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摘要：中等规模城市在空间结构、社会经济发展水平、交通特征等方面与超(特)大城市差异显著，

有必要从“公交”和“都市”两个层面剖析中等规模城市构建公交都市的路径与策略。就“公交”

而言，提出中等规模城市除步行外公共交通出行分担率的建议统计方法。规划方面应实现常规公共

汽车随高客流BRT走向适时调整使其与居民出行需求相适应，提升公共自行车出行环境，优化租赁

点布局。就“都市”而言，提出编制BRT沿线的专项控制性详细规划，在商业中心、居住区、历史

街区塑造有利于提升公共交通竞争力的空间形态。最后，提出利用互联网技术优化智慧公交服务的

具体要求。

关键词：交通规划；公交都市；中等规模城市；公共交通体系；空间形态；智慧公交
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00 引言引言

21世纪以来，中国城市呈现高速机动化

的发展态势，私人小汽车的发展速度远超道

路供给的增速，城市交通拥堵已从千万级人

口的超大城市向中等规模城市(城区常住人

口约 100万人的城市，以地级市为主)蔓延，

并伴随环境污染、能源过度消耗的问题。中

国城市的人口高密度决定了优先发展公共交

通必须成为城市发展的基本战略。住房城乡

建设部等六部门和国务院曾在 2005 年和

2012年两次下发文件 [1-2]，提出优先发展公

共交通是构建资源节约型、环境友好型社会

的战略选择。

2012年，交通运输部启动了公交都市建

设示范创建工程，37个试点城市积极践行公

共交通引领城市发展理念，其中中等规模城

市仅有保定、株洲等少数几个。由于城市规

模、社会经济发展水平、空间结构、交通特

征等方面的差异，超(特)大城市积累的经验
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虽然为中等规模城市提供了借鉴，但直接套

用并不可取。

目前中等规模城市的人均小汽车拥有率

相比超(特)大城市仍处于相对低位，但交通

恶化的速度却有过之而无不及，必须改变交

通结构来应对逐步增长的交通需求。中等规

模城市的空间形态尚未定型，仍处于交通转

型与治理成本相对较低的时间窗口期，应结

合自身的空间与交通特点，寻求构建公交都

市的路径与策略。

11 公交都市的内涵公交都市的内涵

11..11 国内外关于公交都市的研究国内外关于公交都市的研究

文献[3]将 12个公交都市案例分为 4类：

适应性的城市、适应性的公共交通、有强大

市中心的城市、混合型的城市。这些城市的

公共交通机动化出行分担率(以下简称“公

交分担率”)差异巨大，但却拥有一个共同

特点，即公共交通与城市发展形态和谐共

存、在发展过程中相互支持和促进。

文献[4]探讨了印度艾哈迈德巴德、哥伦

比亚波哥大、越南胡志明市等发展中国家的

城市在快速城镇化中公共交通与土地使用协

同发展的复杂进程，提出城市公共交通系统

与土地使用一体化是最有希望扭转机动化蔓

延趋势的有效手段，发展中国家应适时有选

择地、果断地提出公共交通车站周边区域的

土地规划。

自开展公交都市建设示范创建工程以

来，中国关于公交都市的研究逐渐增多，主

要围绕 4个方面展开：1)关于公交都市定义

的阐释以及内涵与外延的剖析[5-8]；2)关于公

交都市规划与建设关键问题、策略与方法的

研究，涵盖宏观、微观两个视角和土地使

用、交通规划与管理两个方面[9-11]；3)关于公

交都市考核评价指标体系的探讨[5, 12-13]；4)以

特定城市为研究对象，对公交都市建设实践

中的问题与对策进行案例分析[14-18]。不难发

现，目前关于公交都市建设的研究偏重于超

(特)大城市，对中等规模城市提出针对性对

策的研究较少。

11..22 提升公交分担率的两种策略提升公交分担率的两种策略

中国公交都市建设评价的核心指标为公

交分担率。各城市围绕该指标提出了一系列

策略，可将其粗分为被动策略和主动策略。

被动策略指政府为追求更高的公交分担率，

投入大量资金购买新车、开辟新线，甚至通

过降低票价同时投入大量财政补贴，属于就

公共交通论公共交通的范畴。例如，北京市

曾将公共汽车票价降至最低 0.4元·次-1。然

而后续研究表明，公交分担率的提升很大程

度上源于自行车交通的转化，真正从小汽车

转向公共交通出行的人数十分有限。随着交

通和环境资源紧约束的加剧，越来越多的城

市感受到对公共交通体系投入产生的边际效

应越来越小，仅对公共交通体系自身进行优

化作用已不明显[19]。

主动策略则抓住了公交都市的核心，即

塑造有利于发挥公共交通优势的城市空间形

态，通过调整城市空间结构，提升公共交通

走廊沿线的土地开发强度和混合程度，主动

优化土地使用与公共交通的关系，将大客流

与大运量相互匹配，从根本上吸引市民主动

选择公共交通出行。

22 中等规模城市中等规模城市““公交公交””范畴的拓展范畴的拓展

与公共交通规划要点与公共交通规划要点

22..11 基于中等规模城市出行特征的除步行基于中等规模城市出行特征的除步行

外公共交通出行分担率建议统计方法外公共交通出行分担率建议统计方法

超(特)大城市平均出行距离长，需以轨

道交通为主导，支撑重要客流走廊和引导城

市发展，公共汽车与之无缝衔接从而拓展轨

道交通车站的覆盖范围。相比之下，中等规

模城市无论人口、用地规模还是财政实力都

难以支撑轨道交通，并且50%以上市民的出

行距离小于5 km，位于自行车的最佳出行距

离范围内，自行车用于完成全程出行的比例

明显大于接驳公共汽车的比例。近年大力发

展的公共自行车和 2016年兴起的互联网公

共自行车作为准公共交通方式，有效地承担

了这部分出行需求，故仅使用公交分担率指

标考核中等规模城市显得不尽合理。本文建

议采用除步行外公共交通出行分担率，该指

标的计算方法为(BRT出行量+常规公共汽车

出行量+公共自行车出行量)/除步行外交通方

式出行总量×100%。其中公共自行车包括有

桩公共自行车和互联网公共自行车。

22..22 中等规模城市公共交通规划要点中等规模城市公共交通规划要点

中等规模城市应形成以BRT为骨干、常

规公共汽车和公共自行车为主体、出租汽车

为辅助的多模式公共交通体系。

22..22..11 BRTBRT运行与常规公共汽车线路调整运行与常规公共汽车线路调整

中等规模城市应选择在现状的高客流走

廊以及城市总体规划确定的未来发展方向上

09
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开通或预留 BRT 通道。相较于超(特)大城

市，中等规模城市的常规公共汽车线路具有

数量少、长度短、发车频率低、运营时长有

限等特点。而BRT以运量大、路权专用、发

车频率高等特点吸引了沿线客流，具有绝对

的竞争力。因此，在客流走廊上运行的常规

公共汽车应适时调整线路走向与车站设置，

可通过截断原线路使之成为BRT的接驳线路

(见图 1)、将原线路调整至与BRT走廊平行

的道路运行(见图 2)、取消与BRT重复率大

于70%的线路等方式进行优化。针对线路截

断对原线客流造成的不便，可实施BRT与常

规公共汽车同站台免费换乘政策，将截断后

的常规公共汽车线路的某个车站与BRT专用

停靠站合并设置，乘客在同一站台实现换

乘，不增加任何出行经济成本，同时减少了

道路资源的占用。调整后的常规公共汽车线

路则在车辆和司售人员数量不变的前提下得

益于运营里程的缩减而提高发车频率，提升

服务品质。

22..22..22 公共汽车非直线系数的灵活调控公共汽车非直线系数的灵活调控

《城市道路交通规划设计规范》 (GB

50220—95)第3.1.4条规定，公共交通线路非

直线系数不应大于1.4[20]。事实上，很多中等

规模城市的公共汽车线路在经过居住功能主

导的地区时，常采用绕街坊行驶并结合小区

出入口设置车站，如此设计的线路非直线系

数不能达到国标要求。

BRT作为骨干线路，追求直达和运行效

率无可非议，但规范中的非直线系数指标对

于公共汽车一刀切则不尽合理。中等规模城

市居民的短距离出行可由自行车承担，而长

距离出行总量有限，因此应根据沿线居民对

该线路的需求量来决定是否需绕行，过度追

求效率和直达性反而背离公共交通为客流服

务的根本目的。对于绕行路段的客流需求量

比例高于全程客流20%的线路，应适当放宽

非直线系数的限制。

22..22..33 公共自行车成为公共交通的补充公共自行车成为公共交通的补充

和接驳方式和接驳方式

截至2016年底，中国已有超400个城市

(市、县)开展了公共自行车系统的建设，且

城市数量仍在快速增加中[21]。公共自行车在

中等规模城市同时承载中、短距离出行和接

驳BRT、常规公共汽车两大职能。2016年互

联网公共自行车因其灵活性在超(特)大城市

大规模扩展，一些企业已于2017年起将业务

拓展至中等规模城市。然而，车辆硬件设施

的齐全并不意味着自行车交通在缓解城市交

通拥堵、引导低碳出行方面获得了成功，更需

重点关注出行环境品质、公共自行车租赁点或

互联网公共自行车停放点布局的合理性问题。

一些中等规模城市在交通规划中依然延

续车本位思路，通过缩减非机动车道、拆除

机非隔离带等方式来拓宽机动车道的做法屡

见不鲜，占用非机动车道设置小汽车停车位

也已司空见惯。骑车者俨然成了出行中的弱

势群体。出行环境日益恶化，无疑是导致自

行车出行分担率下降的罪魁祸首。研究表

明，安全感是影响自行车总体出行品质的第

一指标，而机非隔离形式是影响安全感受的

第一指标。因此，城市主、次干路应恢复机

非隔离措施，有条件的应设置绿化隔离带，

否则应通过硬质隔离栏隔离；支路则推崇步

行和自行车交通导向的建设，通过窄化机动

车道、交叉口地面连续铺砌彩色自行车道等

方式提升自行车出行的环境品质(见图 3a)。

结合城市绿道建设设置自行车专用路(见图

3b)，实现机非路网分离。只有自行车出行

环境得到全面改善，骑行者不必为安全担忧

且获得了出行的自由和尊严，才能从根本上

提升自行车出行分担率。

BRT和常规公共汽车的劣势之一在于无

法提供门到门服务，公共自行车被赋予了最

后一公里的衔接重任，将BRT、常规公共汽

车的出行无缝延伸至目的地。衔接的实质在

于公共自行车租赁点的布局。在中等规模城

市，BRT走廊应成为集聚最高客流需求的通

道，故应将公共自行车+BRT的无缝衔接置

于首要地位，各BRT车站出入口 50 m范围

内必须设置至少 1处公共自行车租赁点，停

车桩原则上应不少于30个(见图4a)。有条件

的常规公共汽车站也应在 50 m范围内设置

公共自行车租赁点(见图4b)，停车桩数量根

据公共汽车线路客流量大小确定。随着互联

图1 常规公共汽车线路调整为BRT接驳线

Fig.1 Regular bus line is adjusted to BRT connection line

同站台免费换乘站
BRT走廊

原常规公共汽车线
新建常规公
共汽车线

原常规公共汽车线

新建常规公共汽车线

BRT走廊

图2 常规公共汽车线路调整至平行BRT走廊运行

Fig.2 Regular bus line is adjusted to be in parallel with BRT corridor
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网公共自行车被引入中等规模城市，在BRT

和常规公共汽车站建设时，亦须适当预留互

联网公共自行车的专用停放场地。

33 对对““都市都市””内涵的理解与规划策略内涵的理解与规划策略

公交都市的落脚点是都市，即通过城市

的土地使用规划与设计，形成有利于发挥公

共交通优势的空间形态。

33..11 宏观层面宏观层面：：编制编制BRTBRT走廊沿线地区走廊沿线地区

专项控制性详细规划专项控制性详细规划

作为中等规模城市的骨干运力，BRT具

有缓解交通拥堵和引导城市开发的双重功

能。广州市为缓解交通拥堵，在饱受争议中

坚持贯彻公共交通优先的理念，于 2010年

2月开通中山大道BRT，依靠2条路中式BRT

专用车道创造了单向运送旅客2.69万人次·h-1

的佳绩，沿线的常规公共汽车和社会车辆分

别 提 速 84% 和 28% [22]， 并 分 别 于 2011，

2012，2013年荣获可持续交通发展奖、联合

国应对气候变化“灯塔奖”和 BRT 金牌标

准。根据交通与发展政策研究所 (Institute

for Transportation and Development Policy,

ITDP)的调查，BRT沿线天河区的住宅和商

务地产的均价在开通2年后提升了30%，土地

使用模式变得多样化和现代化，以服务为导

向的商务、其他设施和高楼大厦代替了陈旧

的工厂、物流和农业用地[4]。由BRT引导的

城市再开发和公共空间的提质改造，使之成

为中国 BRTOD(BRT Oriented Development)

的典范。目前中等规模城市尚未全面爆发交

通拥堵，若能未雨绸缪，提前在高客流走廊

建设或规划BRT并重新审视沿线土地和公共

空间的开发与更新，将最大限度地减少争

议，提升土地使用效率。

库里蒂巴是全球知名的BRT引导城市发

展的公交都市，2000年城市人口 159万人。

政府规定所有的大中型城市开发项目必须沿

着BRT走廊选址，通过在5条BRT走廊沿线

实行高强度、混合开发，形成了BRT与土地

使用相匹配的城市空间形态(见图 5)。工作

日75%的通勤出行依赖公共交通，人均公共

交通出行次数为350次·a-1[24]。

BRT沿线应实施高强度开发，与非沿线

地区形成差异化的空间形态。中等规模城市

应将BRT沿线 1 km范围划为城市重点控制

地区，编制专项控制性详细规划；将商务办

公、大型商业、文体娱乐、会展中心等大、

中型开发项目作为主要用地功能，并与酒

店、居住等功能实现高度混合，开发强度应

明显高于非BRT沿线地区；小汽车停车配建

指标应取地方规范的下限甚至低于下限，并

在BRT沿线的中心城区地段，实行全市最高

的停车费率，以鼓励公共交通主导的出行方式。

2015年发布的《城市轨道沿线地区规划

设计导则》提出“力争在 500万以上人口的

城市新建地区实现50%以上的城市人口和通

勤交通需求分布在轨道交通车站800~1 000 m

步行范围内”[25]。考虑到中等规模城市仍处

于增量建设阶段，城市增长必须摒弃传统均

质开发的摊大饼模式，在城市发展方向上提

前预控BRT走廊，并力争通过高强度混合开

发将40%以上的居住和就业人口集聚在BRT

车站 1 km步行范围内，从源头上改变小汽

车依赖，形成公共交通引导的轴状定向城市

增长模式。对于BRT沿线的城市建成区，应

将BRT建设当作城市更新的触媒，增加大、

中型公共开发项目，提升沿线用地的功能混

合度和开发强度。

33..22 中微观层面中微观层面：：设计有利于发挥公共设计有利于发挥公共

交通优势的城市空间交通优势的城市空间

33..22..11 商业商业、、商务中心商务中心

中等规模城市以单中心结构为主，市级

商业(商务)中心在地理空间上基本重合。现

状商业中心区的公共汽车站常以周边零散设

a 交叉口连续铺砌的彩色自行车道

b 结合绿道设置的自行车专用路

图3 自行车道改善措施

Fig.3 Measures for improving bicycle lanes
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置、沿路停靠(甚至无港湾式停靠)为主(见

图 6)，不但降低道路通行能力，而且公共交

通换乘流线混乱，步行距离长。

公共交通场站上盖模式为土地资源紧张

的中心区提供了交通与空间一体化的途径，

未来中等城市在城市级商业、商务中心的更

新再开发中，应提前进行公共交通换乘枢纽

的选址论证。在规划条件中明确该地块地面

层为公共交通枢纽场站，上盖公共建筑，并

做好枢纽与周边公共建筑的步行衔接规划。

同时减少小汽车停车位的供给，以极大程度

提升公共活动的公共交通可达性。

社区级商业中心则应与公共汽车站、公

共自行车租赁点、互联网公共自行车停放区

规划同步进行，确保步行距离不超过150 m。

33..22..22 居住区居住区

受邻里单元理论的影响，中国已建成大

量规模为20~25 hm2的封闭式居住小区(约合

地块边长400~500 m)。该开发模式导致片区

支路网密度严重不足，公共交通仅能在小区

周边的干路上行驶，即使临近小区出入口设站，

居民步行至公共汽车站的平均距离至少为

200~250 m，相对于小汽车直达小区内的停车

位，公共交通可达性、便捷性不足。单一功能

居住区的开发，还使社区公共服务设施不得不

沿着次干路甚至主干路布设，引起道路的通、

达功能不分，交通拥堵和低效运行随之产生。

国外研究表明，高密度路网更能与城市

公共交通发展相适应[26]。在旧金山湾区，交

叉口密度(与路网密度成正比)增加 25%，选

择步行的概率增加45%，公共交通的使用率

增加 26% [27]。中国研究也得出了相似的结

论。2016年《中共中央国务院关于进一步加

强城市规划建设管理工作的若干意见》在优

化街区路网结构部分提出，新建住宅要推广

街区制，原则上不再建设封闭小区，已建成

的住宅小区和单位大院要逐步打开，实现内

部道路公共化，解决交通路网布局问题[28]。

反观 20世纪 80年代建成的部分老旧居

住区，有着适应非机动交通方式的窄马路、

密路网，与中央要求的城市道路布局理念相

匹配，如今将公共汽车线路向片区内部渗

透，针对社会车辆组织单向交通，形成交通

微循环，有利于提升公交分担率。例如，浙

江省金华市对青春社区和杨思岭社区地块进

行了路权再分配，将多条公共汽车线路向社

区内渗透，在小区出入口或社区重要公共服

务设施附近设置公共汽车站，并紧邻公共汽

车站设置公共自行车租赁点(见图 7)，居民

步行到站的距离小于 100 m，或可使用公共

自行车实现B&R的无缝接驳。本文对比了

该市拥有相同用地规模、距离市级商业(商

务)中心同等距离的上述社区和 2010年后新

建的封闭式小区，前者的公交分担率约高6%。

对于新建住区，建议采用组团型开放式

居住区模式，各组团规模宜不大于 5 hm2，

12

公共自行车租赁点
(40个车桩)

BRT车站

a BRT车站

b 常规公共汽车站

图4 公共自行车与公共交通车站无缝衔接

Fig.4 Seamless connection of bike sharing system

with public transit stations

图5 库里蒂巴BRT与土地使用协同发展

Fig.5 Coordinated development of BRT and land

use in Curitiba

资料来源：文献[23]。
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增加支路网密度将公共汽车线路向居住区内

渗透，在支路交叉口附近设置公共汽车站和

公共自行车租赁点或互联网公共自行车停放

点，并围绕车站设置多功能混合的公共服务

设施，从源头上提升公共交通竞争力(见表1

和图 8)。对于高温日较多或雨季较长的城

市，可建设有盖走廊，为居住组团与车站间

提供遮阳挡雨的无障碍步行通道。必要时还

可对部分支路进行交通管制，如在早晚高峰

时间只允许通行公共交通、步行和非机动交

通(应急车辆除外)。

对于地形改造可行的大型封闭式居住

区，在不改变原有居住区封闭性的前提下，

可依托中心绿地、组团绿地，采用路堑或隧

道的形式，设置3 m宽、2.5 m高的自行车专

用路贯穿(见图 9)，并在靠近中心绿地处设

置公共自行车租赁点和居住区人行出入口，

最大限度地使公共自行车租赁点临近住宅。

地形高差条件允许的情况下，还可考虑设置

7 m宽、4.5 m高的公共汽车专用路，在居住

区几何中心的地下设置公共汽车停靠站。

33..22..33 历史街区历史街区

历史街区的道路主要适应步行和非机动

交通，街区内建筑密度高、道路狭窄、机动

车停车位不足，但其空间尺度大多比较人性

化，不仅是城市的特色所在，更是传承文化

和教育后人的生动场所。与新区不同，历史

街区应处理好外快内慢、外静内动的问题。

外快内慢指街区外部的城市主次干路应尽量

设置公交专用车道和与机动车硬隔离的非机

动车道，以达到使用最少道路资源运送最多

的人而不是车的目标，在街区主要出入口附

近设置公共汽车站、公共自行车租赁点和互

联网公共自行车停放区，作为快与慢的转换

节点，内部则通过精细化的街道空间设计

(如庭院式道路)，塑造有利于步行和自行车

通行的空间。外静内动则是借鉴无车区

(traffic free zones)和交通需求管理的理念，

核心区内仅在背街小巷设置业主私人小汽车

车位和商业货运车辆的卸货车位，其余机动

车则停放在历史街区核心区边界 200 m外集

中设置的小汽车停车库(楼)，车主停车后步

行进入街区。核心区边界以外 200 m范围内

禁止设置小汽车停车位，杜绝小汽车停车场

包围历史街区的现象，但可结合街区出入口

设置一定数量的自行车停车位。

44 助推公交都市构建的互联网技术助推公交都市构建的互联网技术：：

智慧公交智慧公交

中国城市已依托互联网技术，开发出各

图6 某中等规模城市市级商业中心400 m范围内的公共汽车站分布

Fig.6 Distribution of bus stations within 400m distance from a city-level commercial center in a medium city

图7 金华市某老旧居住区公共汽车与公共自行车渗透式实践

Fig.7 Access of buses and bike sharing system to an old residential area

in Jinhua City

公交线路(途经本片区部分)

公共汽车站

公共自行车租赁点

片区研究范围

育才小学

市药检所
青春公园

妇幼保健院

市气象局

100 300 500
单位：m

4002000
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种智慧公交的应用软件，市民可输入出行起

讫点查询公共交通出行方案、查看各线路的

首末班车时间、发车间隔、到站时间等，一

些拥有公共自行车的城市还包含了各租赁点

在桩车辆数和空桩数量的实时查询功能。

公共交通竞争力模型[29]表明，缩短候车

时耗可有效提升公共交通竞争力。中等规模

城市的公共汽车市区线路发车间隔通常为

10~15 min，郊区线路通常为20~60 min或定

班发车。市民在不知道行车时刻表的情况

下，平均候车时间为发车间隔的一半，而通

过智慧公交软件的信息查询，市民可算好到

站时间，候车时间最多可缩短至 1~2 min，

大大提升了公共交通竞争力。

事实上，中等规模城市的智慧公交软件

仍有很大提升空间，尤其是在公共汽车和公

共自行车交通之间的信息整合方面。例如，

在市民查询出行起讫点间公共交通线路时，

若无直达线路，则软件在提供换乘方案的同

时，增加公共汽车+公共自行车的组合出行

方式作为备选方案。换乘发车频率低的线路

时候车时间可能大于 15 min(即使能事先得

知到站时间)，当仅需乘坐该线路 2~3站时，

采用公共自行车出行反而更加省时省钱。

对于公共汽车+公共自行车出行的市

民，软件应在市民输入公共汽车线路时，实

时显示该线路沿线各站 150 m范围内各公共

自行车租赁点在桩车辆数和空余桩位数，以

辅助市民选择在哪站下车可顺利租用公共自

行车或在哪站归还公共自行车可方便换乘公

共汽车。

在城市对外交通枢纽，移动通信运营商

在收到来自其他城市旅客的手机信令后，可

向用户免费推送本城市的智慧公交服务软

件，有助于减少因信息获取困难而被迫选择

小汽车出行的概率。

55 结语结语

中等规模城市根据自身在空间结构、人

口规模、社会经济发展水平、交通特征等方

面的特征，应形成以BRT为骨干、常规公共

汽车和公共自行车为主体的公共交通体系，

三者均应纳入除步行外公共交通出行分担率

考核指标。

交通规划方面，在主要客流走廊上建设

或规划BRT，同时调整常规公共汽车的线路

走向及车站设置；常规公共汽车不应过度追

求直达，可根据客流需求允许一定程度的绕

行；公共自行车出行环境品质的提升与合理

的租赁点、停放区布局是中等城市实现低碳

交通发展的必要途径。

空间规划方面，应尽早编制BRT沿线地

区的控制性详细规划，形成土地使用性质、

混合度和开发强度同其他地区差异显著的空

间形态，切实落实公共交通引导城市发展战

略。以公共交通换乘枢纽支撑市级商业(商

务)中心的运行，以公共汽车站及公共自行

车租赁点、互联网公共自行车停放区支撑社

表1 大规模封闭式居住区与组团型开放式居住区模式特征比较

Tab.1 Characteristics of large-scale enclosed residential areas and grouped

open-residential areas

评价项目

地块规模/hm2

步行至公共汽车
站距离/m

公共服务设施

大规模封闭式居住区

20~25

200~250

沿干路布置

组团型开放式居住区

4~5

<150

布置于支路交叉口附近、公共汽车
站或公共自行车租赁点旁

公共汽车站、公共
自行车租赁点

公共绿地
文化娱乐设施
社区公共服务设施
居住组团

居住组团机动车出
入口

自行车、公共汽车
专用路
步行通道

400~500 400~500 400~500

400~500
400~500

400~500

单位：m

次干路

主干路

图8 公共交通导向的组团型开放式居住区布局模式

Fig.8 Layout pattern of grouped open-residential areas with transit-oriented design

图9 采用隧道形式的公共自行车专用路与租赁点示意

Fig.9 Bike sharing exclusive lanes and rental stations

by means of tunnel

资料来源：SOME官网(www.heysome.com)。
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区级商业中心的运行。居住区应采用公共交

通充分渗透的窄路密网格局，形成以公共交

通车站和公共设施为中心的街区制开发模

式。历史街区要做好快慢分离与动静分离，

形成适合于发挥步行和自行车交通优势的空

间形态。智慧公交软件的应用优化同样有助

于提升公共交通竞争力。

2017年8月交通运输部确定了第三批50

个公交都市创建城市，其中绝大多数为中等

规模城市。中等规模城市应结合自身特色走

差异化的建设路径，公共交通在未来旧城更

新中应作为修复城市空间形态的催化剂，在

新区的增量建设中起到引导城市空间定向、

轴状拓展，支撑土地高强度混合使用的作

用。只有把中等规模城市建成优秀的公交都

市，才有健康成长的基础。
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