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前言

安德鲁•斯蒂尔
世界资源研究所主席

全球每年有 124 万人死于交通事故。随着机动车数量

的不断增长，这一数字还将不断上升。到 2030 年，交通

事故将成为第五大杀手。交通死亡事故大多发生在城市及

其周边地区，对行人和骑车者等弱势道路使用者的影响尤

为巨大。城市居民占全球人口比重也在不断上升， 2007
年至 2030 年，这一比重将从 50% 升至 70%，因此城市必

须提高街道安全以满足居民需求。同时，交通事故会引起

经济损失。印度等一些国家因交通事故造成的经济损失相

当于国内生产总值的 3%。

为应对这一令人担忧的问题，联合国宣布开展“道路

安全行动十年”，通过更安全的城市交通和街道设计等措

施应对全球交通安全挑战。在全球城市努力降低交通事故

伤亡威胁的背景下，有必要寻找实践证明有效的解决方案，

提高城市安全，并让城市更加宜居、高效和高产。但是，

目前还没有一份全球指南对建设更安全城市的知识和全球

最佳实践进行详细介绍。

《设计让城市更安全》收集汇总了有关信息，内容包

括通过改善城市设计完善步行环境，降低威胁所有道路使

用者安全的车速，为行人和骑车者提供高质量空间，提高

公共交通的可达性等问题。世界资源研究所罗斯可持续城

市中心发现，提高城市交通安全不仅有利于居民健康，还

有利于提高生活质量，建设可持续、具有竞争力、平等和

智慧的城市。安全和便捷的基础设施将为所有人创造机遇。

步行和自行车出行将迅速发展，既能提供主动健康的出行

方式，也有利于遏制排放。公共交通能为更多人提供服务，

不但能减少出行次数，还能降低造成全球变暖和空气污染

的机动车排放。这些解决方案既能造福人类也能造福地球，

并能促进经济发展。

我鼓励规划者和政策制定者利用该指南，改变城市和

街道设计与规划方式。世界资源研究所罗斯可持续城市中

心遵循“量化、变革、推广”的工作方法。城市可利用该

指南介绍的实践经验，因地制宜地推动实地变革，并推广

这些解决方案，提高交通安全和生活质量。

设计让城市更安全。这样的城市能让人人享有蓬勃发

展的环境；这样的城市能挽救许多生命。
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执行摘要
通过改变街道和社区设计可使世界许多城市变得更

加安全和健康。尽管公共街道的设计初衷是主要或专门

为私家车服务，如果在设计公共街道时，能考虑如何有

效服务于行人、公交乘客、骑车者和其他公共活动，就

能极大提高这些街道对所有使用者的安全性。
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然而许多城市的情况并非如此。全球每年有 124 万人因

交通事故死亡，90% 的全球交通死亡事故发生在低收入或

中等收入国家（世界卫生组织 2013）。目前交通事故是全球

第八大致死原因。按当前趋势，预计到 2030 年，交通事故

将成为全球第五大杀手。大部分受害者为弱势道路使用者，

即发展中国家的行人和骑车者，他们通常成为机动车的受害

者（世界卫生组织 2009）。

上述死亡事故对经济发展造成了严重损失。交通死

亡事故引起的损失占各国 GDP 比重分别为：印度和印尼

3%，墨西哥 1.7%，巴西 1.2%，土耳其 1.1% （世界卫生组织

2013）。接近一半交通死亡事故发生在城市；大部分道路交

通严重伤害事故发生在城区，受害者大多为弱势道路使用者

（Dimitriou 和 Gakenheimer 2012; 欧盟委员会 2013）。

这一全球健康问题是由一些重要潜在因素推动的，在

全球范围内，尤其是在巴西、中国、印度、墨西哥、土耳其

等新兴经济体，私家车或摩托车的购买量飞速上升。全球

汽车数量已经突破 10 亿辆，预计 2050 年将达到 25 亿辆

（Sousanis 2014）。2007 年城市居民占世界总人口的比重

为 50%，到 2030 年，这一比重将升至 70%（联合国儿童基

金会 2012）。到 2020 年城市面积将比 2000 年翻一番（Angel 
2012）。随着城市人口和经济的快速增长，对于新建住宅和

城市蔓延的需求将急剧上升，城市生活将通过街道和公共空

间网络相连。

为应对上述问题，人们的普遍反应是根据车辆出行需

求修建道路和设计社区，但这种短期方案仅能暂时缓解交

通和改善司机安全，结果只会刺激汽车用量、道路需求和交

通死亡事故总量进一步增长（Leather 等 2011）。

我们还有另一种选择。通过设计新社区和改造现有街

区和街道可使街道和建成环境更加安全。在设计时综合考

虑街道网格和使用者优先级，能够发掘重要公交走廊周围

及周边街区街道的机遇，这种交通安全方法称为“安全系统”。

通过设定目标，致力于改变道路环境，减少伤亡事故（Bliss 

和 Breen 2009）。

在可持续交通中心EMBARQ可持续城市交通计划下，

世界资源研究所罗斯可持续城市中心撰写该指南，提供实

际案例和实证技术，通过街区和街道设计提高城市安全。这

些设计以步行、自行车和公交为重点，有利于降低车速并减

少不必要的机动车出行。

该指南第 2 章介绍了城市的交通安全现状，受城市安

全影响的不同人群，以及设计城市和街道以提高所有道路

使用者安全，从而让城市更安全的重要意义。

第 3 章至第 8 章介绍了重要安全设计原则的各种措施

和要素。这些原则包含以下主题，并在全球城市的积极案例

中有所体现。
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设计原则

中国北京

通过城市设计，减少机动车出行需
求并促成安全的车速环境
采取混合土地利用，建设小街区，
促进街道层面的活动，发展临近公
共设施，通过减少机动车出行减少
交通事故的整体风险。

哥伦比亚麦德林 

通过采取交通稳静化措施，降低车
速或提高横过马路的安全性
综合利用减速带、曲折路型、安全
岛、交通转盘、共享街道和其他有
利于提高街道安全的街道设计。

墨西哥墨西哥城

建设让所有道路使用者更安全的主
干道交通走廊 
改善主干道和其他主要街道，通
过 缩 短 人 行 横 道 距 离 、 行 人 优
先信号灯、安全岛和隔离带、安
全转弯、车道线型等措施确保行
人、骑车者、公交系统及机动车
驾驶员的安全。连贯的设计应创
造出包容的道路环境，使道路使
用者（尤其是弱势使用者）面临
的突发情况降到最低。 

巴西里约热内卢

相互连通、专门设计的自行车基础
设施网络 
设计可达、自行车友好型街道，
包括受保护的自行车专用道、自
行车径和相互连通的网络。特别
注意减少骑车者和转弯车辆在路
口发生冲突。

土耳其伊斯坦布尔

安全的步行设施和公共设施的可
达性
通 过 人 行 道 、 街 道 空 间 以 及 公
园、广场、学校和其他主要公共
空间的可达性，为行人提供高质
量空间。设计空间时注意提高对
行人的吸引力。

印度艾哈迈达巴德

可达公交走廊及站点的安全可达
通过避免物理障碍等措施改善公交
的可达性，创建安全的换乘环境。
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试用版说明
我们与设计者、审计人员、项目经理、政策制定者和其

他参与道路和社区设计的利益相关方共同 “试用”此1.0版

报告。在试用阶段，我们将了解如何在城市应用该指南，并

完成评估以进一步完善报告。

试用过程包括举办研讨会以及在道路安全审计和检

查、黑点（亦被称为热点或事故高发地点）处理以及与城市

规划者和官员合作开展的实地项目中进行应用。试用将在数

个国家和城市展开，寻找更多案例，说明如何在现实中应用

实践证明有效的方法，并从世界各地收集新例证，提高全球

对更安全城市设计的理解。如有意提供反馈、良好实践案例

和实证请联系项目组电子邮箱是saferbydesign@wri.org。 

如何使用指南
《设计让城市更安全》介绍了世界各地城市如何设计

社区和街道，最大程度地提升安全和健康，并促进更可持续

的城市发展方式。该指南的用户包括设计者、私营和公共开

发商、工程师、公共健康专家、城市规划者、政策制定者和其

他与街道和社区设计有关的规划者和项目实施方。

该指南有助于开展道路安全审计和检查。规划者和政

策制定者可参考本指南，决定如何制定以及制定哪些政策和

项目，以提高安全和生活质量，包括城市交通规划、公交导

向型发展、城市规划和管理、城市步行安全行动计划等。

本指南为如何制定切实有利于安全城市环境的解决方

案指明了总体方向。但是每个城市和国家在历史、文化、设计、

发展、政策、过程及其他各种因素上会存在巨大差异。该指

南重点介绍了可应用于多种情况的城市规划和设计实践和

特征，但也应考虑、适应、调整、测评和推广当地的解决方案

和决定。此 1.0 版将通过实测进一步完善，并在此基础上完

善新版本。
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建议措施

实证

应用

优点

实例照片

设计原则

应用示意图

定义/描述



WRIcities.org        8

关键术语定义
本指南每章都包含许多措施和术语。每项措施总结将

介绍措施定义，有些术语贯穿全文，包括：

事故频率模型：事故频率模型也称为安全性能模型或

事故预测模型。这些模型利用暴露水平（交通量、行人量）和

风险因素（交叉路口外观、信号灯控制、街区规模等 ) 等变量 , 

进行数据分析，从而预测某一实体（如街道、交叉路口、街区）

的安全性能。上述模型经常采用泊松分布或负二项分布。

暴露：道路安全中，暴露是指接触风险的状态。暴露的

方式旨在表明特定人群可能遭遇交通事故的可能性，以时间、

数量或距离为基础。在事故模型下，暴露可包括机动车交通

总量（机动车行驶里程（VKT）、年日均交通量（AADT）、行

人和骑车者出行量等。

行人优先信号灯：在同一方向车辆开动前使行人优先享

有数秒绿灯时间的信号灯配时系统。该措施能增加行人的可

见度，避免行人和右转车辆产生冲突。

风险：在交通安全方面风险可有不同含义。包括可能发

生危险、伤害或损失的情况，可能涉及数个因素，如感知、倾

向和回报（例如在街区中段横穿街道更省时）。也可指根据

伤害量或事故量与暴露量或人口之比计算得出伤害率。此外，

风险还包括风险感知或冒险倾向。

道路安全审计（RSA）：道路安全审计是由经验丰富的

道路安全审计人员对处于设计阶段的道路或交通项目进行

的定性评估。与道路安全检查（RSI）不同的是，道路安全审

计不仅包括基础设施还包括设计图。

道路安全检查（RSI）：道路安全检查是由经验丰富的

道路安全审计人员对已有道路安全情况进行的定性评估。

根据审计人员的专长、最佳实践和更系统化的研究，道路安

全检查可识别无法由研究领域事故数据揭示的问题。

交通稳静化：综合利用街道设计和交通规则，通过设

计和建造（如减速带、高起的人行横道、曲折路型）有意

降低车速，提高所有道路使用者的安全，特别是行人和骑

车者的安全。

公交导向型发展 (TOD)：一种混合住宅、商业、办公和

公共设施等多种开发方式，并最大化利用公交系统的社区开

发类型。此类开发经常通过特定设计要素鼓励步行和骑车

出行。公交导向型发展街区中心一般建有公交车站，其 400
到 800 米半径（1/4 到半英里半径之内）为密度相对较高的

开发项目。

弱势道路使用者：是指伤害率或伤亡率较高的道路使

用者群体，主要为行人、骑车者和摩托车使用者。弱势有许

多定义方式，可根据交通防护水平或任务能力水平（如年轻

人和老年人）进行定义。
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交通安全以人为本
交通安全与人、街道环境和机动车之间的互动以及

城市生活质量密切相关。
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在此，我们将可持续城市发展或公交导向型发展定义

为包括紧凑、混合的土地利用、高质量公交可达性以及能降

低车速和限制重点地区机动车出行的街道的城市环境。这

种发展方式为人们放弃开车而通过步行和骑车前往学校、公

园、商店、工作单位、医院及拜访家人和朋友等日常活动提

供了机遇。正如《新气候经济》报告所指出的，上述地点既

相互连通又紧凑而协调（《新气候经济》2014）。

通过促进可持续城市发展可积极提升交通安全，主要

因为两大安全问题：暴露和风险。可持续城市发展实践可以

(a) 通过避免机动车出行需求减少暴露，出行开始之前就防

止事故发生；（b）鼓励更加安全的车速，优先保证行人和骑

车者的安全，从而降低风险。

为充分利用这些潜在的安全效益，必须密切协调交通

和土地利用规划、实施过程以及持续的数据分析、评估和绩

效衡量。

本章描述了设计让城市更安全的意义，包含内容如下：

  全球城市的交通事故死亡率

  城市不同使用人群的背景以及交通安全重要的原因

  支持《设计让城市更安全》设计原则的实证

  运用上述设计原则的数据分析和评估工具

  评估安全措施的关键绩效衡量

1.1 全球城市交通安全状况

世界主要城市发生多少起交通死亡事故？世界卫生组

织在《全球道路安全状况报告》中，提供了国家层面有关政

策和实践情况的数据和信息，城市层面的数据还未在全球范

围集中呈现。详细比较全球城市的情况有助于了解不同城市

可在哪些领域采取哪些交通安全措施、利用哪些数据。

世界资源研究所可持续交通中心（EMBARQ）收集了

全球城市报告的交通死亡数据。这些数据几乎全部来自国

家或城市政府（Welle 和 Li 2015）。与国家层面数字一样，

这些数字在少报或漏报、医院后续信息、数据可信度等方面

可能存在巨大差异。一些城市和国家可能还没有根据国际标

准和地方实际情况建立系统以提供交通死亡的准确数据。

因此，数据收集和报告更完善的城市反而可能出现较高的死

亡数据。

一般而言，收入较高的国家数据更为可靠，所以发达地

区以外许多城市的实际死亡数据可能要高于报告数据。例如，

世界卫生组织估算，埃塞俄比亚国家的交通死亡人数可能是

报告数字的近六倍，而印度实际死亡人数接近报告数字的两

倍（世界卫生组织 2013）。Li 等（2006）预计，2003 年上海

的死亡率是 14.18 人 /10 万人。而巴西等国城市由于建立了

更为完善的事故报告系统，排在统计表前列，不过这些城市

的实际死亡率也非常高。

很明显，我们需要改善城市事故的数据收集，同时对交

通伤害进行深入研究。世界卫生组织发布报告《数据系统：

决策者和从业者道路安全手册（2010）》为改善系统提供了

更多信息。当数据质量和报告水平不平衡时，很难对城市进

行比较。目前还没有公认的方法可用于衡量城市间的安全水

平差异并克服城市在体量、功能、形态方面的差异（Jost 等

2009）。进一步加强分析城市环境下的交通安全状况有利

于城市根据多种因素进行更多对比并分析自身系统。
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图 1.1  |  全球部分城市报告的每10万居民交通事故死亡人数

来源：可持续交通中心技术说明（WELLE和LI 2015）
注：交通事故报告不完善的城市的实际死亡数字可能会存在差异。
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1.2  几乎所有城市居民都受到交通安全
影响

安全水平部分取决于人们利用城市和开展日常活动的

方式。各种不同类型的人群都受到交通安全的影响。受到交

通安全影响的人群众多，应重点考虑：

儿童：道路交通事故是导致 15 至 19 岁年轻人死亡的

主要原因，是导致 5-14 岁儿童死亡的第二大原因（世界卫

生组织 2003）。例如，2008 年至 2012 年，巴西有 4056 名

儿童死于交通事故。儿童能否安全步行或骑车前往学校、公

园、游乐场？能否在城市街道上骑车？

穷人：社会经济背景地位较低的人群遭遇交通事故的

可能性更大，而且这些人群往往生活在基础设施质量较低

的地区（世界卫生组织 2003）。街道的设计初衷是否保护和

帮助社会经济地位较低的人群向社会上层流动，避免他们

遭遇过多重伤或死亡风险？

老年人和残疾人：年长的行人和骑车者可占行人死亡人

数的 45% 和骑车者死亡人数的 70% （Oxley 等 2004）老

年人和残疾人是否能安全出行？街道设计标准和过程是否

考虑老年人需求？

男性和女性：对安全状况的性别分析表明，不同性别表

现出不同的实际安全水平或感知安全水平。交通死亡是全球

年轻女性死亡的主要原因，女性和男性感知交通安全的方式

有所区别（DeJoy 1992）。

通勤人员和上班族：大部分上班族在上下班途中需花

费 30 至 60 分钟甚至更长时间，在维持生计的同时面临遭

受交通事故的风险。通勤人员能否在上下班途中享有安全的

旅程？

顾客：研究表明行人和其他事故与零售地点有关，即人

们外出采购衣物、食品和其他消费品的地点（Wedagamaa, 

Brid 和 Metcalfe 2006）。购物者和出门办事者能否在安全

地点完成活动，能否平安到达购物地点？

市民：生活在密度较大的市中心的居民需要空间开展民

间活动和丰富文化，但他们在前往公园、广场、图书馆和进

行特定活动时可能会遭遇恶劣的交通安全状况。城市能否

为居民放松、互动、活动和休闲提供安全空间？

游客：道路交通事故是健康美国公民海外旅游的第一

大杀手，各国旅游者可能也面临同样问题（国际道路交通安

全协会（ASIRT）（日期不详）。游客和出差的商务人士能否

平安到达并顺利抵达场所和会议地点？

读者所在城市的 
交通安全状况如何？
人们如何利用城市？

是否安全？
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1.3  为所有人创建更安全的系统：减少暴
露和风险

仔细观察城市会发现，安全和设计密不可分。全球最安

全的城市包括斯德哥尔摩、柏林、香港和东京（见图 1.1）。

这些城市和其他交通事故量和死亡人数较低的城市有着某

些共同特征。

更安全的城市往往建有大规模公交系统以及良好的步

行和骑车环境，道路上的车辆更少，行驶距离较短且速度更

为安全，这也降低了汽车引起的能源消耗。数据证实，在机

动车行驶里程较低、倡导公交、步行和骑车出行从而降低总

暴露水平的地方，交通死亡人数较低（Duduta，Adriazola
和 Hidalgo 2012）。这些城市同时制定了全面交通安全计划，

重点注意降低车速，为步行和骑车创造安全环境，同时为这

些出行方式提供良好的基础设施。这种方法被称为安全系统

（Bliss 和 Breen 2009）。

本指南提供了设计原则，帮助城市实现更安全的环境。

城市和街道设计研究包括相互关联的各项内容，对设计原

则进行解释。

   连通和紧凑型城市设计：更加紧凑和连通的城市可

减少驾车出行需要、缩短出行距离，这样的城市更

安全。美国的一项研究表明，以低密度、长街区、街

道连通性较差为特征的城市蔓延 “ 与交通死亡和行

人 死 亡 直 接 相 关 ”（Ewing，Schieber 和 Zegeer 
2003）。城市的紧凑性和连通性每提高 1%，所有交

通出行方式的死亡率就会降低 1.49%，行人死亡率

就会降低 1.47% 至 3.56%。事实上，纽约人口密度

较大，而死亡人数最少，而亚特兰大等城市蔓延程度

最高的地区死亡人数最多。其他研究表明，出现上述

现象是由于紧凑和土地混合利用的地区汽车出行量

较低，而且连通性好的城市形态能降低车速（Ewing
和 Dumbaugh 2010）。

   更安全的车速：提高安全取决于降低车速减少冲突。

研究发现，降低车速（尤其是降到 30 公里 / 小时

以下），可大大减少死亡风险（Rosen 和 Sander 
2009）。车辆速度在 50 公里 / 小时，行人的死亡

风险是 40 公里 / 小时车速的两倍、 30 公里 / 小

时车速的 5 倍以上（图 1.2）。例如，可通过一系

列实践证明的交通稳静化措施将车速降到安全水平

（Bunn 等 2003）。

   管理主干道：确保安全对于主干道尤其重要。与位于

繁忙主干道旁、建有大型停车场的大型零售百货店相

比，适 合 步 行 的 零 售 店 形 态 的 死 亡 事 故 较 少

（Dumbaugh 和 Rae 2009）。墨西哥的研究发现，

交通事故大多可能发生在宽阔的主干道上；纽约市和

其他地区也有类似发现（Chias 和 Cervantes 2008；

纽约交通局 2010）。城市设计不应以车辆的快速运

动和流动为重点，这种设计会将行人和骑车者置于高

风险之下；相反，城市应在多种交通方式并存的复杂

路口加强安全设计，将机动车速度降到 40 公里 / 小

时以下，尤其是在混合土地利用地区。车速较高的道

路应与行人、骑车者和相应的混合土地利用完全隔离。

   重视步行、骑行和公交：机动车出行水平较低的城

市都建有四通八达的高质量步行、骑行和公交基础

设施。城市可让骑行更加实用和安全，在骑行不断上

升 的 同 时 减 少 伤 害 率（Duduta, Adriazola 和

Hidalgo，2012）。骑行率较高的欧美城市交通事故

总量较低。这些城市骑行基础设施完善、街道高度

可达，城市形态紧凑（Marshall 和 Garrick 2011）。

另一方面，有证据表明中国和印度城市的骑行率不断

下降。随着道路空间被汽车占用，骑车变得愈加危险

（Yan 等 2011）。

在重建道路提高安全状况的情况下，修建大运量快速公

交系统（BRT）能减少城市道路的交通事故，并为人们提供

比自驾更安全的车内体验（Duduta，Adriazola 和 Hidalgo 
2012）。全球研究显示，大容量快速公交利用率较高的城市

交通死亡人数较低（Litman 2014）。

将这些关键考虑因素结合起来，就能减少机动车出行

的需求，降低行人对车辆的暴露，减少每个人受伤的风险，

尤其是行人和骑车者。

某些政策开始纳入建设更安全城市的框架。墨西哥城

的《交通法》和欧洲交通安全委员会建议的政策提出交通模

式优先层级，顺序是行人、骑车者、公交、小汽车，在考虑机

动车交通之前优先考虑安全和可持续发展等问题。

道路安全记录最佳的城市在设计时考虑行人、骑车者

和公交街道等要素，进一步降低暴露和风险。例如，瑞典的

哥德堡采取了大规模交通稳静化和车辆限制措施，过去 25

年交通死亡人数大幅降低（Huzevka 2005）。

鉴于道路行人和骑车者众多，这一措施尤为重要。在大

部分拉美城市，步行约占出行总量的 30% 左右（Hidalgo 和

Huizenga 2013）。亚洲城市曾经拥有较高的步行、骑车或公交出

行率。然而不安全的步行和骑车环境会迫使人们选择汽车出行。

尽管如此，城市有可能为所有居民创建安全环境并改变

交通死亡人数不断上升的趋势。
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注：上图显示经合组织（2006）发布的行人死亡率和机动车碰撞速度之间的关系。近期一些研究表明了类似关系，但考虑了样本偏
差，发现40-50公里/小时区间风险略低（Rosen和Sander 2009，Tefft 2011，Richards 2010， Hannawald 和Kauer 2004）。但目前还没有来自中
低收入国家的研究，这些国家的机动车类型、紧急反应时间等其他特点可能会影响这一关系。有明显证据表明任何情况下都应遵
照政策和原则，在行人经常出现地区将车速降至30公里/小时，非隔离街道车速不得超过50公里/小时。

图 1.2  |  行人安全与机动车碰撞速度之间的关系
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通过改变现有模式，城市既

能限制机动车出行量，又能最

大程度地提高所有出行者的安

全。该方法以“避免 - 转移 - 改

善”模式作为框架（Dalkmann 和

Brannigan 2007）。建立该框架的

目的是减少交通领域的碳排放，

同时这一模式也可用于交通安全

领域。城市可发挥政策合力并应

对气候变化和交通安全问题。在
交通安全方面意味着避免不必要
的机动车出行，转向更安全、风
险较小的交通出行方式，改善现
有环境和运营，使所有道路使用
者更安全。

避免不必要的出行是通过建设
紧凑、步行条件较好、公交系统
发达且包含混合土地利用的城市

发展模式，避免交通死亡和伤害。

通过建设高质量的公交和紧
凑发展模式，从汽车出行转向安
全或风险较低的出行方式，使人
们能够安全地步行和骑行。

改善城市开发的设计和运营，
通过降低车速、保护行人和骑车
者安全，最大程度地提高所有出
行的安全。

减 少 驾 车、 鼓 励 步 行 和 骑
行的城市形态框架可描述为五
个 D：密度（Density）、多元性
（Diversity）、 设 计（Design）、
目 的 地（Destination） 和 距 离
（Distance）（Ewing 和 Cer vero 
2010）。密度是指每公顷的住宅
单位或办公空间数量，也称为建
筑密度。多元性是混合土地利用
措施，前提是假定人们更可能在
混合有商店、办公和住宅的地区
步行，而不是在用途单一的郊区

步行。设计包括步行环境质量、
街道树木数量、街道设施等。目
的地是指从原始起点前往各种目
的地的能力和便捷性，如前往主
要商业和就业中心。最后一项因
素——距离——是指公共交通至
目的地的距离。这一研究得出定
论：人们在步行设施较完善（如
人行道较宽、公交站点较多、
5D 特点结合较好）的地区倾向
于步行和公交出行，减少开车出
行。可持续交通中心墨西哥办公

室根据墨西哥实际情况制定了促

进 5D 和公交导向性发展的指南

手册，该手册同样适用于其他发

展中国家。手册指出以下关键因

素决定了整体发展：（1）高质

量和安全的慢行交通设施；（2）

高质量公共交通；（3）活跃和

安全的公共空间；（4）混合土

地利用；（5）活跃的街道生活；

（6）汽车与停车管理；（7）社

区参与和安全。

专栏 1.1  | 《城市温室气体核算国际标准》（GPC）简介及其在全球范围的应用

专栏 1.2  |  公交导向型发展的5D原则
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1.4 城市交通安全分析

城市可利用数据的巨大作用，建立更安全的系统并应用

本指南介绍的设计原则。建立交通事故数据收集系统的城

市可评估和分析信息用于各项工作，如制定政策目标、识别

最危险的街道和地点（黑点或热点），了解如何设计安全街道。

城市可对高风险地区进行检查并作出合理改变以提高

安全水平。例如纽约分析了全市范围行人交通事故，并针对

高风险走廊改变街道设计（纽约市交通局 2010）。在土耳其，

可持续交通中心（EMBARQ）土耳其办公室帮助五个城市

识别黑点，根据道路安全检查情况建议交通稳静化和其他

设计改变措施。

数据可提供证据，说明哪些措施能让城市更安全，包括

道路设计改变之前和之后的测评，比较一个城市在不同街

道设计下的交通事故频率模型。

以上土耳其热点地图利用PTV Visum Safety软件识别需要设计、实施措施或采取其他定向行动的街道走廊或街区，以提高这些地区的
安全性。此类地图可用于分析行人或自行车交通事故、学校周边地区或其他更具体的问题。

图 1.3  |  可通过“热点地图”分析交通事故地点
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1.5 绩效衡量

在开展数据分析的同时，能否改善城市交通安全取决

于能否成功测评不同措施的绩效。世界银行认为，对交通安

全目标和项目开展定期监督和评估对考察绩效非常重要，也

是利用安全系统方法提高交通安全不可或缺的环节（世界银

行 2013）。

在评估交通安全政策和项目进展时需考虑各种因素。在

监督和评估时，社区和街道设计方面制定交通安全规划和

措施的决策者、工程师和规划者可考虑以下关键指标：

最终安全结果：包括警方、医院、卫生部门或其他信息

来源记录的死亡和受伤人数。一般指标是每 10 万居民的交

通事故死亡人数，通过这一指标可比较不同城市的情况，并

监督长期进展。常见测评方式是计算死亡和重伤人数，缩写

为 KSI。

暴露：按照不同交通模式计算出行里程、交通流量、各

种出行方式占总出行比重或通勤出行比重。

风险：交通事故量、死亡人数、受伤人数与出行模式或

乘客里程的比例。传统工程往往关注减少每公里机动车出行

里程的事故频率，这会让人们更倾向提高车内人员安全。实

际上，城市可以做到公平对待所有交通模式，重点关注死亡

或重伤频发的地点。

基础设施和设计：包括每段街道网络的安全工程处理

措施量、降低车速或为步行、骑车和公交设施提供良好环境

的社区设计特点、每种道路的平均车速。

感知：人们对骑车和步行的安全感知、对横过马路感到

安全的居民比例、对步行、骑行和公交设施感到满意的居民

比例。

哥 本 哈 根
市每两年对记
录一次自行车
出 行 状 况， 对
一系列因素进
行 衡 量， 包 括
骑 车 者 数 量、
居民在主观感
觉更安全的情
况下是否愿意
骑 车。 该 分 析
的一大特点是
区分了实际交

通安全和感知交通安全。该市注意到“实际
安全是指哥本哈根市涉及骑车者的严重伤亡
事故数量，感知安全是指个人主观感知骑车
的安全程度”（哥本哈根市 2010）。该市
在分析中指出两种因素对于哥本哈根成为世
界最佳骑行城市均至关重要，该市运用这两
个因素和其他关键指标持续监测和评估骑行
绩效。明尼阿波利斯、波哥大等城市已引入
骑行记录，对目标进展进行评估和测评。除
纽约市《测评街道》报告提出的街道重新设
计评估外，也可利用相似的记录监测步行活
动和安全状况。

专栏 1.3  |  计算实际和感知安全
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城市设计 
的关键要素

为行人和骑车者建设更安全的城市不仅意味着改善

街道。城市设计在创造更安全的交通环境方面发挥重要

作用。城市应该促进健康的发展方式，让更多人使用公

交、步行、骑行，控制不必要的机动车出行。
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更安全的城市设计能降低机动车速度，为行人提供更

安全和更友好的街道网络。车速越快，司机避免撞到道路行

人的难度就越大。大街区就存在这种情况，这类街区鼓励

较快车速，由于不受干扰，机动车可更加随意地加速，但停

车则需更长时间。缩短街区长度和街道宽度可降低车速，改

善步行环境，大幅减少行人伤亡概率。一些研究表明，四岔

路口较多的特定小街区可能会引发更多交通事故，但这种情

况下，小街区形态还是能降低伤亡人数（Dumbaugh 和 Rae 
2009）。

街道网络连通性用于衡量行人和 / 或机动车的出行路

线的直接程度，是社区设计的关键要素。行人和骑车者在连

通性较好的街道网络或网格中可发现较多直接路线，而连通

性较差、死胡同或超级街区网络则会阻碍人们采取步行或骑

车出行。

本章介绍了城市形态的具体关键要素，尤其当这些要素

相结合，可提高城市的安全性：

  街区尺度

  街道连通性

  街道宽度

  目的地的可达性

  人口密度

城市可通过优先发展公共交
通、行人和骑车者规划，为所有
道路使用者创造更安全的环境。

总体规划或长期规划：城市
可将本章介绍的原则运用在主要
规划和区划管理上，包括为高质
量公共空间安全制定清晰和可预
测的标准和期望，并建立行人、
骑车者和公交优先的层级。

本地规划：城市可制定本地
规划，指导特定街区的社区和街
道设计，如公交车站地区、发展
走廊或其他新建或已有的城市发
展地区。

交通规划：通过规划和设定

目标，城市交通或出行计划可考
虑所有道路使用者的需求，包括
机动车、自行车和步行网络安全
及公交服务（APA 2006）。城市
也可制定交通分配目标分配。数
个城市已制定了详细的骑行和步
行规划，这些规划将道路使用者
分为不同层级，描绘现有和未来
的骑行和步行网络，通过街区街
道和主干道、公园、轨道走廊或
水滨旁的路外自行车径、自行车
道、共享街道、步行街及其他公
共空间，接入直接和安全的可达
网络。

交通安全战略规划：城市可
制定特定政策全面应对交通安全
问题，针对街道使用者和设计者
的共同所有权，创建更安全的系

统。规划可纳入降低交通事故死
亡和重伤人数的宏伟目标。例如，
哥本哈根就制定了交通安全计
划，纽约最近也出台了“零事故
愿景行动计划”。

街道设计指南：许多城市制
定了步行和骑车出行总体规划，
同时，还因地制宜地制定了街道
设计指南。这类指南介绍了通过
设计让城市更安全的各种工具。
城市也可考虑自身问题、需求、
机遇和优势，专门制定设计指南。
实际案例包括《阿布扎比城市街
道设计手册》、《纽约市街道设
计指南》等，这些指南提供了基
本人行道设计、交通稳静化措施、
自行车道和街道设施等全面详细
信息。

专栏 2.1  |  城安全步行和骑行规划
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城市设计的关键要素  |  2.1 街区尺度

设计原则

 ▪ 为达到较高的步行条件，街区长度应为75米至150米。

 ▪ 如果街区根据机动车（200-250米）或超级街区（800

米或以上）设计，则建议每隔100-150米修建街区中

段的人行横道和通道，可设立信号灯、高起的人行

横道或在人行横道前设置减速带等 

优点

 ▪ 由于最近交叉路口距离较短，缩短街区可降低人们

在街区中段横穿马路的动机。

 ▪ 减少街区长度和增加交叉路口停车频率可降低车速。

 ▪ 小型紧凑街区能为所有方向提供更近路线，从而缩

短人们前往工作、服务和娱乐地点的距离，促进步

行或骑车出行，使人们对机动车出行依赖程度降至

最低。 

应用

 ▪ 为缩短街区长度，可增加街道。在大型街区，可考

虑修建通道和其他步行/骑行通道。

 ▪ 由于四岔路口更易发生交通事故，应考虑设计更安

全的交叉路口或三岔路口以减少交通事故。

 ▪ 建议在新建地区建设小街区，区划法规可规定修建

短街区并设置街区层次。

注：假设2秒的反应时间、车辆减速度为3.4 m/s2.

2.1 街区尺度
越长的街区车速越快，行人的风

险越高。

长街区对行人不安全。长街区一

般在交叉路口才会有人行横道，间接

鼓励了人们在街区中段横穿马路的不

安全行为。由于干扰行车的交叉路口少，

长街区也鼓励提高车速。交叉路口越

多，车辆必须停止和行人可以过马路

的地方就越多。

实证

 ▪ 中国的实证表明，典型城市发展的长街区（超级街

区）鼓励人们在主干道中间横穿马路，这是行人死

亡的高风险地区（Tao，Mehndiratte和Deakin 2010）。

 ▪ 墨西哥瓜达拉哈拉的证据表明，交叉路口分支道路

的总长度和交叉路口交通伤亡事故数量高度相关

（Duduta，Lindau和Adriazola-Steil 2013）。

 ▪ 研究表明，虽然小街区会引发更多交通事故（不考

虑其他街道设计），但由于车速较低，引发的交通

伤亡事故较少（Dumbaugh和Rae 2009）。

图 2.1  |  街区尺度案例

上海市中心的小街区促成了更适宜步行的街道网络，与之相
反，超级街区车速更快，会造成更多行人在街区中段横穿街
道的危险行为。

公里/小时

公里/小时

公里/小时

反应距离

完全停车距离

街区尺寸
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设计原则

 ▪ 通过相互连通的街道网络为行人和骑车者创建多种

连接选择。

 ▪ 在道路网络固定之前，根据行人和骑车者的运动规

划新的细分街道。

 ▪ 确保支路网络与主干道网络相连，确保更长的出

行距离（与骑车尤为有关），非主干道街道保持

连通性。

 ▪ 在功能、速度分类和可达性降低设计之间进行平衡

（尤其是在住宅区）。 

不同街道连通性情景下800米步行半径可达范围（紧凑型网格与蔓延式郊区对比）。

2.2 连通性
连通性是指街道网络中的连接的

直接程度和密度。高度连通网络的短

链和交叉路口较多，死胡同数量最少。

提升连通性可缩短出行距离、丰富线

路选择、增加目的地之间直接往来、

可达提高可达性（维多利亚交通政策

研究所）。该措施会影响到出行需求

以及步行和骑车出行的吸引力。

优点

 ▪ 密集的街道网络能分散交通，而非将交通集中于

主干道。可根据更加分散的交通情况进行评估。

 ▪ 较高的连通性可减少人们驾车出行的意愿，使短

距离步行更加便捷和宜人。  

 ▪ 交叉路口较多的连通网络便于人们通过较直接的

路线到达目的地（Frumkin，Frank和Jackson 2004）。 

应用

 ▪ 密 度 越 高 、 混 合 用 途 越 多 ， 街 道 连 通 性 就 应 越

强。

 ▪ 在缺乏连通性的现有地区，应考虑新建街道和道

路，增加直接的步行路线。

 ▪ 理想情况下，街道布局应具有高度连通性，优先

考虑直接步行路线，限制冲突点较多的十字路口

的数量。在网格型街道中，可采取交通稳静化和

分流措施达到这一效果。

实证

 ▪ 分析表明，街道连通性是促进步行和减少机动车

出行的最重要因素之一（Ewing和Cervero 2010）。

 ▪ 三岔路口和四岔路口的交通事故频率较高，但死

亡和重伤事故较少且严重程度较低。合理的交通

稳静化措施可改善这一问题，有利于建立更安全

的整体系统（Dumbaugh和Rae 2010）。

图 2.2  |  连通性案例

墨西哥城的许多街区建有连通的街道网络，使步行更加直接
和方便。

城市设计的关键要素  |  2.2 车通性
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城市设计的关键要素  |  2.3 机动车/车道宽度

插图展示了街道宽度的各个方面

设计原则

 ▪ 尽可能缩短机动车道宽度，优先考虑行人。

 ▪ 尽可能在街道两侧修建人行道。

 ▪ 为建筑和土地利用功能提供合理宽度。

 ▪ 为支持所有道路使用者，尽可能缩短街道宽度。

优点

 ▪ 缩短街道宽度可缩短行人穿越马路的距离和接触

车辆的风险。

 ▪ 狭窄的街道能提升司机对交通障碍的感知，从而

减缓车速，降低交通事故的严重性。

 ▪ 街道停车和街道树木可在视觉上缩短街道宽度，

有利于降低车速。

应用

 ▪ 街道优先层级可规范城市区划或法规中的街道宽

度，可根据更安全的设计进行修改。

 ▪ 在人行道区域由私人业主控制的地区，可采取措

施使私人业主根据城市管理规定对人行道的设计

和维护负责，否则人行道由城市接管。

 ▪ 路缘拓宽可缩短街道宽度和过马路的时间。

 ▪ 交通信号灯应为行人横穿马路提供充足时间。

 ▪ 应注意较窄街道上骑车者的安全。

实证

 ▪ 墨西哥城的证据表明，交叉路口行人横穿马路的

最大距离每增加1米，行人遭遇交通事故的频率最

高会增加3%（Duduta等2015）。每新建一条车道（

另一项有关街道宽度的措施）也会增加所有严重

事故的数量（Duduta等 2015）。

 ▪ 研究发现，街道宽度和街道弯曲度与受伤事故的

关系最为密切。街道宽度增加时，每年每英里交

通事故会出现激增。最安全的住宅区街道宽度为

7.5米（Swift，Painter和Goldstein 1997）。

街道宽度常指路面宽度，是指街道

两端路缘之间的距离。无路缘情况下，指

路面一端到另一端的距离。车辆可行驶

的空间宽度对行人横过马路的距离和其

他使用者可使用的道路宽度有着重要影

响（如自行车道、停车道或路缘拓宽）。

机动车道宽度不同于街道两侧建筑之间

的距离或红线宽度（包括人行道和其他

非机动车区域）。

译注：假设街旁建筑无退线，街道

两侧建筑的距离相当于红线距离。

2.3 机动车道宽度
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城市设计的关键要素  |  2.4 目的地的可达性

设计原则

 ▪ 街区设计应包含步行范围内的公交、公园、学校、

商店和其他功能（0.5公里步行可达区内）。

 ▪ 此外应修建通往附近学校、公园和零售等目的地的

安全步行和自行车路线。

 ▪ 设计能够支持本地设施的合理住宅密度（每公顷超

过30户住宅可维持基本步行距离内的设施）。

2KM

2KM

3KM

3KM

5KM

5KM
5KM

500
M

500
M 1KM

1KM

优点

 ▪ 本地和街区的各种目的地能鼓励人们会面，并在家

附近就能享受公共设施及服务，从而节省时间和费

用。

 ▪ 土地混合使用能提高街区活力。照明、建筑灵活利

用和通过设计防止犯罪可鼓励人们进行更多夜间活

动。

 ▪ 可培养人们对公共空间的社区主人翁意识和责任感

（Tolley 2003）。

应用

 ▪ 在市中心和其他商业地点，公交车和电车应能把乘

客送至离主要目的地尽可能近的地点。

 ▪ 城市规划可制定公交、公园和零售商店的可达性目

标。

实证

 ▪ 美国101个都市地区448个县的研究表明，城市蔓延（

以车为导向、距离目的地较远）与交通事故死亡人

数和行人死亡人数直接相关（Ewing，Shieber和Zegeer 

2003）。

 ▪ 针对交通和建成环境的分析表明，机动车行驶里程

与目的地可达性的关系最为密切，即提高目的地可

达性措施能减少机动车出行并提升整体安全（Ewing

和Cervero 2010）。

行人目的地或兴趣点一般

是指人们觉得有用或有趣的地

点，或工作、零售和休闲功能较

为集中的地点。城市尤其应在住

宅区、学校、购物区、公交站点和

工作地点等关键目的地之间建立

高质量网络。图：目的地和兴趣点。

2.4 目的地的可达性

图 2.4  |  目的地可达性案例

墨西哥城Coyoacan街区附近的咖啡店、商店和公共空间鼓励步
行，减少了机动车出行需求。

目的地和兴趣点
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设计原则

 ▪ 密度本身并非城市交通安全指标，但是在本指南中

可与其他社区设计要素共同使用，提高步行和骑车

出行并减少机动车出行。

 ▪ 高密度社区应具有安全街道设计，能够保护行人和

骑车者安全。

 ▪ 重点可针对公交站点和走廊周围的区域，特别是站

点半公里之内的地区。

优点

 ▪ 为公交、公园、零售和服务创造需求并提供支持。

 ▪ 与蔓延式土地利用不同的是，高密度可减少对道路

和下水道等基础设施的需求。

 ▪ 有利于减少机动车出行需求并支持步行和骑车出

行。

应用

 ▪ 人口和住宅密度可与其他城市形态要素相结合，如

街道连通性、邻近目的地、混合土地利用等。相

反，如果不采取降低车速、鼓励步行等措施与人口

集中互补，人口密度反而会降低安全性。

 ▪ 可能需要根据理想人口密度对地方规划和规定进行

调整。

较高的人口密度可支持公共交通和邻近设施的利用。

2.5 人口密度
人口密度指每平方公里或其他单

位面积上白天和夜间的人数。人口密

度与安全性并不直接相关，但可与其

他设计因素互补。在服务、公共设施

和交通的步行距离内安置更多人口，

可以减少驾车出行的需求。

实证

 ▪ 美国101个都市地区448个县的研究表明，城市蔓延

（缺乏紧凑城市形态的地区）与交通事故死亡人数

和行人死亡人数直接相关（Ewing，Shieber和Zegeer 

2003）。

 ▪ Dumbaugh和Rae（2009）发现，在控制机动车出行里

程数、街道连通性和土地利用的情况下，每平方英

里人口密度每增加100人，交通伤害事故就会减少

6%，交通事故总量就会减少5%。

 ▪ 对10个独立研究的分析表明，人口/住宅密度与步行

与公交利用率上升及机动车出行减少有关（Ewing和

Cervero 2010）。

图 2.5  |  人口密度案例

东京在涩谷车站附近围绕轨道和其他公交站点开发了高密度
的住宅和商业区，减少了机动车的使用。东京是世界上交通
事故死亡率最低的城市之一。

城市设计的关键要素  |  2.5 人口密度
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交通稳静化措施
研究发现，降低车速，特别是将车速降到35公里/

小时以下，能大幅减少交通死亡风险（Rosen和Sander 

2009）。在有汽车出现的地方提高街道安全意味着要平

衡机动车速与行人、骑车者和机动车乘客之间的内在冲

突（Dumbaugh和Li 2011）。
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研究发现，一些街道设计措施能降低车速、提高安全。

这些措施被称为“交通稳静化措施”，大部分措施可提高街

道的视觉美感（Bunn 等 2003）。

本章介绍的措施涉及物理改变道路布局或外观，主动

或被动降低车速的措施。这些措施可提高司机注意力，降

低车速、减少事故、改善骑车环境并鼓励人们更多步行。

研究也发现上述措施可改善北京等发展中城市的交通安全

（Changcheng 等 2010）。这些措施在购物区、学校、公园

和休闲地区、宗教场所和社区中心尤为重要。这些措施构成

的网络称为地区交通稳静化措施。

交通稳静化措施与本指南有关主干道、步行和骑车出

行环境和社区设计等措施形成补充。例如，降低车速有利于

建设共享街道、街区广场、加宽人行道、自行车道和其他设施，

而针对行人和骑车者的设计也有利于降低车速。

本章介绍的交通稳静化措施包括：

  减速带

  分段式减速带

  曲折路型

  路面窄化

  路缘拓展

  高起的人行横道

  交通转盘

  交通环岛
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交通稳静化措施  |  3.1 减速带

设计原则

 ▪ 减速带的形状决定了车辆通过的速度：面积宽度比

大的减速带减速效果更大（见图4.2）。

 ▪ 长度一般在3.7至4.25米，高度在7.5至10厘米。

 ▪ 一般设置一组减速带，间隔100至170米。

 ▪ 一组减速带应合理分布，鼓励司机保持目标速度驾

驶，避免在每个减速带前后紧急刹车或突然加速引

起噪音。

 ▪ 减速带应有醒目标记，最好安装标识。在一组减速

带中，至少应在第一个减速带之前设立警示标记。

 ▪ 用作高起的人行横道的减速带的斜坡和表面保持

水平。

优点

 ▪ 可降低车速，提高步行/横穿马路和骑车者的安全性。

 ▪ 成本较低，维护要求较低。

应用

 ▪ 减速带经常用于住宅和支路以降低车速，但也能在

主干道应用。

 ▪ 视线距离有限或街道位于陡坡时禁止使用。

 ▪ 减速带应设在街区中段而非交叉路口，除非用作高

起的的人行横道。

 ▪ 可作为较大区域交通稳静化措施的构成因素。

 ▪ 在特定公交路线应用减速带时应考虑公交乘客的舒

适度，可应用分段式减速带，减少对公交车乘客的

影响。

3.1 减速带
减速带是指路面高起的区域，根据减速

带高度和长度的不同，可将车速限制在一定水

平。减速带是人工修建的路面高起的区域。减

速带的纵断面可以是圆曲线、抛物线、正弦曲

线。减速带可用于不同限速目标，不仅限于低

速街道。理想化的减速带应能使车辆在道路

上保持一贯行驶速度，而不是在减速带之前

减速、之后加速。

实证

 ▪ 挪威的研究表明，在特定交通量中，减速带可将交

通伤害事故减少约50%。

 ▪ 设置减速带的地区交通量有所降低。研究表明，交

通量平均可减少25%。

 ▪ 新安装的减速带平均可将平均车速从36.4公里/小时

降至24.4公里/小时 （Elvik，Hoye和Vaa 2009）。

图 3.1.1  |  减速带案例

墨西哥城一所学校附近的减速带降低了街区车速。
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图 3.1.2  |  可根据不同限速目标设计减速带

交通稳静化措施  |  3.1 减速带



        33设计让城市更安全

设计原则

 ▪ 分段式减速带窄于车道宽度，形状为长方形或正

方形。

 ▪ 分段式减速带的基本设计与减速带非常相似，只是为

方便轴距较宽车辆通过而进行了一些改造。每个分段

式减速带的宽度精心设计，使轴距较宽的应急车辆或

公交车可以通过，而小客车必须驶过凸出区域。

优点

 ▪ 可降低车速，有利于降低交通事故数量和严重程度。

 ▪ 在减速带设置间隔，能避免对应急车辆或公交车造

成过度不适或损害。

 ▪ 分段式减速带的成本低于减速带，然而大部分城市

报告分段式减速带与减速带同样有效。

 ▪ 易于安装、拆除或维护，一些分段式减速带可预制。

应用

 ▪ 可在时速为20-50公里的路段设计此类减速带。

 ▪ 永久性分段式减速带和减速带一般由沥青制成，橡

胶型减速带是临时性的，易于移除更换。

 ▪ 建议住宅区街道、学校地区和游乐场地区安装分段

式减速带以降低车速、提高安全。

实证

 ▪ 美国经验表明，高度和长度相等的分段式减速带和

减速带控制车速的效果相似。

 ▪ 不过，分段式减速带对两轮机动车的限速影响较

小，因为这些车辆可在间断处通过（Berthod 2011）。

分段式减速带是指横跨路

面设置数个小型减速带，每个减

速带之间存在间隔。分段式减速

带可迫使车辆减速，但与一般减

速带不同的是，可更方便公交车

或救护车等大型车辆在间隔处

通过。

3.2 分段式减速带

图 3.2  |  减分段式减速带案例

法国巴黎的一处分段式减速带降低交叉路口前的车速，为行
人提供更多保护。

分段式减速带可让轴距较宽的车辆通过，从而提高公交乘客的舒适度。

交通稳静化措施  |  3.2 分段式减速带
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交通稳静化措施  |  3.3 曲折路型

3.3 曲折路型
曲折路型是指为降低车速

而人工建造的弯道，通过缩短道

路宽度或增加曲折形设计，使司

机无法继续直行线路，以减少一

到两条车道道路的车速。

设计原则

 ▪ 简单方法是轮换一条车道两侧停车区域，同时可与

路缘拓展和高起的人行横道结合应用。

 ▪ 在双车道道路上(如住宅区主干道)，通过在不同路段

设置停车、中间待转车道等，设计曲折路型。

 ▪ 应为行人和骑车者留出充足空间。

 ▪ 设计景观不应妨碍司机视线。

优点

 ▪ 迫使司机更慢、更用心驾驶（尤其是街区中段区域）。

 ▪ 可通过树木或植被绿化或美化街道景观，提升环境

质量。

 ▪ 与减速带和其他垂直偏转措施相比，对应急车辆的

影响最小。

应用

 ▪ 可在长街区直线街道上与街区中段人行横道结合应

用，提高行人的安全。

 ▪ 可用于需要更安全车速的住宅及混合土地利用较多

的主干道

 ▪ 可在人行道旁另建自行车道。

 ▪ 大型车辆可通过曲折路型，尤其是公交车，将公交

车站作为一种减速措施。

实证

 ▪ 曲折路型项目数据表明，交通伤害事故（54%）和交

通事故严重性均有所降低（英国交通部1997）。

图 3.4  |  曲折路型案例

位于土耳其伊斯坦布尔的一处曲折行车道创造了安全的街
道，路侧的停车位可以错位布置，并增设植被美化。
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设计原则

 ▪ 路面窄化可通过拓宽路缘或在街区中段地区大幅拓

宽一侧街道实现。

 ▪ 在街区背景下，通过窄点将双车道减为单车道，使

驾驶员相互谦让。为确保效果，行车道不能让两辆

汽车同时通过，通常有效宽度为3.5-3.75米。

 ▪ 可与街道停车相结合，单行道采取路面窄化措施，

从视觉和物理上缩短路面宽度。

 ▪ 在空间允许的情况下，对路缘拓展进行更多功能设

计，条件允许时，可设置设计景观要素或社区设

施，如座椅或自行车停车设施。

优点

 ▪ 在街道中点降低车速可提升行人横穿马路的安全

性。

 ▪ 缩短过宽的街区中段区域。

 ▪ 增加人行道沿途空间、景观绿化带或街道设施。

 ▪ 减少穿越车辆。

 ▪ 缩短街区中段行人横穿马路的距离。

应用

 ▪ 路面窄化措施仅适用于低交通量和低速街道。

 ▪ 应注意避免街道设施和景观阻碍司机发现行人。

 ▪ 设计街道宽度之前应咨询当地消防和卫生部门，确

保服务和应急车辆通过。

 ▪ 考虑自行车如何通过，如在窄点和人行道之间修建

自行车道。

实证

 ▪ 双车道路面窄化措施使车速平均降低4%，单车道

路面窄化措施使车速平均降低14%（交通工程研究

院 2013）。

 ▪ 双车道路面窄化措施使交通量小幅减少，单车道路面

窄化措施使车流量减少20%（交通工程研究院 2013）。

路面窄化是指通过拓宽人

行道或设立绿化带的路缘拓展

措施，有效创造街道窄点。这种

措施能缩短路面宽度，降低车速

并减少行人横穿马路的距离。

3.4 路面窄化

图 3.4  |  路面窄化案例

伦敦的一处路面窄化使车辆在通过时必须减速。路面窄化向
马路拓展的宽度超过一般路缘拓展，主要目的是降低车速而
非缩短行人横穿马路距离。

交通稳静化措施  |  3.4 路面窄化
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交通稳静化措施  |  3.5 路缘拓展

设计原则

 ▪ 路缘拓展宽度一般略窄于停车道宽度。

 ▪ 在空间允许的情况下，尽可能多采取功能性路缘拓

展设计，如配置景观要素或座椅、自行车停车等社

区设施。

 ▪ 确保转弯车辆和骑车者之间的角度使道路使用者能

看见对方。

 ▪ 确定可移除或减少哪些停车空间和车道用于路缘

拓展。

优点

 ▪ 通过物理和视觉缩窄道路稳静交通。

 ▪ 降低转弯车辆车速，缩短横穿马路距离，减少行人

暴露水平，最大程度缩短信号灯时长。

 ▪ 为安装街道设施、自行车停车等创造空间。

 ▪ 物理防止交叉路口和十字路口违章停车。

应用

 ▪ 路缘拓展措施一般应用于设有停车道和邻近公交车

站的地点。

 ▪ 街区中段的拓展可改善街区中段过马路的环境。

 ▪ 路缘拓展出的区域可以用作景观和水资源管理，但

应注意避免街道设施和景观妨碍司机看见行人。

 ▪ 不得在路缘旁边设有车道（如公交、自行车或一般

交通）的情况下应用（如通过高峰期停车限制而设

置的车道）。

 ▪ 拓展路缘长度，增加座椅和景观、扩大步行空间。

实证

 ▪ 拉美城市的实证表明，行人横穿马路距离每增加1

米，机动车碰撞和行人碰撞概率就会增加6%（Duduta 

等 2015）。
图 3.5  |  路缘拓展案例

巴西圣卡塔琳娜若茵维莱一处单向街道的路缘拓展措施，缩短
了行人过马路的距离，建设绿色基础设施用于积蓄雨水、美化
街道。

3.5 路缘拓展
路缘拓展是指人行道拓展，通常在交叉

路口应用以提高行人的可见性、缩短横穿马

路的距离。在街区部分地区（如街角或街区

中段），将路缘线扩展到邻近路缘的路面车

道（一般是停车道），可降低转弯车辆车速，

为行人提供保护。
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高起的人行横道是指在交叉路

口或街区中段提高路面，在行人穿越

路口时降低车速的措施。交叉路口

地面与周边人行道路面提高到同样

水平。修建通往高起交叉路口的斜坡。

高起的交叉路口可与拓宽路面和阻

车桩结合应用，实现人车分离。

3.6  高起的交叉路口/ 
人行横道

交通稳静化措施  |  3.6 高起的交叉路口/人行横道

设计原则

 ▪ 机动车进入高起交叉路口的斜坡斜度取决于目标车

速，但一般应提高到路缘的垂直高度。

 ▪ 使用不同路面铺设材料，进一步引起人们对高起交

叉路口的注意。

 ▪ 高起十字路口应设立警告标志和道路标线。

优点

 ▪ 交叉路口垂直向高起可降低车速。

 ▪ 街区中段高起的十字路口迫使司机减速，提高行人

横穿马路的安全。

 ▪ 提高司机对人行横道的注意。

 ▪ 在视觉上将交叉路口转变为行人导向型区域。

 ▪ 有利于骑行。

 ▪ 可改善步行环境和横过马路的安全。

应用

 ▪ 适用于行人过马路较多和目标车速较低的停车管制

交叉路口，如公交站点、商业区、居住区或学校。

 ▪ 也适用于行人交通事故或超速问题较多的停车管制

交叉路口。

 ▪ 适用于主干道交叉街道的十字路口，降低车辆进入

和离开主干道的速度，优先考虑行人的安全运动。

实证

 ▪ 一般可将中间街区的车速最高降低10% （交通工程

研究院 2013）。

图 3.6  |  高起的交叉路口/十字路口案例

波哥大一处高起的十字路口优先考虑行人，防止他们受到主干道
转弯车辆的威胁。这些措施适用于街区街道交叉路口，可与自行
车道结合应用。



WRIcities.org        38

交通稳静化措施  |   3.7 交通转盘

设计原则

 ▪ 交通转盘的设计应根据已有交叉口的几何设计来确

定。

 ▪ 交通转盘的面积应足以使车辆在进入路口时减速并

改变方向，但不应对行人和骑车者的路线造成重大

改变。

 ▪ 交通转盘应为行人穿越留出充足的空间，并且人行

横道应保持直线。

 ▪ 设计交通转盘应保证大型车辆能在外侧通过。

 ▪ 应对交通转盘的方向进行标识，并清楚标记交通转

盘的存在。

优点

 ▪ 交通转盘能有效降低交叉路口的车速，并减少交通

事故的数量和严重程度。

 ▪ 较适用于每个方向设有一条单车道的街道，应用于

多车道街道就会问题重重。

 ▪ 特别是连续设置交通转盘时，可在整个街道走廊产

生整体交通稳静化效果。

 ▪ 在车辆左转弯较多的路口可提高车流效率。

 ▪ 通过转盘景观改善社区环境。

应用

 ▪ 交通转盘一般较小，适用于交通容量较低的地区。

 ▪ 交通转盘一般适用于网格街道城市，可用于创建汽

车与自行车共享街道。

实证

 ▪ 对1991年到1994年119个住宅区交通转盘的研究表

明，这些地区报告的交通事故从交通转盘修建前的

187例下降到修建后的11例，而同期伤害事故从153起

下降到1起（Mundell 1998）。

交通转盘或环形路口一般

是指交叉路口中间的环形中央

岛。进入交通转盘区域的车辆必

须改变方向和速度，避免撞上中

央岛，从而形成同一方向的环形

车流。在大多应用中，交通转盘

取代了管控其他交叉路口交通流

量的红灯和交通标识。

3.7 交通转盘

图 3.7  |  交通转盘案例

墨西哥的墨西哥城Hipódromo街区的一处交通转盘使交通稳静
化，提供绿化空间，通过取消左转减少冲突点。
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交通稳静化措施  |  3.8 交通环岛

设计原则

 ▪ 一般用于取代交通流量和拥堵情况适中的信号灯交

叉路口。

 ▪ 环岛边缘曲线和环绕角度应考虑卡车等大型车辆，

因为这些车辆转弯半径较大。

 ▪ 修建环岛时应考虑行人和骑车者的需求，可采取的

措施包括高起的人行横道，清晰的标线、骑车者安

全防护等。

 ▪ 环岛不应超过两条车道。

 ▪ 迫使所有方向的车辆在中央环岛外稍作绕行，如果

一个方向的车辆能够直线进入环岛区域，环岛的效

果就会减弱。

优点

 ▪ 可较好地管理大型、复杂、超过四岔的交叉路口

 ▪ 降低车速和交通事故的严重性。

 ▪ 通过取消左转（引起交通事故的主要原因）减少冲

突点。

 ▪ 应用于适当交叉路口可提高步行安全。

 ▪ 通过树木或植被绿化和美化街道景观，改善环境质量。

 ▪ 提高车辆调头的安全性。

应用

 ▪ 在交通量极高或行人数量非常大的情况下一般不宜

修建交通环岛。在特定情况下，可采取信号灯交通

环岛措施。设计交通环岛时首先应咨询专家。

 ▪ 应有足够的街道宽度和红线宽度，容纳合理设计的

交通环岛。

 ▪ 适用于所有方向都有停车标志、至少有三岔、车辆

转弯量较高或存在左转冲突的交叉路口。

实证

 ▪ 交通环岛可使交通伤害事故降低10%到40%，取决于

周围街道的数量和以前交通管制形式，但不适于机

动车和行人量较高的地区。

 ▪ 研究表明，交通环岛可使交通死亡和重伤交通事故

减少70%到90%（以上都来自Elvik，Hoye和Vaa 2009）。

3.7 交通环岛
交通环岛可减少十字路口

的冲突点并降低车速。交通环岛

是指环形车流的交叉路口。车辆

通过时逆时针环绕中央环岛行驶

（靠右行驶的国家）。

图 3.8  |  交通环岛案例

丹麦哥本哈根的某处交通环岛包含自行车道
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主干道走廊 
和交叉路口

由于道路使用者数量较多，车速较快，城市主干道

是最常见的行人和机动车严重事故事发地。这些街道设

计通常是以机动车而非行人或骑车者的需求为主。主干

道车速相对较快，加剧了发生事故的严重程度。
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专栏 4.1  |  完整街道

中低收入国家的情况可能更糟。信号灯和人行横道设计

可能未考虑行人和骑车者需求，主要问题包括缺乏隔离安全

岛、未考虑转弯运动、车辆设计速度较高、道路标线不平衡

或不清楚等。

主干道和车流较大的交通走廊的一些关键因素会对安

全产生影响。包括设计考虑行人运动方式的人行横道、修建

隔离带和安全岛、确保车道平衡——即一条道路不能路口

一侧有两条车道而另一侧有三条车道。还应考虑如何设计交

叉路口信号灯和外观以减少缩短马路距离。

新建城区可限制主干道数量，并确保主干道设计以提高

安全为本，优先考虑行人和骑车者需求，也可重新设计现有

主干道，转向更高效的公交、步行和骑车出行等运动方式。

在设计中应考虑车、人、自行车等混合交通街道上所有

道路使用者的需求。本章将讨论以下主干道和交叉路口的基

本考虑因素：

  主干道主要考虑因素

  人行横道

  信号灯

   隔离带

  隔离安全岛   

  车道平衡

 在各种交通形式混合的街道
（摩托车、行人、自行车），设
计更安全街道必须考虑所有道路
使用者的需求。在美国和墨西哥
等地，人们利用完整街道的概念
设计让所有人更安全的街道。这
一概念建立在共享公共空间和利
用的原则之上，重点关注安全通
道、优美街景、所有街道使用者
的有效交通，包括各年龄段、性
别和不同能力的行人、骑车者、
司机和公交乘客。

    完整街道概念的重点是主
动交通，使人们更方便地横穿街
道、步行前往商店或骑车出行。
这些街道的设计重点围绕高效街

道网络和因地制宜的解决方案，
使公交车能准点运营、人们能安
全往返于公交站点。完整街道协
调了所有街道要素，如基础设施、
路面铺设、街道设施、标识、照明、
树木和植被，目的是让人们能利
用、享受和理解公共空间。

虽然一个城市拥有多种街道
类型，完整街道的概念旨在平衡
各种服务水平，为最大范围的使
用者提供尽可能多的安全出行选
择。因此，完整街道设计必须考
虑以下因素：

  可达性第一 : 完整街道在车流
和容量之前优先考虑可达性，

让人人都可到达目的地。
  包容性设计 : 公平和民主的完
整街道能照顾最弱势道路使用
者。
  安全原则 : 完整街道通过智慧
设计照顾使用者舒适度和福祉。
  人人有效 : 完整街道考虑城市
所有道路使用者的影响、效益
和外部性。
  城市一体化 : 一体化完整街道
考虑街道的多功能性、兼容性
和使用多样性。
   连续性 : 长期完整街道不仅是
一种规划设想或出现在某个路
段，而应保持整个走廊的空间
和时间的一致性。
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主干道走廊和交叉路口  |  4.1 主干道

设计原则

 ▪ 如主干道穿越地区存在行人、骑车者和混合土地利

用，则应为行人安全考虑设计车速，最佳速度为30

公里/小时。当设计车辆速度达40公里/小时时，行人

死亡的风险就会快速上升（见第16页）。

 ▪ 通过路缘拓展、减速带或分段式减速带、路口高起

的的人行横道、隔离安全岛、窄型车道等措施实现

交通稳静化。利用信号灯时段、行人安全岛、人行

横道和其他措施帮助人们在公交站点和周边目的地

之间安全、方便地过马路。

 ▪ 主干道跨领域设计要素包括行车道、隔离带、绿

化、人行道，一般宽度不超过3米到3.2米，以达到

最大安全效果。

 ▪ 应主要在主干道和次干道提供公交服务，这些地点

之间直线路线最多、连接点最多。

 ▪ 穿越密集开发街区的主干道和次干道也可保持零售/

商业活动，尤其是街角和交通节点。

优点

 ▪ 设计合理的主干道可改善所有道路使用者的交通出

行，使人们能更安全和舒适地步行、骑车出行和前

往公交系统，同时也能鼓励人们进行日常运动，减

少机动车依赖。

 ▪ 提升街道的公共空间功能，可为走廊沿线的零售业

带来经济效益。

 ▪ 为更多交通节点而非机动车设计的主干道可逐渐实

现拥堵管理，更有效地将空间分配给行人、骑车者

和利用较少空间运送较多乘客的公共交通。

应用

 ▪ 行人、骑车者和混合土地利用较密集的地区，应采

取较低街道设计速度。

 ▪ 在设计街道的同时协调交通信号灯和拍照执法。

 ▪ 在进行社区规划和街道设计时，应考虑车速、行人

安全及主干道和支路的土地利用。

实证

 ▪ 美国全国范围研究显示，所有城市行人死亡事故

中，50%以上发生在主干道，与此相比，14%发生在

支路。最大程度提升主干道行人安全将极大提高整

体步行安全（联邦高速公路管理局《安全》2010）。

 ▪ 东京和多伦多城市街道研究发现，窄车道（小于2.8

米）和宽车道（大于3.2-3.4米）能同等程度地提升事

故风险（Masud Karim 2015）。

与街区道路或支路相比，城市主干道

一般车道较多、车速较快，大部分交叉路

口设有信号灯。城市主干道是承载较大交

通量的主要或次要街道，这些街道通常有

路面公交路线、零售设施和大量行人和骑

车者。优先考虑行人、骑车者和公交乘客

的安全和舒适度对于实现城市所有道路

使用者的出行目标非常关键。

4.1 主干道

图 4.1  |  主干道案例

墨西哥城的Eduardo Molina大街是一条设有公交专线、防护型自
行车道、重建人行道、并在某些路段建有中央绿化隔离带的主
干道，考虑了公交、各种机动车交通、自行车和步行需求。

带有中央隔离带的主干道，禁止左转，并设置公交专用道
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主干道走廊和交叉路口  |  4.2 人行横道

设计原则

 ▪ 人行横道应使人们直线通过，位于离路口较近的地

点，并与行人动线保持一致。

 ▪ 应在路缘处设置高度和坡度合适的斜坡，固定物体

不得对人行道构成障碍。

 ▪ 在管控路口，人行横道前应设置车辆停止线，无管

控路口应考虑采取交通稳静化措施，提高行人穿越

马路的安全。

 ▪ 通过隔离自行车道、行人安全岛和低速右转等措施

最大程度减少使各种交通模式之间的冲突。

 ▪ 通过合理视距三角和可提升可见度的路缘拓展等外

观特点确保良好可见性。

 ▪ 利用较小的路缘转弯半径或低速右转车道，在街角

等关键人车冲突点设计低车速。

 ▪ 确保残疾人及有听觉或视觉障碍的人士能够通过交

叉路口，确保通畅通道，提供“行”和“停”的视

觉和听觉信息以及脚下警示标志，区别步行和车行

区域。

优点

 ▪ 提高主干道沿线安全可解决交通事故最为普遍的问

题，即尽管存在行人和骑车者，但机动车行驶速度

更快。

 ▪ 主干道一般临近社区边缘。提高主干道的安全可更

好连接社区。  

 ▪ 公交车站一般分布在主干道沿线，提高主干道的安

全可改善换乘次数和用户体验。

应用

 ▪ 应仔细设计或审核每个交叉路口，确保行人和自行

车安全穿越马路。

 ▪ 应修建路缘斜坡，方便轮椅使用者、推婴儿车的

人、骑车者和其他用户过马路。

 ▪ 可将高起的的人行横道、路缘拓展和隔离安全岛施

相结合，提升过马路的安全性。

实证

 ▪ 北京交叉路口改善前后对比研究表明，人行横道标

线、公交车站重新设计、行人障碍建设、改善照明

和新信号灯提升了实际和感知的步行安全（Wang等

2009）。

图 4.2.1  |  人行横道案例

巴西圣保罗的某处路口优先考虑行人过马路，将所有岔路设
置为“全红灯”，方便行人过马路。这种人行横道形态在行
人较多的地区非常有效，也可防止行人和左转车辆之间产生
冲突。

多交通模式交叉路口有行人、自行

车、汽车、公交车、卡车，有时还有火车。

交叉路口的多样化利用意味着较高的活

动水平和共享空间。人性横道应能保证

行人尽可能直接和短距离到达街道另一

侧。目标是将行人的暴露水平降到最低，

在行人暴露时提供更加安全、有标记的

区域。

4.2 人行横道

提供路缘拓展和隔离带可减少过马路的距离，减少行人对行驶中机动车的暴露。
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主干道走廊和交叉路口  |  4.2 人行横道

图 4.2.2  |  人行横道设计前后对比，设计创建了直线和更短路线
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主干道走廊和交叉路口  |  4.3 隔离带

设计原则

 ▪ 隔离带应有足够宽度确保行人的安全空间（至少1.5

米），在临近公交专用道或电车道时宽度更大，可

作为车站。

 ▪ 隔离带景观不应妨碍行人和司机之间的可见性。

 ▪ 隔离带不应在视觉上分散司机注意力。

优点

 ▪ 减少左转和直行车辆相撞的风险。

 ▪ 缩短横穿马路的距离，为行人横穿马路提供分段空

间，从而提高行人安全。

 ▪ 为街道树木和其他景观设计提供空间，通过在视觉

上改善司机疲劳和视线单调而降低车速。

应用

 ▪ 在车流量较高的四车道或更多道路及双车道道路最

为有效。

 ▪ 连续隔离带并非是所有情况下最合理的处理办法。

某些情况，由于隔离带隔离了车流方向，减少感知

冲突，反而会提高车速。

 ▪ 隔离带可能会占据原本更适于宽阔人行道、自行车

道、景观缓冲带或街边停车的空间。

 ▪ 在车速和车辆数量受限的情况下可建设步行和骑车

隔离带，但应仔细设计交叉路口，避免左转冲突。

 ▪ 隔离带应尽可能设置绿化和雨水控制设施。

实证

 ▪ 拉美城市交通事故频率模型证据显示，隔离带可将

交通事故（包括严重交通事故）减少30%到40% 

（Duduta等2015）。

隔离带是指在道路中间将

不同车道和车流方向隔离的障

碍。隔离带包括狭窄水泥路缘、

树木绿化通道和景观林荫道隔

离带。

4.3 隔离带

图 4.3  |  隔离带案例

亚迪斯亚贝巴某处栽有树木的中央隔离带，有利于绿化街
道，防止机动车之间的冲突，为行人横过马路提供等待区。
行人等待区应在同一水平面上，提高行人的舒适度和可达
性。虽然这条马路缺乏其他改善步行环境的设施，隔离带提
供了基本的安全。

四车道道路中央隔离带适用于双车道道路。



        47设计让城市更安全

设计原则

 ▪ 隔离带应有足够宽度为人行横道上的行人提供安

全，至少1.5米，最好1.8米以上。

 ▪ 通过标记和反光牌照亮或突出安全岛，更好地引起

司机的注意。

 ▪ 隔离带应修建在街道层面，由阻车桩或路缘保护，

如果隔离带没有斜坡，行人（特别是推婴儿车的人

或残疾人）就会绕过安全岛。

优点

 ▪ 使行人每次只需注意一个方向的车流，从而提高过

马路的安全。

 ▪ 缩短行人过马路的距离，有利于降低车速，提高司

机对行人过马路的注意力。

 ▪ 为不安全的车辆调头提供额外空间。

 ▪ 通过收窄交叉路口道路，实现交通（特别是左转和

直行交通）稳静化。

应用

 ▪ 可在交通走廊上与路缘拓展、曲折路型等措施结合

使用。

 ▪ 应注意保持自行车横穿马路的通道。

 ▪ 应考虑在无交通信号灯的地点使用。

实证

 ▪ 研究表明，该设施使美国行人交通事故和伤亡率降

低了57%至82% （FHWA安全2013）。

4.4 安全岛
安全岛是指在人行横道上

为行人提供等待区的较短隔离

带。隔离带或行人安全岛是街道

中间专门为穿越中间街区街道或

交叉路口行人提供的区域。

图 4.4  |  隔离安全岛

巴黎的一处隔离安全岛使行人在更安全的地点等待过马路。
可在有信号灯、无信号灯或中间街区设置安全岛。

主干道走廊和交叉路口  |  4.4 安全岛

没有连续隔离带的中央隔离安全岛



WRIcities.org        48

主干道走廊和交叉路口  |  4.5 信号灯控制

设计原则

 ▪ 每个行人绿灯时段应让行人有充足时间完成横过马

路的运动（根据每秒1.2米的步行速度），绿灯时段

频率越高，行人闯红灯的现象就越少。

 ▪ 左转时段可减少冲突，但应小心应用，因为行人可

能会在这一时段过马路（靠右侧行驶国家）。

 ▪ 应根据当地实际情况和交通量对允许红灯右转进行

评估（靠右侧行驶国家）。

 ▪ 应协调信号灯控制车速。

 ▪ 如果使用按钮或感应启动式行人信号灯，应尽量缩

短启动后的等待时间。

优点

 ▪ 在假设合理安排行人等待时间的情况下，通过信号

灯提高行人的安全。

 ▪ 可用信号灯使公交和自行车优先通过，可为行人和

骑车者提供优先信号灯。

应用

 ▪ 在车流较大的路口必须安装信号灯。

 ▪ 行人或骑车者专门信号灯时段，或行人优先信号灯

时段（先行）将改善上述弱势道路使用者过马路的

环境。

 ▪ 所有方向全红灯时段可进一步提升行人过马路的安

全性。

实证

 ▪ 交通信号灯可将三岔路口和四岔路口的交通事故量

分别减少15%和30%左右（Elvik，Hoye和Vaa 2009）。

 ▪ 设有信号灯的人行横道可以将伤害事故量降低5%至

10%左右（Elvik，Hoye和Vaa 2009）。

 ▪ 美国的一项研究表明，行人优先信号灯可将行人起

步初期与左转车辆冲突的概率降低95%（Van Houten等

2000）。

交叉路口信号灯控制可隔开

不同车流，并提高路口行人和车辆

的安全性。交通信号灯可以是定

时型控制（无论交通量如何，在一

定时间后改变灯的颜色）或由车辆、

骑车者或行人启动。可为行人和自

行车提供特殊信号灯时段。

4.5 信号灯控制

图 4.5  |  信号灯控制案例

华盛顿特区行人优先信号灯显示，步行信号灯比机动车绿灯
提前启动3秒以上。

交叉路口的信号灯柱



        49设计让城市更安全

设计原则

 ▪ 决定进出车道的数量需要研究道路容量和左转及右

转车辆比例。

 ▪ 所有车道在通过路口时应保持一致，特殊情况下最

多改变0.6米。

 ▪ 允许红灯右转的交叉路口（靠右行驶国家），右转

车辆应计算在驶出车道之内。

优点

 ▪ 避免车道减少车辆聚集而引发事故，一些司机遇到

这种情况可能会突然变道。

应用

 ▪ 在某些情况下，通过将一些车道设置成只允许转弯车

道，能解决车道不平衡问题。例如，如果某条街道进

入交叉路口为四车道，但驶出路口只有三车道，则可

将该方向的一条车道设置为左转或右转专用道。

 ▪ 为平衡进入交叉路口的街道，可将一条车道划为街

边停车区域。

4.6 车道平衡
为避免通过交叉路口的车

辆产生冲突，应平衡设置进出交

叉路口车道的数量。当任何方向

或转弯驶入某个交叉路口的车

道数量大于沿同一方向（继续直

行、左转等）驶出这个交叉路口

的车道数量时，就会出现车道不

平衡情况。

图 4.6  |  车道平衡案例

纽约市的这条街道上，路口两侧的街道和对称性保持一致。

主干道走廊和交叉路口  |  4.6 车道平衡

通过减少一个方向的车道或划出车辆转弯道（下图）改变车道不平衡的情况（上图）。

实证

 ▪ 据报告，许多交通事故发生在车辆向较少车道聚集

的交叉路口出口处。
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许多城市面临摩托车数量不
断增加及与摩托车有关的交通死
亡人数大幅上升的挑战。20 世
纪的第一个十年，拉美摩托车死
亡人数增长了 3 倍，其中巴西和
哥伦比亚最为明显（Rodrigues 等 
2013）。马来西亚摩托车量约占
该国机动车总量的一半。据报告，
在每年近 7000 交通死亡人数中，
两轮车和三轮车占 59%。印度、
越南、印尼以及其他国家也面临
相似趋势。

改变摩托车使用者的行为，
特别是通过实施佩戴头盔、教育
使用者和执照管理等方面的法律
和 行 动（Passmore 等 2010）， 可
减少交通死亡人数，本指南重点
关注交通安全的设计解决方案，
例如，设计基础设施时是否专门
考虑摩托车需求？人们需要更多
地研究和关注摩托车安全设计解
决方案，以及摩托车如何影响公
交和自行车等其他交通方式。尽
管这方面研究较为有限，本文介
绍了涉及摩托车的部分基础设施
和出行问题。

考虑摩托车安全的街道设计

一些基础设施能有效减少摩
托车交通事故。例如，马来西亚
一些城市在卡车公路上划出摩托

车专用道，印尼和菲律宾也效仿
这 一 做 法（Radin Umar 1996；Radin 
Umar， Mackay 和 Hills 1995； Sohadi
等 2000）。不知这类专用道除主干
道外是否适用于其他地区或城市
街道。哥伦比亚的 Barranquilla 也划
出摩托车专用道，但有关效果的实
证较少。圣保罗摩托车专用道的效
果平平，不过在该市禁止摩托车驶
入主要高速公路中间车道后，交
通事故量确实出现下降（Vasconcellos 
2013）。伦敦市向摩托车开放公交
车道，第一个试验期交通事故量有
所上升，但第二个试验期后，交通
事故量并未出现显著上升（York 和
Hopkins 2011）。

研究似乎表明，提高所有道
路使用者安全的措施也适用于摩
托车，包括通过交通稳静化和限
制机动车交通等措施降低车速。
摩托车之所以危险，是因为它
们在汽车之间穿梭，运动速度
快且难以预测。马来西亚的一项
研究发现，车辆在通过信号灯交
叉路口时加速会引起摩托车事
故增加，而且商业区信号灯路
口的摩托车事故较多（Harnen 等
2004）。确保所有车辆在到达信
号灯交叉路口之前降到更安全的
车速（特别是在零售商业区），
可极大提高摩托车安全。

应对更广泛的城市交通问题

在公交质量较低、可达性差
或未开通公交的地区，人们更倾
向于使用摩托车出行。例如，河
内的一项研究表明，乘坐公交找
工作比摩托车和汽车难度更大，
这就解释了为什么河内人 “ 喜欢 ”
乘坐摩托车而非公交车（Nguyen 
等 2013）。 此 外， 巴 西 许 多 人
乘坐摩托车而非公交车是因为摩
托车费用低、公交质量差，摩托
车运营总成本比公交车费低 25%
（Vasconcellos 2013）。 可 持 续 交
通 中 心（EMBARQ） 印 度 办 公 室
的一项研究表明，印度浦那三分
之二的两轮车乘客表示，他们先
乘坐公交再换乘两轮车（Pai 等
2014）。同样的研究表明，如果
公交系统更加可靠、舒适、班次
更多、更干净，人们愿意放弃摩
托车而使用公交系统。

此外，由于许多城市出行距
离较短，建设更安全的自行车和
步行设施或将这些节点与公交相
连，可为居民带来多种出行选择。
本报告将指导用户实现上述目
标，但还需要继续研究，才能了
解如何在基础设施和出行方面提
高摩托车的安全。

专栏 4.2  |  摩托车与设计更安全城市
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步行空间和公共空
间的可达性

几乎所有出行都以步行开始并以步行结束，但是交

通规划往往忽视了行人的需求。
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世界卫生组织报告显示，全球每年有超过 27 万行人在

道路上丧生（世界卫生组织 2013）。行人在城市地区面临的

风险最大，部分是由于城市是大量行人和车辆活动的发生

地和集中地（Zegeer 和 Bushell 2012）。城镇化加速发展

的发展中国家尤为如此。例如，由于快速汽车化国家的停

车需求不断上升，人行道被停放车辆占用，公共空间变成了

停车场，把行人挤上了街道。许多城市的人行道维护不当或

完全缺乏维护。印度数据显示，新德里、班加罗尔和加尔各

答等大都市地区的行人死亡人数比例超过了40%（Leather
等 2011）。

任何安全需求计划必须解决行人安全问题。例如，欧洲

交通安全委员会建议采取道路使用者优先交通形式（特别

是在城市环境中），根据安全、弱势程度和可持续性建立层

级，行人居于顶端，其次是骑车和公交（欧洲交通安全委员

会 2014；Paez 和 Mendez 2014）。

步行可带来极大的健康和环境效益，减少非传染性疾

病的发生，几乎不产生碳排放，而且还能支持街道层面的零

售业发展。本章将就如何提供和设计街道和公共空间，促进

更安全的步行环境给予基本指导。本章包含以下小节：

  更安全的人行道

  共享街道

  步行街区

  安全的学习和游乐场所

  开放式街道或自行车道

  街区广场

2010 年和 2011 年，可持续交
通中心于针对全球四个城市拟建
的四个大运量快速公交走廊可达
范围内的建成环境情况进行了居
民调查。虽然调查结果具有地区

差异，且各地问题会影响数字结
果，但所有调查的结论是一致的，
即很少有居民认为城市街道交通
是安全的或对人行道状况感到满
意（图 1.5）。为提高居民的安全

感和对步行设施的满意度，一种
方法是通过快速公交走廊周边的
公交导向型发展，进行更安全的
社区和街道设计。

28%

27%

9%

20%

32%

24%

10%

24%

墨西哥墨西哥城

巴西里约热内卢

印度印多尔

秘鲁阿雷基帕

       对人行道感到满意 
的居民比例

       对过马路感到安全 
的居民比例

专栏 5.1  |  四个城市居民的安全感和人行道满意度调查

四个城市的人行道状况和街道人行横道安全满意度
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步行空间和公共空间的可达性  |  5.1 安全人行道的基本要素

设计原则

 ▪ 人行道应照顾残疾人需求，设计成水平或斜坡。

 ▪ 人行道应为行人运动和活动提供充足空间，在行人

较少的地区宽度至少为1.5-1.8米，行人较多的地区

至少为2.5米。如人行道临近路缘，则宽度至少为

2.1米（关于行人数量和最小宽度的详细信息参见表

6.1）。

 ▪ 在“人流交换区域”提供足够空间，确保有足够的

穿行空间。

 ▪ 在建筑物中或“临街区”提供空间，用于大门、标

识、植被等。

 ▪ 提供“要素和设施区”，包括树木、植被、垃圾

箱、长椅、桌子、阻车桩或其他空间。

 ▪ 必须建有路缘斜坡，方便轮椅和婴儿车能进出人行

横道。

优点

 ▪ 为步行交通提供空间，避免与机动车冲突。

 ▪ 为人们休息、购物、餐饮、会友和社交提供社交空间。

 ▪ 可带来各种效益，如提供基本出行、节约消费成

本、节约成本（减少外部成本）、高效土地利用、

社区宜居性、改善身体和公共健康、发展经济、支

持平等目标等。

应用

 ▪ 除机动车专用走廊外，应尽可能在街道两侧设置人

行道。

 ▪ 发展中国家汽车和商贩常常挤占人行道，将人行道

用于停车，安装阻车桩和严格执法可改善这一问

题。城市管理规定可能不强制修建连续人行道，或

人行道是指路缘线和建筑物之间

供行人使用的街道部分。设施良好的

人行道包括步行功能、街道设施、景观

因素，包括路灯、标识、灭火栓、长椅、

信箱、报箱、停车线、垃圾箱等。

5.1  安全人行道 
的基本要素

基本人行道为行人提供了无停放车辆的单独空间。

图 5.1.1  |  安全人行道案例

前后对比照片显示了圣保罗对一条人行道进行重建，移除了
障碍和不平台阶，改善了可达性、连续性和外观。该项目
是“绿色和可达人行道项目”的一项内容。
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步行空间和公共空间的可达性  |  5.1 安全人行道的基本要素

图 5.1.2  |  安全人行道案例

墨西哥城的一条人行道为行人提供了基本的舒适度，包括平整
的路面、街道与树木隔离，设计目的是防止机动车挤占空间。

表 5.1  |  不同行人通行能力的人行道宽度

通行能力（人数/小时）

同一方向 双向 人行道最小宽度
（米）

1220 800 1.50

2400 1600 2.00

3600 2400 2.50

4800 3200 3.00

6000 400 4.00

来源：联合国环境规划署（2013），CSE（2009）。

可能要求私人业主修建。在应用设计原则时可能需

要修改或考虑这些政治因素。

 ▪ 共享街道人车混杂，但没有单独的人行道（见6.2）。

 ▪ 人行道可与其他交通稳静化措施结合使用（见第4

章）。

实证

 ▪ 美国的证据表明，没有人行道的地方行人交通事故

会增加两倍；两侧都设有人行道的街道的交通事故

量最少（美国智慧发展2010）。
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设计原则

 ▪ 共享街道一般不使用人行道和路缘，而利用植被

和树木等固定物体作为交通稳静化措施，构成曲

折路型、路面收窄和其他设计措施，优先考虑行

人需求。

 ▪ 可在街道内采取抬高路面、交错铺设路砖、安装街

道设施措施。

 ▪ 应利用植物和景观进一步改善步行质量。

 ▪ 最大设计车速应在15公里/小时左右。

优点

 ▪ 优先考虑行人和骑车者，通过降低机动车车速提高

步行和骑车的安全。

 ▪ 有利于积极利用土地和地面活动，创造健康的公共

空间。

 ▪ 鼓励街道活动，如休息、餐饮、购物、会友和社

交，可根据每天、每周、每年的不同时段进行调

整。

 ▪ 在重视行人空间的同时维持机动车通行。

应用

 ▪ 可循序渐进加以实施，让道路使用者逐渐熟悉道路

环境的变化。

 ▪ 应用于缺乏人行道和机动车空间的窄街或步行和骑

车活动较多的地点。

 ▪ 应用于临近主要步行目的地的街道，如零售、水

滨、公园、广场、公交枢纽、学校等。

 ▪ 建议在支路应用，鼓励步行和骑车及街区内的休闲

利用。

5.2 共享街道
共享街道一般称为“行人优

先街道”，“居住地带”或“庭院

式道路”（woonerf）。这种街道

为所有使用者共享，设计目的是

创造安全环境。共享街道的设计

目的是通过砖铺地面、植被、弯道

等处理措施大幅降低车速，优先

考虑行人而非司机需求，并提高

所有道路使用者的意识。

图 5.2  |  共享街道案例

里约热内卢街道的棚户区经常发挥共享街道的功能。这种街
道缺乏传统共享街道的某些交通稳静化特征，但通过升级改
造可包含上述特征。可持续交通中心研究表明，居民感到该
区域的交通比城区更安全。

步行空间和公共空间的可达性  |  5.2 共享街道

实证

 ▪ 荷兰交通事故调查结果显示，将街道改造为庭院

式街道可将交通事故减少约50%（Kraay和Bakker 

1984；Wegman 1993）。

 ▪ 伦敦Seven Dials共享街道案例（基于两年前后监测对

比）显示，街道重新设计前伤亡人数为71人，重新

设计后为40人，下降了43%（Gould 2006）。
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步行空间和公共空间的可达性  |  5.3 步行街和步行区

优点

 ▪ 由于只有少量甚至没有汽车，能减少机动车交通。

 ▪ 为行人自由运动和道路安全提供尽可能好的条件。

 ▪ 具有美观、经济和社会效益，能够改善零售设施的

可达性和空气质量。

应用

 ▪ 在行人活动密集、具有零售或混合开发项目、行人

数量较多和公交系统可达的地区，步行街的效益最

大。

 ▪ 应随时保证应急通道和疏散服务设施。可允许货运

车辆在凌晨和深夜进出。

 ▪ 通常禁止骑车者（除非推车不骑）进入步行街道，

或提供特定骑行区域。

实证

 ▪ 完全步行化可将交通事故降低50%或以上，但如不

采取额外措施，缓冲带的交通事故可能出现上升

（ELvik，Hoye和Vaa 2009）。

 ▪ 伊斯坦布尔的实证表明，步行化能提高零售销售

额、改善行人对交通安全和空气质量的感知并提高

步行比例（Cörek，Öztas 和Aki 2014）。

步行街是仅供行人使用的“步

行中心”或“无车区”。除允许送

货卡车在夜间和白天其他时间出

入和应急车辆出入外，步行街区

可能禁止所有机动车出入。

5.3 步行街和步行区

图 5.3  |  步行街和步行区案例

土耳其伊兹密尔的一条步行街提供了购物和远离车辆交通的
场所。

设计原则

 ▪ 步行街道应有趣、安全、方便并具有吸引力，能极

大鼓励地面活动以吸引行人。

 ▪ 可采用街道设施、路面处理、照明、景观等重要设

计要素改善步行环境。

 ▪ 在小型休息区摆放系列长椅，设计街道小花园等都

能提升用户体验和街道吸引力。

 ▪ 可设计路面铺设材料，进一步提升步行环境和吸

引力。

 ▪ 在有机动车且可能出现其他交通和安全问题的步

行区缓冲带及交叉街道，通过安全设计提升行人

的安全。
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设计原则

 ▪ 应考虑采取交通稳静化措施，进一步降低儿童和学

校区域周边的机动车速。

 ▪ 应方便行人和自行车从所有方向进入学校、游乐

场、公园和休闲地带。

 ▪ 周边街道应具有良好的步行和骑车条件，同时划定

专门区域供校车接载乘客。

 ▪ 应限制停车，鼓励人们更多采取步行和骑车出行。

优点

 ▪ 重点强调儿童和学生的安全，应特别注意改善儿童

游乐场所和学区的安全。

 ▪ 在上学线路沿线提高步行学生的安全。

 ▪ 改善步行和骑行环境，鼓励人们进行更多体育锻炼

并降低车速。

应用

 ▪ 需要特别注意学校和游乐场周边地区的道路安全。

应考虑儿童的某些特殊限制，如视线高度、眼睛余

光范围、缺乏判断力等。

 ▪ 应采取时间表战略规划学校安全线路并不断加以

完善。

实证

 ▪ 韩国首尔改善设计和实施交通稳静化措施后，学区

的交通事故减少了39%（Sul 2014）。

5.4  安全的学习 
和游乐场所
人们需要特别注意儿童游

乐场、公园、学校及社区中心周

边地带的行人安全。儿童比成

人更易遭遇交通事故，因为儿

童的活动和行动具有更强的不

可预测性。

图 5.4  |  安全的学习和游乐场所

首尔学区的某条窄街路面标线清晰（这里翻译为“校区——
减速——30公里/小时），同时设置人行道保护栏，为儿童创
造安全的步行环境。

步行空间和公共空间的可达性  |  5.4 安全的学习和游乐场所
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步行空间和公共空间的可达性  |  5.5 开放街道

设计原则

 ▪ 收集项目包含的路线、街道情况、街区和人口信

息，将社区纳入路线选择。

 ▪ 可考虑应用于人口密度较大、缺乏公共空间的地

区，或交叉街道交通。

 ▪ 允许计划活动，如步行、慢跑和骑车。

优点

 ▪ 能促进体育锻炼，有利于防止超重、肥胖等慢性病

的发生；

 ▪ 有利于促进社会资本发展，改善人口的生活质量。

 ▪ 鼓励利用公共空间进行休闲，创造具有社会凝聚力

的环境。

 ▪ 促进步行、自行车等高效交通方式的发展。

 ▪ 减少对空气和噪音污染及机动车尾气排放的暴露。

 ▪ 促进社会包容、社会互动和平等。

 ▪ 为重振社区经济提供机遇。

应用

 ▪ 全球开放街道活动一般在周末或节假日进行。

 ▪ 开放街道的长度取决于当地条件。

 ▪ 鼓励开展补充项目和活动，并建立临时商业设施以

提高项目吸引力。

实证

 ▪ 哥伦比亚波哥大的调查结果显示，开放街道的参与

者称在开放街道上感到更加安全（Samiento等2010）。

开放街道（拉美国家也称为

休闲开放街道）是指临时为骑车、

滑轮、步行、慢跑和其他活动的

人群专门开放的街道。开放街道

是新近出现的一项有前景的活

动，应对缺乏体育活动的问题，

并在周末为人们提供安全的休

闲场所。

5.5 开放街道

图 5.5  |  开放街道案例

印度古尔冈开放街道日（Raahgiri Day），参与者在街道上打篮
球。
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设计原则

 ▪ 效率较低或车辆使用不当（包括道路空间或停车

空间）的残余面积，一般在斜向街道和垂直街道

相交处。

 ▪ 空置面积一般至少有100平米至400平米。必须具有街

道可见性、易达性，最好毗邻商业和公交。街区广

场必须具有整体可达性和安全通道，同时具备行人

保护设施，避免汽车进入。

 ▪ 应建设成本低廉且便于移除的广场设施。设计彩色

路面，根据周围环境和使用需要（休息、娱乐、锻

炼）在路面安装街道设施，同时采用耐用且维护成

本较低的照明和植被。

优点

 ▪ 可作为社区聚集地，鼓励步行活动。

 ▪ 可通过植被改善景观。

 ▪ 可缩短横穿马路的距离。

应用

 ▪ 最好建于缺乏公共空间、行人流量较大、零售店

较多的地区，但也可作为邻近街道公园或广场的

延伸。

 ▪ 可先安装低成本的临时设施，再安装永久设施。

实证

 ▪ 纽约市包含步行广场的街道沿线超速降低了16%，交

通伤害事故减少了26%（纽约市交通局2012）。

5.6 街区广场
街区广场也称为“步行广场”

或“口袋花园”，是指将空置的

小型城市或道路面积转变为公

共空间。

图 5.6.1  |  街区广场案例

墨西哥城Coyoacan的某处街区广场为人们提供公共空间，有利
于交通稳静化并缩短行人过马路的距离。

图 5.6.2  |  街区广场案例

一种街区广场是美国和巴西的迷你街头公园（parklet）。在
圣保罗，迷你街头公园既是交通稳静化措施（与路缘拓展和
路面窄化有共同特点），又是公共空间改善措施。圣保罗取
消了该地的机动车停车空间，修建了这处迷你街头公园，与
人行道保持水平，设有座椅和绿化设施。

步行空间和公共空间的可达性  |  5.6 街区广场

墨西哥街区广场
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街道约占纽约市土地面积的
25%，可是除公园外，人们能坐下、
休息、社交和享受公共生活的场
地很少。为提高纽约人的生活质
量，纽约市将利用率不高的街道
空间改造为步行广场，创造了更
多的公共开放空间。

除本页提及的广场外，纽约
市还有 26 个广场正处于规划、
设计或建设阶段，而且每年都会
新建三个新广场。最引人注目的
步行广场将提高纽约人的生活质
量和安全，同时游客在时代广场
也能享受这种生活质量和安全。

2009 年夏天，纽约开展了为期半
年的公共空间改造试点项目，政
府计划永久保留有关设施。

专栏 5.2  |  纽约市街区广场项目
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自行车基础设施
街道设计应特别重视骑车者的安全，因为他们是最

容易遭遇交通伤亡事故的道路使用者，而通过提高自行

车的安全和使用率能增进健康并带来环境效益。
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自行车是许多城市的主要交通方式。亚洲城市曾有着

优良的骑车传统，但如今中国骑车的人越来越少，美欧等发

达国家却越来越多。研究表明，骑车率较高的欧美城市的交

通事故总量较少，而且这些城市建有连通的街道和先进的自

行车道网络、路外自行车径、充足的自行车停放场地和自行

车共享系统。本章将利用发达国家和发展中国家的实例和实

证，重点介绍自行车系统安全环境的几个重要问题。本章将

包括以下内容：

  自行车网络

  自行车道和自行车径

  路外自行车径

  共享自行车街道

  交叉路口的自行车安全

  公交站点的自行车安全

  自行车信号灯

实证显示，骑车者交通事故率是机动车的 6 到 9 倍

（Bjornskau 1993）。由于数据的少报漏报，发展中国家的

风险甚至更高。实证表明，通过改善街道设计可极大降低自

行车伤害与碰撞事故。虽然防护型自行车道似乎能提高用户

的安全感和路口安全性，路口设计对于实际提升骑行安全非

常重要。可采取的措施包括提高骑车者和机动车司机的相互

可见性，通过合理的标线和信号灯应对路口的交通冲突。结

合采取上述措施能创造更安全、宜人、更成功的自行车系统。
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自行车基础设施  |  6.1 自行车网络

设计原则

 ▪ 为骑车者提供最直接的路线和连续路权。

 ▪ 应具有连贯性，不受交叉路口或建筑妨碍。

 ▪ 与高速机动车交通分开，交叉路口应特别考虑骑车

者需求并保证他们的清晰视线。

 ▪ 考虑自行车道类型/层级，如路外自行车径、共享街

道、防护型自行车道。

 ▪ 安装道路指引工具、信号灯并与其他交通方式相结合。

 ▪ 提供充足的自行车停放空间。

 ▪ 通过安装信号灯可提高自行车网络的安全性。

优点

 ▪ 四通八达的自行车网络可为骑车者提供连续不受干

扰的骑车路线。

 ▪ 设计合理的自行车网络能确保自行车安全并减少交

通事故及死亡人数。

 ▪ 健全的自行车网络和充足的自行车设施或项目可鼓

励骑车和活动，并减少机动车出行及对环境的影

响。

应用

 ▪ 应调整主要道路的车道标线、宽度、等候和载客

区，更好地为骑车者服务。

 ▪ 公交站点应特别考虑自行车路线，避免引起冲突。

 ▪ 尽可能在主要道路上安装自行车设施，如自行车

道、停车区、在路口设置自行车信号灯。

 ▪ 提供自行车停车设施、租赁或共享系统。

 ▪ 确保骑车能通往所有的零售、商业、休闲目的地和

公共空间。

 ▪ 应考虑实施自行车共享/租赁项目促进自行车使用。

路外自行车径

自行车道

防护型自行车道

自行车径

或

商店/购物

火车站市中心

商务
中心

大型
公交站

学校

服务
设施

滨水地带

公园

公
园

应在整个道路网络中考虑骑车者的

需求。四通八达的自行车网络应包含互

通的自行车道、自行车径、优先考虑自行

车的交通稳静化街道，并特别注意在设

计路口和交叉路口时优先考虑骑车者的

需求。

6.1 自行车网络

连接重要目的地的自行车网络示意图

图 6.1  |  自行车网络案例

巴西城市库里奇巴的自行车道和自行车径长度超过120公里，
穿越草地和城市街道。该市正在规划新增200公里自行车道/自
行车径，通过一体化网络将目的地、交通节点和住宅区相连。

实证

 ▪ 过去多年，哥本哈根、纽约、明尼阿波利斯等城市

修建更安全的自行车基础设施后，骑车者的伤亡

率出现了大幅下降（Duduta，Adriazola-Steil和Hidalgo 

2012）。

路外自行车径

自行车道

防护型自行车道

自行车径

或

商店/购物

火车站市中心

商务
中心

大型
公交站

学校

服务
设施

滨水地带

公园

公
园
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自行车基础设施  |  6.2 自行车道和自行车径

设计原则

 ▪ 如果设计者希望自行车设施能提高安全和骑车者舒

适度，建议邻近人行道路缘的自行车道正常最小宽

度为2.2米，最小绝对宽度为1.7米。在自行车道旁边

未设停车道且临近车道车速较低的情况下，1.5米宽

就可满足需求。 

 ▪ 除防止横穿马路或空间有限的情况外，不提倡设计双

向自行车道。通过有限的交叉路口、自行车特殊信号

灯、交叉路口交通稳静化措施、在某些交叉路口抬高

自行车横道、考虑机动车驶入等因素，提高自行车道

的安全。双向自行车道的宽度不得少于2.5米。

 ▪ 停车道旁的自行车道应设在停车道里侧，避免自行

车受到机动车干扰。

 ▪ 在中等或较高交通量街道，可在自行车道和机动车

道之间设立物理障碍或缓冲区，但应在右转路口前

移除障碍。

 ▪ 将自行车道设在单行街道的右侧（靠右行驶国家）。

优点

 ▪ 隔离的自行车道能使骑车者免受交叉路口干扰，舒

适骑行，免受机动车干扰，同时能使骑车者增强安

全感，由此提高自行车出行率。

 ▪ 防护型自行车道可使骑车者进一步远离汽车尾气。

应用

 ▪ 交叉路口之间的防护型自行车道更安全，但在机动

车和自行车会发生冲突的交叉路口可能会产生问

题。应注意提高这些地点的视线并减少冲突。

 ▪ 将路面涂上颜色加以区别，特别是交通量较高的交

叉路口。

 ▪ 在考虑交叉路口安全的反向车流配置下，可考虑在

单向机动车街道采用双向自行车道。

 ▪ 因地制宜，通过缓冲等设施提供防护型自行车道，

包括安装小型减速带、直线路缘、高起的自行车

道、涂色塑料阻车桩或其他提供物理保护的工具。

 ▪ 可与路面保持水平或在路面和人行道之间保持水

平，但最好不要与人行道位于同一平面，因为这会

引起行人和骑车者共享空间。

实证

 ▪ 自行车道可小幅改变交通伤害事故量。交通伤害事

故量平均减少4%在统计学上是显著的（Elvik，Hoye和

Vaa 2009）。

 ▪ 纽约新建的一条自行车径将超速率从74%降低到20%，

各类碰撞和伤害事故减少了63%（Schmitt 2013）。

自行车道（bike lanes）是指通 过

路面标记将一个交通方向或双向某段

街道设为自行车专用道，自行车径（cycle 
tracks）是指通过路缘或隔离带隔离出

来的自行车专用道。防护型自行车道可

将骑车者和机动车物理隔离，为骑车者

出行提供安全感。

6.2 自行车道和自行车径

通过物理障碍隔离自行车道与机动车道。
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自行车基础设施  |  6.2 自行车道和自行车径

图 6.2  |  自行车道和自行车径

上：墨西哥城的一条单向自行车径利用物理障碍保护骑车者，并在机动车驶入处移除障碍，画上标线。
下：上海的自行车基础设施，通过护栏将骑车与机动车隔离，同时防止行人入内。
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自行车基础设施  |  6.3 路外自行车径

设计原则

 ▪ 通过划线或单独道路将自行车和行人交通隔离，双

向自行车道最少设计3米，步行道最少1.5米。

 ▪ 应仔细设计路口或机动车冲突点，以降低车速、控

制通往路口的交通并设立适当标识。

 ▪ 理想地点是溪流、水滨、废弃轨道走廊或公共设施

走廊，或作为互联公路系统的一部分

 ▪ 封闭街道可用于修建自行车绿道。

 ▪ 与街道自行车和行人路线相连。

优点

 ▪ 可提高骑车和步行道的连通性。

 ▪ 可为周边发展带来经济效益。

 ▪ 完全与机动车交通分离，可带来更安全的体验。

应用

 ▪ 确保骑车者和行人隔离，如果不可能，则应控制自

行车车速，优先考虑行人需求。

 ▪ 设置充足的照明和安全设施。

 ▪ 避免急弯。

实证

 ▪ 与混合自行车和行人的自行车道相比，具有清晰标

志的自行车道可提高骑车者安全（Reynolds等2009）。

 ▪ 路外骑行径是加拿大温哥华最安全的自行车路线之

一（Teschke等2012）。

路 外自行车径 是 指在

道路之外的地方专为自行车

和行人设置的小道。一般被

称为绿道或绿线，在线型走

廊、公园、公共设施和以前

的轨道走廊上，沿溪流和水

滨而建。

6.3 路外自行车径

路外自行车径将骑车者和行人分离，减少冲突。

图 6.3.1  |  路外自行车径案例

巴西贝洛奥里藏特公园沿线的双向自行车道，邻近道专供行
人使用。通过修建水泥柱将自行车道与机动车交通隔离。双
向自行车道在公园、水滨等走廊沿线转弯冲突较少的地方最
为适用。

图 6.3.2  |  路外自行车径案例

哥伦比亚波哥大某公园一侧的路外自行车径为行人和骑车者
分别提供道路，减少了冲突。
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设计原则

 ▪ 设置在车速为20到30公里/小时，最大为40公里/小时

的低车流街道上。

 ▪ 利用交通稳静化措施限制机动车数量和车速。

 ▪ 采取分流车道、交通转盘等措施减少车辆，限制或

禁止机动车穿越所有路口，但允许自行车通过。

 ▪ 优先处理交叉路口，建设更安全人行横道，减少与

快速通过的车辆之间的冲突，这些措施包括自行车

专用等待区、信号灯、横向交通的交通稳静化措

施、隔离安全岛等。

 ▪ 通过路面标线和标识优先自行车出行。

优点

 ▪ 可更好地利用低流量交通和街区街道。

 ▪ 通过修建共享自行车道可为业主和当地社区创造更

安全、安静和宜人的环境。 

应用

 ▪ 应将自行车大道与学校、工作地点或商业中心、休

闲设施和公交等重要目的地连接。

 ▪ 共享自行车街道有各种交通方式，必须注意控制

安全车速，保证骑行安全。如果沿交通走廊和主

要街道的交叉口没有处理好这个问题，就无法提

高安全性。

 ▪ 更好地整合环保雨水处理系统、公共艺术、景观和

街道树木、行人便利设施以及旅途终点设施（充足

和安全的自行车停放场地）。

6.4  共享自行车 
街道
共享自行车街道也被

称为自行车大道，是指通

过交通稳静化、减少车辆

和重新分流、设置标识和

路面标线、交叉路口处理

等措施，优化自行车出行

的低车流、低车速街道。

图 6.4  |  共享自行车街道案例

荷兰的一条自行车大道具有路面标线和自行车大道标识。

自行车基础设施  |  6.4 共享自行车街道

某条具有路面标线和交通稳静化措施的共享自行车街道（自行车大道）。

实证

 ▪ 加利福尼亚伯克利的实证表明，自行车大道的交通

事故率比平行、邻近主干道低2到8倍，两者的差异

在统计学上是显著的（Minikel 2012）。
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自行车基础设施  |  6.5 交叉路口的自行车安全

设计原则

 ▪ 将交叉路口潜在冲突最小化，利用高起的人行横

道、减速带和其他措施确保车辆低速通过路口。

 ▪ 在距离交叉路口至少10米之前取消所有路边停车空

间，保证司机和骑车者相互可见。

 ▪ 最好将机动车停车线推后5米，保证骑车者可以被看

见（有时将该地区划为专用等待区），自行车停车

线应设在人行横道之后。

 ▪ “两步左转”（即骑车者先到对面街角，然后左

转再直行）比骑车者在机动车道左侧左转更加安

全。自行车专用等待区可设在交叉街道人行横道

的前面，保证骑车者排队等候左转的空间（详见

第73页）

 ▪ 双向车道的安全性更低，因为骑车人的活动不可预

测（特别是在交叉路口）。如果采取上述措施，应

在交叉路口采取特别交通稳静化措施，如高起的自

行车横道、减速带等，此外还应进行信号灯控制，

消除与左转车辆的冲突。

优点

 ▪ 交叉路口是骑车者与司机最容易发生冲突的地方，

因此改善视线、保护骑车者，能提高骑车的舒适度

和安全。

 ▪ 为骑车者创造良好环境可更好地隔离行人和骑车者。

 ▪ 高起的人行横道、隔离安全岛可降低交叉路口的车速。

应用

 ▪ 交叉路口的设计应与特定空间相符，并考虑该路口

的交通需求。

 ▪ 自行车专用等待区一般设在有信号灯、自行车流量

较大的路口，特别是左转自行车和右转机动车经常

发生冲突的地点。

 ▪ 推荐采用彩色路面和标线突出骑车者的存在。

 ▪ 自行车专用等待区可与单独的自行车信号灯时段相

结合，允许自行车先于机动车穿越路口。

骑行更安全的交叉路口包括

彩色路面、标线、自行车专用等待

区、自行车信号灯以及为骑车者

同步启动的绿灯时段。应特别注

意确保交叉路口和机动车道自行

车设施不会妨碍骑车者看到机动

车，减少转弯与机动车冲突风险。

6.5 交叉路口的自行车安全

可改善司机和骑车者在接近路口时视线的交叉路口，及“两步左转”自行车专用等
待区。

图 6.5  |  交叉路口的自行车安全案例

阿姆斯特丹的交叉路口设计目的是让骑车者和司机相互可
见，逐渐取消停车道，提高司机和骑车者之间的视线。
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自行车基础设施  |  6.5 交叉路口的自行车安全

左转是交叉路口复杂性较高
的运动之一，了解特定设计的各
项安全因素非常重要。

美 国《NACTO 城 市 自 行 车 道
设计指南》等介绍了自行车专用
等待区，使骑车者先于汽车左转
（NACTO 2013）。 同 理， 爱 尔 兰
和荷兰的手册描述了骑车者并入
支线车道左转的方案，但这种方
案会使骑车者在转弯时面临风险
（CROW 2007；NTA 2011）。

“两步转弯”的设计更为安
全。荷兰发布的指南表明，两步
左转可减少冲突（CROW 2007）。
墨西哥的国家指南也建议采取该
设计（ITDP 2011）。中国的研究
也表明，两步式设计具有实效
（Wang 等 2009）。该设计的问
题是让骑车者在街道上等候时缺
乏安全感。鉴于此，NACTO 建议
根据路缘或停车区而设置骑车者
位置。爱尔兰自行车指南同样指
出，“转弯等候区”应清晰可见，
不妨碍横过马路的行人或直行自
行车。高频率的自行车信号灯可
鼓励骑车者在两步式转弯内等候。

最后，荷兰的 CROW2007 表明，
可采用自行车专用同步绿灯时段
允许交叉路口各方向的自行车左
转。这种设计可能会增加所有道
路使用者的等候时间，但可能对
于高自行车流量的交叉路口比较
理想。信号灯快速循环可缓解这
一问题。

还应针对上述措施进行更多
研究，并对设施影响进行测评。

专栏 6.1  |  设有自行车道街道的左转

两步式转弯设计案例

实证

 ▪ 77%的骑车者认为在设有自行车专用等待区的街道骑

行更为安全，自行车专用等待区可将路口机动车侵占

自行车空间的情况降低近20%（Monsere和Dill 2010）。

 ▪ 通过改善交叉路口设计和两步式左转，北京的机动

车和自行车的安全冲突降低了24%（Wang等2009）。

 ▪ 芬兰和荷兰的研究都表明减速措施（如高起自行车

横道）可改善司机的视线搜寻方式，注意到从右侧

来的自行车，从而有更多时间注意骑车者（Summala

等1996；Schepers等2011）。

骑车者在绿灯时应继续沿道
路直行，在右侧专用等待区排队
等候，等信号灯变绿之后，再前
往另一街道。
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自行车基础设施  |  6.6 公交站点的自行车安全

设计原则

 ▪ 确保行动不便的人士方便到达公交站点。

 ▪ 自行车道可与人行道或街道高度持平，但应在站点

附近使用斜坡将自行车道抬高到人行道高度，使行

人更方便前往公交站台区域。

 ▪ 通过设计和标线确保骑车者减速，让出空间使行人

在共享空间横过马路。

 ▪ 应在转弯区拓宽自行车道，降低骑车者摔倒的风险。

 ▪ 上下车/等车区最小宽度应为3米，建议长度为20米。

优点

 ▪ 减少公交站点行人和自行车碰撞的风险。

 ▪ 在公交站点周围纳入自行车道，同时确保乘客方便

上下车。

应用

 ▪ 如果禁止将自行车道与人行道齐平，或禁止在车站

背后修建自行车道，就将行人优先区域涂上颜色或

标线。

 ▪ 可能需要考虑公交站点乘客上下车人数而调整等候

区面积。

实证

 ▪ 研究表明，自行车和行人碰撞会造成严重伤害，提

高共享空间的控制措施可减少行人（特别是老年

人）伤害的负担（Chong等2010）。减少公交站点冲

突是一项值得考虑的措施。

由于自行车会和公交车站上

下车的行人形成冲突，应通过特

殊设计兼顾两者需求。在公交站

背后设计自行车道可避免自行车

和公交乘客的冲突，即使不采取

这种方式，也应以某种方式优先

考虑行人的需求。

6.6 公交站点的自
行车安全

自行车道的设计应兼顾骑车者和公交车站行人的需求。

图 6.6  |  公交站点自行车安全案例

巴西里约热内卢的公交站点穿越公交车候车区，自行车道与
人行道齐平。
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设计原则

 ▪ 自行车信号灯的地点和设计应能让骑车者看见，不

让汽车司机，因为司机在看到自行车信号灯时可能

会先行通过。

 ▪ 交叉路口可将自行车信号灯与现有传统信号灯结合

使用。

 ▪ 应使用三色信号灯，方便骑车者将其与行人信号灯

相区分。

优点

 ▪ 在交叉路口给予骑车者优先权，自行车先行绿灯可

让骑车者更容易被发现。

 ▪ 将横过马路的运动分为不同时段， 避免骑车者和司

机在交叉路口产生冲突。

应用

 ▪ 建议在自行车横穿马路较多的交叉路口使用。

 ▪ 在骑车者转弯较多的地方提前给自行车绿灯（如先

行横过马路时段）。

 ▪ 可用于复杂交叉路口，否则骑车者难以通过。

 ▪ 可用于邻近学校和大学的交叉路口。

实证

 ▪ 俄勒冈州波特兰市的实证表明，自行车信号灯可

降低自行车/机动车的碰撞事故数量（Thompson等

2013）。

6.7 自行车信号灯
自行车信号灯明确了通过路

口的主体和时间，同时通过信号

灯时长优先让骑车者通过，可使

骑车者在通过路口时更加安全。

信号灯按钮、自行车专用等待区、

彩色路面和标线可与自行车信号

灯结合使用，提高自行车过马路

的安全。

图 6.7  |  自行车信号灯案例

土耳其伊斯坦布尔防护型自行车道沿线的一处自行车信号灯。

自行车基础设施  |  6.7 自行车信号灯

可在显眼位置设置自行车信号灯，指示骑车者何时过马路。
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新建自行车基础设施能提高
骑车出行率，为居民提供无与伦
比的健康交通方式（考虑自行车
带来的运动效益）。除修建更安
全的自行车道之外，城市也可通
过自行车共享系统提供自行车，
该措施在中国和墨西哥等中等收
入国家大获成功。

最引人瞩目的案例之一是墨
西哥城的 Ecobici 自行车共享项目，
该项目于 2010 年启动，如今已有
7.3 万名用户，每天 275 个自行车
存放点、4000 多辆自行车的出行
总量为 2.75 万次。中国拥有世界
最大的自行车共享系统。中国杭

州的自行车共享系统有 2700 个存
放点，6.65 万辆车。全球已有 500
多个城市建立了自行车共享系统
（Hidalgo 和 Zeng 2013）。

自行车共享领域的研究表明，
该系统的健康潜力较大。巴塞罗
那自行车共享系统用户的研究表
明，空气污染和交通事故暴露风
险呈零增长，同时人们转向更主
动的交通方式而进行活动，每年
能挽救超过 12 人的生命（Rojas-
Rueda 等 2011）。 美 国、 加 拿 大
和欧洲的自行车共享系统评估表
明，自行车共享系统用户发生交
通事故的风险率低于骑车者平均

水平（Kazis 2011）。专家发现这
种现象是因为自行车共享系统提
供的自行车速度较慢、更加坚固、
设计目的是使骑车者保持垂直姿
势，且这类自行车自带照明、通
常用于短途出行，可限制风险暴
露水平。

还需进一步研究交通事故率
较高的国家采取自行车共享系统
的安全性，尤其是在拉美和中国。
同时，有意建立自行车共享系统
的城市应采取行动改善街道基础
设施的安全。

专栏 6.2  |  自行车共享
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公交站点的 
安全可达性

设计合理的公交系统是构建更加安全城市的关键

因素。高质量的公共交通可提供最安全的出行方式，

同时可比其他交通方式运送更多乘客，也更加安全

（ETSC 2003；Elvik和Vaa 2009）。但在许多城市，特别

是中低收入国家，缺乏监管的非正式公共交通是不安

全的，而且一般存在较大的交通事故风险（Restrepo 

Cadavid 2010）。



WRIcities.org        80

为使公交对安全产生积极影响，必须要建立结构合

理的系统，并确定优先级别。我们的研究表明，公交优先

系统比常规或非正式公交对安全的作用更大。瓜达拉哈拉

的 Macrobus、波哥大的 TransMilenio 和艾哈迈达巴德的

Janmarg 等大容量快速公交系统（BRT）实施数据表明，各

走廊的交通事故数量和死亡人数均出现大幅下降。

可持续交通中心通过重点研究上述公交道路的风险因

素和常见事故类型，制定更安全的设计指南。公交走廊的主

要安全风险取决于道路几何设计而非应用技术类型（公交

车或轨道）或所处地区。本章的大多数建议关注的是公交车

系统，因为这类系统在全球应用范围较广，相对于其他交通

方式升级更为简单。世界资源研究所报告《公交车优先系统

交通安全》提供了详细指南。

本章和本指南其他章节探讨的建议也可应用于其他公

交类型的接驳点设计，但还需进行更多研究城市如何在综合

交通系统下促进人们更安全地到达站点和出行。

本章说明如何通过以下设计提高公交车优先走廊的安

全性：

  交叉路口

  街区中段人行横道

  大容量快速公交系统（BRT）/ 公交车站点

  终点站和转乘站

  街区中段公交车站
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可持续交通中心根据全球研究结果发布了《公交车优先系统交通安全》报告，为建设更安全的公交走廊提
供指南。该研究的部分数据分析揭示了公交走廊的交通事故类型，包括：

1. 公交车道上的行人
行人在穿越车速较慢或停止的混合车
流时，可能会被公交专用道的公交车
撞倒。公交车司机几乎没有时间作出
反应，因为他们被道路车辆阻碍视
线，看不到行人横穿马路。这类交通
事故通常会产生致命后果。

2. 公交车道上左转弯
这是使用中央公交专用道的情况下，
公交车与社会车辆发生碰撞的最常见
类型。如果交叉路口左转不受限制或
控制，穿过公交车道的左转车辆可能
会被直行的公交车撞上。

3. 公交车道上的社会车辆 
这是设置公交专用道的情况下常见
的事故类型。公交车道和社会车辆
车道之间缺乏物理隔离，会使社会
车辆违章驶入公交车道并与公交车
辆碰撞。

4. 公交车与自行车的碰撞
骑车者由于认为公交车道比混合交通
道路更为安全，有时会骑入公交专用
道。但如果被快速行驶的公交车撞
上，就会造成重伤。骑车者有时还会
为规避驶来的公交车而进入其他车
道，可能会被反方向驶来的车辆撞伤
或失控撞到路栏。在路边公交站点，
公交车并入混合交通，会给骑车者带
来潜在威胁。

5. 公交站点追尾事故
这种事故发生在公交车在站台排队等
待进站，由于速度过快撞上前一辆公
交车的情况。

6. 公交车站点相互发生碰撞
这种事故发生在设有快车道的多条公
交专用道。离站并入快速公交道的公
交车与快车道里直行或准备进站的公
交车发生碰撞。快速公交车行驶速度
较快，因此与之碰撞后果更为严重。

来源：Duduta等2015。

专栏 7.1  |  常见公交车道/BRT交通事故类型
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公交站点的安全可达性  |  7.1 设有公交走廊的交叉路口

设计原则

 ▪ 车辆穿过中央公交专用道左转尤其会增加公交车与

社会车辆碰撞的风险，因此应采取限制措施。

 ▪ 在左转无法避免的情况下设置特定信号灯时段和左

转专用道。社会车辆不得并入公交车道。

 ▪ 与穿过中央公交专用道左转一样，穿过路边公交专

用道右转也要考虑上述因素。

 ▪ 在路边公交专用道的情况下，如果设置社会车辆单

独转弯道，在交叉路口等待的公交车可能会阻碍行

人发现右转车辆。更合理的方法是让社会车辆在右

转前共用公交车道。

 ▪ 应给予行人充足的过马路时间，建议按步行速度1.2

米/秒计算行人绿灯时长。

 ▪ 将信号灯时段数量降到最低，简单设计信号灯配置。

确保公交走廊安全的关键在于设计窄型街道以及简单、紧凑的交叉口。交叉路口的大小和复杂性是决定公交走廊事故发

生频率的重要因素。

7.1 设有公交走廊的交叉路口

设有路边公交专用道的十字路口设有中央公交专用道的十字路口

优点

 ▪ 隔离不同交通方式能最大程度地降低公交车、社会

车辆、行人和自行车之间的冲突风险。

 ▪ 取消左转可避免交叉路口最危险的转弯之一。

 ▪ 简单的信号灯系统、减少信号灯时段可减少公交

车、行人和其他车辆的等候时间。这种措施可改善

公交车的性能，减少行人闯红灯的行为。

 ▪ 较窄的街道和紧凑的交叉路口可减少行人暴露并使

交通稳静化。

应用

 ▪ 交叉路口穿过公交车道左转可通过环路绕行取代，用三

次右转替代左转（某些情况下是一次右转和两次左转）。

该方案可在街区长度小于150-200米(能够减少绕行距离)

且环路能应对额外增加的交通量的情况下应用。

 ▪ 建议使用不同于普通信号灯的特殊公交车信号灯。

 ▪ 仅在极少交叉路口允许左转。

 ▪ 在公交车道与其他车道之间进行物理隔离，避免公交车

与社会车辆或行人碰撞，从而提高公交系统的安全性。

实证

 ▪ 可持续交通中心交通事故频率模型表明，交叉路口

每增加一条车道，交通事故数量就会增加10%。设计

简单的路口最为安全（Duduta等2015）。

 ▪ 波哥大、墨西哥城和瓜达拉哈拉的实证表明，允许

社会车辆进入公交车道会带来安全风险，增加与公

交车碰撞的事故（Duduta等2015）。

 ▪ 交叉路口每增加一次左转运动会将行人交通事故提

高30%，车辆交通事故提高40%（来自墨西哥城可持

续交通中心模型和Porto Alegre）

 ▪ 中央公交专用道可对安全产生较大作用，同时运营

性能较好（Duduta等2015）。

墨西哥城的Insurgentes大道上的BRT走廊禁止社会车辆在交叉口
左转，由此减少了冲突与碰撞。

图 7.1  |  设有公交走廊的交叉路口
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公交站点的安全可达性  |  7.2 街区中段人行横道

设计原则

 ▪ 应提供充足的人行横道，减少行人违章横过马路的

倾向（见第23页街区尺度）。如果无法实现，则可通

过护栏或绿化等物理隔离引导行人前往人行横道。

 ▪ 应合理设计信号灯时长，使行人能在一个绿灯段过

马路。

 ▪ 行人数量取决于附近土地利用方式，应在设计时予

以考虑。

 ▪ 购物中心、宗教或教育建筑附近的人行横道会有较

高需求。

优点

 ▪ 设计合理的街区中段人行横道可提高行人的安全和

可达性，同时不会降低公交车道的运行性能。

 ▪ 通过设置隔离带和安全岛，行人必须穿越的无防护

距离可缩短一半以上。

应用

 ▪ 城市主干道的所有交叉路口都应安装信号灯，并保

证信号灯位于同一平面。减速带可进一步增加司机

在人行横道前停车的可能性。应设置分段人行横

道，使行人在过马路时能面向车流方向，同时分段

人行横道也为无法在一个绿灯段过马路的行人提供

更多等候空间。

 ▪ 在每个方向仅有一条车道的窄街道上，可根据该城市

信号灯兼容水平采取曲折路型等交通稳静化措施。

 ▪ 人行过街天桥仅适用于车速较高、无法在平面安全过

马路的情况。为防止行人进入道路，有必要安装保护

杆和护栏，但应确保这些措施能有效将行人引向过街

天桥。

7.2 街区中段人行横道
行人街区中段事故是公交走廊

最重要的安全问题。如果行人没有

充足的街区中段人行横道，公交车

道就会成为行人通行的障碍。这也

会增加行人无防护过马路或越过障

碍过马路的现象，增加发生交通事

故的可能性。设计合理的街区中段

人行横道可减少上述交通事故并提

高交通安全。

图 7.2  |  街区中段人行横道案例

巴西Juiz de Fora街区中段的人行横道，在车速25公里/小时的范
围内设置标记鲜明、高起的人行横道及信号灯，使行人能够
安全通过。

城市主干道上的街区中段人行横道

 ▪ 城市街道设有信号灯的人行横道之间的距离不应超

过300米。

 ▪ 应在人行横道设置阻车桩，保护行人安全，防止车

辆穿越公交车道违章调头。

实证

 ▪ 阿列格雷港93%的行人交通事故发生在街区中段而非

交叉路口（根据2011年事故数据计算）。
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公交站点的安全可达性  |  7.3 BRT/公交车站点

设计原则

 ▪ 交叉路口附近的封闭式站点可利用受控进入点指示

行人前往有信号灯的人行横道。

 ▪ 如果站台、人行横道、隔离带或安全岛过分拥挤，

行人就会沿道路步行或违章穿越道路。站点设计应

考虑预期乘客数量，降低出现过于拥挤的可能性。

 ▪ 车站设计也可防止公交车之间出现碰撞。降低车站

限速，提供更长距离的并线空间可以减少事故。

站点设计可防止危险交通

运动，提高可达性和运营水平。

站点及周边地区进出车辆较多

且行人较多，增加了行人发生事

故的风险。设计附近交叉路口站

点时应考虑公交车等候或交叉

路口转弯的情况。

7.3 BRT/公交车站点

行人到达中央公交专用道

图 7.3  |  BRT/公交车道站点案例

贝洛奥里藏特BRT中的MOVE BRT车站方便行人到达，具有标识
清晰的人行横道、信号灯、通往车站的斜坡，乘客离开车站
时可看到来往车辆。

优点

 ▪ 提高车站承载力和可达性可改善公交系统的整体性

能和安全。

 ▪ 对于任何类型的公交系统而言，高站台封闭式车站

可减少危险的行人运动，如违章穿越马路等。

 ▪ 自行车专用等待区和有标志的自行车道可帮助骑车

者在信号灯交叉路口左转。

应用

 ▪ 各车道之间的护栏可防止行人违章穿越马路。应沿

整个车站长度安装车站护栏，至少高1.7米，具有较

强的抗破坏性。

 ▪ 在设计合理和维护得当的情况下，为保证安全，站

台门仅在公交车到站对接时打开。

 ▪ 车站限速30公里/小时可让司机有更多的反应时间。

 ▪ 设置快车道的情况下，应为公交车提供并线区，使

公交车在并线前达到足够快的速度。

 ▪ 车站前可设置一辆公交车的等待区，等前一辆公交

车离开再驶入站台对接。

实证

 ▪ 在考虑其他差异的情况下，巴西阿列格雷港公交车

站比其他地点的行人交通事故发生率要高（Diogenes

和Lindau 2010）。
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设计原则

 ▪ 最理想的情况是让乘客直达目的地。乘客不用换乘

就能乘搭理想的公交线路。不过这种方案操作起来

非常复杂。

 ▪ 在条件允许的地方，在同一站台实现不同交通方式

和线路的换乘。

 ▪ 在有信号灯人行横道的交叉路口进行换乘可以使相

邻的站点或路线相连。

 ▪ 应禁止会与站点行人通道产生冲突的交通转弯运动。

优点

 ▪ 实现不同交通方式和路线之间的有效和便捷换乘可

促进更多乘客使用公交系统。

 ▪ 设计前往终点站的接驳点可尽将公交车冲突降到最

低，确保行人安全到达站点。

 ▪ 设计合理的换乘点可促进各种交通方式的有效融合。

应用

 ▪ 提高站台一侧的街道水平面可使低地台和高地台公

交车共用同一站台。

 ▪ 如果可实现无缝换乘，应修建天桥或地下通道，方

便行人穿过交叉路口前往附近不同路线站点换乘。

 ▪ 改变线路可使多条线路共用同一站点，但这可能要

求设计交叉路口时考虑不同公交车的转弯需求。

7.4 终点站和换乘站
乘客不需离开站台就能换

乘，这是两条线路或两种交通方

式之间最安全的换乘方式。一体

化换乘是理想设计，但需要较多

空间。在密度较大的城市，换乘

可能要通过交叉路口，必须在设

计时考虑前几节涉及的要素。

公交站点的安全可达性  |  7.4 终点站和换乘站 

高地台BRT线路和传统公交之间的换乘

图 7.4  |  终点站和换乘点案例

波哥大TransMilenio BRT和接驳公交车在同一站台两侧。

实证

 ▪ 我们的数据显示，人们在公交车内或站台比前往

或离开车站更为安全。同站台换乘的安全性最高

（Duduta等2015）。

 ▪ 可持续交通中心研究也显示，主要换乘站点是发生

公交交通事故最多的地方，因为车流较大，而且行

人暴露增加（Duduta等2015）。
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本章主要讨论人们如何前往
公交站点，并未讨论设计更安全
的电车或轻轨及如何到达电车或
轻轨站点等关键要素。电车可采
取多种线路类型，如与地铁完全
分开、在重轨沿线或水滨走廊或
城市街道沿线或城市街道中间修
建等。虽然本文并未提供详细电
车指南，街道设计研究表明，电
车的主要问题涉及：（a）机动
车和电车之间的冲突；（b）行
人安全，特别是行人通往站点的
安全。

机动车冲突：最应避免的是
混合交通。轻轨系统最应避免车
辆平面行驶设计，因为这种方式
可能与其他公交方式产生冲突，
同时会阻碍交通、降低公交车速
和可靠性，对机动车和行人构成
安 全 风 险（Richmond 等 2014）。
专用车道能防止此类冲突，可通
过护栏或围栏等物理隔离防止
行人或机动车进入轨道区域。交
叉路口也会出现冲突，特别是转
弯车辆穿越电车线路的时候。这
就要求为转弯车辆设置单独信号
灯，而禁止左转能更有效降低电
车与转弯机动车发生碰撞的可能
性（Pecheux 和 Saporla 2009）。

行人安全：电车的另一大问
题是机动车和行人之间的冲突，
尤其是车站区。瑞典的一项研究
表明，公交车和电车事故中，四
分之三的受伤事故发生在公交车
站、电车站或人行横道（Hedelin，
Bunketorp 和 Bjornstig 2002）。提高
安全的措施包括通过设置减速带、
高起的人行横道或其他交通稳静
化措施降低车速、缩短穿越马路
的距离，确保车站出入口清晰可
见。通过喇叭或响铃可提醒行人

车辆进站。此外可采取关闭轨道

区等措施，防止行人在列车通过

时穿越轨道（Cleghorn 2009）。

我们还需要进行更多研究，尤

其需要分析最大程度提高电车走

廊安全性设计的有关数据。电车

的许多问题与 BRT 相似（Duduta 等

2015）。无论何时，道路安全审计

和检查都非常重要，能为设计者

提供重要信息以提高交通安全。

专栏 7.2  |  电车/轻轨走廊的安全

伊斯坦布尔的一处高起的人行横道。行人到达有轨电车站有更大优先权。
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结论
城市街道和街区设计可对居民健康和安全产生

影响。
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全球城市在如何塑造街区和设计街道上面临多种选择。

选择的结果是建成哥本哈根那样包容行人和自行车的城市，

还是亚特兰大过去那样更依赖于汽车和高速公路的城市？

通过结合机动车碰撞技术、改进安全带使用法规和醉

驾法律等措施，更安全的街道和城市设计可用于大规模住

宅开发或更新项目、新城市和城区建设，以及重新审视现有

的街道。

20 世纪末美国、加拿大、欧洲等地的蔓延城市开始对

造成较高交通死亡率的城市蔓延政策进行评估。上述城市

经过数十年时间才认识到这一问题，而哥本哈根等城市却已

收获 50 年努力的成果，让城市重新服务于民。可持续城市

发展——关注步行、自行车和公交可达性，紧凑开发、混合

土地利用、公园和公共空间，以及能降低车速、包容人为错

误的安全设计的街道是实现这一成果的关键。

我们应将城市道路安全与环境、能源和出行等问题共

同纳入城市交通及其他规划，共同构建长期和可持续的愿景。

政府部门和市民都应了解应如何选择，并共同努力开展工作。

我们需要进行持之以恒的安全监督和研究，获取必要

知识支持决策。城市需要因地制宜地制定自身解决方案并加

以测评，从而达到预期效果。

本报告的宗旨是指导城市如何通过基本要素提高社区

和街道设计的安全，使城市能够制定解决方案，并进行测评

和推广。在本试用版中，我们提供了各种解决方案和实证，以

及供城市试用的案例。下个版本将纳入试用过程中收到的所

有意见和建议。本指南也希望启发各地制定本地或国家层

面的指南，更好地反映本地情况，减少交通事故死亡和重伤

人数。通过这种方式，居民不仅能享有更安全的城市，而且

也能享有更健康和可持续的生活环境。

我们应将城市道路 
安全与环境、能源 
和出行等问题共同 

纳入城市交通及 
其他规划， 

共同构建长期 
和可持续的愿景。



        91设计让城市更安全

城市可通过八项措施提高交通安全：

1. 利用所有道路使用者的经验。为建立成功的安全和

友好城市，必须征求所有道路者的意见，因为不同的道路使

用者对自身需求了如指掌。

2. 与多个行业合作。政府无法单独完成这一任务，应鼓

励来自多个行业的公共和私营伙伴积极参与，对所有道路使

用者更加包容，这既是商业机遇也是道德要求。博物馆、剧院、

杂货店、银行、药店、教堂、街区协会都可在创建安全和友好

城市方面发挥领导作用。

3. 承认安全交通环境有利于经济发展。

4. 让行人、自行车、公交和乘客了解现有机遇和资源。

5. 在社区规划和设计过程中采取“全面安全”的方法。

重新设计街道交叉路口时考虑所有道路使用者的安全。重

点关注邻近商店和服务的区域及行人受伤率较高的区域。

根据行人建议地点增设街道公共座椅。

6. 提倡改善公共交通。重点确保所有使用者都能享受

安全、可达、友好的出行。良好的照明、清晰的标识、高素质

的司机与合理的基础设施同等重要。

7. 提高人们获得提升健康和社交的机遇，努力使所有人

群都能方便到达并愉快享受公园、步行径、游泳池、沙滩、休

闲中心和公共活动。为所有用户设计具有吸引力的健身和休

闲活动项目。

8. 最后，通过交通规划、城市规划、交通安全行动计划

和其他规划在城市设计中进行安全规划，优先考虑安全因素。
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