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在夹缝中曲折前进 

——从清华周边的道路设计看自行车路权 

曲哲 

2005-1-1 

[摘要]   我国是公认的自行车大国，城市中自行车交通比重很大。本文通过对清华大学周

边道路规划与设计中某些局部的了解与调查，列举了其中几处典型的例子，提出

了自行车路权受到侵犯的问题及其现状，在举例的同时分析了问题的原因并提出

了一些改善的办法。最后，文章简要的论述了自行车路权不被重视的原因。 

[关键字] 自行车 路权 停靠站 右转弯 

 

一、清华周边道路交通概况 

北京交通拥挤，大院儿难辞其咎。清华就是众多大院中引人瞩目的一个。清华周边的交

通状况从来不能令人满意。 
从清华进城有两条主要的线路，一是西门外的中关村大街，一是东门外的成府路。 
中关村大街终日车流滚滚，至夜方歇。再宽的道也没用，该堵照样堵。根据我的乘车经

验，夜里 10 点左右，从西客站到清华西门，320 路末班车只需要 40 分钟左右，而白天（不

管什么时间，无所谓高峰低谷，全靠运气），快则 1 个多小时，慢则好几个小时，没准儿。 
成府路也常常奇堵无比。有几次我从前门坐公交车回清华，从前门到学院路只用了 40

分钟左右，但从学院路到清华东门却用了快一个小时。 
清华彻底被堵在北京城的西北角了。幸亏现在有了轻轨，进城方便多了！ 
出了清华西门往西还有一条路，平时车不多，直通颐和园。沿着中关村大街北上交通状

况也还好。清华东北门出去更是路广车稀。但这些对于清华里面的人来都不太重要。 
清华周边堵，这不是本文想要讨论的话题。堵车使一些道路设计上的问题更容易暴露出

来，其中之一便是漠视自行车的路权。清华周边的道路环境恰好提供了这样健壮的样本。下

文将通过列举一些例子，说明清华周边道路设计中对自行车路权的侵犯，并力所能及的提一

些改进的办法，最后针对道路设计中漠视自行车路权的问题，提一提自己的看法。 

二、公交停靠站的侵权 

公交停靠站虽然只是城市道路中很短的一段，但如果设计不佳，却可以严重影响道路的

通行能力，同时也会影响乘客换乘、过街的方便与安全，另外一个重要的被影响者，就是自

行车。而当设计者们把目光更多的投向车与人的权益时，却忽视了骑着车的人的存在。清华

周边许多公交停靠站的设计公然侵犯自行车路权，举例如下。 
［例 1］ 语言学院南门外“语言学院”站——设计不良的港湾式公交停靠站 
目前道路工程领域的众多研究都趋向于港湾式公交停靠站，它可以有效的减小公交车进

站对道路通行的影响。但在实际应用中，设计人员忽视自行车的存在，不为自行车的路权着

想，语言大学南门外一处车站即属此类。其平面布置如图 1 所示： 
 
 
 
 
 

停靠站

非机动车道

公交车进站

机动车道

人行道

图 1：港湾式公交停靠站
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当公交车进站时，势必暂时中断非机动车道的通行。这时，公交车后方的自行车有两种

选择，要么猛蹬几下，在车门打开前从公交车与站台之间的夹缝中钻过去。但如果时机晚了

便会被上下车的乘客堵在里面，甚至可能撞上乘客，很不安全（图 2）。另一种选择是从公

交车外侧（靠近机动车道一侧）绕行，这相当于在公交车与正在行驶的机动车之间的夹缝中

穿行，同样不安全。最可怕的是如果公交车比较长，正从公交车外侧超车，公交车启动了，

这时自行车只好停下来等公交车出站后再骑（图 3）。总之，在这个停靠站处，公交车进站

必然侵犯自行车的路权。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
其实并非所有的港湾式停靠站都必然侵犯自行车路权，港湾式停靠站本身是好的，错在

设计者太不重视自行车的路权。一般，只有当道路自行车流量较小时才适宜采用这种公交车

临时占用非机动车道的港湾式停靠站，且需在停靠站前引导自行车上人行道行驶，以避免自

(a)停靠站入口处，被进

站公交挤入港湾 
(b)在长长的港湾里发

现前面还停着一辆大

公交

(c)走投无路只好下车 

（圆圈处） 

图 3：公交进站与自行车冲突 

2005 年 1 月 1 日摄于“语言学院”站

图 2：从进站的公交车外侧绕行 

2005 年 1 月 1 日摄于“语言学院”站 
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行车与公交车的冲突，但本例的停靠站设计完全没有类似保障自行车路权的措施。 
针对本例，对平面布置稍加改动即可消除自行车与公交车的冲突。如图 4 所示。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
把停靠站适当向路中靠一靠，减少公交车停靠港湾的深度，以便在停靠站背后留出一条

不用太宽的临时非机动车道，同时又不至于让停靠的公交车对道路的机动车通行造成过大的

影响。在停靠站前，把自行车引导到停靠站背后，这样把自行车与公交车的冲突转化为行人

与自行车的冲突，而该路段行人不多，多为等车者，等车者大多在公交车进站前已进客店停

靠站所在的岛上，减少的冲突的可能。这种兼顾各方路权的改进的港湾方案对非机动车流量

较大，人行道较宽的很多情况都可以适用。 
［例 2］ 清华西门车站外南去车站——同一停靠站停靠路线过多 
该车站为非港湾式停靠站，公交车进站时同样会严重侵犯自行车 

的路权。最不能忍的是该停靠站集中了十余条线路的公交车，公车长 
龙屡见不鲜，严重影响自行车行驶，危害自行车安全。 

如图 5 所示。当停靠站上同时停靠多辆公交车时，其后方的自行 
车几无可能从众公交车与站台之间的夹缝中通过，因为那里全是上下 
车的乘客。自行车只得从公交车处侧绕行。这时不但会驶入机动车道， 
而且说不准绕到一半的时候其中一辆公交车启动了，把自行车挡在后 
面，自行车只得等公交车出站，若这时身后又有一辆公交车启动了， 
自行车为了保命只得再从两辆公交车之间的缝隙中钻回原已被占的非 
机动车道。其行驶之困难，处境之艰险，实为对骑车人的车技与胆识 
的有效锻炼。 

其实对于这个车站，人行道很宽，现多被活动公厕占据，若开避 
为上例中提到的临时非机动车道，则可消除停靠站处自行车与公交车 
的冲突，保障自行车的路权。 
 另外，这种停靠路线过多的站点，公交车的进站出站也极不方便， 
停靠秩序难以保证，对附件交通的影响较大，应予避免。改善的方法 
可有，比如将站点分散。在这方面，清华西门出去往西沿线的车站设 
计得就比较周到。 

三、右转弯车道的侵权 

一般在有信号控制十字平交路口，车辆右转弯不受限制。这样，即使人行横道为通行状

态，右转车辆仍然可以穿越人行横道。这是行人与机动车路权不明确的一个普遍问题，人车

两个方面都会为此困扰。这一问题目前似乎没有方便的解决办法，通常的办法是在繁忙的十

字路口建设人行天桥或地下通道。 
同时，右转车辆，特别是大型车辆（如公交车）在转弯时习惯在转弯前向路边靠以挤开

后面的行人与自行车，这种做法可以避免行人或自行车因大车的轮距前夹在转弯处。但它同

人行道
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图 4：改进的港湾式公交停靠站
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样侵犯了自行车的路权。 
［例 3］ 清华东门的十字路口 
该路口比较繁忙，其信号控制流 

程如图 6 所示。 
在状态（1）时，东西方向直行车 

通行，同时东西方向行人通行；状态 
（2）时，东西方向左转弯车辆通行； 
状态（3）时，南北方向直行车辆通行， 
同时南北方行人通行；状态（4）时， 
南北方向左转弯车通行。各方向右转 
弯车在任何时候都畅通无阻。 

这意味着人行横道的利用比例只有 
1/4，且这 1/4 中，行人与自行车还不得 
不与右转弯的车辆抢道。当交通比较繁 
忙，右转弯车辆较多时，人与自行车的 
路权得不到保障（图 7）。 
 我校交通研究所的一位老师曾针对 
该路口行人及自行车遵守信号控制的情况感慨说：“我在路口观察了很久，遵守信号灯的行

人只有 0 个。”其实这也难怪，最不幸的情况下要等信号变换 3 次才能通过这样一个路口，

这与常识不符。 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

［例４］ 成府路东口（右转车挤占自行车道） 
这是成府路与学院路两大干线交汇的路口，交通非常拥挤。拥挤的交通给自行车的路权

造成了更大的侵害。 
一方面，右转弯的大型车在转弯前向路边靠，挤占了非机动车道，这在前面已经说过；

另一方面，由于路口经常堵车，许多右转弯车辆在驶近路口时为了便于插队，经常驶入非机

动车道，完全占据了非机动车道，使自行车不得不在车辆与路沿儿之间艰难爬行。更糟的是，

路口上游不远处有一个公交停靠站，更加加剧了路口的拥堵，同时倘若公交车驶入非机动车

图 7：眼看着人行横道的绿灯却无法通行。右转车辆与自行车的路权冲突 

2005 年 1 月 1 日摄于清华东门外路口 

（1） （2） 

（3） （4） 

图 6：信号控制示意 
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道，那自行车连艰难爬行的份儿都没有了，只得把自行车推上人行道。 
这个路口之所以如此拥堵，除了交通量大之外，道路设计不合理也是一个重要的原因。 
首先，在路口上游设置公交停靠站，实为不智之举（图 8）。研究表明，若从交通安全

性和对交通流影响程度上考虑如何选择公交停靠站的位置，设置在交叉口下游的公交停靠站

显然优于设置在交叉口上游的公交停靠站。特别是对交通流的影响，下游的要比上游的小得

多 [1] 。 
其次，这个路口附近商业比较繁荣，紧临路口有大型超市、网吧、快餐店、书店等设施，

路口附近人流密集，需要横穿路口的行人也比较多。这样，在与右转弯车辆争夺路权的较量

中，大群的行人往往获胜，后果是右转弯车辆被迫滞留在右转弯车道，长期占用人行横道，

侵犯了直行自行车的路权，少数车品不佳的车辆（有时甚至包括公交车）驶上非机动车道，

剥夺了自行车的基本路权（包括右转自行车）（图 9）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
针对这些问题，一方面可以考虑迁走路口上游的公交车站，另一方面可以在进入路口处

局部加宽非机动车道宽度，加宽长度不小于一辆公交车长度。 
在这种路口修建行人天桥虽然可以消除行人与右转机动车的冲突，但对于自行车来说却

并非好事儿。修建天桥后，非机动车将不得直行通过路口，而必须把自行车推上高高的天桥，

费力且低效。 
［例 5］ 清华东门斜交路口——不安全的人行横道 
在这个斜交路口，右转弯机动车与直行的自行车之间争夺路权的矛盾仍然存在。但更为

糟糕的是，这里机动车为了进入斜道并不需要转 90 度的弯，这样右转弯的机动车往往是从

自行车的斜后方进入路口。在一般的平交路口，自行车可以自己判断通过人行横道是否安全，

但在这个斜交路口，主动权转移到了速度较快、不够灵活的机动车，这无疑增加了自行车通

过路口的危险性。（图 10、11） 
不过这个问题的本质还是自行车与右转弯机动车路权不明确。斜交只是使问题加剧了。 

四、不给自行车路权 

上文列举了清华周边不良的道路设计与管理侵犯自行车路权的种种现象。但还有很多情

况，自行车根本没有路权。举例如下。 
［例 6］ 去五道口服装市场的路线 
从清华去五道口服装市场，首先到达是便是上文中提到的成府路东口。在这儿可以有两

种选择，一是右转，二是直行。右转比较常规，但遗憾的是，一旦右转，接下来的一整段路 

图 8：交叉口上游不远处的非港湾式公交站

2005 年 1 月 1 日摄于成府路东口 

图 9：提前靠边占用非机动车道的车辆 

2005 年 1 月 1 日摄于成府路东口 
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图 11：斜交路口 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
都没有自行车过马路的机会了。想去五道口服装市场，只得在学院桥下停住，等路上没

车了，赶紧横穿过去，钻一个桥洞，再往回稍微绕一点儿，就到了。但实际上在这儿横穿马

路是没有任何权益保障的，没有信号灯，没有人行横道，也就是说这本来就没有自行车的路

权。 
或者选择直行，过了马路再右转，但这时就得面临一长段路的逆行，而且这段路比较拥

挤，逆行何其难。 
总之，想不下车一口气骑到五道口服装市场，没有什么正当的途径，除非绕个大圈。想

正正当当的去五道口服装市场，只得把车推上高高的过街天桥，何其麻烦。 
这一问题从一个方面反映了交通规划与道路设计的复杂性与矛盾性。 

五、根源刍议 

前面就自行车路权被侵犯的问题发了一通牢骚，下面就它的根源说说自己一些不成熟的

想法。 

道路设计中存在诸多，与我国道路工程目前所处的阶段有关。我国道路工程的发展历史

不长，尚没有积累足够多的本地化的设计经验，更没能就本地化的设计方法形成体系。目前

的道路规划与设计，更多的是参考国外已有的经验，还处于学习阶段。 

但是设计人员在把国外的先进经验应用到我国的道路规划与设计中时，容易脱离我们自

己的国情。与西方发达国家相比，我国城市道路方面的一个基本国情是，自行车交通占很大

的比重。比如 2000 年，据有关专业部门的对北京城市居民出行构成的调查，自行车交通占

居民总出行的 38%
[5]
，想必这么高的比例在西方发达国家的大城市是没有的。在这个前提下

进行设计,就应该把以机动车交通为主的设计思路转换为机动车与非机动车均衡协调的设计

思路上来。如果只关注机动车的交通流，而仅仅把非机动车作为一个附加的因素予以考虑，

就难免出现上文所述的种种无视自行车路权的设计现象。而北京市目前的城市道路规划与设

计思路恰恰忽视了自行车交通应有的地位。比如在几年前的《北京奥运行动规划》中，市区

交通部分中就机动车道路系统、轨道交通系统建设等方面着墨甚重，而就自行车仅仅在静态

交通系统中提到“应优先在轨道交通换乘枢纽和主要车站、比赛场馆附近配建一定数量的自

行车公共停车位”。
[5]
言下之意只要机动车、轨道交通搞好了，自行车交通自然就不是问题

了。难道北京市要抛弃自行车交通？恐怕抛不掉吧！其实上文中的不少问题都可以用简单的

图 10：自行车直行，汽车右转，车在人后 

2005 年 1 月 1 日摄于清华东门外 
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办法解决，但设计中却偏偏出现失误，这正反映出不是设计水平的问题，而是设计思路的问

题。 

所以本文认为，不尊重国情是道路设计侵犯自行车路权的根本原因。 
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