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交通微循环对缓解古城交通问题有很强的适用性。为实现对古城区交通微循环运行效果的评价和问题的识别，以苏州

古城区为研究对象，通过分析苏州古城区交通微循环系统的供给现状和功能定位，基于AHP—模糊理论，从交通和生活

两个维度搭建古城区交通微循环评价体系，并通过对苏州古城区4个区块综合评价得到：对于交通运行，3个区域评价

等级均为好，1个区域评价等级为一般；对于生活交往，4个区域评价等级均为一般；交通维度中与生活交往品质呈显

著正相关的为慢行交通指标，与生活交往品质呈显著负相关的为机动车运行指标。最后根据评价结果和运行问题提出

古城区交通微循环的具体优化策略。

In order to evaluate and identify the problems of the traffic micro-circulation system in the ancient city, the ancient city of Suzhou 

is used as the research object. Based on analyzing the current situation of the traffic micro-circulation system supply and functional 

positioning analysis in the ancient city of Suzhou, an evaluation system of the traffic micro-circulation in the ancient city is built using 

AHP-fuzzy theory from two dimensions: mobility and interaction. Through the evaluation of the 4 blocks in the ancient city, the 

paper concludes that in terms of traffic efficiency, 3 blocks are evaluated as good and 1 block is evaluated as medium; in terms of life 

interaction, all 4 blocks are evaluated as medium; in the traffic dimension, non-motorized traffic index is positively correlated with life 

communication quality, while motor vehicle operation index is negatively correlated with life communication quality. Finally, based 

on the evaluation results and the current problems, a specific strategy for optimizing traffic micro-circulation in the ancient city is 

proposed.
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0   引言

苏州古城经历了2 500多年的历史，仍保

存着“水陆并行、河街相邻”的双棋盘格局，

是国家首个历史文化名城保护区。然而，随着

城市化和机动化进程的加快，古城正面临着历

史文化遗产保护与现代交通发展之间的矛盾。

苏州古城为求在保护古城脉络的基础上，缓解

古城交通压力，提升出行体验，自2016年在古

城区开展交通微循环项目。交通微循环是指由

低等级道路组成的区域道路交通系统，通过对

一定范围内的支路、街巷和附属交通设施等进

行组织改造，来实现多种交通方式在微循环系

统上安全、协调、环保地流动，能良好适用于用

地受限、支路和街巷数量较多、短距离出行需

求大的古城区。然而，对于古城区来说，支路与

街巷也是重要的公共活动场所，是城市历史记

忆的重要载体[1]，古城区交通微循环系统除基

本的交通运行功能外，还承载着居民与游客的

生活交往活动，如休憩、游览、休闲等。因此，针

对古城区交通微循环的实施现状，如何综合评

价与优化古城区交通微循环系统的交通与生

活功能，值得进一步思考与研究。
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国外自20世纪80年代就已针对交通安宁

化、庭院式道路建设、单向交通组织等交通微

循环措施进行研究，且将交通微循环运用于古

城交通服务水平提升中。例如，Monheim等[2]

从道路网络和空间格局保护角度，将单向交通

组织、安宁交通设计等运用于古城区；Nestle

等[3]则提出通过改善慢行交通环境、提升公交

服务质量，以及提高中心区域可达性的措施来

实现历史城区吸引力的提升。随着国外交通微

循环运行经验和问题的积累，近年来英国[4]、美

国[5]、加拿大[6]等国均提出综合考虑交通效率、

安全等级、环境影响、经济活力、市民满意度的

街道运行评价体系，但对于我国存在适用性问

题。国内对交通微循环的研究起步较晚，其研

究主要为城市中心区[7]、居住区[8]、历史城区[9]

等区域的交通微循环综合组织，研究重点主要

为机动车，对于共享街道设计、生活空间建设

等方面的考虑较少。另外，对于交通微循环运行

评价方面，我国已有学者针对城市中心区和居

住区建立了综合评价系统，例如，宋雪鸿[10]从路

网、线路运行质量指标、公共交通、可行性、安

全、社会经济影响等方面建立了城市交通微循

环评价指标体系；罗雕[11]从路网、公共交通、慢

行交通、停车设施和环境质量等方面建立了住

区交通微循环评价体系。但现有微循环评价体

系研究缺乏对微循环路网生活功能的考虑，且

未对古城区的交通微循环运行状态提出评价

方法。

基于此，本文提出搭建古城区交通微循环

运行评价模型的必要性，并从交通和生活两个

维度建立古城区交通微循环评价模型，实现对

苏州古城区交通微循环运行水平的评价、体系

薄弱环节的识别和优化措施的指导。

1   研究对象及方法
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本文选取苏州古城区作为研究范围。随着

苏州古城区成为“国家历史文化名城示范区”，

要求以全面的名城保护观为发展原则，古城交

通也面临升级转型。为此，苏州古城区通过开

展交通微循环，在保护传统街巷肌理的基础

上，完善道路系统，缓解交通拥堵。本文根据苏

州交警部门意见，将苏州古城区以人民路和干

将路为界而划分的4个片区作为评价基本单元

（见图1）。

据调研，苏州古城区交通微循环依托于

支路和街巷，对沿线的机动化交通、公共交通、

慢行交通、静态交通和街道设施进行统筹安

排。据此，本文从道路网络、公共交通、慢行交

通、静态交通和街道设施对古城区交通微循环

功能特性进行分析。由于古城支路与街巷具有

“交通空间”和“生活场所”的双重属性，古城

区交通微循环除一般的交通功能外，还具有服

务居民、游客生活交往的功能。目前古城区交通

微循环的构成、供给与功能定位如表1所示。

���   ू९方法

为实现对古城区交通微循环系统总体和

各组成部分运行质量的有效判断，本文将目标

系统分解成多个子系统，进而选取层次分析法

作为研究古城区交通微循环的主要方法。在此

基础上，结合模糊评价法，通过评价结果的隶

属度反应评价等级的动态过渡特征，以较为全

面地反映运行水平。

2   古城区交通微循环运行评价模型的

构建
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与城市其他区域相比，古城支路和传统

街巷是保留古城记忆的重要载体，是古城居民

“住”的场所。古城区交通微循环不仅是交通

空间，更是重要的日常生活交往场所[12]。从长

远发展的角度来看，交通微循环的运行问题不

仅是“无路不通”，也是“有路无场”[13]。故本

文从“交通通行”和“生活交往”两个评价

维度，选取了7个一级指标和22个二级因子，并

将交通微循环运行等级划分为很差、差、一般、

好、很好5个等级（见表2）。
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（1）确定指标权重：邀请9位专家参与评价

指标的相对重要性打分，采用层次分析法计算

得到各二级因子和一级指标的权重（见表3）。

（2）建立二级因子隶属度矩阵：根据各二

级因子5个等级所对应的值域，当实际评价对

图1  苏州古城区交通微循环评价区域划分

Fig.1  Regional classification of traffic micro-
circulation evaluation in Suzhou ancient city

资料来源：笔者自绘。
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表1  苏州古城区交通微循环供给现状

Tab.1  Current status of traffic micro-circulation supply in Suzhou ancient city

资料来源：笔者自制。
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象取值落在某一值域时，该对应的等级取1，其

他等级则取0，从而形成单个二级因子的隶属

度矩阵。

（3）建立一级指标评价矩阵：根据确定的

各二级因子权重和隶属度矩阵，采用公式（1）

计算各一级指标的评价矩阵。

                        

                     

式中：bi 为各一级指标对应的评价矩阵； 

wi 为一级指标对应下的二级因子权重矩阵；ri

为一级指标对应下的各二级因子构成的隶属

度矩阵。

（4）建立交通和生活总评价矩阵：根据

确定的一级指标权重和隶属度矩阵，采用公式

（2）和公式（3）分别计算交通通行和生活交

往的隶属度矩阵。

式中：B交通、B生活为交通和生活维度的评

价矩阵；W1、W2为交通维度和生活维度的一级

指标权重矩阵；B1、B2为交通维度和生活维度

各一级指标评价矩阵bi所构成的矩阵。

确认评价等级：根据古城4个区域的B交通、

B生活矩阵，对应上文划分的“很差”“差”“一

般”“好”“很好”区间，当矩阵中最大值位于哪

一区间则判定该区域评价结果为对应等级。

3   苏州古城区交通微循环运行评价分析

���   ৔ՠ运行评џৈߧ

本文通过实地踏勘、问卷调查及大数据

分析，对每个指标作出客观的评价。其中，问卷

调查的结果按照李克特打分法求均值，再进行

指标的量化计算。利用模糊评价和传统层次分

析法得到苏州古城区4个区域微循环的交通通

行与生活交往评价等级（见表4）。结果显示：

古城区区域Ⅲ交通微循环运行等级为一般，结

合实际调查情况分析，其原因是支路网密度低

与缺乏完整的人行道；其他区域评价等级均

为好，且区域Ⅰ和区域Ⅳ交通运行效果相对更

好，根据实际调查情况分析其致因主要为服务

水平较好的公共交通以及合适的步行道网络

密度和慢行优先设施的设置。另外，模糊评价

隶属度反映了运行水平的连续性，说明可以通

过一些手段实现等级的逐渐过渡，苏州古城区

交通微循环运行过程中，交通通行和生活交往

运行状态均更易受到干扰导致等级降低。
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为明确影响古城区各区域交通微循环运

行水平的主要问题和成因，对7项一级指标和

22个二级因子分别进行独立等级评价（图2-图

3）。结合评价结果和现状调研数据，对其交通

和生活两个维度的主要运行问题进行分析。

3.2.1    交通维度

（1）交通分流效果有限。如路网饱和度

（r13）、交通运行指数（r14）两个因子显示，

古城区整体道路网交通负荷较大，拥堵程度

高。虽苏州古城区内整体路网密度较高，适宜

于交通微循环的组织和发展，然而实地调研发

现，现古城区内一些街巷因缺乏管理修缮或被

不合理占用，而退化萎缩甚至堵塞。同时，由于

大量道路设置路内停车或存在违章乱停现象，

评价指标 ⼽⥏ ⥏ 一⟄ ⼤ ⼽⼤

交㵉
㵉行

道路网络r1

路网㗽度r11 >1.0，5.0） >5.0，6.5） >6.5，8.0） >8.0，9.5） ᱾9.5
路网连ㅴ度r12 >1.0，2.6） >2.6，2.9） >2.9，3.2） >3.2，3.5） ᱾3.5
路网⡆和度 r13 ᷟ20 �15，20@ �10，15@ �5，10@ ᱽ5

交㵉䊬行指数r14 >8，10@ （6，8@ �4，6@ (2，4@ �0�2@

公⹓交㵉r2
䍟⮄ⶓⶨ㔫r21 [0，75） >75，85） >85，90） >90，95） ᱾95
⭞䍟准⮄㔫r22 [0，75） >75，85） >85，90） >90，95） ᱾95

㭇㬫性㕛䅃度r23 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80

㕞行交㵉r3

⤞行道网络㗽度r31 [0，6） >6，10） >10，14） >14，20） ᱾20
⳨〛动⧖道网络㗽度r32 [0，6） >6，10） >10，14） >14，20） ᱾20

㕞行空间连续度r33 [0，15） >15，20） [20，25） >25，30） ᱾30
相对㕞行道㌎度r34 [0，0.2） >0.2，0.4） >0.4，0.6） >0.6，0.8） ᱾0.8
㕞行优㻩设㬊数r35 ᷝ3 3 4 5 ᷟ5

⤞行㕛䅃度r36 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80
㡐行㕛䅃度r37 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80

㈓㲍交㵉r4 㵄⧖䐽䓋㔫r41 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80

㪛活
交㶚

ㅷ道设㬊r5

⹇能㗽度r51 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80
⹇能」⼰度r52 [0，1） >1，2） [2，3） >3，4） ᱾4

㾾啍设㬊㕛䅃度r53 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80
㔭㬴㔫r54 ᷝ5� 5�᱋15� 15�᱋25� 25�᱋35� ᷟ35�

空间活㑇r6 ㋮流㦩㑇䐖⭩级r61 1 2 3、4、5 6 7
㈴㘒㕛䅃度

r7
安全㕛䅃度r71 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80

㪚⿘㈔㕛䅃度r72 [0，20） [20，40） >40，60） >60，80） ᱾80

表2  古城区交通微循环运行评价指标量化等级

Tab.2  Quantitative rating of traffic micro-circulation operation evaluation indicators in the ancient city

资料来源：笔者自制。

注：“道路网络r1”仅针对机动车道，不考虑非机动车道和慢行道；“停车周转率r41”计算时采用古城区交通微循

环使用群体对停车周转率的满意度；“客流热力值等级r61”为评价空间内人群的聚散程度，借助ArcGIS空间分析

软件，利用百度地图热力图，将显示色彩由紫至红划分为1—7个等级，评价过程中根据街道显示颜色确定热力度

数值。

指标类㾮 一级㦉䐹 ⱟ级㦉䐹

交㵉㵉行

w1 0.17

w11 0.09
w12 0.14
w13 0.26
w14 0.51

w2 0.38
w21 0.32
w22 0.46
w23 0.22

w3 0.37

w31 0.16
w32 0.16
w33 0.27
w34 0.05
w35 0.08
w36 0.14
w37 0.14

w4 0.08 w41 1.00

㪛活交㶚

w5 0.19

w51 0.13
w52 0.37
w53 0.22
w54 0.29

w6 0.23 w61 1.00

w7 0.58 w71 0.58
w72 0.42

表3  古城区交通微循环运行评价指标权重表

Tab.3  Weighting of evaluation indicators of traffic 
micro-circulation in the ancient city

资料来源：笔者自制。

bi = wi  ri ，  i  [1,7] （1）

Bࢌ๙=W1B1

Bളࠃ=W2B2

（2）

（3）
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承担的配建停车位缺口占比分别达35.1%和

9.7%，从而导致具有运输功能的街巷丧失通行

能力，沦落为“停车场”，无法起到有效分流的作

用，如苏州古城区干将路、竹辉路等12条主要道

路的路边停车占道长度超过道路长度的10.0%，

东中市和凤凰街等道路则超过了20.0%。

（2）慢行空间连续性差，步行和骑行体验

欠佳。古城内道路尺度狭窄，在改建时受到建

筑红线限制和以往道路建设思路的影响，存在

尽可能扩大机动车道而挤占人行道和非机动

车道的现象。数据结果显示，古城区内步行道

网络密度（r31）、非机动车道网络密度（r32）、

慢行空间连续度（r33）、慢行满意度（r35）

和骑行满意度（r36）得分均较低，区域Ⅲ尤

其突出。从现状调查结果分析其原因可能是大

部分街巷尚未设置独立的步行道或非机动车

道，或者缺少明显的路面标线，人、机、非混行

的情况严重，步行空间和骑行空间受到挤压，

不成网络。《2019年苏州市区居民出行调查成

果》也显示同样结论，表明古城区人行道被占

用的比例远高于苏州其他地区，步行道的连续

性较差。

（3）停车周转满意度较低。古城区人口集

中且机动车保有量不断提高，停车需求大，但现

状停车设施不完善，供给存在严重不足。调查发

现古城区内停车配建供需缺口达70%，公共建

筑区供需缺口达60%。尽管古城内加强了停车

管控，对路内停车采取了较严格的管理措施，但

仍存在较多居住或通勤停车占用道路现象。支

路与街巷的情况尤为严重，导致交通微循环内

停车周转率低，车位利用效率不高等问题。

3.2.2    生活维度

（1）休憩设施满意度弱。实地调查发现，

古城区交通微循环内虽有稠密的业态环境带

来丰富的临街体验，但是空间环境较为拥挤，

导致街道的相对步行宽度较窄，街道缺乏休憩

设施。如休憩设施满意度（r53）评价结果所

示，出行者的古城区街道休憩设施可达性的满

意度较低。而古城区内大量老年人和游客对休

憩设施的需求相对较大，休憩设施供给不足，

导致人们无座位可坐的情况。

（2）街道空间活力一般。评价结果显示，

古城区交通微循环街道活力（r61）较为一

般，基于百度地图热力图得到高活力街道聚集

在商圈、学校、医院和政府单位周边，而大部分

微循环道路处于低活力状态。通过问卷调查发

现，周边居民普遍反映街道生活空间被机动

车交通空间和静态交通空间占用，出行舒适度

低，导致日常生活街巷逐渐沦为小规模的交通

性街道，空间活力逐渐流失。此外，由于通勤通

学等原因，人们不在街道上逗留，古城区交通

微循环的街道活力在工作时段也较低。

安全需求尚未满足。评价结果显示，古城

区交通微循环的安全满意度（r71）也尚有提

升空间。分析原因主要是，古城区内步行道的

对㼔 传统⥄⪯分㹗 㚄⽞评价
⼽⥏ ⥏ 一⟄ ⼤ ⼽⼤ 安全⭩级（㑆㭕度）

区域ᵒ 交㵉 ⼤（3.14） 0.04 0.22 0.28 0.33 0.12 ⼤（0.33）
㪛活 一⟄（2.79） 0.00 0.41 0.57 0.03 0.00 一⟄（0.57）

区域ᵓ 交㵉 ⼤（3.00） 0.04 0.26 0.27 0.30 0.12 ⼤（0.30）
㪛活 一⟄（2.96） 0.24 0.34 0.35 0.17 0.00 一⟄（0.35）

区域ᵔ 交㵉 一⟄（2.80） 0.16 0.12 0.30 0.28 0.12 一⟄（0.30）
㪛活 一⟄（2.89） 0.34 0.24 0.34 0.18 0.00 一⟄（0.34）

区域ᵕ 交㵉 ⼤（3.05） 0.04 0.22 0.29 0.31 0.12 ⼤（0.30）
㪛活 一⟄（2.92） 0.00 0.37 0.49 0.13 0.00 一⟄（0.49）

表4  苏州古城区交通微循环运行评价结果

Tab.4  Evaluation results of traffic micro-circulation in Suzhou ancient city

资料来源：笔者自制。

图2  苏州古城区各区域交通微循环一级指标分值

Fig.2  Traffic micro-circulation index scores in each block of Suzhou ancient city
资料来源：笔者自绘。

a  交㵉㸍度     E  㪛活㸍度

图3  苏州古城区交通微循环评价二级因子指数分布

Fig.3  Secondary factors of traffic micro-circulation evaluation in each block of Suzhou ancient city
资料来源：笔者自绘。
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连续性较差，人车混行的情况时有发生，而陌

生车辆驶入传统街巷，加深了居民对交通微循

环运行安全性的担忧。街区道路环境为机动车

所大量使用，日常生活环境被破坏，是古城区

交通微循环运行中安全问题的源头。

3.2.3    交通—生活耦合分析

在交通活动与生活活动的耦合作用下，

古城区交通微循环的运行形成“交通—生活”

价值关系，借鉴贝托里尼[14] “节点—场所”模

型与董贺轩等[15]提出的“路径—场所”模型，

构建了如图4a所示的古城区“交通—生活”

价值模型。评价结果显示，除区域Ⅲ外，现苏州

古城各区域交通微循环系统的交通价值均高

于生活价值，但整体运行状态均处于均衡区，

可说明现古城区交通微循环系统目前运行水

平较好，暂不需要大范围的整改。

为进一步了解交通与生活两方面指标间

的相关性，利用Pearson相关系数分析得出评

价结果（见表5），得到呈强正相关性的指标

包括：路网饱和度与街道绿视率；慢行空间连

续度与街道功能混合度、绿视率、居民安全满

意度；步行满意度与绿视率、居民安全满意度。

呈强负相关性的指标包括：路网密度与街道绿

视率；交通运行指数与功能混合度、安全满意

度。除路网饱和度外，交通维度中与生活交往

品质呈显著正相关的为慢行交通指标，与生

活交往品质呈显著负相关的为机动车运行指

标。故在对古城区交通微循环运行质量进行

优化时，应优先从慢行交通这类可同时促进

交通与生活质量的指标出发，当对微循环中

机动车出行质量进行提升时，则应同时考虑

绿视率、居民安全性满意度等易受影响的生

活性指标，从而避免交通微循环出现交通—

生活价值失衡。

4   苏州古城区交通微循环优化策略

为保证苏州古城区交通微循环的有效

运行和服务等级的进一步提升，根据评价结

果，并结合苏州古城交通的转型趋势，本文

基于促进多模式联动发展，延续传统街巷生

活的思路，从交通和生活维度分别提出优化

策略。

���   сପ৓度͹ ҏ଒ڔࠥך৻ԈՇي

（1）优化慢行交通，完善慢行空间品质

由3.2.3节分析可知，古城区慢行交通质

量与居民生活品质大体呈正相关性，其中慢行

空间连续度和步行满意度影响最大，结合古城

区交通发展需坚持保护与协同发展的观点，将

慢行交通定为古城交通优化的重点。主要改善

策略包括：①利用分隔带、分隔设施及标线标

识等，构建相对独立、通达的古城区慢行交通

网络，实现慢行交通网络连续度和满意度的提

升；②挖掘古城街巷网络的慢行潜力，引导非

机动车交通转向低等级道路，以分担城市干道

上的慢行交通流，提升各类交通使用者的安全

性和满意度[5]；③围绕轨交站点形成密集慢行

网络，为行人提供安全、丰富的路径选择，从而

提升公共交通的出行意愿。

（2）推行单向交通，提升路网利用率

古城区路网密度、交通运行指数与居民生

活品质呈负相关，因此为在不进一步增大古城

区机动车路网密度的前提下实现运行效率的

提升，本文结合苏州古城棋盘式路网布局和高

密度支路网的特点，提出古城区单向交通组织

a  “交㵉᱋㪛活”价䐖㚄㾮                   E  评价ㆂ⺜局⤠⳦⫔
图4 苏州古城区交通微循环评价结果耦合分析

Fig.4 Coupling analysis of traffic micro-circulation evaluation results of Suzhou ancient city
资料来源：笔者自绘。

交㵉㵉行
㪛活交㶚

⹇能㗽度 ⹇能」⼰度 㾾啍设㬊㕛䅃度 㔭㬴㔫 空间活㑇 安全㕛䅃度 㪚⿘㈔㕛䅃度

路网㗽度 0.446 -0.211 -0.306 -0.922 -0.246 -0.426 -0.441
路网连ㅴ度 0.132 -0.688 0.789 -0.030 -0.175 -0.501 0.111
路网⡆和度 -0.384 0.540 0.143 0.952 0.143 0.683 0.241

交㵉䊬行指数 0.577 -0.999 0.688 -0.651 -0.457 -0.970 -0.290
公交ⶓⶨ㔫 -0.503 0.348 -0.819 -0.476 0.664 0.253 0.454
⭞䍟准⮄㔫 0.132 -0.229 -0.474 -0.766 0.105 -0.389 -0.067

㭇㬫性㕛䅃度 -0.115 -0.273 0.438 0.475 0.547 0.527 0.134
⤞行道㗽度 -0.144 0.747 0.766 0.136 0.160 0.568 -0.120

⳨〛动⧖道㗽度 -0.243 0.583 0.653 0.112 0.243 0.537 -0.247
㕞行空间连续度 -0.522 0.905 0.346 0.903 0.322 0.951 0.262
相对㕞行道㌎度 -0.577 0.458 -0.688 -0.651 0.762 0.739 0.677
㕞行优㻩设㬊数 0.333 0.577 -0.132 0.526 -0.440 0.420 -0.614

⤞行㕛䅃度 0.221 0.445 0.513 0.914 0.711 0.934 0.246
㡐行㕛䅃度 -0.483 0.439 0.438 0.743 0.542 0.471 -0.105
㵄⧖䐽䓋㔫 0.617 0.267 0.245 0.487 -0.734 0.130 -0.827

表5  交通维度和生活维度指标的相关性结果

Tab.5  Results of correlation between traffic dimension and life dimension

资料来源：笔者自制。
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策略。可通过限制古城区内交通性较好支路的

通行方向来分流干道交通压力，并针对景点、

学校、商圈等易造成局部堵点的地区，在现状

交通组织的基础上，增添单向道，在局部堵点

周边形成交通流的循环。

（3）加强停车管理，填补供应缺口

针对古城区的停车资源非常有限，存在供

应矛盾问题，路边停车行为严重干扰慢行交通

质量和机动车通行效率的问题，为填补停车供

应缺口，提出如下停车管理策略：①挖掘潜在

停车资源，利用停车位的空闲时间和需求高

峰差别，鼓励单位和居住区内部的停车场对

公众开放；②调节停车收费，依照区域路网交

通拥堵水平和停车泊位供应量的不同，实施

差异化的分区停车收费标准，并控制同一区

域路内停车的收费标准高于路外停车，实现

路内停车的减少，从而降低对机动车和慢行

交通的干扰[16]。

ࡴ৒Ѯ৏੪㍍ࣿڍ ৓度͹ࡴࣿ  ���

（1）街道设计精细化，提升设施可达性

苏州古城区交通微循环在生活维度指标

中得分较低的是休憩设施可达性满意度，为在

尽量不影响交通效率的前提下提升古城区休

憩设施满意度，将苏州古城区交通微循环内的

街道类型主要分为生活型和商业型两类。对于

生活型街道，除了通行活动外，偶发性的沿街

活动主要有聊天、休憩、玩耍等，因此，应复合

利用街道设施带设置路灯、坐凳等（见图5a）。

对于商业型街道，除消费性活动外，还包括等

待休憩、驻足留影、室外餐饮、街头表演等，因

此需要提供较为宽敞、品质较高的步行空间，

并设置良好的绿化、照明设施及公共座椅（见

图5b）。

（2）交通环境风貌化，激发街巷活力

与城市其他区域的交通微循环相比，古城

区交通微循环的建设除包含交通基础设施外，

还包括历史风貌、生活氛围的交通环境[17]。因

此，为避免机动化建设对街道风貌的破坏，提

出以下优化策略：①针对性制定高度控制、材

质选择、色彩控制等管控措施，维持古城街巷

空间界面的特殊风貌；②结合历史文化资源，

引入特色鲜明的交通工具，例如黄包车、水上

公交等，彰显苏州历史文化名城的特色；③加

强交通微循环内慢行系统的旅游性需求，通过

设置明显清晰的标识系统，提升游客的出行体

验，催生传统街巷活力。

5   结语

本文从交通维度和生活维度评价了苏州

古城区交通微循环的运行水平，与现场调查所

得结论吻合较好。针对苏州古城区交通微循环

运行存在的问题，提出优化策略。本文主要结

论如下：

（1）由苏州古城区交通微循环模糊评价

得到，古城整体运行水平均衡，对于交通通

行维度，除区域Ⅲ评价等级为一般外，其他

区域评价等级均为好，区域Ⅲ交通运行效果

不佳主要是由支路网密度低、传统街巷密集

但缺乏完整的人行道导致。对于生活交往维

度，4个区域评价等级均为一般，反映了目

前古城区交通微循环建设对生活需求考虑相

对缺乏。

（2）基于两个维度的指标评价，苏州古城

区交通微循环主要的交通运行问题为分流效果

有限、慢行空间连续性较差、步行和骑行体验欠

佳、停车设施利用率低，造成交通微循环生活运

行状态一般的主要因素是休憩设施满意度、街

道空间活力和居民安全满意度的不足。

（3）基于交通与生活两个维度评价指标

耦合分析，得到可显著正向促进生活交往品质

的交通维度指标主要为慢行交通指标，尤其是

慢行空间连续度和步行满意度。而机动车通行

方面的质量提升则易引起微循环系统中生活

交往品质的降低，尤其是路网密度与交通运行

指数。

（4）根据评价结果，提出古城区交通微循

环优化策略。针对苏州古城区存在的问题，本文

a  㪛活㾮ㅷ道

 E  㩭䄖㾮ㅷ道
图5  苏州古城区交通微循环街道设施整合方案

Fig.5  The plan of traffic micro-circulation street facilities in Suzhou ancient city
资料来源：笔者自绘。
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