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 老城区道路改造中慢行空间的处理

文 / 尹华伟

摘 要：本文结合合肥市老城区域道路慢行道使

用现状，分析了现有慢行道使用中存在的一些问题，

以及其对城市交通与人居生活造成的影响，并对这

些问题的解决提出了一些办法与想法。
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随着城市交通建设要求与水准越来越高，建设

各方对慢行空间越来越重视，合肥市从 2017 年至

今在市区多条道路进行慢行系统完善工作。据悉，

2017-2019 年，合肥市全市慢行系统完善工程项目共

计 152 个，近 40% 已经完工，剩余大多处于开工未

竣工或已进入设计阶段，这些项目大部分都集中在

老城区域。合肥市启动的慢行系统完善工作，改善

了居民出行环境，保障了出行安全，也提升了城市

基础设施尤其是老城区的基础设计，为引导市民绿

色低碳出行做出了贡献。

笔者结合慢行系统完善工程实例，分析与介绍

慢行系统完善工程中应注意的重点和难点，提出一

些不易引起注意却比较重要的问题，并提出相应的

解决办法及由此延伸的想法。老城区域的老路大多

空间狭窄，很多老路因为建设时间早，对于新的城

市出行需求难以应对，甚至有些基本交通功能缺失。

例如安庆路与环城路，两路是机非混行，没有独立

的非机动车道。因为合肥城区的形态原因，安庆路

与环城路虽然等级都不高，仅为次干路与支路等级，

但却成为周边主干路网的重要分流通道，机动车交

通量并不小。路上机非混行存在较大安全隐患，但

道路两侧都是近期无法大规模迁改的建筑物与公园。

有限的空间条件下怎么同时解决机动车、非机动车

与人行的需求？怎么分配机动车、非机动车、行人

的路权？ 

合肥市安庆路（城隍庙至花园街段，以下所述

安庆路均指此段）、环城路等道路处于合肥市老城中

心区域，道路现状尚未开始进行慢行系统改造，其使

用现状反映了部分老城区道路存在的典型问题。安庆

路现状道路宽度约 20 米，车行道宽度 9 米，人行道

宽度平均约 5.5 米（包含行道树），此段安庆路车行

道现状为两侧设置停车位，仅留中间一条车道由西

向东行驶，并采用机非混行。现状单向行驶绕行麻烦，

混行干扰大，安全无保障，停车位常规出行时段经常

出现满位状况，进出停车位会临时阻断车行道交通，

形成局部堵塞。这种状况下，整个安庆路仅能保证停

车与人行需求，在单行条件下，机动车与非机动车通

行能力经常降至最低，特殊情况时几乎丧失通行能力。

如果将非机动车与机动车分离，并结合周边改

造停车场，则可解决道路通行能力问题。停车场改

造可以结合周边老旧小区及单位庭院停车位改造并

对外开放，本文不做深入。非机动车道分离在安庆

路上是有条件的，可以在人行道宽度范围内解决非

机动车需求。安庆路车行道划分出停车位后尚余 5 米

宽度，可每侧压缩 0.5 米，补入到行道树位置人行道，

然后在行道树位置处划出 1 米范围，形成 1.5 米行道

树带，作为非机动车道停车区。此时人行道尚余 4.5

米，此宽度同时供给非机动车道与人行道稍显不足。

但安庆路有个特殊细节，此段安庆路道路路面低于两

侧建筑，几乎所有建筑门前均分布有台阶，现状人行

道与室内地坪高差都在两级台阶以上，很多路段都

存在有四级台阶甚至更高。此部分台阶所占平面宽

度空间都在 1 米以上，将安庆路人行道抬高后可消化
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掉此处高差，即可纳入人行道利用。这样就能形成 2.5

米非机动车道 +3 米人行道宽度空间。此段道路因为

人非量都较大，采用共板同高的型式可使两种交通流

相互临时借用空间，并方便行道树非机动车的停取。

像台阶以及建筑物门前室外地坪等都可以通过一定

技术手段将其改造利用来增加慢行使用空间。

将慢行作为系统考虑，不仅只包含常规道路段，

还需要着重考虑与设计慢行道的交口过街与转弯。

安庆路道路等级不高，各相交道路等级也都较低，

机动车辆考虑分离出左转即可解决大部分机动车冲

突问题，此处应更加注重非机动车辆与行人的信号

控制。使用专门独立的非机动与人行信号灯，并与

机动车信号灯统筹管理，在信号控制与周期控制上

为慢行提供更佳有利条件。例如慢行信号周期在绿

灯周期略早于机动车周期，在慢行过街数量集中时

间段内，增加慢行绿灯周期时长，结合实际交口快

慢行流量与方向，相应选择合适控制措施，更佳智

能化、人性化的管理交口出入。慢行道采用独立竖

向高程与坡度控制，单独拉坡，以沿线相交道路、

重要出入口、重要构筑物与建筑物高程等作为控制

条件，为慢行使用主体提供安全、顺畅、舒适、便

捷的使用条件。另外慢行道结合机动车道采用统筹

考虑道路横坡，避免慢行道全断面漫流情况，必要

时采用独立横坡并设置专门收水口，以慢行道自身

使用需求与耐久需求作为考虑主要方向。最后安庆

路两侧现状建筑物边线参差不齐，在一些局部位置

存在人行道外的小区域缺口型空间，还有一些老旧

房屋改造形成的可用空间都可拿来用于机动车与非

机动车停车等。

合肥市环城路大体椭圆状，环绕合肥中心老城，

位于合肥老城墙基础之上，外临老护城河，串联古

逍遥津、雨花塘、包公园等著名公园与古迹，沿路

风景优美，被称为合肥的气韵之路。但现状环城路

全宽仅 9.5 米，车行道 7.5 米，机非混行，每侧 1 米

人行道。环城路机动车与非机动车交通量都较大，

人行需求很小。环城路因为穿越大量公园与绿地，

交叉口间距反倒相较于常规市政道路间距更大，干

扰更小，机动车与非机动车提速条件好，行驶速度

提高后混行安全风险加大，将机非分离才能最大程

度降低这种风险。仅全宽 9.5 米的空间，道路外侧大

部分为不能实施常规土建的公园绿地，怎么实现机

非分离呢。这就需要我们精准分析需求并打破常规

思维。可将 7.5 米车行道稍做压缩，变为 6.5 米，机

动车道外侧拆除现有人行道，设置 3 米宽架空慢行

栈道，相当于原道路每侧仅加宽 1.5 米。其中 2 米为

非机动车使用空间，人行道宽度仍为 1 米，人行范

围内栈道在遇到现有乔木时镂空，让出树干位置，

保留现有公园绿地的乔木与地面花草。这样为非机

动车道提供了独立使用空间又避免了对公园绿地的

大规模破坏。栈道同时可作为公园绿地的服务设施，

在绿地中存在有较为宽余条件位置处可扩大栈道范

围形成休息与观景平台，提升公园服务水平。

对于环城路这种条件限制比较严格情况下，我

们还可以跳出传统思维，慢行道路并非必须沿机动

车道两侧设置，可以采用单侧双向布置。环城路除

去 6.5 米车行道后，可在靠近公园一侧设置单独 3.5

米宽非机动车道，采用双向绿道型式，与机动车道

间用栏杆隔离。既最大限度地减少了项目改造的影

响范围，又解决了机非混行问题，为非机动交通创

造了良好的使用环境，还提升了公园风景资源的使

用效率。慢道在交叉口处的信号控制与机动车辆统

筹考虑，转向与直行分时分段，并给予一定优先权，

另需在交口范围内设置标志标线等引导和规范慢行

进出交口行为，并确保其安全。此种情况下，慢行

道竖向高程与横坡完全可以脱离依附机动车道的惯

例，采用独立高程与纵坡、横坡，仅在需要过路位置，

例如交口、道口等位置处与机动车道顺接。需要注

意的是，如果独立慢道距离现状道路较远，相应照

明系统治安监控设施设备等则需单独考虑。

（作者单位 ：安徽省合肥市市政设计院有限公司）
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