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一 引言

步行是城市居民最普遍的出行方式。在国内大
多数城市，约有 25% － 40%的出行由步行完成，即
使采用其他交通方式，从对出行全过程的分析看，每

次出行的始、终都需要步行。步行不但在城市交通
系统中发挥着不可替代的作用，在城市可持续发展

中也扮演着重要角色。作为绿色交通方式，步行能
缓解交通拥堵、降低能源消耗、减少温室气体排放。
然而，在国内城市中，步行交通存在着诸多困境，比

如步行空间无法保障，步行设施欠缺人性化，步行环

境不够友好等，这些问题不仅损害了行人的权益，也

给城市交通系统的发展带来了不利影响。
改善步行环境、创建步行友好型城市已经越来

越得到政府的重视。自 2011 年起，住建部每年都要

与地方政府合作开展步行和自行车交通系统示范项

目，至今已有上百个市、县、区参与该类项目。2012
年，住建部又连同发改委、财政部发布了《关于加强
城市步行和自行车交通系统建设的指导意见》［1］。
2013 年，国务院发布了《关于加强城市基础设施建
设的意见》，再次强调城市交通要树立“行人优先”
的理念，以改善居民的出行环境，保障出行安全; 设

市城市应建设城市步行、自行车绿道，加强行人过街
设施、自行车停车设施、道路林荫绿化、照明等设施
建设，切实转变过度依赖小汽车出行的交通发展模

式［2］。
尽管创建步行友好型城市已经取得了广泛共

识，但要真正在城市规划、设计、建设、管理中予以落
实却并不容易。大多数城市较为注重一些独立的步
行设施建设项目，比如绿道、步行街、立体过街等，却
忽视了街道上步行环境存在的问题。这些街道通常
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使用的人更多，仅需要少量投入就能够很好地改善

交通环境。在这方面，发达国家一般都将改善街道
的步行环境作为步行交通规划的重要内容之一，并

形成了相关的规划设计导则或指南［3 － 4］。

二 城市步行环境现状评估

绩效评估使用绩效指标对参与组织、机构、企业
进行考评，通过横向、纵向的比较分析其存在的主要
差距，该方法已广泛用于不同的行业。对城市步行
环境也一样可以设定绩效指标进行考评，以引导和

激励城市政府改善步行环境。目前，国外已经有一
些比较成熟的评价方法，比如 walkscore． com 考虑日
常设施的种类和空间布局，并引入步行距离衰减、交
叉口密度、街区长度等因素，计算城市或社区的步行
性，并进行排名［5］。该评估方法已经在美国、加拿
大、澳大利亚、英国、新西兰等国家广泛应用。
walkonomics． com是一个基于众包的步行环境评估
网站，通过在网络上发布打分系统，邀请社区居民对

自己熟悉的社区、街道进行打分，经综合分析后进行
发布［6］。针对国内城市，也有一些机构开展了城市
间步行环境的评估工作。本文通过总结自然资源保
护协会和亚洲开发银行开展的城市步行环境比较研

究，对国内城市的步行环境进行总体评估。

1．国内城市步行环境比较
国际非营利组织自然资源保护协会在 2014 年

8 月发布了《中国城市友好性评价》项目的中期报
告［7］。该报告对我国 35 个城市的主城区进行了步
行性评价，包括 12 个特大城市、13 个大城市、6 个中
等城市和 4 个小城市。评价的指标体系分为 4 个维
度，每个维度包含 3 个指标，分别为: 安全性 ( 道路
事故死亡率、人均汽车保有量、人行道面积率) 、舒
适性( 空气质量指数、树荫路覆盖率、步行分数) 、便
捷性( 城市路网密度、步行可达性、城市道路尺度) 、
政策与管理 ( 政府表率、人行道管理、步行系统建
设) 。其中 9 个指标为定量指标，道路交通事故死
亡率、人均汽车保有量、人均道路面积、空气质量指
数、城市树荫路覆盖率、城市路网密度、城市道路尺
度等数据来源于政府或权威机构发布的相关信息;

步行分数来源于 walkscore． com;步行可达性数据采
用“谷歌地球”软件计算从研究区域内随机选取起
讫点间的直达距离。另外 3 个指标分别为定性指
标:“政府表率”为地方官员是否带头绿色出行;“人
行道管理”为是否将其作为城管或交警的工作重点
之一;“步行交通系统建设”为是否编制完成步行系
统专项规划，并且取得良好效果。指标的权重使用
专家打分法获得。根据最终的评分结果，本文将城
市划分为 5 类( 表 1) 。

表 1 35 个城市的步行性分级结果

步行性分级 城市

步行天堂( 1 个) 香港

非常适宜步行( 4 个) 深圳、上海、广州、大连
适宜步行( 8 个) 青岛、厦门、济南、海口、九江、北京、重庆、威海
较适宜步行( 17 个) 昆明、成都、铜陵、遵义、杭州、长春、宁波、西安、南京、天津、南宁、西宁、张家口、武汉、常州、哈尔滨、沈阳
不适宜步行( 5 个) 鄂尔多斯、鹤岗、常熟、榆林、吐鲁番

对 5 类城市的步行性总分和四个维度的单独得
分的均值进行比较可见，每一类城市间的差距，特别

是内地城市与香港在每个维度上的差距都非常大

( 图 1) 。
2．亚洲城市步行环境比较
亚洲开发银行在其工作报告《亚洲城市的步行

性与步行设施: 现状与问题》中选取了包括兰州和
香港在内的 12 个亚洲发展中国家城市的商业区、公
交枢纽区、教育区、居住区等四类区域，使用调整后
的国际步行环境指数 ( GWI) 调查法对这些城市进
行了步行环境评价［8］。调研方法为专业人员的实
地打分，打分项有:步行道现状、步行道交通冲突、步

图 1 不同步行性分级城市的平均得分比较

行过街设施现状、步行过街安全性、机动车驾驶行
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为、便利设施、无障碍设施、步行障碍、社会治安。图
2 显示了兰州、香港的评分结果以及所有被调查城
市的评分结果均值。在居住区方面，兰州与平均水
平存在着较大的差距，差距最大的三项为步行过街

设施、步行道的交通冲突、便利设施，与香港相比则
在所有打分项上均存在较大差距。在教育区方面，

兰州略微低于平均水平，差距最大的依然是便利设

施、步行道现状，与香港相比仍然是在所有打分项上
存在较大差距。在公交枢纽区方面，兰州高于平均
水平，香港没有此项数据。在商业区方面，兰州略高
于平均水平，且与香港大致持平。

图 2 兰州、香港及其他亚洲发展中国家城市的四类区域步行环境得分比较

三 国内城市步行环境存在的问题

《中国城市友好性评价》报告涉及的因素较
多，但诸多指标均与街道步行环境相关，尤其是舒

适性和便捷性这两个维度的指标。《亚洲城市的
步行性与步行设施:现状与问题》报告涉及的因素
则基本上都与街道步行环境密切相关。街道是城
市最重要的公共空间，也是步行最重要的场所，街

道的步行环境很大程度上决定了城市的步行环

境，但在建设和管理中却往往被忽略，因此国内城

市中街道的步行环境存在的问题非常多。本文按
照畅行性、安全性、舒适性、趣味性的分类，将常见
的步行环境问题进行了总结，并指出了对应的步

行环境设计要素( 表 2) 。

四 步行环境问题的改善对策

理想的街道步行环境往往具备一些共同的品

质。盖尔( Gehl) 认为，良好的公共空间首先应该避
免不安全、不愉快的感官体验，尤其是应避免气候的
负面影响;其次，应该确保空间的舒适性，鼓励行走、
站立、观看、交谈、倾听和自我表现等各种活动的发
生;最后，应该符合人的需求，充分利用当地的气候

优势，尽可能地提供宜人的感官和审美体验［9］。萨
卡( Sarkar) 认为，理想的街道步行环境需要能够促
使多样的街道活动发生却又不引起不同街道使用者

之间的冲突。成功的街道步行环境设计需要符合 3
个标准:具有友好的环境———设计师需要使街道景
观更加友好，并提供行人需要的设施;具有与周边建

筑融合的环境———设计师需要注意城市景观与
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表 2 步行环境问题汇总

分类 问题 对应的步行环境设计要素

畅行性

安全性

舒适性

趣味性

人行道太窄 人行道

穿越不便( 街道太宽、机动车流量太大、等待时间太长) 人行过街

铺装质量差或缺乏维护 人行道

建筑出入口、便道导致人行道频繁被阻断 人行道

机动车、自行车停车或其他服务设施侵占导致的障碍 人行道

设置公交站台、港湾式停靠站导致的人行道宽度太窄 公交站台

缺乏必要的交通宁静化设计，机动车车速太快 宁静化设计

没有对行人和机动车交通进行高差上的分离 人行道

铺装表面太滑导致行人跌倒，特别是冬季 人行道

没有对人行道与自行车道进行分离 人行道

交叉口人行过街离交叉口过远 人行过街

缺乏必要的过街安全岛 人行过街

行人过街信号时长不足，造成老年人等的过街困难 人行过街

绿化遮挡导致过往车辆无法看清过街的行人 绿化

机动车不让行过街的行人 人行过街

机动车右转在渠化岛内速度过快 渠化岛

夜间缺乏照明 街道家具

缺乏座椅 街道家具

机动车交通的不利影响( 速度高、流量大、噪音大) 宁静化设计

缺乏对不利天气的防护 街道家具

缺乏指路设施( 标志、标牌、信息) 街道家具

缺乏自然景观( 绿化面积太小、树木太稀疏) 绿化

公共空间缺乏维护和管理( 铺装、绿化、路灯、街道家具、建筑立面) 维护与管理

单调的设计和装潢( 相同材料过度使用、空间太过正式、缺乏地域特色) 临街建筑

街道景观的质量、可识别性; 富有视觉吸引的环
境———设计师需要设计能吸引视线的要素［10］。
街道步行环境涉及的元素非常多，包括: 铺装

材料、临街界面、绿化与水景、照明、街道家具、公
交车站、自行车停车设施、标识标线、服务设施、排
水设施、应对不利天气的设施、无障碍设施、公共
艺术品。改善的对策应从步行环境问题所对应的
步行环境设计要素来展开，分别为: 如何保障人行

道的连续性，如何提高人行过街的安全性，公交站

台、街道家具、渠化岛、绿化的设置，交通宁静化设
计、维护与管理。

1．人行道
在很多街道中都存在妨碍步行的障碍物，比

如报刊亭、修车铺、公交站台、机动车停车等。尽
管这些障碍物只是导致人行道在某一处中断，但

其会影响到整条街道的步行。报刊亭、修车铺、公
交车站等必要的生活服务和交通设施应尽量设置

在设施带、绿化带内，也可以充分利用路边停车的
空间。路边停车带与机动车道、人行道等通行空
间不同，并不需要保证连续。因此，可以通过特殊
的铺装、整体抬高、摆放街道家具等措施将路边停
车带间断性地用于其他功能，比如设置报刊亭、修
车铺、公交站台等。这样既能满足多种街道活动

的需求，又不侵占人行道空间，还能缩短行人过街

的距离。
一些街道虽然有足够宽的人行道，但由于有

建筑或便道的出入口存在，经常被阻断。因此，可
以将这些出入口做抬起式设计，使其与人行道在

同一高度，这样一方面能保证人行道的连续性，另

一方面作为交通宁静化措施也能使进出的机动车

减速。
2．人行过街
信号控制是保障行人过街安全的重要手段。人

行过街应根据过街行人流量及人行横道宽度确定是

否应设置感应式或按钮式的行人信号灯。
目前，国内多数交叉口对于右转的机动车采用

了全绿的信号相位，因而会造成行人在绿灯过街时

也要时刻注意避让右转的机动车，这影响了行人通

过交叉口的安全性和舒适性。因此，在行人或自行
车流量大的交叉口应将行人过街信号的相位与机动

车右转的信号相位分隔设置; 在行人或自行车流量

不大的交叉口应增设车辆让行标志; 在市中心人流

量较大的交叉口，尤其是多路交叉或面积较大的交

叉口应考虑设置行人专用相位，即停止所有机动车

辆进入交叉口并允许行人朝任意方向过街，包括对

角穿越。
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3．公交站台
公交站台是步行和公共交通衔接的节点，设置

科学、合理的公交站台应该容易被识别，并且能够提
供舒适的候车空间、有序的自行车停放场所。
目前，我国城市公交站台存在的最主要的问题

是候车空间不足。在低等级的道路上( 主要为次、
支路) ，公交站台通常设置在设施带上，由于设施带

较窄，且站牌和广告牌占用了较大空间，造成了候车

空间非常局促，乘客往往要进入非机动车道或者机

动车道上等候公交车。在高等级的道路上( 主要为
主干路、快速路) ，原本设施带或人行道的宽度能够
满足公交站台设置的空间要求，但在这些道路上往

往会设置公交港湾式停靠站，结果使得公交站台的

候车空间不足，乘客往往会进入港湾式公交停车区

内候车，这又使得公交车无法驶入港湾式停靠站，这

种现象在交通高峰期尤为明显。因此，对候车空间
或人行空间不足的公交站台，可取消广告牌，将站牌

垂直设置于设施带内，如仍然不能满足要求，则应取

消公交港湾式停靠站。
公交车在进出站时往往需要借用非机动车

道，因此，自行车通行与公交车的进出站和上下

客之间会产生严重的相互干扰，尤其是在一些自

行车和公交车流量都较大的道路上。这时，应尽
量采用非机动车道外绕的设计方式，以保障自行

车和公交车的安全通行。当道路空间有限时，
非机动车道外绕的设置方式应优先于港湾式停

靠站的设置方式。
4．街道家具
街道家具包括一些生活服务设施，比如座椅、柱

子、花箱、路牌、邮筒、垃圾桶、消防栓、路灯、自行车
停车桩、街道艺术品等。街道家具在空间的塑造上
能起到很大的作用，比如可以将公共空间转化为半

公共空间，丰富街道上人们的活动类型。
街道家具摆放的位置非常重要，应避免由于摆

放位置不当而变成障碍物。街道家具应该放置在最
有可能被使用的地方，这需要从街道上人们的活动

和临街的土地使用情况来判断。比如，座椅应设置
于商业聚集区、公共建筑、广场、公园周边的道路上。
在人流量较大的区域，可以考虑因地制宜地设计拱

廊、檐篷、建筑挑檐、内部公共通道等设施为行人在
雨雪天气提供防护。街道家具还包括各类提供指路
信息的设施。除了交叉口的路牌外，还可以在公交
站点上提供内容详尽、格式统一的区域地图，标示出
所处位置及周边的兴趣点。

5．绿化
街道绿化，尤其是高大的乔木，不仅能够起到遮

阳避雨的效果，而且还能作为步行空间和机动车空

间之间的缓冲区域。在一些街道上，存在因树池远
离路缘石而占据有限的步行通行空间的情况。对于
新建道路，应将树池紧邻路缘石设置; 对于已建道

路，当步行道宽度受限时，树池可以采用透气的砖块

铺装作平整化处理以增加步行空间。另外，乔木不
要种植在会影响到行人和车辆视线的地方。在交叉
口或道路人行过街处前后各 20 米，应使用低矮的灌
木，以保证行人和车辆驾驶员的视线通透。

6．临街建筑
临街建筑底层一般应避免设置大面积、封闭立

面、缺乏细节的设施，宜作为商业、文化、娱乐等用途
使用，采用小尺度、通透和开敞的设计形式，以提升
街道的活力。对于已经建成的大型建筑或者围墙带
来的消极界面，可以采用在“大空间中设计小空间”
的原则，将大空间与人性化尺度更好地结合起来，比

如设计林荫道、拱廊将步行空间与大空间区分开，也
可以设置街道艺术品、局部景观、绿植等［9］。步行
环境设计需要打破道路红线的约束，系统地考虑所

有的行人活动空间，特别是建筑前区。建筑前区内
不宜设置机动车停车位，可以作为步行空间或布置

座椅等街道家具创造半公共空间。
7．渠化岛
一些城市新区的道路往往喜欢设计右转渠化

岛，方便机动车右转。右转渠化岛大幅度地增加了
交叉口的尺度，损害了行人过街的便利性和安全性，

因而应尽量避免使用。对已有的右转渠化岛，可以
进行改造，即将右转道上的人行过街设施抬高至与

人行道同一水平面，将右转道入口设计成 30 度左
右，而非传统的圆弧式，这样可以使机动车降低右转

车速，保障行人过街安全。如果交叉口行人流量较
大、景观要求较高，则宜进行完全步行化的改造。

8．交通宁静化设计
交通宁静化设计旨在通过降低机动车车速，使

得街道更适于步行、自行车等慢速交通，同时也可以
减少机动车数量，降低交通事故发生率。交通宁静
化设计已经在很多国家得到应用，并取得了良好的

效果［11］。
交通宁静化设计需要综合考虑街道上行人、非

机动车和机动车的流量，街道活动的频率和类型，交

通事故的频率和类型，街道宽度，街道临街用地出入

口的情况。比较适合采用宁静化设计的街道，如有
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较多儿童活动的地方( 如学校周边) ，需要静谧的区

域( 如广场、公园、居住区) ，以及宽度较窄需要保证
安全性和生活性的街道。交通宁静化设计可采用瓶
颈、减速弯道、减速带、凸起式人行横道、街道窄化、
粗糙路面、交叉口小环交等形式。

9．管理与维护
路面坑洼、树枝掉落、座椅破损、停车占道是一

些街道上较为常见的现象，这反映出街道管理和维

护的缺失。街道设计应考虑设计、建设、维护的全生
命周期，选择能够减少故意损害的建筑材料，应每年

安排资金对人行道铺装、绿化、街道家具等设施进行
维护，以避免破窗效应。

五 结语

良好的步行环境无论对个人、社区、城市都能带
来诸多的益处。就个人而言，能使居民通过步行或
者“步行 +公共交通”的方式满足日常的出行需求。
就社区而言，能吸引居民在社区内活动，创造交流与

沟通的机会，使人们更有归属感。就城市发展而言，
能减少交通拥堵、降低温室气体排放、改善空气质
量。因此，无论是城市政府，还是公众，都应该重视
街道步行环境的建设。需要指出的是，由于不同城
市在文化、气候、地形、机动化水平和城镇化发展阶
段等方面不尽相同，步行环境设计也需要延续城市

传统符号，因地制宜，通过本地化的设计提升城市自

身的形象特色。

【Abstract】 By illustrating the walking environment in
domestic cities and Asian developing country cities，this essay
analyzes the overall walking environment in domestic cities．
Then the street walking environment problems in domestic cities
are summarized from four aspects，that is，unobstructedness，
safety，comfortableness and interestingness． Finally，the street
walking environment improvement measures are proposed from
several aspects of sidewalk，crossover，bus station，street furni-
ture，landscaping，frontage，channelized islands，traffic calming
design，management and maintenance．
【Key words】 City; walking environment; improvement

measures
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