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小街区道路网规划布局方法研究
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摘　要：从交通角度出发，通过不同尺度街区交通参与者的交通特征调查和简化模型分析，提出了小街

区路网布局模式在通行能力上的局限性。为保证城市品质和交通效率的平衡，通过案例分析，提出了小

街区的适宜尺度。通过建立交通量与交通承载力 的 平 衡 方 程，分 析 了 小 街 区 路 网 的 合 理 级 配。对 小 街

区路网布局模式和路权分配等方面进行了研究，初步提出了小街区内部交通规划的方法。
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　　小街区 的 核 心 理 念 是 把 街 道 还 给 居 民，通 过

打造“窄马路、密路网”、配套完善的公交系统和服

务设施等方式，为居民营造舒适的公共空间，提供

优质的街道服务。小街区理念从一种单纯的路网

规划理念逐 步 转 变 为 系 统 性 的 城 市 规 划 理 念，其

内涵和外缘 均 得 到 了 挖 掘 和 拓 展，小 街 区 对 城 市

空间品质和居民生活品质的提升也得到了广泛的

认同。但是，中国正在快速进入一个机动化时代，

服务于机动车交通出行也是城市道路的主要功能

之一。如 何 平 衡 机 动 车 交 通 与 慢 行 交 通 的 关

系［１］，如 何 平 衡 城 市 运 转 效 率 与 居 民 生 活 品 质 的

关系，是小街区理论研究同时需要关注的重点。

１　小街区交通特征研究

１．１　调查分析

行人和机 动 车 是 小 街 区 主 要 的 交 通 参 与 者，

他们各自的交通特性以及相互作用共同构成了小

街区的交通 特 征。通 过 调 查、对 比 及 分 析 以 成 都

玉林片区为代表的多个居住型小街区和以南城都

汇片区为代 表 的 多 个 大 尺 度 街 区 的 交 通 特 征，对

各片区高峰时段１ｈ内行人和机动车的相关数据
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进行了统计，得到２类样本中行人的平均步行速度

分别为５４．６和７０．２ｍ／ｓ，小街区的人行速度比非小

街区的小２２．２％。统计得到２类样本在相同距离内

的机动车平均速度、交叉口延误及总延误（见表１）。

小街区与非小街区相比，机动车平均速度小３１．７％，

交叉口延误小１６．６％，总延误大１６．０％。

表１　交通特性对比

Ｔａｂｌｅ　１　Ｃｏｍｐａｒｉｓｏｎ　ｏｆ　ｔｒａｆｆｉｃ　ｃｈａｒａｃｔｅｒｉｓｔｉｃｓ

类型 平均速度／（ｋｍ·ｈ－１） 交叉口延误／ｓ 总延误／ｓ

非小街区 ３９．７　 １６．３　 ２３．７

小街区 ２７．１　 １３．６　 ２７．５

通过对调查数据进行分析，得到的结论为：①
对于行人，小街区车行速度越慢，步行空间会越宽

敞，沿街 业 态 则 越 丰 富，便 于 行 人 驻 足 停 留 和 消

费。因此，居民 在 小 街 区 中 休 闲 散 步 或 购 物 出 行

比例会高些，而 在 非 小 街 区 中 过 境 或 工 作 出 行 比

例会高些。可 见，小 街 区 对 行 人 更 加 舒 适、友 好。

②对于机动车，小街区道路交叉口数量的增多、车

行空间的压 缩、机 非 混 行 及 人 车 混 行 增 加 了 车 辆

在路段上的 延 误，但 道 路 缩 窄 和 交 通 量 减 小 简 化

了交叉口信 号 配 时，减 少 了 车 辆 在 单 个 交 叉 口 的

延误。当道路 较 为 拥 堵 时，小 街 区 为 机 动 车 提 供

了更多的绕 行 路 径 选 择，这 也 在 一 定 程 度 上 弥 补

了其路段延 误。但 从 整 体 来 看，小 街 区 对 机 动 车

通行的负面 影 响 多 于 其 正 面 影 响，机 动 车 在 小 街

区行驶的总延误也更大，而这也正是“把街道还给

居民”这种理念可以预期的结果。

１．２　理想模型分析

将大尺度街区和小尺度街区抽象为面积和路

网面密度相同的３片理想区域（如图１所示）。其

线密度分别为６，８和１０ｋｍ／ｋｍ２，其 区 域 路 网 交

通承载能力分别为２２　０５０，１６　８００和１４　４００ｐｃｕ／

ｈ，呈依次递减的趋势。而路网的整体连接度指数

分别为２．６６，２．９３和３．２０，呈依次递增的趋势。表

明：在相同的道路空间资源下，小街区并不能提高

区域路网通 行 能 力，其 对 机 动 车 交 通 的 提 升 体 现

在增加了 路 网 连 通 性，增 加 了 路 径 选 择 的 方 案。

结合交通特 性 调 查 分 析，从 机 动 车 交 通 的 角 度 可

以看出，小街 区 是 以 牺 牲 通 行 能 力 换 取 路 网 的 连

通性，因此，这种规划理念的应当有一定的适用条

件和适用规模。

图１　街区尺度示意（单位：ｍ）

Ｆｉｇ．１　Ｉｎｄｉｃａｔｉｏｎ　ｏｆ　ｂｌｏｃｋ　ｓｃａｌｅ（ｕｎｉｔ：ｍ）

２　小街区路网布局规划

２．１　小街区单元尺度分析

中国国务院《关 于 进 一 步 加 强 城 市 规 划 建 设

管理工作的 若 干 意 见》中 明 确“树 立 窄 马 路、密 路

网的城市道 路 布 局 理 念”，强 调 的 是 生 活 性，是 提

升城市品质 的 需 要。同 时，要 求“建 设 快 速 路、主

（次）干道和支路级配合理的道路网系统”，强调的

是交通性，是提升城市效率的需要。如何将２种理

念结合，品质与效率兼顾，构建快慢协调、健康发展

的城市交通是当前小街区规划必需考虑的问题。

根据规划 区 域 的 定 位 和 目 标，街 区 尺 度 宜 小

则小，宜大则大［２］。如：新规划的产业园区地块尺

度不宜过小；否则，不利于产业用地的开发、建设，

不利于园区 交 通 的 疏 解。新 规 划 的 商 业 区、居 住

区地块尺度 不 宜 过 大，才 能 充 分 保 证 片 区 活 力 和

交通便捷性。

将符合小街区标准适宜尺度的片区划分为一

个小街区单元，单元以主（次）干道围合而成，外围

主（次）干道 是 对 外 联 系 的 通 道，单 元 内 部 次 干 道

或支路承担内部交通和部分通过性交通。对比国

外典型的围 合 式 小 街 区 单 元（如 图２所 示），单 元

尺度以５００～７００ｍ为宜，与相关规范中生活性主

干道之间的建议间距接近。单元过大，则通过性交

通承载力不足；单元过小，则内、外交通干扰严重。

２．２　小街区单元路网级配研究

按照《城市道路交通规划设计规范（ＧＢ５００２０－
９５）》（简称为《规范》），小街区单元内部道路中，次

干道的建议密度为１．２～１．４ｋｍ／ｋｍ２，支路的建议

密度为３～４ｋｍ／ｋｍ２，其 级 配 比 例 约 为１∶２．５。

当前，《成都 市“小 街 区 规 制”规 划 管 理 技 术 规 定》

中对路网密度提出了更高的要求。本研究拟基于

“出行距离－周转量”法［３］，提出改进方法，研究小
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图２　小街区单元尺度分析

Ｆｉｇ．２　Ａｎａｌｙｓｉｓ　ｏｆ　ｕｎｉｔ　ｓｃａｌｅ　ｉｎ　ｓｍａｌｌ　ｓｔｒｅｅｔ

街区单元内 部 次 干 道 与 支 路 的 级 配，核 心 思 想 是

根据机动车 出 行 距 离 密 度 函 数，将 机 动 车 交 通 量

分配到不同 等 级 的 道 路 中，以 保 证 不 同 等 级 道 路

的交通量与其交通承载力相匹配。

城市居民 出 行 距 离 服 从 瑞 利 分 布［３］，参 数λ
取０．４，则 居 民 出 行 距 离 分 布 函 数 为Ｆ（ｒ）＝１－
ｅｘｐ（－０．５λｒ２）。

在推荐尺 度 的 小 街 区 单 元 中，支 路 的 优 势 出

行距离为１ｋｍ。假设：小于１ｋｍ的内部出行 完

全通过支路，计算得到其比例约为０．２；大于１ｋｍ
的内部出行均匀分布在路网中，小街区 单 元 次 干

道的级配比例为ｘ，支路的级配比例为ｙ，则ｘ＋
ｙ＝１。 设小街区单元交通量为Ｑ，内部生成交通

构成比例为ａ，外 部 通 过 性 交 通 构 成 比 例 为ｂ，则

ａ＋ｂ＝１。 次 干 道 和 支 路 交 通 量 分 别 为（ｂ＋

０．８ａｘ）Ｑ和（０．２ａ＋０．８ａｙ）Ｑ，建立交通量与交通

承载力的平衡方程组：

（ｂ＋０．８ａｘ）Ｑ
（０．２ａ＋０．８ａｙ）Ｑ

＝
１　８００ｘ
６００ｙ

；

ｘ＋ｙ＝１；

ａ＋ｂ＝１。

烅

烄

烆

（１）

当ａ和ｂ取不同的值时，可以得到对应的ｘ和

ｙ的取值（如图３所示和见表２）。从表２中可以看

出，随着小街区单元外部通过性交通比例的增加，

对应的路网级配中次干道的比例也增加。合理的

路网布局应引导通过性交通从小街区外围干路网

通过，小街区 内 部 路 网 分 担 小 部 分 外 部 通 过 性 交

通，即建议：①当ａ＞ｂ，且ａ＝０．６，ｂ＝０．４时，对应

的次干道与支路的合理级配比例 约 为１∶２．７，与

《规范》中的建议值１∶２．５相近，但这类街区中通

过性交通量比例偏大；② 当ａ＞ｂ，且ａ＝０．７，ｂ＝
０．３时，对应的次干道与支路的合理级配比例约为

１∶４，与《规范》中的建议值１∶２．５相比，支路比例

表２　不同内、外交通比例对应的路网合理级配

Ｔａｂｌｅ　２　Ｒａｔｉｏｎａｌ　ｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎ　ｏｆ　ｔｈｅ　ｒｏａｄ　ｎｅｔｗｏｒｋ　ｗｉｔｈ

ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ　ｉｎｔｅｒｎａｌ　ａｎｄ　ｅｘｔｅｒｎａｌ　ｔｒａｆｆｉｃ

ｘ　 ｙ　 ａ　 ｂ

０．００　 １．００　 １．００　 ０．０

０．０５　 ０．９５　 ０．９　 ０．１

０．１１　 ０．８９　 ０．８　 ０．２

０．１８　 ０．８２　 ０．７　 ０．３

０．２７　 ０．７３　 ０．６　 ０．４

０．３８　 ０．６２　 ０．５　 ０．５

图３　路网合理级配与内、外交通比例的关系

Ｆｉｇ．３　Ｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐ　ｏｆ　ｂｅｔｗｅｅｎ　ｔｈｅ　ｒｅａｓｏｎａｂｌｅ　ｇｒａｄａｔｉｏｎ

ｏｆ　ｔｈｅ　ｒｏａｄ　ｎｅｔｗｏｒｋ　ａｎｄ　ｔｈｅ　ｐｒｏｐｏｒｔｉｏｎ

ｏｆ　ｉｎｔｅｒｎａｌ　ａｎｄ　ｅｘｔｅｒｎａｌ　ｔｒａｆｆｉｃｓ
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增加明显；③当ａ＞ｂ，且ａ＝０．８，ｂ＝０．２时，对应

的次干道与支路的合理级配比例约为１∶８，支路

比例远大于次干道比例。

在具体的小 街 区 路 网 规 划 中，不 宜“一 刀 切”

地确定 次 干 道 与 支 路 的 比 例［４］，而 应 根 据 合 理 的

交通需求预测，确定ａ和ｂ的值，从而确定与片区

交通需求相 匹 配 的 路 网 级 配。需 要 注 意 的 是：小

街区次干道和支路通行能力分别以双向４车道和

２车道进行测算。若车道数减少，其对应级配比例

应相应增加。

２．３　小街区单元支路网布局规划

从小街区 路 网 级 配 的 分 析 中 可 以 看 出，内 部

交通比例 越 大，对 支 路 的 需 求 越 大［５］。在 城 市 建

成区，内部交通的比例会持续增长。因此，需要在

有限的空间 中“挤”出 可 供 车 辆 通 行 的 街 巷，作 为

支路的补充［６］。

小街区单 元 中，次 干 道 承 担 了 主 要 的 通 过 性

交通，同时，也是单元内部支路与外部干道的转换

通道。因此，应 保 证 次 干 道 与 外 围 干 道 的 便 捷 连

通，让支路承 担 少 量 的 通 过 性 交 通 和 大 部 分 到 达

性交通。布局 应 服 务 于 功 能，支 路 应 连 续 成 环 或

成网，与 次 干 道 共 同 构 建 小 街 区 交 通 微 循 环 系

统［７－８］。有条件时，应贯穿小街区单元，与 外 围 道

路以右进右出的方式衔接。街巷作为最低等级的

机动车道，应 延 伸 进 入 街 坊 内 部。建 成 区 常 出 现

“断头路”的 情 况，应 尽 量 打 通。不 能 打 通 则 应 设

置回车场，以 方 便 车 辆 调 头［９］。支 路 和 街 巷 布 局

如图４所示。

图４　支路和街巷布局示意

Ｆｉｇ．４　Ｌａｙｏｕｔ　ｏｆ　ｂｒａｎｃｈｓ　ａｎｄ　ｂｌｏｃｋｓ

３　小街区道路路权分配

传统的路权指上路行驶权、通行权、先行权及

占用权，是交 通 法 规 赋 予 交 通 参 与 者（指 机 动 车）

在车行空间 中 的 行 驶 权 利，而 小 街 区 是 一 种 以 公

交和慢行优先为导向的规划理念。在路权的分配

中，除了考虑车行空间行驶权利的分配，还应考虑

整个道路空间资源的分配［１０］，即对道 路 红 线 内 及

其延伸空间 进 行 优 化 配 置，提 高 行 人、非 机 动 车、

公交的通行权和服务水平。

按照路权 优 先 级 进 行 排 序：①步 行 交 通。街

道设计应该 为 行 人 提 供 充 足 的 空 间，不 同 的 街 道

类型应满足 不 同 的 标 准。比 如：商 业 性 街 道 行 人

更多，需要更多的休闲购物空间，人行道宽度应相

应增加，同时增加建筑退界，提供更多商业外摆空

间。生活性街道应见缝插针地布置更多宜人的公

共空间，为居民提供交际活动的场所，营造更有活

力的社区环境［１１］。②常规公共交通。在小街区单

元内的次干道中，应保证公交的先行权，可采取的

方式有分时 段 公 交 专 用 道、公 交 优 先 信 号 设 计 及

港湾式公交站台等。③非机动车交通。短距离的

非机动车出 行 是 一 种 绿 色 健 康 的 出 行 方 式，也 是

解决公共交通“最后一公里”问题的有效途径。应

在道路红线 内 为 其 分 配 空 间，但 长 距 离 跨 区 域 的

非机动车出 行 会 带 来 交 通 干 扰 和 交 通 安 全 问 题，

应采取谨慎的态度。④机动车交通。行人、非机动

车和公交空间的增加不可避免地减少了车行空间，

可以通过优化交通组织的方式（比如：单行环线等），

在有限的空间内，尽可能满足机动车出行，次 干 道

以保证通行权为主，支路可适当提供路边停车。

４　结论与展望

本研究 从 交 通 角 度 研 究 了 小 街 区 的 交 通 特

性，从而得 出 了 小 街 区 的 交 通 局 限 性。在 小 街 区

单元的尺度内，从路网级配的角度，提出了新的次

干道与支路 级 配 比 例，以 期 同 时 兼 顾 小 街 区 的 交

通性和生活 性。将 小 街 区 支 路 进 一 步 细 分，并 对

其布局进行了简单的探讨。基于小街区理念和路

网布局，提出了小街区各种交通方式的路权分配。

本研究的不 足 之 处 在 于：对 小 街 区 模 式 研 究 不 够

充分，对路网 级 配 模 型 考 虑 的 因 素 不 够 全 面 且 缺

乏实例支撑，对 路 权 分 配 的 分 析 不 够 深 入。这 些

不足有待进一步研究、论证。

５８　第３期 牟　秋，等：小街区道路网规划布局方法研究 　
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