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00 引言引言

随着城市机动化的快速发展，出行难和

停车难已成为社会重大民生问题。为缓解交

通拥堵，众多城市通过改造城市道路，取消

机非隔离带、压缩或侵占自行车道空间，以

增加机动车通行车道数量或停车空间。以致

自行车与机动车混行普遍，自行车安全无法

保障，骑行环境恶化，市民自行车出行意愿

显著降低。在绿色、自然、健康生活理念的

影响下，饱受机动化交通困扰的市民开始向

步行和自行车出行回归，许多城市开展了公

共自行车系统建设实践。在此背景下，市民

呼吁建设骑行安全、连续的自行车道，迫使

城市道路再次改造，重新考虑非机动车特别

是自行车的出行需求。

温州市区道路横断面改造也经历了从自

行车道取消隔离、压缩车道到恢复隔离、保

障车道空间的过程。这一过程不是简单地恢

复，而是适应新的交通需求变化。在调整过

程中，如何合理分配路权、引导自行车道改

造，需要深入研究自行车道的空间要求，并

处理好与其他道路空间要素的关系。
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摘要：随着机动车交通负面影响的逐步扩大以及绿色出行理念的日渐兴起，市民出行方式开始向步

行和自行车交通回归，亟须研究如何合理分配路权以指导自行车道改造。首先指出温州市现阶段自

行车道存在空间规模不足、占用现象严重、管理理念尚未转变等突出问题。提出自行车道改造规划

设计应遵循的原则以及对横断面空间的要求。最后，基于路权分配阐述自行车道与机动车道、人行

道、公共汽车站以及路内停车的关系及处理方式，通过对道路空间进行再分配指导自行车道改造实践。

关键词：道路改造；自行车道；规划设计；路权；机动车；温州
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Abstract: As the negative effect of motorized transportation becomes widely recognized and the green

travel concept gains the popularity, citizens have started to choose the old travel modes -walking and bicy-

cling. Thus, it is necessary to establish the appropriate right-of-way allocation for bicycle lane improve-

ment. This paper first describes the existing problems in Wenzhou such as insufficient bike lane space, mo-

torized vehicles occupying bicycle lane and outdated management philosophy. Then the paper proposes the

principles of bicycle lanes improvement planning and design, as well as the requirements on cross-section
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基于路权分配的自行车道改造规划设计探讨基于路权分配的自行车道改造规划设计探讨
———以温州市区为例—以温州市区为例
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11 建设历程与现存问题建设历程与现存问题

11..11 建设历程建设历程

近年来，温州市在机动化快速发展的背

景下，城市交通规划、建设和管理工作逐步

向机动车倾斜。在此期间，许多城市干路相

继拆除机非隔离带，绝大部分道路在人行道

和自行车道内施划大量停车位，机动车的行

驶空间和停放空间持续增加，而步行和自行

车空间被蚕食，通行环境不断恶化，步行和

自行车交通逐渐萎缩。

在绿色交通理念的实践中，2012年9月

鹿城区率先运行公共自行车系统，随后瓯海

区、龙湾区和经济技术开发区的公共自行车

系统也相继投入运营。截至2013年7月，温

州市区共设置 422处公共自行车租赁点，投

放公共自行车 1.1万辆，实现了系统一体化

发展。2013 年上半年，鹿城区公共自行车

日最高借车量达 53 467 次，日最高使用次

数达 8.9次·辆-1，日均使用次数基本保持在6

次·辆-1以上[1]。然而，由于现状普遍缺乏连

续、安全、舒适的自行车道，自行车出行环

境欠佳，市民要求改善自行车出行条件的呼

声日渐高涨。

为改善自行车通行条件，鹿城区于2013

年 3 月开始着手自行车道改造，选取勤奋

路、百里路、江滨路、车站大道、黎明路、

人民路和雪山路共 7条道路为试点，以局部

橙色铺装明确自行车道路权，并尽量设置机

非隔离栏，整体设计思路以满足自行车通行

为主。鹿城区自行车道改造试点工作在一定

程度上保障了骑车者的交通权益，但并未涉

及自行车通行与公共汽车进出车站的相互协

调，使得自行车与公交车辆仍存在较大的交

通冲突；同时，机非隔离设置并不彻底，自

行车道不独立，常被机动车停放所侵占。

11..22 现存问题现存问题

据调查，47%的居民对现状非机动车出

行环境表示不满意，与 2009年相比满意度

下降 6%。非机动车出行的主要问题集中在

自行车道较少及被占用两个方面，可见非机

动车通行空间不足仍然是主要的制约因素。

整体来看，温州市区现状自行车道主要

存在以下问题。

1）自行车道空间规模不足，许多道路

没有自行车道或缺乏独立的自行车道。据统

计，温州市区次干路及以上等级道路的自行

车道面积 253.5 万 m2，道路面积率 13.9%，

远低于杭州 21.7%。另外，道路红线宽度在

50 m以下的主干路和次干路普遍不设置机

非隔离带，一般采用划线隔离，自行车道不

独立。

2） 自行车道被占用现象严重，独立

性、安全性低。温州市区绝大部分道路的自

行车道被机动车停车及公共汽车站侵占，且

74%的道路未设置机非物理隔离设施，自行

车受机动交通的干扰较大，以致缺乏独立、

安全的行驶空间。

3）管理理念尚未转变，管理力度需进

一步加强。现状“以车为本”的管理理念并

未得到根本转变，在以“车辆通行情况作为

交通畅通与否”的考核目标下，自行车交通

仍然处于被忽视或被牺牲的地位。

22 改造规划设计的原则与空间要求改造规划设计的原则与空间要求

22..11 规划设计原则规划设计原则

对既有道路的自行车道进行改造，有别

于新建道路对自行车道的要求。原因是既有

道路各类交通方式彼此空间关系趋于稳定，

道路改造应立足现实，充分协调各方利益，

避免一方利益过度受损导致自行车道改造难

以进行。对自行车道进行改造规划设计时，

应遵循以下原则。

22..11..11 横向空间分布合理横向空间分布合理

1）自行车道空间应尽量独立，尽可能

采用隔离(如绿化隔离带或隔离墩)措施，不

宜采用人非共板形式，原采用人非共板形式

的道路应实现人非分离，确实存在客观困难

的也应尽可能采用不同色彩铺装或路面结构

加以区分。

2）机动车道数维持现状规模不变，可

在规范要求的范围内调整车道宽度。在现阶

段改造过程中机动车道数量是争议的焦点，

减少机动车道会引起开车族的强烈反对，使

改造规划设计难以实施。然而，随着低碳出

行理念深入人心，根据实际需要也可适量减

少机动车道数量。

3）其他道路空间应按相应规范、标准

进行设计。

22..11..22 纵向空间连续形成网络纵向空间连续形成网络

1）同一条道路不同路段的横断面空间

分布应尽量相同，包括形式、位置和宽度 47
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等，使自行车道具有连续性。

2）自行车道分为廊道、集散道、连通

道三个等级，形成网络且互通。

22..11..33 强制性与现实性结合强制性与现实性结合

1）道路改造空间包括道路及建筑后退

空间，实施空间相对局促，应灵活运用相关

的规范和技术。

2）改造应循序渐进，避免大拆大建且

应留有余地。

22..22 道路横断面空间要求道路横断面空间要求

《城市道路工程设计规范》 (CJJ 37—

2012)规定 1条自行车道宽度为 1 m，与机动

车道合并设置的自行车道，车道数单向不应

小于 2 条，加上两侧 0.5 m 的路缘石宽度，

其2条自行车道宽度为2.5 m [2]。结合温州市

自行车出行量较低的特征，建议不宜采用过

宽的自行车道，且 0.5 m的路缘石宽度也可

包含在内。因此，推荐改造时自行车道宽度

为 1.5 m，2 m，2.5 m和 3 m等[3]，并结合路

内停车、机非隔离设施等灵活设置。具体设

置要求包括：

1）与自行车道等级相符：廊道应布置

独立的自行车道；集散道在道路空间许可

下，尽量布置独立的自行车道；连通道不做

要求。

2）与城市道路等级(宽度)相关：快速路

辅路、主干路自行车道宽度 3~4 m，次干路

2~3 m，若高峰小时自行车流量超过 3 000

辆，则可适当加宽。

3）与隔离形式相适应：绿化带隔离的

自行车道宽度应大于2.5 m，隔离栏(墩)隔离

的应大于2 m，划线隔离的应大于1.5 m。

4）与路内停车相协调：自行车道宽度

大于5 m时，可设置路内停车位。

5）机动车流量很小的支路，在自行车

与机动车高峰小时可错开得以借道时，可在

机动车道两侧另加1.5 m设置机非混行车道[4]。

表1 自行车道与机动车道的关系分类

Tab.1 Relationship between bicycle lanes and vehicle lanes

关系

机非绿化隔离
带分隔

机非隔离栏
(墩)分隔

机非划线隔离

机非混行

特点

安全性和舒适度最高

安全性和舒适度略低

自行车道受机动车行
驶和停放侵占普遍

安全性和舒适度最低

适用条件

机动车流量大或非机动车流量大；
道路宽度较富余，即设置绿化隔离
带后非机动车行驶空间宽度不小于
3.5 m；
机动车双向4车道及以上的干路

机动车流量较大或非机动车流量较
大；
路段设置隔离栏(墩)后，非机动车
行驶空间宽度不小于2.5 m；
机动车双向4车道及以上的干路和
重要支路

非机动车行驶空间宽度为2.0~2.5 m
的次干路和重要支路，或非机动车
行驶空间宽度为1.5~2.5 m的一般支
路

道路交通量较小；
非机动车行驶空间宽度不足2 m的
一般支路

实景效果

48
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6）人非共板时，自行车道与人行道以

采用不同彩色铺装或不同路面结构进行区

分，自行车道宽度宜大于2.5 m。

7）受公共汽车站、出租汽车停靠站等

条件的限制，局部短路段自行车道宽度最小

值可取1.5 m。

33 改造规划设计需重点处理的关系改造规划设计需重点处理的关系

对既有道路的自行车道进行改造，需要

着重处理其与机动车道、人行道、公共汽车

站和路内停车的关系。

33..11 与机动车道的关系与机动车道的关系

自行车道设置在道路两侧路缘石之间

时，与机动车道存在机非绿化隔离带分隔、

机非隔离栏(墩)分隔、机非划线隔离和机非

混行四种形式(见表1)。

温州市区大部分道路采用机非划线分隔

方式，在现状市民守法意识淡薄、交通管理

滞后的情况下，自行车道受侵占现象严重。

因此，自行车道与机动车道应尽可能采用物

理隔离方式，在道路交通量小且路内停车需

求不大的区域可采用划线隔离；交叉口处则

尽量采用物理隔离。

33..22 与人行道的关系与人行道的关系

自行车道与人行道处于同一平面，即

“人非共板”车道时，自行车道与人行道的

关系存在人非绿化隔离、人非隔离栏(墩)分

隔、人非共板但分区、人非共板且混行四种

形式(见表2)。

根据已有人非共板实施效果，建议尽量

采用绿化或隔离栏(墩)等人非物理隔离。不

宜设置物理隔离时，可采用不同色彩铺装和

不同路面结构区分，避免自行车与行人混

行。

33..33 与公共汽车站的关系与公共汽车站的关系

温州市区现状公共汽车站多占用自行车

关系

人非绿化隔离

人非隔离栏
(墩)分隔

人非共板
但分区

人非共板
且混行

特点

路权明晰且无相互干
扰，行人和非机动车
安全性、舒适度、通

行环境最好

路权明晰且无相互干
扰，行人和非机动车
安全性、舒适度好

路权明晰但容易相互
侵占

路权不明晰，易混
行，且管理难度大

适用条件

机动车流量大或非机动车流量大；
道路宽度较富余，即设置绿化隔离后非机动车行驶
空间宽度不小于3.5 m、行人通行空间宽度不小于
3 m、人非绿化隔离带宽度不小于1.5 m、行道树绿
带宽度不小于1.5 m；
机动车双向4车道及以上的干路

机动车流量大或非机动车流量大；
道路宽度不足以设置人非绿化隔离；
设置宽0.5 m的隔离栏(墩)后，非机动车行驶空间宽
度不小于3.5 m、行人通行空间宽度不小于3.0 m、
行道树绿带宽度不小于1.5 m

无法机非共板且设置独立自行车道；
路段路侧带宽度不小于7 m，即非机动车行驶空间
宽度不小于2.5 m、行人通行空间宽度不小于3.0
m、行道树绿带宽度不小于1.5 m；
局部路段(例如公共汽车站处)路侧带宽度不小于6
m，即非机动车行驶空间宽度不小于1.5 m、行人通
行空间宽度不小于3.0 m、行道树绿带宽度不小于
1.5 m

道路交通量较小；
无法机非共板；
路侧带中非机动车行驶空间不足2 m；
一般支路

实景效果

表2 自行车道与人行道的关系分类

Tab.2 Relationship between bicycle lanes and sidewalk
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道，公交车辆进出站对自行车交通的干扰和

人身威胁是骑车人抱怨的主要问题之一。因

此，应着手利用物理手段消除公交停靠与自

行车交通的交织，通过多种方式将利用自行

车道停靠的公共汽车站改造为自行车道外绕

模式，以保障骑车者的安全，确保自行车道

畅通(见表3)。

33..44 与路内停车的关系与路内停车的关系

由于停车供需矛盾突出，现状温州市区

关系

A

B

C

D

E

F

特点

港湾式车站。通过压缩路侧
带设置而成，各通行主体的
路权独立

港湾式车站。通过与交叉口
展宽段进行一体化设计设置
而成，各通行主体的路权独
立

港湾式车站。通过压缩机动
车道与自行车道设置而成，
各通行主体的路权独立

沿边式车站。占用1条机动
车道设置公交停靠区，占用
部分自行车道设置公交候车
廊

沿边式车站。非机动车在通
过公共汽车站前进入人行道
行驶，绕过公共汽车站后驶
回自行车道。采用不同铺装
进行人非分离，进出人行道
处设置缘石坡道

沿边式车站。非机动车在通
过公共汽车站前进入人行道
行驶，绕过公共汽车站后驶
回自行车道。人非混行，进
出人行道处设置缘石坡道

适用条件

机动车双向4车道及以上的干路；
机动车流量、非机动车流量较大；
人行道和自行车道总宽度不小于9 m

设置在有展宽设计的交叉口出口；
最外侧机动车道与路侧带间总宽度不
小于9 m

机动车双向不小于6车道；
压缩后机动车道宽度不小于3.0 m、公
交停靠区域宽度不小于2.75 m、公交
候车廊宽度不小于1.5 m、自行车道宽
度不小于1.5 m

机动车双向6车道及以上的干路；
机动车流量不大，采用沿边式公共汽
车站不会对道路交通产生较大影响；
路侧带宽度不足9 m，无法改造为形
式A，B，C；
非机动车流量、行人流量较大

一般设置于次干路及以下等级道路；
路侧带宽度不小于9 m；
难以采用形式A

一般设置于次干路及以下等级道路；
路侧带宽度为7.5~9.0 m

设计示意

表3 自行车道与公共汽车站的关系分类

Tab.3 Relationship between bicycle lanes and bus stops

公 交 专 用
公 交 专 用

公 交 专 用

公 交 专 用

公 交 专 用

公 交 专 用

关系

取消停车

调整停车

保留停车

适用条件

沿街建筑设有配建停车场或路外公共停车场，且未被充分利用；
沿街近期建设公共停车场，且基本满足停车需求；
交通拥堵的旧城区，且道路沿线机动车流量或自行车流量较大；
沿线路内停车位零星分布，且主要为弹性停车需求服务；
设置路内停车位导致自行车道宽度无法满足需求，即干路非机动车通道不足2.5 m(极限为2 m)，支路非机动车通道宽度
不足1.5 m

就近开辟路外停车场或结合道路绿化空间设置停车场；
机动车流量小，车道数较多，在机动车道或辅路设置路内停车位；
在有大量临时停车需求的位置考虑设置即停即走停靠带

保障非机动车通道宽度满足需求，即干路非机动车通道宽度不小于2.5 m(极限为2 m)，支路非机动车通道宽度不小于1.5
m；
道路两侧以刚性停车需求为主，且路外停车场十分有限

表4 自行车道与路内停车的关系分类

Tab.4 Relationship between bicycle lanes and on-street parking
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基基
于于
路路
权权
分分
配配
的的
自自
行行
车车
道道
改改
造造
规规
划划
设设
计计
探探
讨讨——

——

以以
温温
州州
市市
区区
为为
例例

杨杨
介介
榜榜

曾曾
康康
琼琼

李李
晋晋

施划了大量的路内停车位，使机动车得以

“合法”进入自行车道，侵犯了自行车路权

并影响骑车者的交通安全。同时受到人力、

物力限制，路内违法停车行为无法一一受到

处罚，导致大量自行车道被路内停车占用。

如今，温州正逐步取消影响自行车通行的路

内停车位，在此过程中研究路内停车与自行

车道的关系、保障独立的自行车道空间十分

必要(见表4)。

44 结语结语

自行车道改造是基于路权的道路空间再

分配和调整，其实质是“以车为本”向“以

人为本”的管理理念转变。在当前机动化快

速发展且国家将汽车产业作为主要支柱产业

的背景下，“以车为本”的观念并未得到根

本改变，归还自行车路权、保障骑车者利益

仍然十分困难。在自行车道改造过程中，采

用人非共板是面对机动车强权无奈的选择，

而自行车道与机动车道、公共汽车站、路内

停车的空间争夺也将是长期、艰巨的过程。
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