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城市道路设计中步行空间不足
问题与改善对策

张天宇

（合肥市公路桥梁工程有限责任公司，安徽 合肥 230000）

摘　要　本文探讨了城市道路设计中步行空间不足的主要问题，包括步行空间规划不足、步行环境有安全隐患、空

间连续性差、景观设计不符需求、可达性差等，并针对这些问题提出了提高对步行空间规划的重视程度、增强步

行环境安全性、优化空间连续性、丰富景观元素、加强可达性设计等措施，以期为提升城市道路步行体验、促进

城市可持续发展提供有益参考。
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0　引言

随着人们健康意识和环保理念的增强，步行作为

一种绿色、健康的出行方式，愈发受到青睐。居民对

舒适、安全且连续的步行环境需求愈发迫切。然而，

现实中的城市道路，步行空间规划常缺乏前瞻性，与

城市功能布局未能良好匹配。步行环境隐患丛生，如

人行道过窄、路面状况不佳等；空间连续性被频繁打断，

难以形成完整的步行网络；道路景观设计未充分考量

步行者需求，可达性也差强人意。这些问题严重影响

居民步行体验，制约城市交通的可持续发展，亟待系

统性的解决对策来改善现状。

1　城市道路设计中步行空间不足的主要问题

1.1　步行空间规划的不足

在城市发展过程中，早期道路规划多以满足机动

车辆通行需求为核心目标，缺乏对步行空间整体规划

的前瞻性和整体性考虑。在以商业中心地带，人行道

一般只有 1～ 2 米宽，到了周末和节假日高峰期，人

流量急剧增加，达到了每平方米 5人至 6 人的程度，

人群拥挤，通行速度极慢，经常会有行人被挤倒的情况。

从整体功能布局上看，人流密集的场所如学校、医院、

商场等，步行路径规划较为混乱。例如：某三甲医院

的大门紧靠主干道，周边人行道狭窄，缺少合理的疏导，

行人在公交站点下了车，需要穿过非机动车道及多条

机动车道才能到达医院门口，不仅耗时耗力，而且在

车流中频繁穿梭，安全隐患极大 [1]。此外，广州部分

地铁站点与周边的步行网络缺乏有效的衔接，缺乏与

周边社区和商业街区的连续步行通道，行人出站后往

往需要自己摸索到目的地，严重影响了步行空间在交

通系统中的作用。

1.2　步行环境的安全隐患

步行环境安全问题在城市道路中屡见不鲜。人行

道的路面状况是一大隐患，许多城市老旧街道的人行道

存在大量破损、坑洼现象。以南京老城区部分街道为例，

人行道地砖因长期使用，破损率高达 30% ～ 40%，部分

地砖松动，行人经过时稍有不慎就会因地砖翘起或凹

陷而绊倒摔伤。部分路段井盖设置不合理，在深圳一

些道路上，井盖与路面不平齐的情况较为普遍，井盖

凸起或凹陷 5～ 10 厘米不等，这对行人正常行走造成

严重干扰，尤其是夜间视线不佳时，行人更容易因此

受伤。在交通路口，信号灯设置时长不合理，在一些

城市的繁忙路口，绿灯时间仅为 15 ～ 20 秒，而马路

宽度超过 30 米，按照成年人正常步行速度 1.2 米 / 秒

计算，行人很难在绿灯时间内顺利通过马路，被迫在

路中间等待，置身于快速行驶的机动车流中，安全风

险剧增。此外，部分路段缺少必要的隔离设施，在一

些中小城市的老旧小区附近，道路缺乏明确的机动车

与行人分流标识，机动车在狭窄道路上与行人混行，

据统计，此类区域交通事故发生率比有完善隔离设施

的路段高出 40% ～ 50%。

1.3　步行空间的连续性差

城市道路中步行空间的连续性常被各种因素打断。

大量的建筑工地在施工期间，往往占据部分人行道，

且未合理设置临时通行便道。如在杭州某主干道施工
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时，连续数百米的人行道被施工围挡占据，仅在围挡

尽头设置了一个简易的指示牌，提示行人绕行，但绕

行路线复杂且未设置明显标识，行人常常迷失方向，

步行连贯性遭到严重破坏。城市中频繁出现的断头路，

使得原本规划的步行路线无法正常延伸。在合肥的一

些新开发区域，由于不同地块开发进度不一致，部分

道路未能及时贯通，如某片区规划的环形步行道，因

其中一段道路建设滞后，导致行人不得不折返或另寻

他路，步行体验大打折扣 [2]。另外，河流、铁路等自

然或人工障碍物在道路规划中未能妥善处理，缺乏合

理的桥梁、隧道等连接设施。以武汉为例，长江和汉

江将城市分割成多个区域，部分跨江、跨河步行通道

规划不足，行人难以跨越，严重影响了步行空间的连

续性，无法形成完整、流畅的步行网络。

1.4　城市道路景观设计不符合步行需求

目前城市道路景观设计过于注重宏观视觉效果，

而忽略了行人的真实感受。在植物配置上，部分路段

种植高树密度过大，成都部分路段为追求绿化景观效

果，大量栽植高树，树间距仅 1～ 1.5 米，树高树密，

严重影响行人视线，影响行车安全。同时，由于没有

考虑到季节的变化，导致冬季落叶纷纷落下，不能为

行人遮风挡雨。景观小品的设置不尽合理，一些城市

广场周围的雕塑和花坛占用了相当大的人行道空间，

而没有给行人提供休息的地方。以某广场为例，大型

花坛几乎占去了人行道的 1/3 宽度，行人仅能在狭小

的空间内行走，而整片区域也缺乏可供行人休息的座

椅等设施。此外，重庆部分背街小巷存在路灯间距过大、

路灯功率偏低等问题，使行人夜间出行缺乏安全保障。

另外，天津部分商业街区的广告牌太多太大，不仅影

响市容，而且会分散行人的注意力，威胁行人的安全，

不能给行人创造一个舒适的环境。

1.5　步行空间的可达性差

城市道路中步行空间的可达性存在诸多问题。在

一些大型社区内部，道路规划混乱，步行路线不清晰。

以北京某超大型社区为例，社区内部道路错综复杂，

缺乏明确的步行导向标识，居民从小区深处前往小区

外主要道路，往往需要花费 15 ～ 20 分钟在小区内寻

找合适路径，大大降低了出行效率。公共服务设施与

步行空间的衔接不佳，在一些城市的社区医院、图书

馆等设施周边，没有设置专门的步行通道 [3]。如某社

区医院，周边被机动车停车场环绕，居民需穿过复杂

的停车场才能到达医院，步行出行极为不便。在城市

新区与老区的连接地带，由于道路标准不一致，老区

狭窄的街道难以与新区宽敞的道路顺畅对接。以郑州

为例，老区的街道宽度多在 10 ～ 15 米，而新区道路

宽度可达 30 ～ 40 米，两者连接区域缺少过渡性的步

行规划，导致步行出行不便。而且，一些偏远区域或

是新建区域，公交站点设置过少，在一些新开发的城

郊接合部，公交站点间距超过 1.5 公里，居民从家门

口到公交站点的步行距离过长，出行不得不依赖机动

车，使得步行空间的利用率和可达性大大降低。

2　城市道路步行空间改善的对策

2.1　提高步行空间规划的重视程度

城市规划部门要把步行空间规划纳入城市总体发

展规划的核心位置，站在战略的高度来审视步行空间

规划。在新、旧城改造过程中，摒弃过去过分偏向机

动车的观念，给步行空间留下充足、合理的土地利用

空间。例如：某地区在规划建设时，就预先划出了一

片专门的人行道网络，保证商业区的人行道宽度不少

于 3 米，居住区的人行道也要保持 2 ～ 2.5 米，以保

证行人通行的舒适性。在人流密集的地方，要科学规

划步行路径。以某大型医院为例，设计了一条地下人

行通道及空中连廊，实现了医院与公交站点及周边商

业区域的无缝衔接，引导行人有序通行，避免人车混

行。同时，强化公交站点和步行网络的整合设计，在

广州新建的地铁车站周围，设置宽敞方便的步行通道，

并在通道内设置明确的标识，使乘客在出站后可以方

便地步行到附近的目的地，使步行空间在城市交通系

统中的衔接功能得以充分发挥，提高整体的通行效率。

2.2　增强步行环境的安全性

市政管理部门要加大对人行道的维护和修缮力度。

定期排查路面状况，及时修复破损、坑洼的人行道地砖，

如北京对老城区的胡同道路进行集中整治，将松动、

破裂的地砖全部更换为防滑、耐用的材质，保障行人

行走安全。合理设置井盖，确保井盖与路面平齐，并

采用加固措施，防止井盖移位。在交通路口，运用智

能交通技术，根据不同时段的行人流量动态调整信号

灯时长。在早晚高峰时段，将繁忙路口的行人绿灯时

间延长至30～40秒，确保行人有足够时间通过马路 [4]。

加强道路隔离设施建设，在老旧小区周边设置隔离栏，

明确划分机动车道与非机动车道、人行道，杜绝机动

车随意驶入人行道的现象。同时，完善交通标识标线，

在一些容易发生交通事故的路段，增设警示标识和减

速带，引导车辆安全行驶，全面提升步行环境的安全性，

减少行人出行的安全风险。
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2.3　优化步行空间的连续性

在城市建设和管理过程中，针对建筑工地施工对

步行空间的影响，制定严格的规范。要求施工单位在

占用部分人行道时，必须设置合理、醒目的临时通行

便道，便道宽度不低于 1.5 米，并配备清晰的引导标

识和照明设施。例如：在某主干道施工时，施工方沿

着围挡搭建了贯通的临时便道，便道采用坚固的材料

铺设，沿途设置多个指示牌和路灯，保障行人正常通

行。对于断头路问题，加快道路建设进度，优先打通

影响步行空间连续性的关键路段。在南京新开发区域，

通过政府协调，督促开发商加快未贯通道路的建设，

确保规划的步行路线能够顺利连通 [5]。此外，在跨越

河流、铁路等障碍物时，科学规划建设桥梁、隧道等

连接设施。在武汉，新建了多条跨江、跨河的步行桥，

桥体设计兼顾美观与实用，与两岸的步行道无缝对接，

使城市各区域的步行空间得以连贯起来，形成完整的

步行网络，提升行人的出行体验。

2.4　丰富步行空间的景观元素

城市景观设计团队应从步行者的需求出发，重新

优化植物配置。在道路两侧合理搭配高大乔木、低矮

灌木和花卉，既保证绿化效果，又不遮挡行人视线。

例如：在成都的一些街道，将高大的银杏树与樱花树、

杜鹃花等搭配种植，春季樱花盛开，秋季银杏金黄，

为行人营造出四季有景的氛围。同时，合理设置景观

小品，在商业街、公园周边等区域，增加可供行人休

息的长椅、遮阳亭等设施。例如：某广场周边，拆除

部分不合理占用空间的花坛，增设了多组长椅和遮阳

伞，为行人提供了舒适的停留场所。改善道路照明设计，

在背街小巷增加路灯数量，提高路灯功率，采用柔和、

无眩光的灯光，提升夜间步行的安全感 [6]。合理规划

广告设置，统一规范广告牌的尺寸、位置和内容，使

其既能起到宣传作用，又不影响城市美观和行人安全，

从而打造出舒适、宜人的步行空间景观，吸引更多人

选择步行出行。

2.5　加强步行空间的可达性设计

在大型社区规划建设时，优化内部道路布局是关

键。以北京某大型社区为例，在规划阶段就邀请专业

团队进行道路设计，在内部道路的关键节点设置大型

指示牌。指示牌采用立体造型，不仅标明前往小区各

个出入口以及公共服务设施的方向和距离，还配有清

晰的地图标识和语音导航功能，方便居民快速找到出

行路径。在公共服务设施周边，建设专门的步行通道，

与城市步行网络相连。例如：在某社区医院，在医院

周边新建了一条独立的步行道，步行道宽度达3～4米，

两侧种植绿植，环境优美。该步行道与周边公交站点、

居民区直接相通，方便居民步行前往就医。在城市新

区与老区连接地带，通过建设过渡性的步行设施，实

现两者的顺畅对接 [7]。拓宽老区狭窄街道的人行道，

将人行道宽度从原来的 1～ 1.5 米拓宽至 2～ 2.5 米；

设置缓坡连接不同标高的道路，缓坡坡度符合无障碍

通行标准，方便行人及轮椅使用者通行。对于偏远区

域和新建区域，合理增加公交站点数量，缩短站点间距。

经过科学测算，将公交站点间距控制在 500～ 800 米，

确保居民步行 5～ 10 分钟内能够到达公交站点，提高

步行空间的可达性，鼓励居民更多地采用步行和公交

相结合的绿色出行方式。

3　结束语

城市道路设计中步行空间不足问题突出，涵盖规

划、安全、连续性、景观及可达性等多个方面。通过

提高步行空间规划重视程度、增强安全性、优化连续性、

丰富景观元素和加强可达性设计等一系列对策，有望

逐步改善现状。未来，随着城市规划理念的持续更新，

步行空间将在城市交通体系中占据更重要的地位，成

为推动城市可持续发展、提升居民生活品质的关键因

素，助力打造更加宜居、宜行的城市环境。
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