入路线，但是这种轻的负荷只
是相对的，所以货车在从出入口汇入主线的过程中，对主线的交通状况仍然会带来很大的干扰。

2．2．2物流园区用地交通特性

物流园区用地作为一种特殊的用地性质，具有与商业用地与工业用地大不相同的交通特性，主

要表现在以下几个方面：
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1．用地交通生成以货运交通为主

物流园区作为货物流通的起终点。吸引大量的货运车辆往来于此。物流园区一般都处于城市外

围交通便利处，过境、出入境的交通车辆较多，据调查，一般在城市外围道路与公路上，货运车辆
的比例在50％左右。货运车辆的大量聚集和产生，成为了物流园区区别于其他用地的交通特性。如

根据某物流园区海关卡口的调查数据显示，在调查时段内的大部分时间内，货运车辆占到了车辆总
数的半数以上。

货运车辆以加减速为主要特征的运行特性通常较差，因此对车道上其他车辆的影响非常大，可
能在路段上形成“移动瓶颈”，如果车道上货车达到一定的比例。将会对整个区域造成很大的影响．

2．不同用地类型交通产生强度不同。而且差异较大

物流园区各功能用地之间的交通产生存在很大的差异，如保税物流中心和口岸物流以“快进快

出”为特征，车辆的来往比较频繁，其中保税仓库内的货物一般具有价值高、库存周转快等特点，

而口岸物流则以货物监管为主，车辆的来往也很迅速和频繁。然而普通仓库存放的货物周转周期则
普遍比保税仓库长。因此交通产生率较低。

根据2004年8月的数据显示，苏州某物流中心海关口岸区域，月平均吞吐5000吨，库存周期
l-3天，集卡和5T的厢车达到了200辆／天，到同年11月已经接近300辆／天。而同期普通仓库仓储
区的平均车辆仅为口岸区域的l，7．1／5。

3．不同用地类型高峰时段的出现于其业务流程具有很大的相关性

在物流园区内，货运的几个交通产生吸引点主要分布在仓储区、配送区等功能用地上，客运的
交通产生吸引点则主要集中于商务办公区以及综合服务区内。通过实地调查发现，不同用地类型高

峰时段的出现并不完全重合，与各功能区中的业务流程有很大的相关性

一般来说，普通仓库以及普通保税仓库存放的货物以稳定的供给生产企业为主，除了季节性生
产的企业，一般来说企业的生产需求基本在一年各季节、一天之中没有太大的波动。企业生产线的

时刻不停，使得物资的配送一直持续。因此交通需求也是一直持续的，因此出货的时间也基本均匀
分布。

流通仓库，作为一种比较特殊的仓储形式，具有与普通仓储完全不同的运作模式，其强调“快

进快出”，注重效率，一般来说进库只是为了一般例行的检查，因此周转率很高，而且随着物流业务

的扩充和发展，虚拟空港、海港以及区域联动等业务新模式的产生和推广，流动仓库也开始承担一
些新的功能，这些业务的流程决定了物流园区流通仓库可能有比较明显的高峰和平峰。

物流园区商务办公区域的交通特性与一般商务用地类似，也有早晚高峰的差别。

2．2．3物流园区微观交通特性

物流园区交通系统虽然是城市交通系统的一个组成部分，但由于其用地性质的特殊性，它与城
市交通有很大的区别，在微观表现上主要有以下几个方面：

1．交通构成

从交通的构成来说，物流园区内部的交通流主要有车辆构成，其中又以货运车辆为主，这主要

是由物流园区的用地性质决定的。物流园区作为货物流通的起终点，必定会吸引大量的货运车辆往

来于此，另外由于物流园区一般都处于城市外围交通便利处，过境、出入境的交通车辆较多，据调

查，一般在城市外围道路与公路上，货运车辆的比例在50％左右。因此，货运车辆的大量聚集和产
生，构成了物流园区的主要交通特性。

而城市交通流则主要由车辆、行人和非机动车共同构成，其中车辆构成中则以客运车辆为主；

另外城市货运车辆在城市交通运行中又要分时段、分区域进行。因此，就交通状况而言，物流园区
的交通比城市的交通要相对简单些。

2．道路横断面与交通控制

由于同区交通方式相对比较单一，园区内的道路横断面类型基本都一样，而且园区内部交叉路
口不设交通信号灯，基本上只是靠驾驶员自行判断，在园区交通量比较大的时候，交通安全存在一
定的隐患。

而城市内的道路横断面则根据交通方式的不同可分为机动车道、非机动车道和人行道三类，且

9
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城市中心的主要路13大多实行信号灯控制，因此，从道路横断面设计和交通控制上来看。物流园区
的交通比城市的交通要相对简单些。

3．交通延误

在驾驶员能够容忍的情况下，城市交通大都允许高峰期时存在一定的交通堵塞和排队现象：但

对园区交通来说，由于货物的运输时间和效率直接影响到园区的运行效率，进而影响到园区的整体
服务质量，所以园区的交通要尽可能的减少堵塞和排队现象。

4．车辆行驶路径

进出园区的车辆目的性很强，特别是进出园区的货车，一般都沿着固定的路线行驶和到达固定

的目的地，因此，在园区内部，交通流行驶的路线是很有规律性的；但在城市道路上，由于从出发
地到目的地有很多的路径可供选择，因此很难确定出行车辆究竟会选择哪条道路，相对于车辆在园
区内部行驶时，规律性并不明显。

5．交通流量大小

从交通流量的大小来看，园区内的交通流量大小比较有规律，我们大体上可以通过园区的生成
物流量来判断和估计；而对城市交通而言，由于交通构成比较复杂。且其在很大程度上是随机变化
的，故交通流量的大小较难估计。

6．行驶速度的波动性

一般来说，园区内行驶货车的速度都限制在20-35km／h范围之内，而城市交通对车辆速度的要

求则不是很高，车流量大时车速较小，反之车速可以大大提高，尤其是在早晨和晚上的时候，一般

只要不超速行驶即可。除此之外，城市车辆的平均行程车速还要受到交通量、交通管理状况、视距、
路面、交通环境等多种因素的影响，而园区内受这些因素的影响则较小。

从以上各方面可以看出，物流园区的交通比一般的城市交通都更具特殊性，可控性也更强。如

果我们能够对园区的布局进荦亍科学的规划和设计，对园区内部货运运行路线进行优化，对整个物流
园区的运输系统进行合理的控制，就能在很大程度上减少交通拥挤、堵塞等现象的发生，进而提高
园区整体的交通效益。

lO
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第三章物流园区生成交通量预测

物流园区的交通量的预测是进行物流园区交通规划设计的关键环节之一，通常物流园区的交通
产生取决于：园区的地理位置、区位条件及交通条件、园区的主要服务对象及其产品的特点、各种

功能区域的规模、园区的机械化程度及其相关处理能力等。

3．1物流园区各功能区交通生成特性

物流园区交通量预测有两部分组成，一部分是以货运为主的交通量，另一部分是以客运为主的

交通量；而货运交通或客运交通的产生主要是由物流园区内各功能区的性质决定，因此，对园区内
常见功能区进行交通生成特性分析，是进行园区交通预测的前提和基础。

物流园区物流功能的多样性决定了物流用地组成的多样性，从用地组成看，物流园区是仓储用
地、交通用地、商业用地等多种城市建设用地的组合，这些不同的城市建设用地又根据其在园区内

承担的物流功能不同而进一步可分为仓储区、配送区、转运区、保税区、交易展示场所、行政办公

场所、综合服务场所和交通基础设施等各类功能区．论文将对上述各类功能区的交通生成特性进行
分析。

①仓储区

在一般的物流园区中，仓储用地是最重要的组成部分，是主要的交通生成源之一，主要完成物

流活动在园区内的存储和加工。

②配送区

是物流园区中主要的交通生成源之一，一般物流园区内具有两种类型的商品配送功能：面向市

内零售商或最终用户的商品配送；面向周边地区其他市、县经销商、零售商的配送。

③转运区

实现园区内不同运输方式之间的衔接，是园区集装箱车交通和大型货车交通的主要产生源，也
是园区交通分析、规划设计的重点。

④保税仓库区

主要进行进出口货物的海关监管与保税等服务，其交通产生具有明显的波动性，分为平峰期和

高峰期。

⑤交易展示区

交易展示场所是现代物流区别于传统物流的一个方面，它搭建了制造企业、物流企业和运营商
之间的交流平台，在交易展示场所内举办的展示可以分为长期展示和短期展示两大类。长期展示所

引起的交通产生没有明显的高峰和平峰，而短期展示则集中在较短的时期内。

⑧综合服务场所

现代物流是商流、物流、人流、资金流、信息流和运输工具流动的协调运作，客观上要求物流

园区提供配套的综合服务，服务的对象为到达物流园区的司机，办事人员和园区工作人员。

一般来说，物流园区都会选址在城市外围，地价相对低廉但是交通便利的区域，很少有专程到

这些来进行消费的人，因此可以将这部分交通量视为内部出行。

⑦物流培训与商务办公场所

这部分场所主要是为入驻物流园区的物流企业提供办公、谈判和对外招商的环境，并打造对内

提高员工素质，对外宣传、业务交流、产学结合的培训示范基地，是物流园区主要的人流吸引产生
源。

⑧交通基础设施

交通基础设施主要是罔区内的道路设施和停车设施，主要功能是完成物流商品在园区内的空间
位置移动，自身并不是交通产生源。

物流园区常见的功能区及对应的交通产生特性见下表：
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表3-1物流园区常见功能区及交通生成特性

常见功能区 主要承担功能 交通生成特性

停车设施 运输、装卸

道路设施 停车
自身并不是交通产生源，但应考虑其容量限制

仓储区 仓储、加工 根据周转期的不同可以分为长期和短期储存仓库

配送区 配送 。快进快出0追求高效率

转运区 转运 集装箱车和大型车的主要产生源

保税区 保税 波动性明显

交易展示场所 交易展示 仅在活动期内有大量的交通生成

综合服务场所 综合服务 以园区内部交通出行为主

办公、培训场所 商务办公、信息服务 园区人流的主要产生源

通过以上对物流园区各功能区用地交通产生特性的分析，可以看出在进行园区交通生成预测时，
仓储区、配送区和转运区是货运车辆的主要产生源，其客运车辆出行生成主要是上述功能区工作人

员的通勤交通i物流培训场所、商务办公场所和交易展示场所是客运车辆的主要产生源，其货运车

辆的产生相对于物流园区其他功能区用地的物流活动来说，这部分货运很小，可以忽略不计。

3．2园区货运交通预测

由于物流园区作为新开发用地，在进行物流园区货运交通预测时，往往会遇到物流运输数据不
全，难以对园区吸引范围内o—D进行现场调查、缺乏可以借鉴的物流统计资料等问题，在此情况

下，只能通过间接反映物流需求的指标对物流需求量进行预测。

1．预测思路

首先确定物流园区目标年的总货运量，然后再根据各运输方式所分担货运量的比例、同一运输

方式中各运输工具分担货运量的比例、平均载重量和平均满载率，求出该种运输方式所需各种型号

运输工具的数量，最后将其折算成该运输方式的标准交通量，具体见图3．1。

其中，物流园区目标年总货运量的预测计算根据物流园区建成投入使用的时间长短和物流运输
数据、物流统计资料是否完备，其计算方法分为两种：①园区建成投入使用的时间较长，积累了大

量的物流运输数据和统计资料，此类园区可供选择的总货运量预测方法有回归分析、时间序列、弹

性系数以及灰色模型，具体可见参考文献p4】；②对于新建设的物流园区由于缺乏园区货流的历史统
计资料，只能通过间接物流需求的指标来对总货运量进行预测，此类园区货运总量的预测方法可选
用比例汇总法，具体可见参考文献””。

由于公路运输以其特有的灵活性成为物流园区不可缺少的重要的运输方式之一，因此，论文以

公路运输所承担的货运量为例来介绍园区交通生成预测的方法。

另外，集装箱运输车辆和大型货运车辆的大量驶入，会对道路上运行的交通流形成明显的阻滞

作用，集装箱车辆和大型货运车辆体积大、车身长。因而占有了更多的道路时空资源；尤其是大型
车辆较差的加减速性、变速性和变换车道性，很容易导致后面跟驰车辆的减速慢行排队现象出现，

进行降低道路的通行能力，形成“移动瓶颈”。因此，论文在进行货运交通预测时，保留集装箱车和

平板车的预测量，不将其转换为标准车，这样得到的结果可以更好的为物流园区交通系统的规划设
计服务。
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现有研究成果

公路运输方式比例

各车型平均满载率
各车型平均载重量

车辆换算系数

高峰小时流量比

园区货运总量

建成园区 新建同区

预测方法：

l回归分析法

2弹忤系数法

3．时『Bj序列法

4|灰色模型法

5．神经网络法

预蔫方法：

I比例汇总法

2生成率法

3类比法

公路运输方式货运量

园区货运车辆生成量

1．小于3T的货车量l l平板拖车量
2．小于93"的货车量I 2集装箱车量
3小于15T的货车量l

折算成标准交通_景

1．标准车高峰小时交通量

2．大型货车高峰小时交通量

图3-I 园区货运交通预测思路

2．基本公式

本论文在进行物流园区货运交通量预测时，采用如下基本公式：

s= 鱼 3．1
365·W}K

其中：

S一日平均货运车辆生成量；
o一园区公路运输年总货运量(吨／年)；W--车辆平均载重量(吨)；
K——车辆平均满载率。
其中特别值得注意的是车辆的平均载重量和平均满载率这两个指标。车辆的平均载重量与车辆

的准载量不是同一个概念，平均载重量考虑货物的重量与体积的关系，而车辆的准载量仅考虑重量，
例如同样份量的棉花和钢铁，各自的体积差别很大，因此必须综合考虑重量与体积的关系。

车辆的平均满载率K应当针对不同的车型取值，一般情况下，仓储区以大型车辆为主，如集卡

和大吨位的货车，K值应该通过调查获得。目前从全国的统计数据来看，货车的满载率在50％．70％。

2000年苏州城市综合交通规划项目调查显示，出入境货车的满载率为56％，而市内货车的满载率为
62％．73％。

3．物流园区货运车辆生成量

13
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物流园区对于车辆的选择，与园区内各功能区的货运产生性质有关，如配送区域，由于讲求效

率，满足企业柔性生产要求，一般具有批量小批次多的特点，因此在车型的选择上以小吨位的货车

为主；而一般仓储区域，流通速度相对较慢，具有批量大，批次小的特点，同时考虑不同货物的体
积计价值的因素，因此在车辆类型的选择上多种情况均有可能。

总的来说，货车车型主要包括以下几种：小于3T的货车、小于9T的货车、9一15T的货车、大

平板拖挂货车、集装箱车等。

考虑园区不同功能区所选择的运输车辆车型不同，对3-I式进行修改得到：

st争烈f,上365"Wi*Ki] 3．2

其中：

s——园区货运车辆日平均生成量5

G：——园区i型货运车辆年总货运量(吨，年)；

W：——园区i型货运车辆平均载重量(吨)；

K：——园区i型货运车辆平均满载率；

i-l—5，分别表示小于3T的货车、小于9T的货车，9—15T的货车、大平板拖挂货车和集
装箱车。

图3．1一些主要货车图片

4．换算成标准交通量

由于各种车辆的大小不同，占用的道路面积不同，相同的交通景，如果他们的组成不同，那么

对道路交通的影响就有明显的差别，因此在计算路段饱和度时，需要将各种车辆换算成为一个共同

单位，以便于计算结果具有可比性。
’

但如果要是将大型货运车辆也换算成标准车，就会忽略园区大型货运车辆对周边路网造成的“移

动瓶颈”现象，因此，论文在进行标准车换算时，保留集装箱车和大平板拖车的预测量。车辆换算
系数见表3-2。

表3-2车辆换算系数

货车 客车

小于3T 小于9T g—15T
主要车型 旅行车 小客车 大客车 微型车

的货车 的货车 的货车

换算系数 I．0 2 0 3．0 1．2 I．0 2．O 0．6

注：依据《城市道路变通规划设计规范(GB 50220．95)》附录A

5．转化为高峰小时交通量

以上预测的均为日平均交通生成量，但是在进行道路交通规划设计时，最终需要的是高峰小时

14
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流量，因此必须通过高峰小时流量比五将日交通量转化为高峰小时交通量，具体公式为：
2

sh=∑(^·s；)
i—l

其中：

3-3

S。——园区货运交通高峰小时生成量(辆)；

兄——园区i型车辆高峰小时流量比；

Sl——园区i型车辆日平均生成量(辆)；
i=1-2，分别表示园区标准车和园区大型货运车。

不同类型的物流园区有不同的高峰小时流量比，其具体值可通过类比或实地调查得知。在苏州

现代物流园区的现场调查中，货运车辆高峰小时流量比达到20％甚至更高。

3．3园区客运交通预测

物流园区客运车辆生成主要是由园区内部工作人员的通勤交通和物流培训场所、商务办公场所

及交易展示场所的人流吸引两部分组成。

1．预测思路

我们将园区客运交通预测分成两部分，一是园区内部工作人员出行生成的交通量，这一部分相

对简单；另一部分是由园区的物流培训场所、商务办公场所和交易展示场所的人流吸引生成的交通

量，此部分采用吸引率法进行预测。见图3-2。

图3-2园区客运交通预测思路

2．园区出行预测

根据以上分析可知，园区出行分为两部分，一是园区内部职工出行；一是园区人流吸引出行。

①园区内部职工出行

园区内部职工出行可根据园区拥有的职工数量直接确定，此部分比较简单。

②园区人流吸引出行

对园区的物流培训场所、商务办公场所和交易展示场所的人流吸引出行，采用吸引率法进行预

测，其计算公式如下所示：
3

P=∑@·Si) 3_4

iM

其中：

P——园区人流日吸引量(人次)；

王——1类功能区用地的面积吸引率(人次，平方米建筑面积／日)；
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S：——j类功能区用地建筑面积(平方米)。

i=1．3，分别为物流培训场所、商务办公场所和交易展示场所。
上述各功能区的吸引率可以通过实地调查获得，也可参考同类项项目进行取舍。根据上海市第

三次交通大调查的结果，物流基地的吸引率为0．067人次，平方米。

3．客运交通出行方式

客运出行方式与出行者的选择行为有关，主要影响因素有成本、出行时间、出行目的等。客运

方式结构的确定通常可以采用类比法、大规模调查法以及参照城市规划中居民出行或是客运结构的
规划指标等加以来确定。

物流园区大多处于城市边缘、远离市区，人员的往来以通勤和商务为主，一般具有长距离机动

化程度高的特点，因此一般以公共交通、出租车、小客车和团体大客车等长距离交通方式为主，自

行车、摩托车等短距离出行方式所长比例相对较低。在确定园区客运交通出行方式时，如果缺乏当
地居民出行或客运结构的规划指标，可参考表3—3。

表3—3物流园区从业／到访人员出行方式构成(％)

非机动车％ 公共交通％ 小汽车％

出行目的 用地类型 步行 地面 其它％ 合讯
自行车 助动车 轨道 小客车 出租车

公交

从业 仓库、物流基地 3 19 3 49 18 3 3 0 100

到访 仓库、物流基地 10 33 41 4 2 5 1 3 100

注：来源于上海市第三次变通大调查(2004年)

4．折算成标准交通量

不同的客车车型，占用的道路面积不同，对道路的影响也就不同，为使计算结果具有可比性，

需将各类车型统一换算成标准小汽车(pcu)，具体换算系数可参考《城市道路交通规划设计规范(GB
50220．95)》附录A(表3．2)。

5．转化为高峰小时交通量

以上预测的均为日平均交通生成量，但是在进行道路交通规划设计时，最终需要的是高峰小时

流量，因此必须通过高峰小时流量比^将日交通量转化为高峰小时交通量，其计算公式为：

三
Sh=∑(^·si) 3-5

i=l

其中：

S。——园区客运交通高峰小时生成量(辆)；

五—i类出行高峰小时流量比；
s；——j类出行日平均客运生成量(辆)；

i-1—2，分别代表园区职工出行和园区吸引出行。
注意：物流园区的客运高峰小时和货运高峰小时往往不重合，客运主要发生在通勤交通发生的

高峰小时，而货车的高峰小时则与园区的业务流程等相关因素有关，因此对于物流园区的高峰小时
应当分别按照客运高峰小时和货运高峰小时分别进行叠加计算。如上海外高桥某园区的调查资料显

示，其交通吸引量大致分为以下时段：

工人早班(6：00-7：00)：工厂工人上班，以步行、非机动车、公交为主。

早高峰(7：30-8：30)：办公，科研人员早高峰，货运较少。

正常时段：货运平均交通量，来访人员平均交通量。

货运高峰(10：00一11：00，15：00．16：00)：货运高峰小时交通量，来访人员平均交通量。

晚高峰(17：00．18：00)：通勤人员晚高峰，货运一般交通最。

因此确定高峰小时时，应当对这几个时段分别进行估算，最终选取最不利的情况作为分析时段。
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第四章物流园区交通规划设计

本章将从园区路网规划设计、园区出入口规划设计和园区停车规划设计三个方面系统、全面地

对园区的交通系统规划设计进行探讨，以期为物流园区交通系统规划设计提供详细可行的理论依据。

4．1园区路网规划设计

园区道路道路网的规划建设要适应园区的空间发展结构，满足园区的交通运行要求。物流园区

的不同规模、不同服务对象以及不同的发展时期，对道路网有不同的要求，本论文将尝试运用城市

道路网规划的基本方法，以物流园区的交通特性为基础，并结合物流园区的用地特性，对物流园区
路网系统进行规划设计。

4．1．1园区道路网规划的目标

不同层次的道路网规划的根本目标是为了适应和促进不同层次的经济发展，因此，物流园区道

路网规划的根本目标也主要是为了满足物流园区经济的发展。本论文以物流园区的交通特性为基础，

结合物流园区本身对道路的要求特点，从以下四个方面提出了园区道路网规划的具体目标：

1．满足以货运交通为主的园区交通运输要求是园区道路网规划的首要目标

根据前面对物流园区交通特性的分析，得知物流园区主要服务对象是对货物在空间上的集散，

在交通构成上以货运车辆为主，尤其是大型运输车辆占到相当高的比例。因此我们在对园区道路进

行规划设计时，首先要满足园区以货运交通为主的交通运输要求，例如，园区道路转弯半径、园区

道路路面承载强度等，都要考虑到货运车辆的特殊要求，尤其是那些服务对象以大宗散货为主的物
流园区。

2．确定合理的物流园区道路面积率是园区道路网规划的一个重要目标

物流园区道路面积率是园区道路宽度和道路密度的综合指标，也是园区道路网规划的一个重要
技术指标，一般说来，园区道路面积越大，所能承受的交通容量也就越大，但同时也占用掉了较大

的园区用地面积，因此，合理的园区道路面积率，可以协调园区道路系统和园区总体用地之间的关

系，充分发挥园区的土地效益。

3．确定合理的道路网等级功能结构是园区道路网规划的另一个重要目标

在路网中，就每一条道路而言，其不同的道路等级有着不同的功能侧重面，例如，主干道在路
网中起“通”的作用，要求通过的机动车快而多；次干道兼有“通”和“达”的作用，主要是对路

网支路运输的集散和主干道运输的承接转换作用；支路在路网中主要起“达”的作用，它将深入到

各用地内部，交通过程最初的“集”和“散”都是由支路来完成的。这就要求我们规划的道路网络

系统必须“等级清楚，功能分明”，这样才可以组成一个合理的交通运输网络，使物流园区内部各功
能用地分区之间的联系“安全、畅通、迅速”。

4．同时考虑市政工程管线铺设、日照通风、救灾避难等要求。

4．1．2园区道路规划的原则

具体地讲，物流园区道路网规划布局要考虑以下几个原则：

1．与园区用地布局相协调

园区道路系统规划首先要与物流园区的总体用地布局相协调，路网所分割的用地及分区形状应

有利于总体布局对用地的分配，满足各类用地的基本要求，有利于组织园区的景观，结合绿地、水

体、地貌特征等，形成自然、协调的园区风貌。

2．满足园区交通需求

园区道路系统应该构架清楚，分级明确，一方面与区外交通枢纽、城市千道有便捷的联系，另
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一方面区内形成完整协调的系统。道路的走向、级别等要根据园区的交通流量等因素确定。保证物

流园区交通的顺畅、便捷和安全。

3．快速集散与适当分散原则

规划的路网既要满足对产生交通流的快速集散，又要适当分散交通流，减少大量货运交通对周

边道路及内部道路的交通影响。

4．与城市整体路网规划相适应

园区主干路系统规划设计和次干路系统规划设计应纳入城市道路系统统一规划建设，园区主干

路和次干路的规划设计应成为城市整体道路网规划中的重要组成部分。

4．1．3园区道路面积率的确定

1．道路面积率的概念

园区道路面积率是指园区道路用地面积与园区建设用地面积的百分比，是园区道路网规划的一

个重要指标。影响园区道路面积率的因素主要包括：园区交通生成量、园区货运车辆的类型及比例、

园区的绿化规划及各种地下管线的布局等。

2．现有园区道路面积率分析

通过对现有资料研究发现，许多国内物流园区的用地规划只是给出了园区总占地面积和园区内

部各功能用地面积，并没有给出明确的园区道路面积田J，可见目前国内物流园区建设对园区道路系

统规划设计并不是十分重视，或者说还没有进行较深入的研究，从现有资料来看，在进行物流园区
规划建设时，道路设施占园区总用地面积的比值一般取12％-15％1)⋯。

3．本论文研究推荐指标

决定物流园区道路面积率的主要因素应该是园区的交通生成量，即园区的货运量，也就是说不

同规模的物流园区，其道路设施的用地比应该是不同的，物流园区的规模越大，其道路面积率应该
越大。为此，本论文采用以园区单位用地强度为园区定量分类标准的分类方法，尝试对不同类型的

园区道路面积比推荐一个较为合理的指标，以期能够更好的指导物流园区的规划建设。

表4—1物流园区道路面积率推荐值

喃地强度(万吨／Km2年) ≤100 ≤500 ≤2000 >2000l
l 推荐道路面积率 }％-1叫10铲15喁115％-20牛5％左刮

由于论文作者知识水平的限制和现有资料收集的困难，论文只是对如何确定合理的园区道路面

积率进行了尝试，其中一些分析方法是以定性为主．没有进行定量方面的分析，希望后来者可以进

行更深入的研究。

4．1．4园区道路的等级功能结构

不同的道路在物流园区中的地位、作用、交通性质和交通流量等指标是不同的，在现有园区道

路规划建设中，主要是将城市道路规划建设的方法运用到园区道路的规划建设中来，笼统地将园区

道路分为主干路、次干路和支路三个等级，但并未对各等级道路的功能、内涵进行阐述，本论文在

这方面将进行尝试。

1．明确道路等级功能结构的意义

保障园区道路交通流由低一级道路向高一级道路有序汇集，并由高一级道路向低一级道路有序

疏散，同时确保园区出入口道路与外围衔接道路的顺畅、安全、高效衔接。

2．确定道路等级功能结构的依据

论文对园区道路等级功能结构进行研究的主要依据是园区道路上交通流的性质。对于园区道路
交通流而言，根据其出行特性可以分为进出园区交通和出入园区用地交通两大类，进出园区交通要

求车辆可以通畅、迅速的进出园区；出入园区用地交通要求道路提供到达和离开服务，要求出入方

便。

3．道路等级结构的功能
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根据园区道路上交通流的性质，可将园区道路等级结构分为三个层次，在对各层次道路进行冠

名时，本研究采用目前的通用方法，即将道路分为园区主干路、园区次干路和园区支路三个层次。

①园区主干路一主要服务于进出园区交通流

通常，园区主干路连接园区的主要出入口；主要承担园区的进出交通，是园区内部路网的骨架，

对园区有较强的分割作用，可作为园区主要功能分区的分界线。

②园区次干路一园区主干路和支路之间的起承转合

通常，园区次干路是园区内部各功能区之间的交通运输繁忙的道路，或是连接园区次要出入口

的道路；主要承担园区内部各功能用地之间的交通和园区主干路与支路之间的起承转合；在规模较

大的物流园区内部，园区次干路有时也可作为园区主干道的辅助性道路，在园区功能用地分区内起

干线道路的作用。

③园区支路一主要服务于出入园区用地交通流

园区支路主要是园区功能用地分区内部道路或直接与园区内部建筑物出入口相接的道路：其功

能是直接服务于园区不同功能分区内的交通集散和车辆的到达、离开。支路的规划建设可在各功能

分区具体项目确定后，跟据入驻企业的实际要求进行规划设计。

4．不同规模物流园区道路等级结构的选择

不同规模和不同用地强度的物流园区对道路的要求是不一样的，本论文依据上述对园区道路等

级结构的分析，对不同规模、不同用地强度的物流园区提出了不同的道路等级结构选择的标准，具
体见下表：

表4-2园区道路等级功能结构的选择

用地强度(万吨／1clD2年) 道路等级结构 功能

主干路 承担园区进出交通
≤100

支路 园区各功能用地交通的集散

主干路 承担园区进出交通；连接园区主要出入口
≤500

支路 园区各功能用地交通的集散

承担园区进出交通；连接园区主要出入口；
主干路

园区主要功能分区的分界线

≤2000 次干路 园区主干路和支路之间的起承转合

连接园区内部建筑出入口；各功能用地交通的到达，离开
支路

聚集、分散进出园区干路的交通流

园区进出交通、集散交通的主通道；
主干路

连接园区主要出入口；园区主要功能分区的分界线

园区主干路和支路之间的起承转合；连接园区次要出入口
>2000 次干路

园区主干道的辅助性道路

连接园区内部建筑出入口：各功能用地交通的到达，离开
支路

聚集、分散进出园区干路的交通流

注：1物流同区单位用地强度：单位时间、同区单位面积用地的物流量处理能力

2物流园区单位用地强度=园区年物流量+固区总用地面积。

4．1．5园区道路横断面设计

道路横断面由车行道、人行道、绿带和分车带等部分组成。它不仅要满足交通功能，还要与各

种工程管线敷设相协调，同时还要考虑园区的景观效果，因此园区道路横断面的规划设计在园区道

路网规划设计中具有举足轻重的地位。

1．园区道路横断面设计注意事项

①横断面宽度的设置主要由园区规模和园区产生交通量大小决定：

②园区集散道路横断面的设置应考虑与之相衔接的衔接道路横断面类型，防止出现园区内部集

散道路横断面与衔接的外围道路横断面不匹配现象；
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③园区主干路横断面设计和次干路横断面设计应纳入城市道路系统统一规划建设。

2．园区道路横断面类型选择

园区道路横断面类型主要是由园区的生成交通量来决定，尤其是园区主干路和次干路，一定要

与园区的生成交通量相匹配，否则要么造成园区道路资源的浪费(横断面设计过宽)，要么造成园区
内部道路交通的拥堵(横断面设计过窄)。

为了合理选择园区道路横断面的设计类型，论文采用物流园区单位用地强度指标印’来选择不同

的横断面类型，具体见表4-3。

表4-3园区横断面选择标准

用地强度(万吨／Km2年) 主干路类型 次千路类型 支路类型

≤100 双向两车道 双向两车道或单车道

≤500 双向四车道 双向两车道或单车道

≤2000 双向六车道或四车道 双向四车道或两车道 双向两车道或单车道

>2000 双向八车道或六车道 双向四车道 双向两车道或单车遭

注：1物流园区单位用地强度：单位时间、园区单位面积用地的物流量处理能力；

2物流园区单位用地强度=园区年物流量+园区总用地面积。

3．园区道路横断面设计

根据物流园区道路等级，园区道路横断面设计主要分为以下几种形式：

①主干路横断面设计

园区主干路根据不同的用地强度，可分为双向四车道、六车道和八车道三种不同的类型，由于
进出园区车辆主要是货车，因此本论文将园区主干道单车道宽度设为4．0米；横断面由机动车道和

人行道组成，不设非机动车道。具体设计形式如下图所示：
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图4一l 园区主干道横断面设置

②次千路横断面设计

园区次干路根据不同的用地强度，可分为双向四车道和双向两车道两种类型，同时根据园区用

地性质的不同，本论文将作用于园区物流用地内的次干路单车道宽度为4．0米；将作用于非物流用

地内的次干路单车道宽度为3．5米；横断面均设有机动车道和人行道，不设非机动车道。具体设计

形式如下所示：
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图4．2-a园区次干路横断面(物流用地内)
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图4．2_b园区次干路横断面(非物流用地内)

③支路横断面设计

园区支路类型可分为双车道和单车道两种类型，双车道横断面设计可参看图4-3：根据园区功
能用地片区内的物流流程而采用的环形或单向行使道路可采用单车道横断面设计，例如园区配送功

能用地片区内的装卸平台道路，这样既能满足园区的物流设施利用效率，又节省了土地。
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图4-3园区支路横断面

园区路网定性规划设计完成后，还应进行定量检验，将园区生成交通量分配到规划设计的园区

路网上来，检验园区道路是否满足园区交通需求、是否存在交通瓶颈，对原规划方案进行不断的调
整。

4．2园区出入口规划设计

物流园区出入口的规划设计主要是园区机动车出入口的设置问题，如果物流园区机动车出入口

的设置缺乏科学性，使得出入口路段成为该区域交通的瓶颈，势必会造成通行能力的降低，通行时

间的不必要浪费，进而影响交通安全，制约物流园区的发展。为此，合理地物流园区机动车出入口

规划设计，对于缓解交通拥挤，提高交通安全度，无疑会有积极的影响。

4．2．1园区出入口布局原则

物流园区机动车出入口的合理设置(即规划设计)，对提高道路通行能力，提高车辆行驶安全度

有着十分重要的作用。出入口设置应能体现园区交通和出入口衔接道路之间的平衡，与冈区周边路

网协调发展，与城市区域交通规划和用地布局相适应，使网区车辆出行路径尽每短，运输费用尽量

少，出行危险性尽量低。物流园区机动车出入口的设置应便于园区生成的机动车交通出行。

具体来讲，物流园区机动车出入口设置应符合以下几项原则：

1．机动车出入口的设置要与城市交通规划相结合，满足交通规划的合理要求，即根据交通规划

的规划路网情况，避免出入口设置不合理而导致道路通行能力的下降，避免出入口设置在交叉口的

作用区域内而增加了交叉口处的交通复杂性。

2．机动车出入口的设置要与物流园区的性质特征相结合，满足物流园区对出入交通的需求。

21
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3．机动车出入口的设置要满足出入车辆的安全、效率、顺畅等需求。即综合考虑停车视距、反
应视距、交叉口视距、操作距离、交叉口作用区域等因素，对物流园区的机动车出入口布局进行研

究。

4．机动车出入口的设置要注意新旧兼容、远近结合。充分考虑物流园区现有机动车出入口是否

能满足出入交通量的要求，能否适应交通流的实时变化，以及变更机动车出入口位置所需的费用是

否昂贵等。应根据城市土地开发的逐步完善，以节省投资、易于实施为原则，正确处理好现状与远
景的关系。

5．定性和定量相结合的原则。对物流园区机动车出入口可选位置进行定量预测，并对其具体位

置根据周边用地布局、交通情况进行定性分析，努力保证机动车出入口的规划合理可信，做到节省

投资、减少浪费、提高效益。

在实际进行园区机动车出入口设置时，可能会遇到很多困难和问题，必须因时、因地制宜，综

合分析上述要求，权衡各种方案的利弊，然后确定一个切实可行的方案。

4．2．2园区出入口设置方式

根据物流园区机动车出入口沿衔接道路布置的样式和位置，及衔接道路的特点，物流园区机动

车出入口主要有以下几种布局方式。

1．沿道路直接开口

物流园区机动车出入口直接开在衔接道路的侧面，如图4-1。

’——一。
I厂

图4-4沿道路直接开口方式

优点

● 这种方式看似为物流园区提供了出入园区的最短路径。

缺点

● 大量的车辆从园区内部直接涌入衔接道路，严重干扰了衔接道路的通行能力，并导致大量
的交通冲突点，带来交通安全隐患。最终很容易造成园区出入交通在出入口处的拥堵。

结论：

当园区出入口交通量较大时，或衔接道路为主干道时，一般不宜采用此种布局方式。

2．辅助道路开口

辅助道路是平行于衔接道路的辅助性道路，它在道路红线与园区建筑红线之间设置，用于园区

机动车出入口的设置，从而避免园区出入交通直接与园区交通相联系，如图4—5。
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一∽
图4．5辅助道路开口方式

优点：

● 辅助道路分离了衔接道路交通与园区出入交通，减少了与衔接道路交通的冲突与延误现
象。

● 实行单向交通组织的辅助道路，可以进一步提高园区机动车出入口的通行能力，有效地疏

导园区的出入交通。

缺点：

● 前沿道路只能服务于前沿道路一侧的物流园区用地，土地的利用效率不是很高。

· 占用了较多的土地资源，导致修建辅助道路的效益成本比不高。

结论：

辅助道路作为一种重要的布置园区机动车出入口的方法，必须经过严格的规划与设计，在用地

紧张的区域，更要注重与城市街道系统的协调，满足交通规划、土地规划与建筑可达性的需求。

3．专用道路开口

专用道路是在纵深的土地上设置的与衔接道路平行的园区出入交通疏散专用道路，如图4—6。专

用道路与辅助道路不同点在于它只接受进出园区的交通，而不承担起讫点不在园区内的过境交通，
而且专用道路一般横

图4-6专用道路开口方式

优点：

● 出入口通道的通行能力大，可用来满足大量的园区出入交通需求。

● 专用通道只服务于进出园区的交通，交通流构成简单，允许人们采用更加有效合理的交通
组织方式来组织交通。

缺点：

● 因道路专供园区出入交通使用，道路使用效率较低
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◆”
4．2．3园区出入口设置方式选择

根据出入口衔接道路等级的不同和进出交通量的不同，物流园区出入口可分为两类：园区主出

入口，园区交通的主要集散通道，一般衔接的是高等级道路；园区辅助出入口，主要为满足园区内
部职工进出、消防通道及满足园区餐饮、娱乐等服务设施而设置的出入口。

不同的罔区出入口类别，应采用不同的出入口设置方式，对于园区主出入口来说，对进出车辆

进行快速集散、避免过多延误是主出入口的首要功能，因此在出入口设置方式选择上应首选高架桥、

专用通道和辅助道路开口方式。

对于园区辅助出入口来说，由于进出出入口的交通晕不大，而且对于进出车辆的快速集散性没
有主出入口的要求那么高，因此从节约成本和节约土地的角度考虑，可选择辅助道路开口和直接开

口方式。
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4．3园区停车场规划设计1

物流园区停车场规划设计是物流园区交通系统规划设计的一个重要组成部分，也是物流园区总

体规划中必须要考虑的一个重要部分，园区内停车场运作的成功与否直接关系到社会物流园区的效
益与效率，而园区停车场规划设计的合理与否则是影响园区停车场成功运作的关键因素。在此，本

节将对物流园区停车场规划设计进行研究。

4．3．1园区停车场规划设计总体分析

园区停车场规划设计总体分析是从园区停车场规划设计的目的、园区停车特性、园区停车现状、

园区停车场规划设计内容和园区停车规划设计原则五个方面对物流园区停车场规划设计进行分析。

1．园区停车场规划设计的目的

①传统园区(物流节点)停车场规划设计的目的

物流园区(物流节点)是物流在空间上实现移动的集散地，其中主要是以货运车辆作为物流移

动的载体，通常认为物流园区停车场规划设计的最主要目的就只是为实现物流移动的载体一货运车

辆提供停车服务，忽略了将物流资源与停车服务功能的整合，从而导致物流设施利用率不高。

分析其原因，主要是因为园区现有停车企业或园区停车管理经营部门对现代物流是通过为用户
降低成本，而获取收益的理念认识不足，忽视了现代物流是以服务为中心，依靠为客户提供个性化

服务而生存发展的宗旨，没能将物流资源与停车服务功能进行整合。

②现代物流意识下的园区(物流节点)停车场规划设计的目的

现代物流是以降低用户成本为理念，将诸多环节有机地衔接起来，实行一体化经营和系统化管
理，以提高物流整体效率与效益，是一个系统的概念。园区停车场作为园区的重要组成部分，也是

园区实现物流功能的一个环节，因此，从现代物流的角度进行考虑，停车场为园区停车提供服务只

是园区停车场规划设计的直接目的，而不是根本目的，园区停车场规划设计的根本目的是提高园区

物流的整体运作效率与效益。

因此，现代物流意识下的园区停车场规划设计不仅要满足传统停车场规划设计下所要求的功能

(如，加油、维修、住宿、便利店等)，还要能提供满足提高园区整体物流运作效率的功能(如，商

务中心、客服中心、车辆配载服务等)。

2．园区停车特性分析

论文认为物流园区停车具有以下特性：

①服务对象基本是货车

物流园区停车场的服务对象主要是货车，而且货车的种类随物流园区的性质而改变，比如，对

于一个主要为城市提供配送的物流园区(物流节点)来说，进出的车种主要是小货车和载重量不超
过十吨的货车；而对于一个靠近码头的物流园区(物流节点)来说，其主要进出的车种是集装箱卡

车。这就要求我们在进行物流园区停车场规划设计时，要充分考虑到园区服务对象的车种类型，避
免出现设计依据的车种类型与实际停靠的车种类型相脱节的现象。

②停车群聚现象明显

在物流园区停车的车主都希望尽快接到货源上路，因为在外地多待一天就会多一天的开支，所

以来自同一地域的车主希望把车停在一块，进行信息交流与联系，以便于他们方便的找到货源。

③大型、特大型货运车辆停车比例高、时间长

物流园区的大辐射范围决定了园区中承担长途货运的大型货运车辆和特大型货运车辆比例较

高，由于承担长途运输，许多大型货运车辆在将货物送达园区后，一方面需要休息，在园区停车住
宿；另一方面为了不空车返程，也会出现在园区停车待货现象。而中小型货车主要承担的是园区中

1物流园区停车分为两类，一类是园区内部的建筑物配建停车．主要是为进出园区的客车服务；另一类则是专为
进出同区的外来货运车辆停车服务。建筑物配建停车场是园区内部建筑物的一部分，不在论文的研究范围内，故论

文主要是针对第二类停车进行规划设计。
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短途运输，一般可以当天往返，不会出现在园区停车住宿现象，因此园区停车以大型货运车辆为主，

而且停车时间较长。

3．园区停车现状分析

①缺乏现代物流意识

园区现有停车企业或园区停车管理经营部门对现代物流是通过为用户降低成本，而获取收益的
理念认识不足，忽视了现代物流是以服务为中心，依靠为客户提供个性化服务而生存发展的宗旨。

他们在进行园区停车场规划设计时，往往只是考虑了传统停车场所能提供的服务，如停车、住宿、

保养、加油等，没能提供可以提高园区整体物流运作效率的功能，如车辆配载服务等。

②以静态的眼光看待园区停车

园区停车是一个动态的过程，随着园区货运量的增长，园区停车需求也会越来越多，但园区停

车规划部门，在最初进行园区停车场规划设计时，没有考虑到未来园区发展所导致的停车需求变化，

没能为未来预留多余的停车位，往往造成后来的园区停车吃紧现象。

③硬件设施简陋，管理手段落后

目前我国物流园区的停车场硬件设施比较简陋，管理仍以人工为主，信息化程度不高，存在着

工作效率低下，可靠性差，增加和查找记录十分困难，收费员容易发生舞弊等问题。

④停车设施布局不完善

一些园区停车设施在修建时，没能考虑到交通层面上，例如有些停车场泊位面积设计得太小，
使得大吨位的卡车无法方便停入；有些泊位线施划不按标准执行，使车与车之间不能保持合适的车

距，造成停靠太密：有些停车场内甚至没有划出泊位线，任由司机们胡乱停放。

图4-8为上海某物流园区停车场现状：

图4．8物流园区停车现状图

4．园区停车场规划设计的内容

通过上节对物流园区停车特性和停车现状的分析，论文认为，在现代物流意识指导下的园区停
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车场规划设计应包含有两部分内容，一是传统停车场规划设计内容，即园区停车需求、园区停车进

出车位方式、园区停车停放方式等，论文在这里称之为停车场布局规划设计；二是提高园区物流运

作效率的延伸服务，如配载服务等，由于园区延伸服务主要以配载服务为主，因此论文在这里将其
称之为停车场配载服务规划设计。

5．园区停车场规划设计的原则

园区停车场规划设计应遵循以下原则；

①以现代物流意识为指导原则

现代物流意识下的园区停车场规划设计不仅要包含停车场布局规划设计，也要进行停车场的延

伸服务设计，从而提高园区整体物流运作效率。

②需求量决定泊位量原则

园区内部停车泊位的数量和划分是由园区所产生的交通量及构成为主要因素所决定的，因此园

区停车规划设计要充分考虑物流园区所产生的交通量大小和构成的长远发展变化，避免将来出现园
区停车泊位不足或某种车型的泊位不足的局面。

③统一与分散原则

统一就是将园区内部停车场尽量集中在一处，避免分散设置成许多小停车场，来提高停车场的

综合利用率；分散就是在同一个停车场内，将特大型车、大型车、中型车与小型车在空间上分开集

中，这样既方便了停车场的管理又能提高停车场的服务水平。

④功能协调原则

车辆在停车场内交通路线必须明确，应采取单向行驶路线，避免相互交叉；为便于驾驶员停放、

寻找车辆，车场内用标牌标明区域，用标线指明行驶路线，车位以标线划分、编号。

4．3．2园区停车场布局规划设计

停车场布局规划设计主要是考虑园区停车需求、园区车辆进出车位方式、园区车辆停放方式和
场内引导标识设计等方面，兼顾征地面积、场内路面结构、绿化、照明、排水、竖向设计等对停车

场的综合影响。其规划设计流程如下图所示：

停车 整体
纵横 进出

停放 引导
需求 布局

净 车位
方式 标识

间距 方式
分析 设计 确定 设计

确定 确定

图4．9物流园区停车场布局规划设计流程

1．园区停车需求分析

园区停车需求主要是由园区的仓储区、集散区和转运区等场所的物流作业产生。园区的停车需

求规模可根据其生成交通量的大小来计算：即根据高峰小时机动车吸引量、机动车车种构成、车辆

停放时间和泊位利用率等变量因子进行计算，计算公式如下所示；

W●T
P=二王j 4．1

‘60+呸

其中：

E——园区i型车泊位需求量：

W：——园区i型车高峰小时停车数；

王——园区i型车平均停车时间(ram)；

必——园区i型车泊位利用率，取0．85；

i=1．-4，分别表示特大型车(集装箱车和大平板拖挂车)、大型车(9．15T的货车)、中型车

(3．9T的货车)和小型车(小于3T的货车)。
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2．园区停车场整体布局设计

①整体布局设计

园区停车场整体布局设计(见图4．10)是根据统一和分散原则，在停车场内部将特大型车、大

型车、中型车和小型车分开停放，同时设置一块调节停放区，以满足在某种车型停放满位后，后进
的该种车辆仍然有停车位供停放。调节停放区应设置在离进口最远处的位置，避免司机采取就近原

则，把该区域停满，而失去规划设计的意义。

②设计车辆的确定

各停放区内设计车辆的选择，根据停车高峰时，该停放区所占比重最大的车种作为该停放区的
设计车辆。

r特大型车停放区t I：譬

停车场总区域j大型车停放区{AI：孽
l中型车停放区<AI：孽
L调解停放区——-远离进口

及为驾驶员上下车时的车门开关尺寸。停车场纵横间距的确定见表4-4。

表4—4车辆纵横净间距(m)

项目 微型汽车和小型汽车 大中型汽车和铰接车

车间纵向净距 2．00 4．00

车背对停车时车问尾距 1．00 1．00

车间横向净距 1．00 1．00

车与围墙、护栏及其他构 纵 0．50 0．50

筑物之间 横 1．00 1．00

注z根据《停车场规划设计规则》

4．车辆进出车位方式确定

车辆进行车位方式主要有前进式停车后退式发车、前进式停车前进式发车和后退式停车前进式
发车三种方式：

①前进式停车后退式发车

前进式进车后退式发车是指车辆进入停车位时是前进的方式，而驶处停车位时采用后退式方

式，见图4．11-a。

特点：车辆就位停车迅速，但发车较为费时，不易做到快速疏散。

②前进式停车前进式发车

前进式进车前进式发车是指车辆进入停车位时是前进的方式，而驶处停车位时也采用前进式方
式，见图4．11-b。

特点；车辆停、发均能迅速，但占地面积大，常用于倒车困难而又对停发车速度要求较高的停

车设施。

③后退式停车前进式发车
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后退式停车前进式发车前进式进车前进式发车是指车辆进入停车位时是后退的方式，而驶处停
车位时采用前进式的方式，见图4．11．c。

特点：车辆靠位较慢，但发车迅速，是最常见的停车方式，平均占地面积也较少。

—‘、产一
r---qkj r--q

——、

几闩门
I

L∈

a前进式进车后退式发车 b前进式停车前进式发车 c后退式停车前进式发车

图4-11前进式进车后退式发车

④物流园区车辆进出车位方式确定

根据对车辆进车车位方式的分析，建议物流园区内部中小型车辆停放从节省土地角度出发采用

后退式停车前进式发车方式；而大型和特大型车辆由于倒车比较困难，故建议采用前进式停车前进
式发车方式。

5．车辆停放方式的选择

对于具体的停车场，合理的布置停车方式不仅可以提供停车场的使用效益、提供车辆进出车库

的安全性和便捷性，还能节约城市土地利用，降低车辆的管理费用与难度。常见的车辆停放方式主
要有平行式、斜列式和垂直式三种。

①平行式

车辆停放时车身方向与通道平行，适用于狭长的停车场地，平行停车方式的停车带和通道均较

窄，车辆驶出方便、迅速、但单位车辆停车面积较大，见图4-12-a。

②斜列式

车辆停方时车身方向与通道成30。、40。、60。或其他锐角斜向布置，车辆停放比较灵活，驶

入驶出车位均较方便，单位占地面积比平行式要小，见图4_12-b。

③垂直式

车辆停放时与通道垂直，垂直停车方式的停车带宽度以车身宽度加上一定的安全距离确定，通

道所需宽度最大，驶入驶出车位一般需倒车一次，用地比较紧凑，单位车辆占地面积最小，见图
4—12-c。

t!竺r芒=j]==了_一

昌昌昌
垦国旦
a平行式停放车辆

玉区霆区§蕊霆墨∑
．．，，．，．。，，，，，，，，，。．．。——二：==!=．—．

b斜列式停放车辆

图4-12平行式停放车辆

④物流园区车辆停放方式选择

根据对车辆停放方式的分析，建议物流园区车辆停放方式按下表进行选择

表4-5物流园区车辆停放方式选择

车辆类型 停放特点 进出车位方式 停放方式

特大型货车 车身长，拐弯、后退非常不方便 前进式进车前进式出车 平行式

大型货车 车身长．拐弯、后退非常不方便 前进式进车前进式出车 平行式或斜列式

中型货车 介于大型车和小型车之间 后退式进车前进式出车 斜列式

小型货车 车身小，行驶灵活 后退式进车前进式出车 垂直式

团叩厂山n酗

攀
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6．场内引导标识设计

为明确车辆在停车场内的交通路线，同时便于驾驶员停放、寻找车辆，应在车场内部规划设计
适当的箭头、指示牌、车位标号和区域标识符等场内引导标识。

①箭头

最好是使用亮色标线，能引起司机的注意，到了晚上也应保持一定的清晰度，方便司机出入。

②车位标号

为使驾驶员能记住自己车辆的停放区位，加快驾驶员的寻车速度，因此应在每个停车位内标识

出停车号。

③区域指示标志

物流园区停车场设计采用了分车型停放的方法，因此为引导不同车型的驾驶员正确的找到对应

车型的停车位，应在场内设置明确的区域指示标志。

4．3．3园区停车场配载服务规划设计

现代物流意识下的停车场提供停车服务应该只是其中一项业务，要把服务的内容向外延伸，为

顾客提供全方位、高质量的服务，其中车辆配载服务是一项主要延伸业务。

1．园区停车场配载服务的背景

①空载严重

空载严重是物流园区停车场面l临的一个棘手问题。据《中国交通报》的一篇文章披露，目前，

全国运营车辆的平均实载率只有56％，公路上跑的车辆中，有“％处于空驶状态，由此造成的无效
消耗每年高达108亿元。与此同时，一批拥有大量货物的货主，却因为找不到价格合理的车辆而焦

急万分。

②园区周边的货代公司规模小、数量多、物流服务意识差

货代公司为提高车辆实载率发挥了积极的作用，但一些货代公司的经营者自恃掌握了货、车两
方的信息，使市场信息不对称，加大了交易成本。货代公司的经营者为了获取最大利润，他们给回

程车开出的运价往往只有去程的一半，甚至是三分之一，因此造成车主为了其自身的利益而超载运

输、违章驾驶。

2．园区提供停车配载服务的优点

①信息共享程度超过零散的货代公司

园区停车场实现车主和货主信息共享，这样信息量会远远超过零散的货代公司，在一个较大的

信息平台上，配载的速度加快。车主能迅速找到货源，减少逗留在外地的开支。从停车场的角度来

看，停车周转率加快，停车场运作效率大幅度提高，促进园区整体经济效益的增长。

②体现现代物流以服务为中心的宗旨

园区停车场为货、车双方提供信息交易平台，并不像货代公司一样想通过信息牟取经济利益，

而是以加快停车周转为出发目的，因此停车场可以只收取较少的停车费用，并不需要支付信息费，

这样有利于货主真正减少成本，增加经济效益，体现现代物流为用户降低成本的理念。

③使货、车交易更加规范

停车场的整个配载过程透明公开、安全有序，并提供第三方担保，使货、车交易的过程更统一

规范。

3．停车场配载服务规划设计

园区停车场配载服务主要是依托于园区信息管理系统，将信息管理技术融入到停车场作业管理

中来，采集、存储、管理车主信息、货主信息、货物信息和车辆信息，对园区车辆进行配载。其配

载服务系统组成见图4．13。

30
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图4-13园区停车配载服务系统组成

①车辆信息

车辆信息可由车主自己通过电话、网络等方式登记到配载管理中心数据库。车主信息应包括车

号、车牌、车型、吨位、体积、始发地、目的地、运费、空闲时段、车主名、电话、登记时间、联

系方式等。

②货物信息

货物信息可由物流园区与货主取得联系而获得，具体方法可通过上门办理、电话办理、网上登

记等手段实现。货主信息应包括货物名称、货物重量、货物性质、发货地点、到货地点、是否包装、

商议运价、发货单位、要求车型、登记日期、发货日期、联系人名，联系方式、联系地址等。

③配载管理中心

配载管理中心根据数据库中车辆和货物信息，查询符合车主、货主要求的货、车信息，自动配

载。

④配载服务

将配载结果反馈给车车、货主。配载时应考虑车主的信誉度。对信誉度好的车主优先考虑，同

时应充分考虑到“聚众效应”，将来自统一省份或地区的车辆集合在一起配载。

⑤信息发布

可以在停车场内设置一大型电子显示屏，在电子屏上可动态滚动显示当前的车、货信息，供货

主、车主查询，为车主、货主提供直接联系和了解信息的渠道。

⑥信息反馈

货主收到货物后要进行信息反馈。具体手段有邮寄、电话询问和网上信息反馈等。信息反馈的

目的一方面是从货主的反馈中改进服务，另一方面是考察车主信誉度的标尺。从车主是否准时到达

和完成运输任务的情况，记录下车主每次运输的质量，通过统计得出总体的信誉评价，作为以后配

载考虑的标准。

3l
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第五章物流园区交通组织

对于一个物流园区来说，其物流功能是否能够得到顺利的实现，其物流流程是否顺畅和富有效

率，很大程度上取决于物流园区内部和外部的交通组织是否科学、合理。为此，本章将从园区内部

道路交通组织、园区出入口衔接交通组织和园区集散通道交通组织三个方面对物流园区交通组织进
行整体优化设计。

5．1物流园区交通组织的原则

1．交通分流原则

根据园区用地特性和功能要求，明确各功能用地处不同方式、不同流向交通流的出行特征，合

理组织园区内部和外部的交通流线，使不同方向、不同方式的交通流相互分离。

2．干道交通优先原则

园区道路交通组织应服从园区周边整体路网的交通要求，以干道交通优先为首要原则，保证衔
接干道交通流的连续性。

3．交通效率原则

充分考虑不同出行目的、不同车型的园区出入交通特性，通过对交通流向的合理布置，最大限
度的减少车辆在园区内部和周边道路的绕行与冲突，提高通行效率。

4．出入口处衔接顺畅原则

在园区出入口处，合理划分其园区内部使用空间与外部公共空间，通过出入口处的交通组织使

园区内部交通流线与外部交通流线衔接顺畅，减少内部与外部流线间的相互干扰。

5．2园区内部道路交通组织

根据物流园区内部用地交通特性和园区内部路网结构，园区内部道路交通组织主要由园区内部

交叉口组织、园区内部路径优化组织和园区停车场交通组织三方面。

5．2．1交叉口交通组织

交叉口作为车辆集中、转向和集散的焦点，是路网交通组织顺畅的关键，为保障园区内部路网
交通秩序的合理运行，首先要对园区内部各交叉口进行合理的交通组织，园区内部交叉口交通组织

主要有交叉口交通秩序组织、交叉口交通渠化组织和交叉口远因交叉组织三种方法。

1．交叉口交通秩序组织

交叉口交通秩序组织，就是要明确交叉口通行车辆的优先权问题。物流园区内部的交叉路口基
本属于无信号交叉路口，相对于信号控制交叉口而言，车辆通行的优先权并不明显，但并不是说无

信号交叉口通行的车辆就没有优先权这一概念，因此，在对园区内部道路交通进行组织时，首先就
要明确园区车辆在各交叉路口的优先权问题。

所谓交叉路口优先权就是确定各交叉路口进口车辆的先行权问题，即低级别交通流让高级别交

通流先行。交叉口车流级别分为四级，各级优先权级别分别如下：

第一级车流；具有绝对的优先权，不需要将路权让给其他车流；

第二级车流：必须给第一级车流让路；

第三级车流：必须让路给第二级车流，并依次让路给第一级车流；

第四级车流：必须给第三级车流让路，并依次让路给第二级和第一级车流。

图5．1对“十”字路口和丁字路口车流级别进行了说明，从图中可以看出主干道的左转弯必须

为主干道的直行交通让路；次干道的左转交通必须为所有其它车流让路，并且仍受到第二级车流排
队的影响。
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图5-I十字路口交通流级别

在园区内行驶车辆的不同优先级可根据园区内的交通规则来确定，一般来说：主干道上行驶车
辆的优先权大于次干路上行驶车辆的优先权，次干道上行市车辆的优先权大于园区支路上行驶车辆

的优先权；在相同级别的道路上，出园车辆优先于进园车辆，直行车辆优先于转弯车辆；对于优先

级别相同的车辆，先到车辆优先于后到车辆。

2．交叉口交通渠化组织

交叉口交通渠化组织可以引导或强制不同流向的车辆各行其道，从而将错综复杂的交通流引入

指定的交通路经，实现不同流向的交通流分离，减少路口的交通冲突。提高交通运行效率。

渠化目的z

●分离冲突点；

● 控制交通路径，指示交叉地点；

● 提高交叉口通行能力；

● 为主要交通流向提供优先通行条件；

● 减少通行车辆可能冲突的路面面积。

渠化方法：

①压缩车道宽度

②拓宽路口

图5-2压缩车道宽度渠化

图5-3拓宽路口渠化

注意事项：

● 各流向进口道的数量应与该方向上的流量大小相适应：

一 交叉口进口处的车道数量不允许少于道路区间的车道数量
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● 不允许驶出方向的车道数量少于进入交叉的直行车道数；

- 渠化后的车道宽度要适当，尤其是要适应以货运车辆为主的物流园区交通；

- 交通渠化要经过充分的分析，切忌在交通条件不适当时使用渠化。

5．2．2路径优化组织

园区内不同的功能用地产生的交通流向、流量等都有着显著的差别，例如配送区主要面向城市
日常消费品的供应，因此它所产生的车流更趋向于城市方向，同时多批次、少批量的配送特点无疑

又增加了向城市方向的车流量。因此当物流园区外围有多个交通出口时，有必要对园区内车辆运行

路线进行优化，选择最便捷的出入口，减少车辆的绕行，提高园区车辆运行效率。

1．确定最优出入口

根据第三章对园区各功能区交通量的预测，将其分配到园区各出入口处，确定每个功能区在各
出入口处进出交通总量所占的比重，进而确定园区各功能用地与之对应的最优出入口，具体方法如
下：

假设某物流园区有n个功能区，外围有m个交通出口。各功能区进出的交通量分别为w：(i--1,2，

⋯’n)。各功能区通过各个出口进出交通的比重为倥；；0=l，2，⋯，m)，从而得到每个功能区在各出口的交

通总量矩阵。

P=降
A 0

0 M

A W
。口日

然后将矩阵P视为运筹学中的指派问题，使用匈牙利法以分析各功能区与各出口的相互关系，

从而确定各功能区与之对应的最优出入口。但是若得出的矩阵P不为方阵，如纠，则未指派的功能
区将按照其在各出口所占的比重，尽量向大比重出口靠近。通过该方法的应用可以最大限度的减少

车辆在园区内外不必要的绕行，以及减少不同流向车流间的相互干扰。

例如某物流园区有A、B、C、D，4个功能区，外围有高速公路、干线道路、快速路和港口4
个出口。各功能区生成交通总量及比重分别如下所示：

通过最后的结果分析，我们可以得出A靠近干线，B靠近高速路，c靠近快速路，D靠近港口。

2．选择最优路线

最优出入口确定后，园区内部路径组织就转化为从园区各物流功能用地到与之对应的最优出入

口之间最短路问题。影响其选择最短路的因素有很多，通常包括出行时间、距离、费用f包括燃油及

其他)、拥挤和排队、机动车行驶限制和出行时间的可靠度等。

关于两点之间最短路的求法，目前已经有了相当多的成熟算法，可以借助相关软件来完成，如
Transcad等。
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5．2．3停车场交通组织

停车场交通组织可分为机动车交通组织和步行交通组织。

1．机动车交通组织

停车场交通组织以停车场的出入口为中心。停车场内的汽车行驶轨迹大致为：入口一车道一停

车车位一车道一出口，其中出入口是内外交通的结合点，对于调节停车场内的汽车具有阀门的作用。

其次，将入库的汽车顺畅、有效的引导到停车车位的是车道。即，如果车道使用得当，汽车进出方
便、在停车场内行走顺畅、安全也得到保障；反之，不仅车辆进出困难、影响到后续车辆的进出，

也容易发生安全事故和其他管理上的问题。另外使用效率的降低还会导致停车空间增加，最终导致

建设成本上升。为此建议园区内部停车场采用图5-4所示停车组织形式。

(a) Co)

图5-4停车场内部交通流组织

当车位较多时，设置多个分区，各分区都自有出口，各分区停车组织同图5-5，区间设置非物理

性隔断，便于在某分区堵塞时使用其他分区出、入口进行车辆疏散。

2．步行交通组织

停车场内的步行者大致可以分为停车后前往停车场外的目的地和有目的地返回停车场2大类，
因此在组织步行交通时，应当考虑和一部接到相连接的通往目的地设施的步行通道和停车场内连接

各设施的步行交通。设置步道与步行出口，便于停车者利用停车场内设施与前往目的地。

应当为利用停车场内的各种设施的步行者设置步道，通常步道的宽度为l米。另外，还应尽量

使各种设施集中，以缩短步行距离。

5．3出入口衔接交通组织

出入口衔接交通组织是指根据出入口周边道路条件和交通条件，针对出入口车辆的排队、跟驰

及分流等运行模式，采取的一系列机动车交通组织措施。

出入口处衔接交通的组织应根据不同的出入口布局方式，而采取不同的组织措施，根据第四章

园区出入口的布局方式，出入口衔接交通组织可分为：沿道路直接开口交通组织、辅助道路开口交
通组织、高架匝道开口组织和高速匝道开口组织四种组织方式。(专用道路开口交通组织方法根据出

入口在专用道路上的布局方式可以归纳为直接开口交通组织和辅助道路开口交通组织。)

5．3．1沿道路直接开口交通组织

沿道路直接开口交通组织可分为设置方向岛、设置直行辅助车道和设置左转港湾车道三种组织
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形式。

1．设置方向岛或渠化标线

在出入口处设置一个方向岛或渠化标线，可以分隔园区的出入车流。方向岛可采用三角形岛，

渠化标线可采用倒v型标线。具体见图5-6。上且
图5-6设置方向岛或渠化标线

优点：

● 实施简单，而且容易被人们接受：

● 同时可以为穿越机动车出入口的行人提供暂停空间，起到安全岛的作用；

● 限制出入口处机动车流向，减少了交通冲突点。

缺点：

● 方向岛或渠化标线的设置是基于出入口车辆右进右出方式的考虑，这样加大了部分车辆的

绕行距离：

● 渠化标线的约束力不强，易导致人们违章。

适用情况：

园区出入口有足够的空间，并且采用而且右进右出的交通组织方式，用方向岛或渠化标线来实

现。

2．设置直行辅助车道

直行辅助车道指在路段直行车道被左转进入园区的车辆占用时，为直行车辆提供的一条辅助车

道。此车道多是将车行道l临时拓宽得到。具体形式见图5．7。

———≮二二三二≥乡—一—、、——————_=————√／

图5．7设置直行辅助车道

优点：

● 针对车辆跟驰现象，降低发生尾撞的可能；

● 提高路段直行的通行效率；

● 占地面积小。

缺点：

● 需要直行车辆采取变换车道的行为，不利于保证交通的连续性

● 需要做出明显的交通指示，否则会混淆驾驶员的心理期望；

· 需要有足够的道路红线宽度，否则不宜进行拓宽。

适用情况：
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园区出入口衔接路段为宽度窄、车道数少的支路时，可以采用直行辅助车道。

3．设置左转港湾车道

左转港湾式车道指在中央分隔带上开辟一条左转专用车道，使得左转进入园区出入口的车辆能

够及时减速，并且在高峰时段有足够的空间进行排队。见图5-8。

图5-8设置左转港湾车道

优点：

● 左转港湾式车道为排队车辆提供了捧队空间，减轻路段上左转车辆对衔接道路交通的影
响：

● 左转港湾式车道的设置减少了左转车辆与直行车辆之间的速度差，从而降低事故率，提高

路段通行能力；

● 在高架桥下采用此种组织方式，可充分利用高架桥下的空间，节省土地利用。

缺点：

● 左转港湾式车道根据车速、车型的不同，车道宽度有一定要求。当中央分隔带太窄或高架

桥桥下净高太低时，无法开辟这种车道。

适用情况：

衔接道路有足够的中央分隔带宽度，可以设置左转港湾式车道。

5．3．2辅助道路开口交通组织

辅助道路位置与衔接道路平行设置，为园区车辆进出衔接道路提供加减速区域，从而减少园区

车辆于衔接道路行驶车辆直接的速度差，进而促使出入口交通的顺畅和连续。根据衔接形式的不同，
辅助道路开口交通组织形式分为平行式和斜形式两种。

1．平行式辅助车道交通组织

辅助车道位置与主线平行设置，与主线连接处设置渐变段，见图5．9。

‘_●_-一_●■-_一

图5-9平行式辅助车道

优点：

● 车道划分明确，行车容易辨认；

● 减少了园区汇入车辆和衔接道路行驶车辆的速度差，从而提高路段通行能力和出入口的通
畅性。

缺点：
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● 进出衔接道路的车辆需沿s形曲线行驶，对行车不利；

● 辅助道路开口，相对其他开口方式占用了更多的土地；

● 车辆进出园区只能采取右进右出，增加部分车辆绕行．

适用情况：

平行式辅助车道多设置在加速段，即从园区汇入衔接道路的辅助路段。

2．斜行式辅助车道交通组织

辅助车道不设平行路段，在衔接处主线渐变段加宽，形成附加车道与出入口相连，全段均为斜

锥形，见图5．10。

一：：：=j∈善￡I
·●●-—一—■●——一
一_=二i一一一一一一一一一一一一一=；丁

图5．10斜行式辅助车道

优点：

● 线形过渡平顺，与进出衔接道路车辆轨迹吻合，对行车有利；

● 减少了进入园区车辆和衔接道路行驶车辆的速度差，从而提高路段通行能力和出入口的通
畅性。

缺点；

● 起点不易识别，易使方向混淆；

● 车辆进出园区只能采取右进右出，增加部分车辆绕行。

适用情况：

斜行式辅助车道多设置在减速段(即从衔接道路驶入园区的辅助路段)或辅助车道数量等于或

多于两车道。

5．3．3高架道路开口交通组织

高架道路开口交通组织，主要考虑高架桥下交通组织方式：

所谓高架桥下交通组织，就是将过境车辆安排在高架桥上通行，进出园区车辆安排在高架桥下

通行，通过高架桥分离两种类型的交通流，而园区出入口处的交通组织，则是利用高架桥下的空间
设置左转港湾进行组织，见图5．11。

⋯一j J=一一一一一j三三至写五E
---··-一

图5．1l 高架桥下交通组织

优点：

● 过境交通与进出园区交通分离，交通组织高效，方便进出园区车辆的快速集散，同时也减
少了延误。

缺点：

● 占地、投资大；
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● 要考虑许多因素，如衔接道路条件、周边路网条件及土地、环境的约束。

适用情况：

特别适用于园区大，生成交通量多的大型物流设施用地。

5．3．4高速匝道开口交通组织

高速匝道开口交通组织，就是将园区的出口、入口或出入口通过匝道直接与高速公路相连接，
通过匝道快速对进出园区交通进行集散组织，见图5．12。

图5．12高速匝道开口交通组织

优点：

● 将园区与高速公路通过匝道直接相连接，可以对进出园区车辆的快速集散，交通组织高效，

同时也减少了延误；

● 在雨雪天气情况下，通过封锁匝道开口，可以减少园区货车在恶劣天气下的行驶，从而提
高了园区车辆运行的安全性。

缺点：

● 对园区的交通区位要求较高，必须紧靠在高速公路旁边：

● 匝道的选线、设计要考虑许多因素，必须通过严格的交通论证，防止对衔接的高速公路造
成负面影响；

● 工程造价较高，占地面积大。

适用情况：

特别适用于园区大、生成交通量多并紧靠高速公路的大型物流设施用地。

5．3．5交通管制措施

出入口的交通管制措施可包括限制车辆流向，限制出入车型，实行减速让行或停车让行等。这

些措施有利于更好地组织出入口交通。在高峰时段或特殊时期，可对园区出入口处通行的机动车交

通采取这些交通管制措施。

5．4园区集散通道交通组织

园区集散通道交通组织就是安排进出园区的车辆，如何同园区周围大交通通道(高速公路、铁

路、航空港和港口)的衔接问题。在这里，“集”是指车辆从指定场所汇入到物流园区；“散”是指

车辆从物流园区到达指定的目的地。

园区集散交通组织主要从构建物流园区与大通道的连接道路和设立指导性指路标志两方面考
虑。
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5．4．1构建物流园区与大通道的连接道路

物流园区的建设，会给园区周边道路带来巨大的新增交通量，给园区周边路网的交通运行带来

重大压力，为保证园区进出车辆可以快速、便捷、顺畅、有序的运行，保障园区物流功能的顺利实

现，首先需要建立园区与大通道的衔接道路，对进出园区交通进行快速集散，减少对周边路网带来
的交通压力。在构建园区与大通道的连接道路时，应注意以下事项：

1．与进出园区车辆的流向、流量相适应

如果连接道路不适应进出园区车辆的流向、

畅，从而影响园区交通整体系统的效率。

2．适度超前

连接道路的构建既要满足现在的交通需求，
不同交通要求的关系。

3．配合周边道路改建

构建连接道路后，应对周边路网进行改建，

生的新增交通量。具体方法如下：

流量，就会造成进出园区车辆在连接道路上的不通

也要能满足将来交通发展的要求处理好近期与远期

以便整体提高园区周边路网通行能力，适应园区产

I、改善、渠化交叉口，提高交叉口通行能力；

Ⅱ、改造周边道路路面，增加道路货载能力；

Ⅲ、完善或重新施划交通标志、标线，为进出园区车辆提供一个清晰、连续的交通信息；

Ⅳ、完善周边路网结构，打通断头路，新建或改建部分道路，提高周边路网交通容量。

5．4．2设立指导性指路标志

通过在连接道路与大通道衔接处设立指导性指路标志，来对非进入物流园区的车辆进行分流，
同时也对进入园区的车辆提供路线指导，即明确了车辆进出园区的交通路线，又能减少过境车辆对

园区交通的干扰，提高连接道路对园区的整体集散能力。

1．过境交通指路标志设置

对于过境交通而言，由于物流园区不是过境车辆的目的地，过境驾驶员最关心的是指路标志上

的方向信息，怕过境时走错了路。因此我们在设立指路标志时，标志牌上的指路信息应以指方向和
距离为主，兼顾指地点。

2．园区进出交通指路标志设置

对于园区进出车辆而言，由于物流园区是进出园区车辆的目的地，因此车辆驾驶员最关心地点
信息，所以我们在设立园区进出交通指路标志时应以指地点和距离为主，兼顾方向。

3．指路信息应连续

要保证过境指路标志信息和进出园区指路标志信息的连续性，防止出现由于指路信息的简短而
使司机迷失行驶方向的隐患。

4．指路标志设计

从过境司机重视方向、距离信息，进出园区司机重视地点、距离信息的要求看，一个指路标志

牌面上应该有方向、地点和距离信息。方向信息俗称大指路，一般指远点，如相邻区县、城市、国

道、高速公路、著名地点等，其服务对象是过境交通。地点信息俗称小指路，多指相交道路下一个

路口的名称和方位。

因此，园区连接道路指路标志的设置既要能满足过境交通的信息要求，又要能满足进出园区车

辆信息的需求，将以上的信息集成后，设计出来的指路标志应如图5．13所示。
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XX翻道12kin

XX物流园区700m

XX高速公路5km

xx路D300m

西XX路口 东

图5一13指路标志设计示意图

41

高速公路1510a

XX路N500m



东南大硕士学位论文

第六章实例应用一郑州国家干线公路物流港
交通系统规划设计

论文的前几章对物流园区交通系统规划设计的流程和方法进行了研究，本章将对郑州国家干线

公路物流港的交通系统进行规划设计，并重点验证论文中所提出的有关理论和方法在物流园区交通

系统规划设计中的应用情况。

6．1郑州国家干线公路物流港交通系统规划设计

6．1．1交通特性分析

1．选址交通特性

郑州公路物流港项目位于郑东新区郑汴快速通道与京珠高速公路交汇处，既是郑州市高速公路

网络核心，也是郑州公铁联运交汇处，见图6—1所示。随着“郑汴一体化”战略的实施，郑州市、

开封市及郑汴快速通道沿线产业带建设提速，此处将成为郑州陆路辐射中原城市群和中部省份的枢
纽地区，将吸引大量的物流需求。

图6-l郑州干线公路物流港选址

2．用地交通特性

公路物流港用地根据其功能定位分为物流功能区、企业基地区、展示交易区和综合服务区四大

功能用地区，总用地面积为4718亩。

物流功能区：

主要承担公路物流港的物流功能，包括仓储配送、零担快运、公路配载、换装转运、流通加工

等物流业务，对内促进公路物流港的商业功能的发展，为商贸采购、展示交易等提供物流运作平台，

对外与其它物流结点相互协调合作，承担起郊州建设全国重要物流中心城市的发展目标，是公路物

流港货运交通量的主要产生源。

企业基地区：
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借鉴国内外先进的“总部经济”发展模式，引进国内外大型的物流、商务、采购等类型的公司

集团在此设立总部、领导机构或重要的分支机构，发挥集聚功能和辐射带动功能，形成商务氛围的

扎堆效应，是公路物流港客运交通的主要产生源。

展示交易区：

主要综合了国际采购功能和商品展示、批发交易等业务功能，作为公路物流港商务功能的综合

体现。在交易展示区域内，有部分的物流活动，但相对于物流园区其他部分的物流活动来说，这部

分货运非常小，主要交通产生以客运为主。

综合服务区：

综合服务区主要建筑包括交易中心入驻大楼、信息金融结算综合服务大楼及餐饮、休闲、娱乐
设施和相关配套服务设施等。服务的对象为到达物流园区的司机，办事人员和园区工作人员，以公

路物流港内部交通出行为主。

6．1．2生成交通量预测

图6．2公路物流港用地性质功能分区

1．货运生成交通量预测

郑州国家干线公路物流港属于新开发建设物流用地，缺乏可供借鉴的历史物流量统计资料，因
此在公路物流港总货运量预测时取用第二种方法：比例汇总法。

郑州国家干线公路物流港交通生成量预测分为两步，首先确定公路物流港的总货运量，即公路
物流港所分担的郑州市公路货运比例；然后将公路物流港的货运量换算成交通量，可有车辆的平均

满载率来确定。

在郑州国家干线公路物流港交通生成量预测时，主要选取了以下与公路物流港相关的指标：

● 郑州市全社会公路货运量预测；

● 郑州市公路货运流向分析；

● 郑州国家干线公路物流港货运量预测；

● 郑州国家干线公路物流港零担最预测；

● 郑州国家干线公路物流港公路集装箱运量预测。

在此基础上，最终确定了
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表6-1郑州市全社会公路货运量预测(7i吨／年)

方法 2010笠 2015盆 2020芷 2025芷

弹性系数法 33521 45175 57218 67924

灰色预测 38603 64054 106287 176365

回归分析法 35519 51451 70799 93705

综合预测值 34000 46000 60000 70000

根据郑州公路网布局特点和主要出入境通道，可以将货运方向分为南、北、东、西、西南五个

方向，其中南向为经G107和S106至湖北省，北向为山西、河北方向，西向为经连霍高速和G310

至山西、陕西省，东向为经连霍高速和G310至山东、江苏、安徽省。根据近年oD调查数据分析，
公路货运发送方向及比例见表6—2。

表6—2公路货运流量流向分析 (吨)

l 方向 南向 北向 东向 西向 西南 合计l
l公路运输量 33077 99009 102766 149759 72721 457331l
I 比例 7 23％ 21 65％ 22．47％ 32．75％ 15．90％ 100％I

由于郑州国家干线公路物流港处在郑州东部，可吸引流向为东向的全部货物，同时由于物流港的

便利条件，也可吸引南向、北向的少部分货物，综合考虑郑州在物流市场的竞争情况确定公路物流港
可吸引郑州第三方物流量的30％。

表6—3 郑州国家干线公路物流港货运量预测值(万吨／年)

特征年 2010芷 2015拒 2020盆 2025矩

第三方物流服务比例 15％ 20％ 25％ 3096

郑州第三方物流货运量 5100 9200 15000 21000

零担运量 201 440 680 1125

公路物流 公路集装箱运量 395 645 982 1316

港分担量 其它运量 934 1675 2838 3859

货运总量 1530 2760 4500 6300

将货运量转化为车辆数

表6-4物流港货运量转化为车辆数

货运量
零担 集装箱 其它

年份
实载 车辆

(吨／天) 货运量 平均吨 货运量 平均吨 货运量 平均吨 窒 数

(吨) 位(吨) (吨) 位(吨) (吨) 位(吨)

2010年 41918 5507 5 10822 30 25589 20 0．5 5483

2018芷 75616 12055 10 17671 40 45890 25 0．6 5805

2020定 123288 18630 10 26904 40 77753 30 0．7 7325

2025缸 172603 30822 10 36055 40 105726 30 0．7 10725

将车辆数转化为标准车交通量：
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表6-5物流港货运车辆数转化为标准车交通量

零担
集装箱

其它

年份 交通量
小货比例 中货比例 大货比例 (车辆数) 小货比 中货比 大货比
(％) (％) (％) 例(％) 例(％) 例(％)

2010矩 50 40 10 721 20 50 30 12550

2015芷 50 40 10 736 20 50 30 13500

2020燕 50 40 10 961 20 50 30 16989

2025隹 50 40 10 1288 20 50 30 24281

得到物流港货运标准车交通量后，再根据物流港货运高峰小时流量比O．15，可求出物流港货运
高峰小时交通量。

2．客运生成交通量预测

公路物流港的交通产生以货运交通为主，而且货运交通高峰和客运交通高峰并不重叠，因此物

流港的客运交通生成量对物流港周边路网的高峰小时交通流量影响并不大，故本论文在交通预测时，
将其忽略。

6．1．3交通系统规划设计

郑州国家干线公路物流港交通系统规划设计在空间层次上分为两个层次，分别是物流港内部路

网系统规划设计和物流港出入口规划设计。

1．路网规划设计

公路物流港内部道路网系统规划设计，在本次规划方案中分物流港干路系统规划设计和物流港

支路系统规划设计两部分内容。

干路系统规划设计

干路系统规划设计主要对园区的集疏运系统进行考虑，使进出物流港的货流和人流可以快速集
散。

通过对公路物流港交通区位、对外衔接道路的深入分析，和对物流港内部四大功能用地交通特

性的深入剖析，在干路系统规划设计上形成了“一环、一纵、一横”的整体骨架结构(见图6-3)。

一环

为方便将东面东四环路和南面郑汴路的货流以及西面博学路和北面莲湖路上的商务办公人流快

捷地集散到物流港各功能分区，在物流港内部设置环形道路，红线宽度设为50米，从而有效地分流
物流和人流，避免相互之间的干扰，达到道路组织的高效。

一纵

物流港内部贯穿南北向的交通干道明理路

流港商务办公集疏通道：南面与郑汴路相衔接
重要的道路。

一横

红线宽度设为50米，北面与莲湖路相衔接，作为物

作为物流港货流集疏通道，是物流港内部南北向最

物流港内部贯穿东西向的交通干道白佛南路，红线宽度设为50米，东面与东四环路相衔接，作
为物流港货流集疏通道：西面与博学路相衔接，作为物流港商务办公集疏通道，是物流港内部东西

向最重要的道路。
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图6-3 物流港干路系统规划设计

支路系统规划设计

支路系统规划设计主要是对园区内部各功能用地地块的考虑，使得该用地范围内产生的货流和

人流可以通过支路系统畅通的集散到与之相衔接的园区内部道路上来。

通过对物流港内部各功能用地的交通特性、各功能用地片区内物流设施、设备的使用和移动特

性，以及各片区的地形等条件，支路系统的平面布置形式采用以环状式布置为主尽头式布置形式为

辅的综合布置方法。

图6-4支路系统规划设计

横断面设计

通过前面的园区生成交通量预测可知，2015年物流港年货运量为2760万吨，其中集装箱货运
量为645万吨：2025年物流港年货运总量为6300万吨，其中集装箱货运量为1316万吨；根据物流

港总用地面积为4718亩，约3．14533平方千米，即可得知公路物流港2015年和2025年的单位物流

用地强度分别为877．49万吨／KII．12年和2002．97万吨／Kn-i2年，因此在进行物流港横断面设计时，我们
采用滚动开发设计的方法，选取2015年作为规划设计的目标年，同时保留横断面升级改造的空间，

以满足2025年的需求，从而达到物流港建设资金和道路土地资源的高效利用。横断面具体设计见下
表：
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表6-6物流港横断面设计选择

1年份 总货运量(万吨) 集装箱货运量(万吨) 单位用地强度(万吨／zm2) 主干路横断面类型

l 2015 2760 645 877．49 双向六车道

I 2025 6300 1316 2002．97 双向八车道

注s以2015年为设计目标年，同时保留升级改造空间。满足2025年需求。

2．出入口规划设计

物流港出入口规划设计在本次规划方案中由出入口整体布局和出入口设置形式两部分内容组
成。

整体布局

根据物流港与周边各类规划基础设施的关系，以及物流港内部干路系统与物流港外围主干路网

的协调衔接，物流港出入口的整体布局设置如下(见图6．5)：

货运主出入口：明理路与郑汴路衔接处、白佛南路与东四环路衔接处设置为货运主出入口。

商务办公主出入口：明理路与莲湖路衔接处、白佛南路与博学路衔接处。

货运辅助出入口：汉风路与东四环衔接处、白佛路与东四环衔接处、徐庄街与莲湖路衔接处、

贾陈街与莲湖路衔接处。

商务办公辅助出入口：汉风路与博学路衔接处、潭南路与郑汴路衔接处以及白佛路与博学路衔
接处。

公路物流港出入口的上述布局有效地分流了物流和人流，避免了不同种交通流之间的相互干扰，

达到了道路交通组织的高效目的，同时便于整个物流港的管理。

图6—5物流港出入Lj布局图

出入口设置方式

根据《郑州公路物流港周边路网调整方案》知，郑汴路将从东三环至明理路之间设置全线高架

桥，因此，对于处于郑汴路上的货运出入口来说，设置方式已基本确定，故本次出入口设置只对位

于东四环上的货运出入口设置形式进行研究。

本次规划对位于东四环路上的货运出入口设计了两种方案，并运用Cube Dynasim仿真软件对
两种方案进行仿真选优，仿真目标年设为2015和2025年。

方案l

货运主出入口：白佛南路与东四环衔接处——跨线式高架

为减少公路物流港大量的货运交通对周边衔接道路带来的交通压力，在东四环货运出入口形式

设计为跨线式高架，过境交通通过高架快速通过，进出物流港左转车辆通过高架桥下设置的左转港
湾车道进行组织。
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货运辅助出入口：——设置辅助道路式出入口，进出园区的车辆采用右进右出的方式进行交通
组织。

方案2

货运主出入口——信号灯控；

货运辅助出入口——设置辅助道路式出入口，进出园区的车辆采用右进右出的方式进行交通组
织。

6．1．4交通组织

内部交通组织

对位于物流港内的所有主干路与主干路相交、主干路与次干路相交、次干路与次干路相交的交

叉口进行渠化，明确车辆行驶轨迹，提高交叉口通行能力。

路径优化组织

路径优化组织在本次规划方案内，主要体现在如何合理的安排物流港物流用地，即物流用地内

的零担快运区、仓储区、配送区、公铁集装箱联运区等功能用地如何安排。

根据物流港周边铁路集装箱中心站位置和周边调整路网的等级、功能定位，将公铁联运区安排

在物流用地的南部，即郑汴路南部地区的物流港用地；配送区、零担快运区安排在物流用她的北部；
在公铁联运区和配送区周围分别设置仓储区。具体见下图：

图6-_6路径优化图

集散通道交通组织

公路物流港与周边路网建成后，与物流港直接相连的主要道路有：北面的莲湖路、南面的郑汴

路高架、西面的博学路、东面的东四环。在物流港西北处有综合客运枢纽，南部有铁路集装箱中心
站。公路物流港具体位置如图6--l。

根据郑州城市规划和郑东新区的用地性质，同时考虑到综合客运枢纽的建设位置以及郑东新区

的道路网，莲湖路和博学路是综合客运枢纽主要的客流集散道路，不宜大货车通行。因此，为了适

应物流港周边道路交通流的性质，同时又让物流港本身产生的货运交通流和客运交通流分离，减少

相互间的干扰，物流港集散通道交通组织思路如下：

货运交通流：

①通过东四环进行集散：

②通过郑汴路—一京珠高速公路或107国道进行集散。
客运交通流：

①通过莲湖路进行客流集散；

②通过博学路进行客流的集散。
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图6-7为公路物流港集散通道交通组织图。

图6--7物流港交通组织图

6．2郑州国家干线公路物流港交通仿真评价

6．2．1物流园区交通仿真概述

1．物流园区交通仿真的涵义

物流园区交通系统仿真是利用交通系统仿真技术，对物流园区内部的交通行为和物流园区于外

部交通系统的关系进行仿真分析和评价，从交通层面上对物流园区的交通系统进行优化和规划设计

方案选优【23】。

根据仿真对象和仿真目的的不同，交通系统仿真分为微观仿真和宏观仿真。微观仿真通过考察
单个驾驶员和车辆及相互作用特征来描述系统的状态；而宏观仿真则是通过考察交通流特征，即车

队的评价行为来描述系统的状态。宏观仿真和微观仿真都可以用来研究交通流的特征，如交通流量、

交通密度和平均车速等。除此之外，微观仿真还可以用来研究每辆车的运动状态，这是宏观仿真所

不能办到的，而且宏观仿真对道路瓶颈的交通状态变化的动态过程难以描述，无法考虑各个车辆的

随机性影响，难以计算车辆的交通参数。

因此，本文将采用微观交通仿真技术来进行园区交通系统规划设计方案的评价。

2．物流园区交通仿真的步骤

物流园区交通系统仿真的对象是含有多种随机成分和各种逻辑关系的复杂的交通系统，因此，

它本身就是一个复杂的系统工程。其仿真过程的建立包括以下几个过程：问题描述、模型建立、数

据调查、模型参数的选取和仿真结果评价及方案选优等五个步骤。

(1)交通问题描述

微观仿真是对不同方案下，区域交通流情况进行仿真模拟。在区域交通早高峰或晚高峰时段，
比较路网及几个重要路段的交通运行状况。

分析行为和车辆在路网上产生和消失的交通需求情况。

仿真期望得到的数据结果为一些评价指标，比如交通运行效益指标：速度、行驶时间、拥挤情

况、行程时间变化性等；安全性指标：车头时距、超车、车辆冲突次数、车人冲突等；环境指标：
废气排放量、路旁污染水平、噪声水平等；舒适性指标：乘坐舒适度等；技术性指标：油耗等。通

过对比这些指标，从微观的角度来反应不同方案的优劣。

微观仿真的输入参数和输出结果，是在仿真研究开始之前要明确描述的问题，才能正确地进行

交通的微观仿真。



东南大硕士学位论文

(2)仿真模型的建立

交通微观仿真系统以交通流理论为基础，结合系统仿真的基础理论，建立问题的数学模型。可
用于区域交通微观仿真的主要模型有以下四种模型：

车辆行驶行为模型：主要描述车辆排队、车辆跟驰、车道变换、车辆交织等道路交通现象；

道路几何状态模型；主要是用数学方式来描述常见的路段、交叉口和出入口形式(渠化方式和

几何尺寸)、公交车专用车道位置、公交站点位置等道路网构成要素的几何特征和拓扑关系；

交通控制状态模型：主要描述区域内交叉口的信号相位、周期、绿信比等交通控制措施：

交通管理状态模型：主要描述限速措施、车道的转向限制、公交专用车道措施等交通管理策略。

(3)交通现状调查

交通现状调查与分析主要是对系统进行数据采集，就是对交通微观仿真所涉及到的区域道路交

通现象进行调查，完成交通数据的提取与描述。

依据仿真需要的输入输出数据进行调查与分析。主要内容包括道路交通设施的基本参数：车道

数、车道宽度、隔离带宽度、非机动车道宽度、车道划分以及道路交叉口形式等；交通流量流向参
数：交通流量大小、机动车车种比例、转向车流量比例等i交通流参数：车辆到达的分布、车速分

布、车辆的排队与消散等唧J。

(4)仿真模型参数的选取

进行微观交通仿真时，应根据所选区域的交通现状、道路现状和评价目标选择不同的仿真模型

参数，以获取最佳仿真结果。

可以设置若干测试断面和测试路径，记录测试所得的流量、车速、行程时间、损失时间、停车

次数等指标，然后与实测结果相比较，不断调整参数值，完成对模型参数值的标定，保证微观模型
的准确性。

(5)仿真结果评价以及最优方案的确定

从仿真后的统计数据可以得出方案评价指标。

这些统计数据包括瞬时分布统计(点速度、车头时距、排队分布、停车次数等)和区段分布统

计(行车延误、行程时间、平均行驶车速、超车率等)。提取不同方案下若干重要路段的仿真结果，
从微观上分析比较各个方案的交通影响，排除一些明显不可行的方案，或者对方案中的不足进行局

部调整，最后得到可行的、令人满意的出入口布局方案。

以上阐述的是仿真的基本过程，在使用所选的仿真模型进行交通微观仿真时，可以自己建立数

学模型、编制仿真程序进行仿真，也可以利用合适的交通仿真软件进行仿真分析。对交通仿真技术
不熟悉的人而言，前者较困难，后者则相对容易。

本论文将采用Cube Dynasim交通仿真软件进行仿真分析。

6．2．2Cube Dynasim仿真软件介绍

1．Cube Dynasim仿真软件的主要功能

CubeDynasim是美国Citilabs公司开发的Cube交通模拟与规划软件系统下的一个产品，用于微
观交通仿真。Cube Dynasim的微观仿真平台简单易用，可以模拟任何规模的交通网络，它应用先进

的交通模拟模型，直观清晰地模拟行人，车辆和轨道交通的特征行为，并提供逼真的二维和三维模拟。

概括地来说，Cube Dynasim包括以下功能：

■ 进行微观，随机，和以公共事件为基础的仿真；

· 允许多次模拟仿真，根据不同的概率值，反映每日交通状况的起伏变化；

■ 交通数据(交通流量，出行时间和速度等)的抽取以图片形式进行；

■ 行人模拟和道路收费站的模拟；

_ 限制车道的模拟：

● 轨道交通和公交车的模拟；

■ 智能交通信号灯的模拟，其中包括专为公交车设置的信号灯等；
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■ 车辆特征和驾驶员行为参数的设置；

■ 利用ScⅫllatio Manager进行方案设计和比较；

2．Cube I)ynasim仿真软件的特点

(1)交通模型构成特点

CubeDynasim交通模型构成主要由四个工具模块组成：网络模块、车流模块、信号灯模块和公
交车模块。每一模块的功能和特点如下：

网络模块：

● 设置仿真背景图：CAD图，航空图和GIs图；

- 设置、组合、匹配各轨迹线以构成仿真路网。

车流模块：

● 设置基于出发地一目的地的交通量矩阵：

● 对不同车型进行基于目的地的动态路径规划；

■设置各车型比例。

信号灯模块：

● 环形方式信号等控制；

一 有起动器的信号相位控制；

■ 用户自开放信号控制。

公交车模块：

■ 公共汽车和轻轨的设置；

■ 多模式公交中心的设置；

一 公交路径的设置；

_ 公交车站的设置。

(2)用户界面特点

CubeDynasim具有良好的用户界面特点，通过人一机界面，用户可以定义仿真的内容。同时提
供一个包含有车辆动画的路网图，用户可以通过整个路网的视图进行交通行为特征分析。、通过界面，

用户可以方便的了解仿真过程中模型的信息，包括：被仿真的车辆、不同的动画速度、提取特定车
辆信息等(见图6—8)。

图6-8应用Cube Dynasun对立交匝道的仿真界面

(3)仿真输出特点

CubeDynasim提高详细的仿真输出数据，如速度、出行时间和流量等；并提供多重运行和统计

分析。这些数据即可以以图形的方式表示出来，也可以通过表格形式来表示(见图6-9)。
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图6-9 Cube Dynasim仿真数据输出方式

3．Cube Dynasim仿真软件的使用

到目前为止，CubeDymsira的用户手册和使用说明都还没有被翻译成中文，这给广大的用户造
成很大的不便，本节根据论文作者对该软件的学习，将软件的使用方法和步骤在这里进行说明和介

绍，即是为论文后面实例应用做准备，也为广大的软件学习者提供认识Cube Dynasim的平台。

(1)使用界面

Cube Dynasim的使用界面有两种模式构成，一种称之为GeomeCic Mode，另一种称之为Logical

Mode，两种模式通过右上角的 图标进行转换。

在Geometric Mode模式下，可以实现Geometric和驾驶行为要素的编辑；在Lo垂eal Mode模式
下，可以实行起讫点和网络连接的编辑。图6-10与6．11分别为两种模式下的使用界面，及所包含的

菜单和工具选项。

图6．10 Geometric Mode模式下的使用界面
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图6．11 Logical Mode模式下的使用界面

(2)使用步骤

Cube Dynasim的仿真演示，既可以从Cube Voyagedao导入到Cube Dynasim中进行仿真演示，
也可以自己手动建立、完成仿真演示，下面将给出基于手动建立仿真演示的一般步骤。

①导入背景图

在GeomeUJcMode下，点击Maps图标，导入背景图，背景图格式可以是dxf或bmp格式。

②创建路网层和路网方案

Cube Dynasim的使用有些像Autocad的使用，可用通过创建、组合不同的层来组合成不同的路
网方案，在Geometric Mode下，点击Layers图标，创建仿真所需要的层，然后点击Network图标，
进入Network对话框，通过组合不同的层来构建不同的路网仿真方案，并选择路网方案的背景图。

③构建路网

在Cube Dynasim中，路网是由一段段车道组成，而车道的编辑是在Geometric Mode下进行，

根据路网性质的不同，车道可以分为多车道和单车道两种形式，其中多车道允许车辆在行驶中进行

换道；仿真中的车辆速度和车道宽度都是在这里编辑完成的；路网车道的施划根据实际交通组织情
况进行确定。

④编辑起讫点和连接路网

构建路网后，转入Lo百cal Mode模式下，编辑起讫点位置和名称，并完成各车道段的逻辑连接。

⑤设置流量

编辑完起讫点后，点击Flow图标，编辑路网流量。在流量编辑框中可以设置多个不同流量的方

案进行仿真比较。路网中的流量既可以在流量编辑框中设置，也可以直接导入。

⑥调节车辆交叉口优先权

在车辆的合流及无信号灯控的交叉口车流冲突点处，设置车辆优先权，避免车辆的冲撞。车辆

优先权在无信号灯控交叉口处主要分停车让行和减速让行两种。

⑦设置信号灯
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点击Signals图标，对信号灯进行编辑：CubeDynashn中，信号灯分为行人信号和车辆信号两种，
同时车辆信号又分为定时控制和感应控制两种。在信号灯设置框中，主要是设置信号灯的周期、相

位、配时或联动控制等。

⑧设置检测器

在GeomeU'ic Mode下，选择恰当的地点设置检测器，然后点击Output图标对检测器进行编辑，
主要是编辑检测车辆的类型或检测车辆的目的地。

⑨仿真及查看动画

以上步骤完成后，点击Shnulations图标，转入到仿真操作界面，选择需要仿真的路网方案、流量方案和信号灯方案等，点击Simulation进行仿真，如果要查看动画则点击眦fion。
⑩错误修改

在仿真操作界面中，点击Messenger查看仿真有没有错误，如果有错误则根据错误类型对仿真
进行修改，直到仿真没有错误为止。

@输出仿真结果

CubeDynasim有两种仿真输出结果，一种是以图的形式表现，在仿真操作界面中通过点击Viewer

可以查看；另一种是仿真输出结果则是以统计报表的形式存放在仿真文件夹中，其文件后缀名为．rep
格式。

6．2．3公路物流港出入口方案仿真评价

本节运用Cube Dynasim仿真软件对公路物流港东四环路2015年和2025年货运主出入口的两种
设置方式交通运行情况进行仿真，并对仿真结果进行分析，从中选择最优的方案。

1．仿真输入

①路网

2015和2025年物流港位于东四环路上的三个出入口；

②交通量

路网上的交通量按交通性质可分为进出物流港交通流和东四环路背景交通流，按仿真年份可分

为2015年交通量和2025年交通量；

③交通构成

为准确的对路网交通状况进行仿真，本次仿真的交通构成由大型货运车辆和标准车辆两部分组

成，其中大型货运车辆主要有集装箱车辆和大型货运车辆构成，这部分车辆仿真时不折算成标准车，

其他货运车辆一律折算成标准车；

④交通控制

根据交通管理和交通组织，确定东四环路和三个出入口的行车规则；

⑤行人交通

本次仿真，不考虑行人交通和非机动车交通。

2．仿真设置

对两种方案分别用建立路网，输入仿真参数，用Dynasim进行仿真模拟：

①将仿真时间设定在下午16；00一17：00的晚高峰时段；

②设置东四环路的长度、车道宽度、车道数和出入口几何参数等，作为底图输入；

③确定大货车和标准车交通量，不考虑公交车；

④在物流港三个出入口处和东四环路南北两端分别设置起迄点(Original／Destanation)，并输
入各起点的交通量；

⑤在东四环路上设置车辆检测器，收集道路上的交通状况参数；

⑥运行仿真，并用动画效果进行直观评价。

图6一12、6-13和6—14、6—15分别为两种出入口方案在2015年和2025年时的交通运行情况：
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图6—12 2015年信号方案运行状况

图6．13 2015年高架方案运行状况
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图6-14 2025年信号方案运行状况

图6．15 2025年高架方案运行状况
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3．仿真结果评价

通过仿真，得到如下的仿真结果

表6—7 仿真结果对比

东四环路平均车速(Km／h) 东四环路平均延误(S)
年份 方案

南一北 北一南 南一北 北一南

信号 61．34 45．05 53．1 77．01
2015

高架 66．66 61．73 50．39 54．33

信号 29．08 6．6 226．93 574．16
2025

高架 63．11 57．22 53．7 60．66

由表6-7可以看出，在2015年，信号灯控出入口设置方案可以满足东四环路货运主出入口的交

通运行要求，但对东四环路由北向南运行的交通流会产生较为明显的干扰；而到了2025年时，信号

灯控出入口设置方案已经无法满足东四环路货运主出入口交通运行要求，必须采用高架方案。

根据仿真结果对比，还可以看出在2015年时，采用高架方案对采用信号灯控方案而提高的交通

效益并不是十分明显，因此从经济效益出发，并结合园区建设资金的安排情况，东四环货运主出入
口设置方式应该先采用信号灯控方式，同时保留出入口设置方式改造的余留地，随着交通流量的增

长，在2015年前后对出入口进行改造，采用高架方案。
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第七章结语

论文以现代物流学和交通工程学等学科知识为基础，借鉴城市规划、交通规划、交通组织、交

通控制和交通仿真等方面的研究成果，分析了物流园区的交通特性。并对物流园区的交通系统规划

设计进行了深入的研究和探讨，在以下几个方面取得了一定的成果：

1．物流园区交通特性分析

从物流园区宏观交通特性、物流园区用地交通特性和物流园区微观交通特性三个方面，分析了

物流园区本身的交通特性。探讨了物流园区本身的交通规律和特点。

2．物流园区交通生成预测

在对物流园区各功能区用地交通生成特性进行分析后，提出了物流园区货运交通生成量和客运
交通生成量的预测方法。

3．物流园区交通规划设计

借鉴交通规划方面的研究方法和理论，从园区路网规划设计、园区出入口规划设计和园区停车

场规划设计三个方面，对物流园区交通规划设计进行了思考和探索。

4．物流园区交通组织

综合运用交通工程学、交通组织和交通控制方面的基础知识和现有研究成果，对物流园区内部
交通组织、出入口衔接交通组织和园区集散通道交通组织进行了深入的研究。

5．具体实践应用

通过郑州公路物流港交通系统规划设计这一实际案例，对本论文所阐述的方法进行应用和验证，

并使用Cube Dynasim交通仿真软件对园区的交通规划设计进行评价。

物流园区交通系统规划设计是一项复杂的系统工程，涉及城市规划、交通规划、交通工程和现

代物流等许多学科方面的知识，笔者在项目实践和大量研究文献基础上，对物流园区交通系统规划

设计这一特殊类型的交通问题进行了探讨，但由于本人知识水平、时间和精力的有限性，很多问题
未能进入更深层次的研究，论文还存在很多不足。以下是论文中的不足之处以及将来在进一步研究

中需要关注的方向：

1．不同类型(空港型、海港型和路港型)的物流园区交通系统如何进行规划设计

不同类型的物流园区在交通系统规划设计上是不相同的，在今后的工作中，针对不同类型的园

区如何采用不同的交通系统规划方法，是今后的一个研究方向。

2．物流园区交通特性的更深入研究

物流园区的交通运行情况十分复杂，不是一篇论文就可以完全说清楚，需要更深层次的研究，

来完善物流园区的交通理论体系。

3．AM(Access Management)在物流园区出入口设计中的应用

本论文在园区出入口规划设计和组织中，采用了AM方面的一些研究成果，AM技术在美国已应

用多年，是解决出入口交通问题的一中不错的理论方法体系，但如何在物流园区这一特殊的交通环
境下使用，也是今后的一个研究方向。

4．物流园区交通影响分析研究

物流园区的规划建设，会给周边道路网带来巨大的交通影响，如何将这种影响减少到最低限度，

保持周边路网交通和进出园区交通的畅通，并进行合理的交通组织，是我们今后需要研究的一个方

向。

5．园区交通规划设计评价体系的完善

论文运用Cube Dynasim对园区的出入口交通运行进行了评价，但如何从整体上对园区的整体交
通系统规划设计进行评价，也是今后研究的一个重要方向。
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