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基于慢行系统分级的城市道路空间优化研究

———以韩城市城市慢行交通系统规划项目为例
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摘 要: 以韩城市为例，在总结慢行交通系统现状的基础上，通过对步行道和自行车道的分级组合，提出合理的横断面宽度要

求，从而优化城市道路空间，从规划层面保障慢行交通路权，并应用到《韩城市城市慢行交通系统规划》中。
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1 韩城市道路慢行空间存在的问题

1． 1 步行道、自行车道宽度与实际需求不匹配

慢行空间应与周边用地所吸引的人流量相匹
配，现状道路空间划分往往是牺牲了行人和自行车
使用者的需求，压缩慢行交通空间实现机动车交通
快速通行。

以大禹 路 为 例，现 状 大 禹 路 为 新 建 道 路 ( 图
1) ，两侧用地均为在建或待建用地，慢行需求少，自
行车道宽度为 5． 0 m，路侧带宽度为 2． 5 m，考虑街
道家具包括行道树在内按照 1． 5 m 宽度，步行道宽
度为 1． 0 m，能够满足现状需求。

远期规划中大禹路作为城市道路功能轴，两侧
用地以商业商务政务用地为主，是韩城市道北新区
重要的商业商务带，同时是贯穿道北慢行核心区的
轴带。随着周边用地建设以及相关设施的完善，慢
行流量大幅增加，步行道宽度仅为 1． 0 m，严重不满
足慢行交通需求。

图 1 大禹路道路断面图( 现状)

从大多数步行者心理角度来说，遇到此类状况
时宁愿借助宽敞的非机动车车行道也不愿严格遵
守规范在狭窄拥挤的步行道行走，造成行人通行安
全性降低，同时影响非机动车安全有序的通行。
1． 2 隔离设施不完善

一块板或者两块板的道路横断面形式没有在

非机动车与机动车之间提供实物分隔，带来路段上
潜在的机非冲突。现状乔南路等主干路采用划线
分隔，非机动车灵活的特点使其相对其他交通方式
而言更容易发生超车行为，也不同程度的存在着多
车并行或者借用机动车道超车，增大了自行车行驶
危险性; 同时出租车与公共汽车利用自行车道上下
客，部分小汽车也借用自行车道停靠，造成其后的
非机动车通行困难或者不得不借用机动车道通行。

2 城市道路慢行分级与组合

2． 1 慢行功能分级
( 1) 分级原则
①与用地结合: 不同性质的用地吸引行人交通

不同，中心慢行交通发生源一般在居住、商业、学
校、医院等高强度开发地域，主要步行道和自行车
道应布设在慢行交通发生源区域，在步行交通吸引
较弱地域，保障基本连续的通行即可。

②“穿核、连区”: 慢行核即为慢行发生的核心
区，是慢行交通主要产生和吸引点。慢行核通常辐
射范围在 1 ～ 2 km 之间，结合韩城市用地布局规
划，分为城市活力核、城市休闲核、交通枢纽核三大
类。依据慢行交通聚集度、慢行核分布情况、交通
设施条件、地区功能定位及其对外吸引力等因素，
将韩城市中心城区分为都市慢行核心区、都市慢行
重要区和都市慢行保障区，并进一步细分为九大慢
行区。

慢行空间应具有较好的贯通性，各慢行区应连
为一体以实现区间连通，步行道布局应渗透，直达
交通发生源; 自行车道布局时应尽可能穿过、擦过、
靠近更多的慢行核。

③“分流”: 不同于步行道，自行车道还应遵循
“分流”的原则，自行车道规划布局时应尽可能平行
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于快速路、主干道，以利于分流干路自行车交通。
( 2) 步行道分级
步行道级别主要由其在城市步行系统中的作

用和定位决定，综合考虑步行交通特征、所在慢行
分区、城市道路等级、周边建筑和环境、城市公共生
活品质等要素，将步行道分为三级:

①一级步行道: 人流量很大，街道界面活跃度
较高，是步行网络的重要构成部分。

一级步行道主要分布于慢行核心区( 即道北慢
行核心区、新城区慢行核心区以及古城慢行区) 内
的生活性主干路和次干路，形成贯穿九大慢行区、
串联所有慢行核的干网体系。

当位于慢行核心区，步行圈内以商业商务用地
为主，尤其是位于生活性主干路时，人流量很大，宜
增加步行道宽度，宽度不宜小于 3． 5 m; 当位于服务
性的城市次干路时，道路断面的布置应以慢行交通
为重，步行道宽度不宜小于 3． 0 m，应增加隔离设施
以保障与机动车的分割。

②二级步行道: 人流量较大，街道界面较为友
好，是步行网络的主要组成部分。

二级步行道主要分布于慢行重要区( 即道北慢
行重要区、新城区慢行重要区、象山区慢行区、芝川
城区慢行区) 内除一级步行道以外的城市道路，以
及慢行保障区的主干路。慢行重要区内以居住用
地为主，人流量较大，应综合考虑道路等级以及自
行车道等级，宽度不宜小于 2． 5 m。

③三级步行道: 以步行直接通过为主，街道界
面活跃度较低，人流量较小，步行活动成分多为简
单穿越，与两侧建筑联系不大，是步行网络的延伸
和补充。

三级步行道主要分布于工业慢行区以及村庄
慢行区内的道路，一般位于城市外围，行人较少，以
机动车交通功能为主，应重点考虑机动车快速通
过，人行道宽度可取低值，大于 1． 5 m 为宜。

( 3) 自行车道分级
自行车道路的分级主要考虑自行车交通特征、

所在分区、城市道路等级、周边建筑和环境等要素
综合确定，本文将韩城时中心城区城市道路两侧的
自行车道分为三个等级:

①一级自行车道: 以满足城市相邻功能组团间
或组团内部较长距离的通勤联络功能为主，同时承
担通勤联络、到发集散、服务周边等多种功能，自行
车流量很大，是自行车网络的骨干通道。

一级自行车道主要分布于九大慢行区之间以
及内部通行条件较好的城市主干路以及各慢行区
外围次干路，均为自行车专用道，形成“一环六横五
纵”的自行车网络骨干通道，宽度不宜小于 3． 0 m。

②二级自行车道: 以服务两侧用地建筑为主，
自行车交通行为以周边地块的到发集散为主，与两
侧建筑联系紧密，自行车流量较大，但中长距离通
过性自行车交通比例较小，是自行车网络的重要组

成部分。
二级自行车道主要分布于慢行重要区( 即道北

慢行重要区、新城区慢行重要区、象山区慢行区、芝
川城区慢行区) 内除一级自行车道以外的城市道
路，主次干路自行车道均以自行车专用道为主，宽
度为不宜小于 2． 5 m，支路不宜小于 1． 5 m。

③三级自行车道: 功能以直接通过为主，以通
过性的自行车交通为主，与两侧建筑联系不大，自
行车流量较小，是自行车网络的延伸和补充。

三级自行车道主要分布于工业慢行区以及村
庄慢行区，自行车道宽度为不宜小于 1． 5 m。
2． 2 慢行分级组合

道路慢行系统的分级应结合周边用地性质、交
通功能定位、交通流自身特性等因素综合确定。同
一条道路根据条件的不同可能呈现出步行道分级
和自行车道分级不同，或者不同分段对应不同等级
的步行道或自行车道。结合韩城市中心城市的实
际情况，本文最终归纳为 6 类慢行等级组合 ( 见表
1) 。

表 1 慢行分级组合及其宽度

慢行分级组合 步行道宽度 /m 自行车道宽度 /m

一级步行道 + 一级自行车道 ≥3． 0 ≥3． 0

一级步行道 + 二级自行车道 ≥3． 0 ≥2． 5

二级步行道 + 一级自行车道 ≥2． 5 ≥3． 0

二级步行道 + 二级自行车道 ≥2． 5 ≥1． 5

二级步行道 + 三级自行车道 ≥2． 5 ≥1． 5

三级步行道 + 三级自行车道 ≥1． 5 ≥1． 5

3 道路横断面优化措施

3． 1 等级较高，优先保障

优先保障级别较高的慢行道空间宽度。步行
道等级较高时，宽度尽量保障步行道等级所需的宽
度; 自行车道等级较高时类似。如一级步行道 + 二
级自行车道的情况应优先保障步行道宽度，二级步
行道 + 一级自行车道的情况应优先保障自行车道
宽度。

例如: 站前路北段为一级步行道 + 二级自行车
道。由于该段在道北慢行核心区内，西临火车站，
人流量较大，同时东临西部商务区，因此在保障机
动车正常通行的前提下，应优先保障步行道宽度，
调整步行道宽度为 4． 5 m，自行车道为 2． 5 m，同时
将非机动车与机动车共板，并采取护栏分隔，调整
断面如图 2、图 3。

图 2 站前路道路断面图( 总体规划)
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图 3 站前路北段北路道路断面图( 优化)

3． 2 等级相当，均衡路权

步行道与自行车道等级相当时可适当压缩非

慢行空间，均衡慢行道路权。
例如，站前路南段为二级步行道 + 二级自行车

道，步行道与自行车道等级相当，将绿化带 3． 0 m
压缩至 2． 5 m，剩余 7． 0m 均衡布设步行道和自行车

道，宽度均为 3． 25 m，最终调整断面如图 4。

图 4 站前路南段道路断面图( 优化)

图 5 大禹路道路断面图( 优化)

又如，大禹路通过压缩中央分隔带，释放并均

衡慢行空间。大禹路总宽度 50 m 不变，在保证双

向六车道通行的前提下，取消中央分隔带，调整人

行道宽度为 4． 0 m，街道家具 /行道树宽度 1． 5 m，

步行道宽度为 5． 5 m; 适当调整自行车道宽度为 3．
5 m，满足大禹路一级步行道和一级自行车道宽度，

实现大禹路慢行轴带功能，优化后大禹路断面图 6
所示。

图 6 龙门大街道路横断面( 现状)

3． 3 服务设施优化慢行空间

适当设置相应的隔离设施和服务设施，保障慢

行空间的安全、舒适。
( 1) 隔离设施

自行车由于其行驶稳定性、安全性、防护性较

差等特点，应尽可能与机动车隔离。不同等级的自

行车道应采取相应的隔离措施: 一级自行车道推荐

采用绿化带等硬隔离设施与机动车相分离，同时采

用彩色路面，增大路面摩擦，保障行驶安全; 二级自

行车道宜采取物理分隔; 三级自行车道宜采用划线

方式分隔。
步行道与自行车道共板情况下建议采用不同

铺装等柔性隔离方式，人行道采用地砖铺设，自行

车在其上行驶时舒适感较差; 或者人行道与自行车

道之间设置一个缓冲区域，铺以特殊材料的地砖或

条石，柔性隔离自行车道和人行道。
龙门大街全线宽度为 40 m，慢行等级组合在慢

行核心区为一级步行道 + 一级自行车道，在工业慢

行区为二级步行道 + 二级自行车道。龙门大街全

线非机动车与机动车绿化隔离，同时在步行道和自

行车道等级均相当，应均衡路权，适当缩短绿化带

宽度满足自行车道通行宽度 3． 5m( 图 7) ; 自行车道

与步行道全线共板，在一级自行车道断面铺设彩色

沥青，与步行道相隔离( 图 7) 。

图 7 龙门大街道路断面图( 优化)

( 2) 服务设施

除了随着等级变化，慢行道宽度变化，还需通

过增加座椅、公共自行车 /共享单车停放点来优化

道路慢行空间，如一级步行道应结合周边地块增加

相应密度的步行设施，提高行人步行环境的舒适

度。

4 结 语

在交通拥堵、环境污染的大形势下，城市交通

要树立慢行交通优先的理念，改善居民出行环境。
本文以韩城市城市慢行交通系统规划为例，通过对

慢行系统分级与组合，进一步优化城市道路空间，

从规划局面保障慢行交通路权，为城市道路慢行交

通系统规划建设提供一种新的思路。
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