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Abstract: Travel is a precondition for people to participate in all areas of public

life. To enhance urban quality of life, it is important to improve the comprehensive

travel experience for people. Over the past few decades, walking, cycling and buses

travel have long been neglected in the planning, design and management of roads.

Researches have shown that these modes are quite attractive for making trips of me-

dium and short distances. The paper constructs a system of indicators for evaluating

travel experience. The first step of this study is to formulate a methodology to mea-

sure multi-modal ground travel experience based on Maslow's hierarchy of needs.

The second step is to apply this methodology to evaluate the city of Guangzhou.

The main outcomes of this research include: 1) recognition of the hierarchy in trav-

el experiences; 2) construction of indicators covering both objective and subjective

aspects of travel experience; and 3) new insights into the critical travel demands for

safety, convenience, accessibility and comfortability in Guangzhou.

Keywords: hierarchy of needs; Guangzhou; multi-mode ground transport; complete

travel experience; urban quality

提升城市品质、实现高质量发展已经成为当前城市规划的重要议题。城市品质与发

展水平的提升，不仅在于城市形象的改善和提升，也需要改善人们在参社会经济

活动中的体验。交通出行是人们参与城市社会经济活动不可或缺的一部分，对出行体

验的改善是城市品质的提升的重要环节。对于出行体验内涵及出行需求层次的深入分

析，有助于城市规划管理由外延扩展式，向多元化、差异化和精细化方向转型。

相当长的一段时间以来，城市道路体系建设更注重长距离的机动化交通出行，强

调机动车的运行效率。人口密度高和用地高度混合是我国城市的普遍特征，因而居民

交通方式和出行距离分布具有多样性。从广州出行方式结构上来看，小汽车方式仅占

21.8%，轨道交通占10.7%，此外70%左右的交通出行需要依靠步行、地面公交和自行

车等多种道路交通方式（图1）。人们在地面上的出行和其他社会交往活动，可以更多

感知城市的特色活力、环境景观和文化氛围等。地面交通的出行体验改善必将促进城

市品质的提升。

提 要 交通出行是人们参与城市社会

经济活动不可或缺的一部分，对完整出

行体验的改善是城市品质提升的重要环

节。以往城市道路体系建设更加注重长

距离的机动化交通出行，但在日常生活

中，人们也会采用步行、自行车、公交

车等多种地面交通方式。结合出行体验

层次理论，建构了基于步行、骑行、地

面公交及小汽车交通方式的出行体验评

价体系，并结合广州案例，对多模式地

面出行体验和道路网络进行评价。研究

指出，以往城市建设与管理更加注重高

层次需求的满足，与出行者更重视底层

需求存在错位的现象。人们交通出行体

验具有多维度和层次性的特点，在城市

更新中不仅需要“生态修复、城市修

补”，还需要进行交通的“出行修整”。

在此基础上，提出相应的道路交通精细

化管理和规划对策，以提升绿色交通出

行的吸引力和城市的品质。

关键词 需求层次；广州；多模式交通；

完整出行体验；城市品质
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许多城市开展的街道导则编制，体

现了人们对步行环境优化的迫切愿望。

然而，人们的生活交往范围往往超过步

行可达的空间范围，我们也必需关注地

面公交系统、自行车交通，给人们提供

一个完整出行体验。更为重要的是，改

善步行、自行车、地面公交等的出行体

验，有助于增强人们对这些绿色地面交

通方式的粘连性，进而使城市的发展更

加生态集约，这也有利于减少城市的生

态足迹，修复城市的生态环境。相反人

们在日常出行所遭受的不良体验和痛苦

感也会传导到工作和日常社会交往中，

影响到人们思考、相互协作和工作效

率，甚至制约一个城市的创造力。为

此，在城市转型发展和城市更新中我们

需要建立改善多模式道路出行体验的评

价体系，并结合各城市的实际进行研

究，提出更有针对性的改善策略，本文

首先探讨了多模式地面交通出行体验评

价体系，并广州为例进行了分析，在此

基础上提出改善建议。

1 出行体验的层次

对于出行体验的评价可以参照经济

学中的效用研究，如决策过程中的体验

效用概念（experienced utility）（Kahne-

man D，Wakker P P，1997）；有学者

进一步将将体验效用区分为幸福与痛

苦，对应于积极效用和消极效用（Ben-

tham J，1879）；随后，体验效用被引入

出行决策，并被看作是影响个体方式选

择的关键要素 （Ettema D，Gärling T，

Eriksson L，等，2011）。出行体验是衡

量个体幸福感的重要因子 （Kahneman

D，Krueger A B，2006），其与个体心

理需求的实现程度密切相关，后者（个

体心理需求）在马斯洛的“人类动机理

论”中，被由低至高划分为五个层次，

分别为生理需求、安全需求、情感需

求、尊严需求和自我实现需求（Maslow

AH，1943）。如今，这一理论也被广泛

应用于改善出行体验与服务中 （van

Hagen M，Bron P，2014；Morgan M,

Lugosi P，Ritchie, J B，2010）。

1.1 需求层次中的基本需求

在马斯洛的需求层次理论中，生理

与安全需求是个体的基本需求。对应于

出行过程的便捷性与安全性，二者是出

行活动的最基本需求，又可以称之为

“工具性”需求（instrumental demand）。

出行活动需要多种出行方式支撑，其组

成的交通网络与服务是实现出行的基本

条件，人们之所以会选择不同的出行方

式，很大程度上是基于出行的工具性因素

作用（Anable J，Gatersleben B，2005），

即包括图2所示的便捷性、安全性和可

靠性等。

1.2 需求层次中的更高需求

如果生理需要和安全需求都得到了

相当好的满足，脱离于个体之外，人们

开始在众人中需要寻找自己在团体中的

位置，就会出现对归属感的需求（情感

需求），及对尊重的需要（Maslow A H，

1943）。伴随交通基础设施建设的日益

完善，人们的出行目的已不仅仅是满足

从出发地到目的地的位置移动，出行的

情感效益与社会效益 （affective and

symbolic） 逐步受到关注 （Bamberg S，

Schmidt P，2003；Anable J，Gatersle-

ben B，2005； Steg L，2005；Gatersle-

ben B，2007）有研究进而指出，出行

满意度提升需要优化出行过程中的“非

工具性”要素（Susilo Y O，Abenoza R，

Woodcock A，等，2017）。

改善出行体验，也需要让出行活动

超越自身的工具性功能。街道上的各种

社会交往和文化艺术活动是展现城市特

色和活力的重要载体。创造宜人的街道

空间，可以激发社会交往活动，进而形

成城市中最具活力的场所。人们对于这

些空间的高频率的使用，让城市生活变

得更加繁荣（Lynch K，1960）。此外，

增加这些地区的吸引力能够使城市空间

的建设更加精细化。良好的出行体验也

还与气候舒适度、环境氛围等要素有关

（Carreira R，Patrício L， Jorge R N，

等，2014；Schiefelbusch M，2015；De

Vos J，Mokhtarian P L，Schwanen T，

等，2016）。

同时，出行本身即是一种可享受的

“活动”（Mokhtarian P L，Salomon I，

2001），人们在出行过程中需要做出灵

活的出行选择，面对非预期的场景等，

这些出行的“非工具性”要素可以提升

出行的自由度与兴奋度。彰显地域风貌

与特色，提升文化识别性，塑造良好的

街道景观与艺术体验，同样可以满足人

们在精神层面上的需求。

图2 出行体验要素分类图
Fig.2 Measurement of the hierarchical travel experience

资料来源：作者自绘.

图1 广州市全日全方式出行结构
Fig.1 Travel mode split of Guangzhou
资料来源：广州市2017交通综合调查.
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人们在日常工作、生活及交通出行

活动中对城市环境品质的体验不仅依赖

大尺度的景观与空间形态设计，也需要

近距离的可感知、可驻留、可体验的空

间环境与氛围。因此，有必要从需求层

次角度出发，评价多模式道路出行体验。

2 出行方式的评价指标体系

步行者、公交乘客与小汽车使用者

的出行路径与各出行方式所适用的环境

和条件具有很大差异性。从步行者角度

来看，步行的安全性、方便性十分必

要，步行者大多直接暴露在开敞环境

中，空气质量与噪音也会对步行者感受

产生直接影响，交叉口等待时长过长与

过快的交通流也会令步行者感到惧怕与

不安，进而影响步行者的情绪与对城市

的体验，会让他们产生强烈的被排斥

感。而公交乘客则比较在意准点性、速

度、覆盖范围、拥挤程度等要素。为

此，本研究结合马斯洛需求理论，建立

出行体验的层次性，并据此将出行体验

要素概括为安全性、便捷性、舒适性、

功能性和艺术性这五大方面（图3）。

其中，安全性是出行活动的最基本

需求。完善道路安全性不仅需要满足道

路技术层面的安全性需求，还需要考虑

出行者心理层面的安全性需求。为此，

一些北欧和北美国家在交通设计中提出

“零”死亡的愿景 （vision zero），对道

路交通的速度控制、空间组织提出新的

要求，以营造更加安全、健康的出行环

境。对于步行和骑行者而言，他们面临

更大的交通事故伤害风险，二者对安全

性要求高。以上海为例，过街长度、步

行道连续性是影响步行安全的主要指标

（刘姗姗，潘海啸，2018）。此外，研究

者也考虑了出行路权保障 （苏书杰，

2017；熊文，陈小鸿, 胡显标，2010）

与汽车停车占道（Roberts I，Norton R，

Jackson R，等，1995）等因素的影响，

当二者与机动化交通方式交叉时，应避

免机非冲突 （滕爱兵，韩竹斌，李旭

宏，等，2016；朱玮，翟宝昕, 简单，

2016）。控制交通流量与速度 （Gärder

PE，2004）或交通安宁化措施（车辆减

速控制）（Loukaitou-Sideris A，2006）

可以为出行者提供足够的心理安全空

间。地面公交安全性指标主要包括公交

站安全设计、道路平整度等。但对小汽

车方式而言，驾驶者更加在意可视性、

信号灯设计（赵学刚，魏朗，2008）及

标志标线等要素。

便捷性指出行者能够在现有条件下

顺畅、无障碍到达目的地或完成社会经

济活动的需求，是出行的必要条件。受

体能和耐力影响，步行者希望有就近的

步行路径，因此步行者对步行网络密度

与宽度、交叉口密度有较高的要求。此

外，步行网络无障碍设计和与其他方式

换乘的便捷性也是步行便捷性的关键衡

量要素之一（滕爱兵，韩竹斌，李旭宏，

等，2016）。骑行者会关注自行车道网

络密度与宽度、交叉口密度与断头路等

要素，但除此之外，他们还会关注自行

车的停放 （冯佳, 郭谨一, 张秀媛，

2011）。公共交通乘客对便捷性要求较

高(Stradling S G，Anable J，Carreno M，

2007)，地面公交便捷性主要涉及公交专

用道比例、公交线网覆盖率、发车频

率、站点密度（陆锡明，刘明姝，2014）、

车站宜达性 （赵琳娜, 王炜, 季彦婕，

等，2014）与无障碍设计。小汽车便捷

性则与高等级道路网密度、高快速路出

图3 多模式道路出行体验评价体系图
Fig.3 Evaluation of multi-modal travel experience

资料来源：作者自绘.
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入口数量、停车方便性等要素有关。

功能性代表人们参与城市社会经济

活动的能力与可及性，在这里用“活动

可参与性或获得感”表示。交通出行也

可被看作是满足功能性需求的被动需

求，人们出行目的不仅是为了完成位置

的移动，而是通过出行融入社会生活。

因此，城市道路功能设计需要与城市活

动与功能布局相适应。步行是人们最为

常用的出行方式，我们不仅要结合步行

网络建设绿化景观，更应配置足够丰富

的城市活动，进一步提升步行方式吸引

力与步行体验（王慧, 黄玖菊, 李永玲，

等，2013），站点周边丰富的服务设施

也会大大方便公交使用者。

舒适性与所处环境氛围相关，出行

舒适性是对出行者的心理及其行为的关

爱。步行和骑行者暴露于开敞空间中，

对阳光、空气质量等外部要素往往更加

敏感。步行拥挤程度、空气质量与绿化

植被是影响步行满意度的主要因素

（Stradling SG，Anable J，Carreno M，

2007）。此外，风向与微气候环境也会

影响步行环境的舒适性(Jeanjean AP，

Buccolieri R，Eddy J，等，2017)。公

交舒适性则与车辆拥挤程度、整洁度、

换乘全天候设计、车辆行驶的平稳性和

信息化程度相关。当高峰期车辆过于拥

挤，车辆的频繁变速、变向和颠簸，乘

客会产生严重的心理压力及疲劳感，极

大影响乘客体验。此外，有效的出行信

息服务，可以提升个体对出行的把握性

（Quarmby D，胡树成，2007）。

艺术性与城市地标、街道风貌、历

史文化和建筑多样性等有关。不同出行

方式在速度和关注要素尺度上有所区

别。很多城市注重大尺度空间环境设

计，重视塑造宏伟的标志性场所，对步

行与骑行经常使用的生活性空间却缺乏

必要的关注。

3 广州道路交通出行体验评价

3.1 步行体验评价

对步行方式的评价多涉及步行可达

性、交叉口密度、步行距离等“工具

性”要素。从《中国城市步行友好性评

价》来看（自然资源保护协会，清华大

学建筑学院，2017），不同城市在步行

环境上差异较大。因此，应该根据每个

城市特点及居民的反馈与评价，确定改

善出行环境与体验的重点。

为此，我们采用结构化调查问卷，

通过网络平台于2018年6月开展了针对

广州市民的抽样调查。调查问卷分为个

体信息（性别、年龄），日常活动区域

和出行目的，主要交通方式，步行骑行

体验要素评价四个部分。其中，步行体

验评价涉及上节所述5大方面32个要

素，骑行体验评价包括上述5个方面共

计25个要素。本次调查共回收有效问卷

535份。考虑到步行体验的层次性，我

图4 广州步行体验评价要素重要性调查
Fig.4 Survey on pedestrian travel experience of Guangzhou residents

资料来源：作者自绘.

图5 广州出行距离累积分布图
Fig.5 Cumulative distribution of travel dis-

tance in Guangzhou
资料来源：广州市2017交通综合调查.

图6 广州骑行体验评价要素重要性调查
Fig.6 Survey on cyclist travel experience of Guangzhou residents

资料来源：作者自绘.
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们依据各维度要素重要性程度评分进行

分层排序（图4）。

广州是一个市民生活与活动十分丰

富的城市，城市建设与发展已经比较成熟，

一般情况下，规划建设会关注更高层面

的需求要素，但从调查来看，步行的基

本环境尚待完善。与街道风貌和街道立

面设计等要素相比，市民对改善步行环

境安全性与连续性，优化公交站点的步

行网络衔接等方面的需求更为迫切，即

出行者更加关注基本需求的满足程度。

这种城市建设关注重点与人们日常活动

需求的错位，会影响到人们对城市品质

的体验和城市精细化管理水平的提升。

3.2 骑行体验评价

自行车方式一度曾经是广州市主要

出行方式之一。1984年广州市居民出行

调查显示，自行车出行占比高达34.05%，

仅次于步行 （邓毛颖，谢理，2000）。

广州市人口密度高，大部分的城市出行

为4km以下的短距离出行（图5），这样

的出行距离范围内，自行车交通应该具

有较强的竞争优势。但由于长期忽视自

行车交通，目前，自行车方式分担率下

降至7.7%。

对于骑行者而言，如图6所示，安

全性要素依然居于首位。过马路信号设

置、街区治安环境、可视性、汽车停车

占道与自行车路权对骑行体验最为重

要，其次为舒适性所涉及的路面平整

度、拥挤程度等要素, 但对街道风貌、

街道历史特色等要素的要求较低。

近年来，随着“以人为本”理念深

入人心，广州市步行、自行车空间建设

逐步受到重视。但在越秀、荔湾等老城

区内，多数步行与自行车通道有效通行

宽度较窄，出行空间受限，无障碍通道

无法发挥实际作用等问题依然存在。所

以，在街道风貌与空间特色塑造中，应

注重步行与骑行者安全性、便捷性、功

能性与舒适性等基本层面需求的同步

改善。

3.3 地面公交体验评价

广州市具有先进的轨道交通网络，

截至2018年底已开通轨道交通线路15

条，日均客运量829万人次，但目前轨

道交通出行比例仅占10.7%。城市公交

系统正常运营，需要各个子系统的协调

配合，因此，有必要改善地面公共交通

出行的体验，以提升城市公交系统服务

的整体吸引力。这里将从公交走廊、站

点区域步行网络形态与密度和公交小汽

车速度比三个方面进行分析。

3.3.1 从公交走廊到公交大街

广州市BRT系统运营较为成功，目

前共运营BRT线路31条，总长度273km，

日均客流达85万人（Far East Mobility，

2017），中山大道成为城市主要地面公

交干线走廊。这样的走廊还需进一步扩

张。值得注意的是除了高效输送客流以

外，公交走廊建设也需要促进城市活力

的提升，广州应该借鉴其他城市经验

（National Association of City Transpor-

tation Officials [NACTO]，2016），在这

些走廊上进一步压缩小汽车的空间，将

公交走廊提升为更有活力的城市公交大

街（图7）。

3.3.2 站点区域的步行网络形态与密度

此外，为提高公交廊道覆盖范围，

站点周边应有便捷的步行网络相衔接，

从广州市公交廊道与站点沿线步行网络

耦合情况来看，在部分公交廊道沿线

（如黄埔大道、中山大道东段）步行网

络密度仍有待提升（图8）。

现有公交站点覆盖范围计算仅考虑

覆盖的半径，但由于站点周边步行网络

形态与密度不同，站点实际覆盖范围往

往存在很大差异。研究选取西门路与流

花路两个公交站点，计算其实际步行网

图7 美国西雅图公交大街（左）与德国法兰克福公交大街（右）
Fig.7 The transit streets in Seattle and Frankfurt

资料来源：Google Image.

图8 广州市公交站点周边步行网络
Fig.8 The pedestrian network surrounding bus stops

资料来源：作者自绘.
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络覆盖范围，不难发现，当站点周边步

行网络密度较高且采用“棋盘型”形态

时，步行网络覆盖范围大于“线型”的

网络形式（图9）。对于地面公交和轨道

交通站点区域，采用小街区或开放街区

的形式，有利于减少不必要的步行绕行。

3.3.3 公交和小汽车的速度比

公交的便捷性需要保证地面公交速

度的竞争优势。根据采样测算，广州市

老城区与珠江新城区公交与小汽车速度

比分别为0.34和0.31，即便在提倡公交

优先与宜人环境建设的城市新区，小汽

车的便捷性依然优于公交系统。我们需

要对小汽车使用加以管控，从而修正人

们的出行行为。

3.4 小汽车体验评价

小汽车方式也是人们使用的一种交

通工具。在高密度城市地区，因快速机

动化所带来的交通拥堵、能源消耗、空

气与噪声污染、步行和骑行环境恶化等

问题日益受到人们的重视（戴帅，刘金

广，朱建安，等，2015）。尽管小汽车出

行会引发诸多问题，但在有些情况下，

小汽车方式有许多优势，如长距离跨区

出行、携带重物、多目的地、家庭和休

闲出行等 （LaMondia J，Snell T，Bhat

C R，2010）。特别是当小汽车使用者能

够负担使用该交通方式的外部成本时

（如拥堵收费、收费高快速路等）。除以

往评价小汽车交通的拥堵指数、速度、

停车方便性等指标外，在此，我们也要

考虑可视性、客货分离、高速出入口数

量、道路平整度等要素。多模式交通出

行的完体体验的提升，必须减少对小汽

车交通的依赖性。

4 道路网络评价

对多模式道路交通出行完整体验内

涵的分析，有助于完善我们对城市道路

网络的评价。传统上，对道路网络评价

主要从方便小汽车出行角度出发，通过

道路等级结构来评价道路系统，这种评

价方法忽视了城市空间特质的差异性，

也忽视了多样化的出行方式在出行需求

上的差异，导致人们对小汽车方式更加

依赖。为此，本研究将弱等级化网络、

路网通达性、道路的交通功能与城市地

块功能适应性等要素纳入广州市路网评

价体系中。

4.1 弱等级化网络

出行活动的实现要求城市道路容

量、网络设计与交通方式和出行需求相

匹配 （Buchanan C，2015）。现有的道

路网络设计往往将出行简化为点线关系

（从O到D），忽略交通网络功能与周边

城市空间土地利用的关系。个体在网络

图11 广州市道路网络选择度（左）与连接度（右）分析
Fig.11 Maps of road network choice and integration in Guangzhou

资料来源：作者自绘.

图10 广州、巴黎与伦敦各圈层高等级路网长度比较（单位：km）
Fig.10 Total length of expressway and highway in Guangzhou, Paris and London

资料来源：作者自绘.

图9 西门口公交站（左）与流花路公交站（左）步行网络覆盖范围
Fig.9 Bus stop coverage within 300 m

资料来源：作者自绘.
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中的空间位移与活动，需要与道路和周

边环境进行互动（Lynch K，1960）。

城市规划中不同地块往往有各种不

同的城市功能，在道路设计中也应充分

将这些城市功能的要求传导到网络设计

中，利用道路网络的空间组织骨架与城

市基底功能的相互匹配，实现城市的集

约发展和品质提升。

从广州与巴黎、伦敦的高等级路网

长度比较中也可以看出（图10），在距

城市中心10km的圈层范围内广州高等

级路网长度过高，而这一地区往往是城

市中的活动最为密集的区域，公共交通

最为完善。欧洲城市的经验告诉我们在

活动密集的城市中心地区，交通联系的

方便性是通过多模式交通体系的组织来

实现的。为了提升城市的品质，需要对

城市中心区道路采取“弱等级化”和“瘦

身化”的措施，而不是提高道路等级。

4.2 道路网络连接度与选择度评价

从图11中可以看出，广州市中心城

区道路网络连接度高，道路可选择性

好，社会经济活动更加密集，改善步行

和骑行交通出行体验的基础较好。而花

都、番禺等新城区道路网络连接度低，

对于这些地区，应加强步行、自行车网

络建设，其中公共交通站点地区的改善

尤为重要。而对中心城区与郊区的快速

联系通道，则应强调道路的快速通过功

能，提升道路通行效率，着重改善小汽

车出行体验。

4.3 道路的交通功能与周边用地功能适

应性评价

道路容量与机动车流量的匹配是目

前许多道路规划设计的基本出发点，这

样的设计模式往往忽视道路所在区域的

城市空间功能对道路建设的反馈作用要

求。广州也还存在一些公共服务设施和

人流活动分布密集同时道路车流量较大

的地区（图12），这些地区内大量的功

能性冲突，恶化了人们的出行体验。在

人流密集区，应优先考虑城市功能，对

小汽车的速度和活动范围予以限制，为

行人与多样化社会交往活动创造安全、

舒适的空间。

广州的道路分类体系应从交通功能

与地块的城市功能两个维度进行规划

（图13），目前强调地块功能的步行街设

计和强调交通功能的快速道路设计方面

都有不少经验，如何针对城市不同地块

的情况，在两者之间做出更恰当的选

择，依然值得探讨。

5 优化对策及建议

5.1 认识出行体验的层次性，引导精细

化的建设与管理

从需求层次理论出发，个体出行体

验同样具有层次性。在纽约城市交通部

（New York City Department of Trans-

portation，[NACDOT]，2012）发布的街

道评价标准《Measuring the Street——
New Metrics for 21st Century Streets》

中也指出，街道安全性与出行可靠性是

决定21世纪城市街道设计成败的关键因

素。良好出行体验要素应包含安全性、

便捷性、舒适性、功能性和艺术性多维

度评价要素。在城市更新中，不仅需要

“生态修复、城市修补”，也需要对交通

出行体验进行“修整”，即对多模式的

道路出行体验进行修复和整合。城市道

路也不应只是车辆快速通行的通道，还

应该成为人们活动和交往的社会空间。

图12 广州市热力图（左）与道路流量（右）分析
Fig.12 Heat map and traffic volume of Guangzhou downtown area

资料来源：百度热力图.

图13 现有道路分类体系与街道设计
Fig.13 The classification of road type

资料来源：作者自绘.
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为此，需要从活力的商业空间，共享的

公共空间和绿色的生态空间多维度出发

来设计城市街道，引导精细化的城市道

路规划、建设与管理。

5.2 重视多模式出行方式，提升多种交

通方式的出行体验

广州市存在大量的短距离出行，因

此，在城市中心区应大力鼓励包括步行

和非机动化方式的活力交通建设，重新

考虑非机动化交通在城市综合交通体系

的作用。自行车交通不仅仅是综合交通

体系中的辅助方式，更是多模式绿色平

衡型交通体系中不可或缺的一个平衡

因子。

如今，在我国城市中，拓宽机动车

道，交叉口展宽的做法十分普遍，在城

市中心地区这些措施与提升多模式道路

出行完整体验的目标相背。广州老城区

先天具有比较有机致密的城市肌理，更

能体现广州的城市文化特色，应全面提

升步行和自行车出行的环境质量。规划

应重视步行尺度上的城市景观和空间整

合设计，让人们能更好地欣赏城市的景

致，感知空间的魅力和历史文化特色。

出行体验的改善也必须重视无障碍交通

的建设，满足残疾人和老年人的出行

需求。

5.3 进一步优化地面公共交通服务与设

计，提升公共交通吸引力

为提高公交出行体验，首先应保证

在主要通道上人们采用公交车的出行时

间不大于小汽车的出行时间，完善站点

周边地区步行网络连通性，形成具有较

强竞争力的出行方式。从建设公交走廊

向建设公交大街转变，有利于改善城市

的活力，提升出行的体验与品质。除此

之外，道路景观和环境的设计需要将交

通流和交通方式的组织管理纳入设计范

畴，从而避免一些功能性冲突和混乱对

街道景观和城市品质的影响。

5.4 道路网络应与城市功能和活动相协

调，中心地区建立弱等级化的道路体系

传统的道路交通建设评价仅重视交

通方式本身，往往忽视了城市功能与活

动特征的反馈要求。然而，城市道路网

络不仅是人们出行的路径，也是有序组

织城市与个体经济社会活动的载体。在

有轨道交通系统支撑的城市中心地区，

道路网的设计应该更加均质化而非等级

化，弱化道路等级，缩减道路与交叉口

的尺度，并在此基础上增加网络密度，

限制机动车流量与速度，以实现小汽车

使用的减量化。

5.5 采用适度的经济和管理策略，避免

高密度地区小汽车需求的泛滥

在高密度的城市环境中，改善步

行、自行车和地面公共交通出行体验首

先要减少对小汽车交通的依赖性。经验

表明，改善多模式交通系统的同时运用

经济和空间管理措施是抑制小汽车使用

的最有效办法。城市的道路容量总是有

限的， 对于高架路和快速路，则应通

过恰当的收费技术抑制小汽车出行，减

少交通拥挤，这样也为必须使用小汽车

的出行者提供更好的出行体验。此外，

应积极开展智慧交通系统的建设，实现

城市快速道路上按行驶里程和实时拥堵

状况收费，并将这部分财政收入投入到

绿色交通服务的改善中，形成良性、可

持续的循环机制，既可以改善驾车者的

体验，又可改善其它多种出行交通方式

出行者的体验。
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