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摘要：文章从道路断面、公交车道、慢行道路以及路内停
车四个角度入手，对开放街区下主干道路交通一体化组织设计
的主要问题与可行思路进行了分析。通过本文尝试提出一种宜
人性、综合性的主干路交通体系设计路径，以此化解机动车、
非机动车与行人在同一街区空间中的活动冲突，并促进城市环
境在景观品质、交通品质、民生品质等方面的同步优化。
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引言

主干路连接城市各分区，开放街区应加大交通密度，重
视绿色交通出行，所以处理机动车与绿色交通间的关系尤为重
要。

一、开放街区下主干路交通一体化组织设计的主要问题

近几年来，随着城市建设战略的不断推进，“开放式街
区”这一西方城建理念逐渐进入我国，并为各地城市建设规划
管理的设计与实践提供了新思路、新方向。在此背景下，中共
中央、国务院发布了《关于进一步强化城市规划建设管理工作
的若干意见》，提出要建设空间开放便捷、结构尺度适宜、配
套设施完善的城市道路交通系统。此时，如何协调好城市主干
道路中机动车道、公交车道、慢行道路等结构的相互关系，就
成了规划设计者必须关注的焦点。从当前来看，影响开放街区
下主干路交通一体化组织设计质量的主要问题有以下几个方
面：

第一，道路断面的设计问题。现阶段，一些人员在设计城
市主干道路时，过度侧重道路的机动车交通功能，而忽视了对
道路断面空间的适宜性配置和利用，进而导致主干道路系统中
的绿化空间、活动空间严重不足，与开放街区异质性、综合性
的规划定位相冲突。

第二，公交车道的设计问题。一方面，我国很多地区倾
向于采取“港湾式停靠”的公交站台设计方式，继而造成了大
量主干路交通空间的占用，不利于道路资源的合理配置。另一
方面，受到机非分隔带的较窄宽度限制，以及大体量站牌、广
告牌的设置影响，行人等候公交车的可用空间往往处于急促状
态。所以，很多居民在候车期间会选择站在自行车道、机动车
道的边缘处，在无形中增加了很大的安全事故风险。

第三，慢行道路的设计问题。从目前来看，我国很多地
区的人行、骑行等慢行道路在规划设计上存在较多的不合理之
处，如电线杆占道、无障碍设施缺乏、道路铺装不合理、自行
车路权无保障等。这些缺陷在很大程度上影响了城市居民慢行
出行的顺畅体验与安全质量。此外，部分人员在规划设计主干
道路的机动车道部分时，为充分考虑到步行者、骑行者的过街
需求，使得车道的横向过街间距过大，进而明显削弱了行人过
街的便捷性与安全性。

第四，路内停车的设计问题。几年来，随着我国居民汽
车保有量的持续增高，城市中停车空间的需求量不断扩大，与
有限的停车区域形成了严重冲突。在此背景下，便有很多司机
会选择将车辆停靠在路内空间中，且尤以建筑前区、道路边缘
最为多见。此时，由于汽车的体积较大，所以很容易引发人行
道、自行车道的阻断现象，进而导致城市街区空间的被迫分
割，极大程度地减损了街区的交通与景观品质。

二、开放街区下主干路交通一体化组织设计的可行思路

（一）道路断面的优化设计
与重视机动性、强调出行速度的传统道路设计理念不同，

开放街区下的主干道路交通一体化组织设计更注重通达性与容
纳性。所以，在道路断面的优化设计中，相关人员必须要注重
机动车、自动车、行人的运行和谐性，以及道路主体与绿化、

活动等空间的结构协调性。一个完整的主干道路断面系统应
包含建筑前区、行人通行带、设施分隔带、自行车道、机非分
隔带、机动车道以及中央分隔带七个部分，并按照中心对称的
形式进行横向排列。在规划实践中，推荐落实如下设计思路：
（1）建筑前区设计：室外商品展示、室外餐饮服务等功能的
道路宽度宜大于1.5m，地摊、夜市等特殊商业功能的道路宽度
宜大于3m；（2）行人通行带：人行道旁侧为墙的道路宽度宜
在2m以上，主要商业街的道路宽度宜超过5m，主要商业街与轨
交站点相结合的道路宽度宜在6m以上。若为主干机动车道两
侧的人行道，则应在原有标准上再加宽0.5m至1m；（3）设施
分隔带：护栏设施的道路宽度宜在0.2m左右，路灯、标牌等设
施的道路宽度宜在0.5m左右，报亭、长椅等设施的道路宽度宜
在1m至1.6m之间；（4）自行车道：独立自行车道的设计宽度
宜超过3.5m，划线自行车道的设计宽度宜超过2.5m；（5）机
非分隔带：绿化带的道路宽度宜超过1.5m，公交站点的道路宽
度宜超过1.5m，交通灯、电线杆等设施的道路宽度宜超过1m；
（6）机动车道：考虑到大型机动车辆的通行需求，宜将开放
街区主干道路的机动车道宽度设计为3.75m（时速高于60km）
和3.5m（时速低于60km）；（7）中央分隔带：若设在双向机
动车道之间，分隔带宽度宜大于0.5m；若设为行人的过街安全
岛，分隔带宽度宜大于1.5m。

（二）公交车道的优化设计
为了使居民在等候公交车的过程中获得更好体验，应对公

交车道与公交车站点两个部分进行优化设计。一方面，可在道
路空间相对富余的情况下，对公交车旁侧的隔离带进行局部退
线设计，以预留出一定的凹型公交车停靠空间，避免其与其他
机动车辆发生交通冲突。另一方面，应尽量使公交站点与慢行
道路达成衔接，并将站点的宽度扩至2.5m以上，以便为居民提
供出相对宽松的候车空间。

（三）慢行道路的优化设计
在慢行道路的优化设计中，相关人员首先要做好人行道

与自行车道的有效分离，以确保双方交通出行的连续性和流畅
性。其次，要注重路面铺装、无障碍设施的细节设置，尽可能
地避免道路起伏突兀的出现，以防止步行者、骑行者在出行过
程中发生绊摔、颠簸等负面情况；最后，还要保证行人视野的
通达性，杜绝灯柱、岗亭等市政设施的占道设置，以确保行人
可对开放街区下道路环境的整体状态做出感知，发挥出道路设
计的交通导向与安全保障作用。

（四）路内停车的优化设计
为了将路内停车对行人、空间的影响性降至最低水平，可

在主干道路规划设计中专门开辟出一定的停车空间，并对路内
停车的整体规模、泊车时间作出限制。这样一来，既能满足驾
驶者短时性、临时性的停车需求，也可有效避免行人动线、街
区空间被分割的弊病问题。

三、结论

总而言之，城市化发展进程下，很多城市展开了旧城区改
造与新城区建设，为了满足人民生活需求，提高城市竞争力，
有必要基于开放街区树立窄马路和密路网的道路布局理念，实
现绿色交通出行。开放街区将非机动车交通和集散交通从以往
的主干路中分流，实现道路交通流的均衡部分，通过合理的断
面布置，科学设置公交车站，完成路内停车设计，既符合驾驶
者的驾驶习惯，也保证了主干路交通通畅，为今后的道路交通
组织优化设计提供借鉴与参考。
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