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城市复杂客运干道不同阶段改善策略研究 

——以深圳市深南路为例 

 

 

林云青 覃国添 蒋金勇 

 

 

【摘要】城市中心区无法一味地通过扩大道路设施供给来满足交通需求的增长，已成为普遍共识。在

倡导“公交优先”理念多年的背景下，如何根据城市和交通发展的不同时代特征，制定相应的公交改善策

略是城市干道交通改善需要首先考虑的问题。本文以深圳市深南路的三次交通改善为例，总结了城市干道

公交改善策略的时代特征，即快速机动化时代——以公交优先引导交通结构转变、轨道交通时代——以公

交慢行整合提高公交综合效率、常态拥堵时代——以精细化管控实现公交治堵。 
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1 引言 

城市发展伴随着经济、人口以及城市中心区范围及规模的扩张，必然引发交通出行需求

规模、特征以及出行方式结构的变化。不同发展阶段下城市道路交通设施的功能定位、服务

能力必须适应城市发展、交通需求的变化，因此，道路交通改善规划往往体现了城市发展的

时代特征。 

以深圳市为例，原特区内呈东西向组团串联式城市布局，现状深南路东起罗湖区新秀立

交西至南山南头立交，串联罗湖、福田、南山 3 个组团，道路两侧分布全市最主要的商业商

务区，包括罗湖大剧院、华强北，福田中心区、车公庙，以及南山科技园等。深南路是中心

城区历史最长、联系功能最强的城市主干道。自上世纪 80 年代初特区成立至今，特区逐步

自东向西发展，总体上经历了 3 次大规模人口增长，常住人口由 1979 年的 31 万增长至 2014

年 1078 万
[1]
。伴随城市与人口发展，深南路也总体上围绕“公交提升”开展了 3轮交通改

善。 
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图 1  深圳常住人口年增长量图（单位：万人） 

2 深南路改善案例 

2.1 快速机动化时代，引导出行结构转变 

2.1.1 主要交通问题 

上世纪 90 年代初，深圳迎来房地产第一轮爆发式增长。当时深圳最主要的中心城区是

罗湖上步组团，面积约 23 万平方公里，1992 年至 1997 年常住人口由 27 万增长到 40 万。

另一方面，随着福田、南山城市建设的迅猛发展，与罗湖上步组团的联系也日趋紧密。通勤

圈范围以及通勤需求规模的扩大导致居民出行方式结构发生巨变，非机动车通勤出行比例由

42%骤降至 10%以下，而居民机动化出车比例大幅提升，全市机动车保有量增长 110%，主干

道机动车流量增加 1 倍多
[2]
。特区内尤其是深南大道交通状况面临以下几方面问题： 

（1）深南路等东西向干道交通压力增大。由于机动化出行需求增加、既有道路及交叉

口通行能力难以匹配，导致深南路平均车速仅为 18 公里/小时，接近国际警戒线，交通拥堵

严重。 

（2）出行方式的变化，导致原有道路使用不合理。早期深南路为双向 6 机动车道+10

米非机动车道的典型三块板横断面形式，由于非机动车通勤出行比例骤降，形成机动车道拥

堵、非机动车道闲置的尴尬情况。 

（3）与私人交通相比缺乏竞争力，公共交通运行车速远低于私人交通。深南路等东西

向干道形成天然的公交走廊，然而由于公交路权未得到有效保障，公交运行受私家车干扰严

重，运力有限。 
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图 2  上世纪 90 年代初深南路（罗湖上步段）横断面照片 

2.1.2 主要改善思路 

为应对当时的交通问题，深圳市于 1997 年至 1999 年开展了交通综合治理工程，深南路

（罗湖福田段）交通改善是其中重点工程，其主要改善思路为：提倡公交优先，引导非机动

车出行方式向公共交通出行方式转移；提升节点效率，保证交叉口通行能力与路段相匹配。

具体措施包括： 

 

图 3  深南路第一轮交通改善范围 

（1）优化道路断面配置，设置公交专用道。推行机非共板交通组织，由“三块板”改

为“一块板”断面形式，将非机动车专用车道改造为公交专用道，非机动车与行人共板运行。
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图 4  深南路（罗湖上步段）第 1 轮改善前后横断面形式对比 

（2）全面优化道路全线交叉口渠化设计。结合机非共板交通组织方式，优化沿线交叉

口交通组织，设置右转渠化岛实现右转车自由放行。 

2.2 轨道交通时代，整合公交慢行设施 

2.2.1 主要交通问题 

本世纪初，深圳经历了人口第二轮较快增长，这个阶段重要的特征是土地收益在城市建

设的投资里逐渐成为了主要来源，财政增长非常快，深圳迈入城市与交通设施大规模建设时

期，地铁 1号线的建成及投入运营是这个时代的重要象征。另一方面，原特区东部罗湖组团

城市发展趋于稳定，城市发展重心西移，西部福田、南山组团交通需求规模迅速培育，出行

规模及特征快速转变。 

深圳轨道 1号线一期东起罗湖火车站，西至世界之窗，85%以上线位沿深南路布设，伴

随 1 号线开通，深南路将转变成为复合公交走廊，其轨道客流喂给与疏散功能要求将大大提

升。面临 1号线开通之际，深南路存在以下几方面挑战： 

（1）深南路轨道接驳体系尚未形成，常规公交基本运行条件有待改善。沿线接驳公交

场、站分布及客流处理能力不足；常规公交与地铁的竞争性过强，互补性不足，与地铁的竞

争类线路 36 条，约占深南路公交线路总数的 40%。 

（2）由于使用和管理滞后，导致深南路西段路口间距过大，与路网衔接转换不便。深

南路西段沿线逐渐由“郊区”向“城市中心区”转变，相交干道平均间距 494 米，但左转交

叉口间距达 1400 米，导致南新路、侨城西街、香梅路等与深南路相交的公交主通道运行不

便；另外，西段行人过街间距过大、车速过快达 42km/h，行人安全过街设施不足，交通安
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全问题突出，2004 年深南路共发生交通事故 205 起，死亡 27 人，其中西段 176 起，死亡 24

人。 

表 1  深南路东、西段（以华富路为界）交叉口间距对比 

道路名称 长度（km） 可左转交叉口（个） 平均间距（m） 

深南路 
华富路以东 6.2 8 775 

华富睡以西 16.8 12 1400 

莲花路 3.61 7 516 

红荔西路（华富路以西） 6.65 12 554 

国标干道平交口间距：中心区 400~600m；外围地区 500~700m。 

2.2.3 主要改善思路 

结合轨道 1号线开通的历史契机，为围绕地铁周边构建适宜步行、换乘方便的交通环

境，提升公交竞争力，完善道路功能，改善交通秩序和安全。深圳市于 2006 年初开展了深

南路全线交通改善，整合沿线轨道、公交接驳设施以及行人过街设施并进一步优化沿线节点

交通组织。 

 

图 5  深南路第二轮交通改善范围 

（1）公交与轨道融合方面：以地铁站为中心，组织常规公交接驳线网，形成向周边发

散的线网布局；同步整合地铁站周边各类交通设施，改善地铁接驳换乘条件。 

 

图 6  轨道+公交接驳模式示意图 

（2）公交系统改善方面：扩容公交停靠站：通过设置分站台或深港湾改造深南香蜜立

交等 12 对列车化严重的站点，提升公交站台乘降能力；完善公交专用道：在深南路西段增

设路侧公交专用道；加强公交轨道接驳：在沿线科学馆等 10 个地铁站周边布设公交接驳首
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末站、的士、自行车等接驳设施。 

 

图 7  深港湾公交站台照片 

（3）慢行系统改善方面：结合公交站台，全线设过街设施 59 处(立体 38 处，平面 21

处)，平均间距 390 米；对深南路沿线 12 个地铁站周边步行系统进行综合改善，提升地铁出

行的竞争力。 

（4）道路交通组织改善方面：优化节点公交组织，完善 12 个节点转向功能，优化公交

运行与组织条件，同时加强深南路与路网衔接转换关系，改善服务功能 

   

改善前                           改善后 

图 8  香梅路口交通组织优化示意图 

2.3 常态拥堵时代，以精细化管控实施公交治堵 

2.3.1 主要交通问题 

2011 年深圳进入轨道成网运行阶段，全市交通运行状况明显改善，但 2013 年以来，轨

道二期“红利”减弱
[3]
，随着轨道客流增长趋缓，中心城区交通拥堵指数逐渐提高，晚高峰

车速回落到二期开通前水平。另一方面，全市机动车增长和使用“双高”， 2013 年机动车

保有量增长 38 万，达 263 万辆，接近北京水平，且小汽车使用强度高，车均出行次数是东

京的近 3 倍。 

深南东路沿线交通拥堵逐渐恶化，早晚高峰时段沿线公交车受路侧开口进出车辆、交叉



7 
 

口转向车辆交织等影响，公交运行状况较差，尤其是红岭-香梅段，晚高峰公交车速仅 11

公里/小时，同时社会车运行速度不足 5 公里/小时，处于严重拥堵状态，急需改善。然而，

原特区内福田、罗湖组团规划道路交通设施建设基本完成，并且经过多轮交通整治，道路资

源及交通组织形成“紧约束”，难以有系统性提升。 

 

图 9  公交专用道受路侧开口影响运行效果不佳 

2.3.2 主要改善思路 

为应对建成区内深南路交通拥堵难题，2014 年深圳市围绕“公交治堵”以“挖潜”为

抓手开展了第 3 轮深南路交通改善，主要改善范围为红岭路至香梅路段。本次改善不仅仅是

对道路的改善提升，更是实落实公交专用网战略规划的重要体现，主要通过“短平快”的措

施，挖掘路段及交叉口公交专用道通行潜力，以提升公交竞争力，并兼顾保障社会车运行

效率，缓解交通拥堵。典型改造手段包括： 

 

图 10  深南路第三轮交通改善范围 

（1）设置交叉口双公交专用道：在现状辅道直行公交专用车道基础上，于香梅路口等

T 型交叉口增设公交专用左转车道。 
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图 11  香梅路口改善方案 

（2）设置交叉口连续公交专用道：在华强路口等 T 型交叉口增设连续公交专用直行车

道。 

 

图 12  华强路口改善方案 

（3）减少路侧公交专用道交织：优化中航等片区交通组织，减少路侧开口对路侧公交

专用道运行的干扰。 

3 适应时代特征的中心城区公交改善策略 

深南路是深圳市最重要的东西向干线性主干道，也是重要的景观性主干道，是深圳主要

的东西向发展轴之一。纵观深南路的三次交通改善，“公交改善”是贯穿“中心城区道路交

通改善”始终的最重要抓手，然而，不同时代背景下，“公交改善”的方式与重点略有不同： 

（1）上世纪末的第一轮改善，公交发展刚刚起步。为应对通勤规模的增长与通勤圈的

扩大，深南路改善紧抓“公交提速”，实现公交专用道“从无到有”，力争引导放弃非机动车

方式出行需求往公共交通方式转移，缓解道路时空压力。 

（2）本世纪初的第二轮改善，常规公交单一形式发展时代结束。为适应作为“轨道公

交复合走廊”的功能定位以及道路两侧城市开发规模的变化，深南路积极整合、协调沿线公

交、慢行设施以及节点交通组织，实现“多种公共交通方式”共赢局面。 

（3）近年来的第三轮改善，常规公交优先方式略显疲态。为缓解高强度开发建成区道

路交通资源紧约束条件下越发恶化的交通拥堵问题，深南路围绕“公交治堵”，通过精细化

的手段挖掘关键节点、断面的公交通行潜能，在不影响私人交通通行能力的前提下，通过“公
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交挖潜”实现公交提速。 

深南路的 3次交通改善，是深圳城市发展的缩影，体现了城市发展不同阶段的特征，也

是深圳交通发展理念的缩影，引领了不同发展阶段下应对交通问题的策略思路，代表了“公

交优先”理念的时代特征。 

4 结语 

随着我国城市化进程加快，城市发展正处在日新月异的变化阶段。为应对城市发展带来

的交通出行需求规模、方式、特征的不断变化，道路交通改善规划应运而生。在城市核心城

区，无法一味地通过扩大道路设施供给来满足交通需求的增长和变化已成为政府部门与交通

咨询师的共识。在倡导“公交优先”理念多年的背景下，如何根据城市发展的不同时代特征，

制定不同的公交优先策略是道路交通改善规划所面临的时代问题。深圳深南路的三轮交通改

善或许可以给大家提供一些思路。 
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