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摘要：“窄马路、密路网”是对城市发展新要求和新模式的深刻回应，是平衡城市交通效率与街区

人本体验的系统解决方案。针对规划建设实践中面临的功能冲突与实施困境，深入剖析窄路密网模

式的内涵，明确其本质是城市空间组织模式的变革，核心在于为绿色出行提供空间载体。结合巴塞

罗那“超级街区计划”案例的实证分析发现：在典型窄路密网片区，次干路与支路在道路总里程中

占比较高，但承担的交通量相对较低，并非机动化出行的主要载体。其核心价值在于为公共汽电

车、自行车与步行等绿色出行方式提供高质量且人性化的空间载体。在此基础上提出“外路内街、

外动内静”的绿色出行街区构建模式，即外围道路以交通功能为主，内部街道侧重营造交往与活动

空间，通过明晰道路功能、优化交通组织与细化街道设计策略，推动街道功能由“车本位”向“人

本位”转型。
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Strategies for Developing Green Mobility-Oriented Blocks Based on a "Narrow Road, Dense Net-

work" Approach
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Abstract: The "narrow road, dense network" approach represents a profound response to emerging require-

ments and new paradigms of urban development, offering a systematic solution that balances transporta-

tion efficiency with human-centered experiences of blocks. Addressing functional conflicts and implemen-

tation challenges encountered in planning and construction practices, this paper provides an in-depth analy-

sis of the connotation of the narrow road, dense network model. It clarifies that the essence of this ap-

proach lies in the transformation of urban spatial organization, with its core objective being the provision

of spatial support for green mobility. Drawing on an empirical analysis of Barcelona's "Superblock" pro-

gram, the paper finds that in typical narrow road, dense network areas, secondary arterial roads and local

roads account for a relatively high proportion of total road mileage, yet carry comparatively low traffic vol-

umes, indicating that they are not the primary carriers of motorized travel. Their core value lies in provid-

ing high-quality, human-oriented spatial environments for green travel modes, such as public transit, bicy-

cle, and walking. Based on these insights, the paper proposes a block development model for green mobili-

ty-oriented blocks characterized by "external roads, internal streets, external dynamism and internal tran-

quility". In this model, peripheral roads primarily serve traffic functions, while internal streets focus on cre-

ating spaces for interaction and activities. By clarifying road functional hierarchies, optimizing traffic orga-

nization, and refining street design strategies, the model promotes a transition from a vehicle-oriented to a

people-oriented street function.

Keywords: traffic organization; street design; narrow road and dense network; green mobility; block-

based urban form
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图1 苏州工业园区道路网密度分区差异

Fig.1 Variations in road network density zoning in Suzhou Industrial Park

中央商务区
120 m×200 m

居住区
300 m×300 m

产业区
700 m×700 m

00 引言引言

2016年2月，《中共中央 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》 [1]中明确提出：优化街区路网结构，推

动发展开放便捷、尺度适宜、配套完善、邻

里和谐的生活街区，树立“窄马路、密路

网”(以下简称“窄路密网”)的城市道路布

局理念，并明确城市建成区平均道路网密度

应提高至8 km·km-2。

窄路密网是对中国长期以来“大街区、

宽马路”建设模式的深刻反思，也是对以机

动车为主导的道路系统建设思路的纠偏和调

整。北京、上海、深圳等城市在新一轮国土

空间规划的编制和实施中，已将窄路密网和

“街区制”作为优化道路系统的核心目标和

抓手，并开展大量卓有成效的探索与实践。

龚斌 等[2]提出，以窄路密网、小尺度街区为

特征的开放街区，是促进城市紧凑、高效、

低碳发展的重要空间模式。然而，在具体实

践中，窄路密网模式也暴露出一些问题，主

要表现在与现行规范标准的衔接不足、居民

出行习惯转变带来的不适应，以及小尺度街

区内外交通衔接不畅等方面。由此可见，从

理念提出到具体实施，仍需开展必要的研究

与论证工作，以支撑其科学推进。

道路网是城市的肌理，是支撑城市运行

的骨架和血脉。因此，讨论窄路密网，不能

仅局限于交通布局的技术层面，而应在深刻

理解城市发展新理念、新模式的基础上，结

合生活圈、完整社区、绿色出行等发展导

向，深入分析交通特征、出行模式和交通组

织方式的演变，探索切实可行的窄路密网建

设实施路径。本文旨在回应窄路密网理念在

推进过程中出现的关键误区，明确道路网加

密并不等同于所有道路均需开放机动车通

行，从理论层面厘清次级道路网作为交往空

间的功能边界，从实践层面构建“外路内

街、外动内静”的系统框架，为平衡城市交通

效率与街区人本体验提供系统性的解决方案。

11 窄路密网内涵解析窄路密网内涵解析

11..11 扩大次级道路网是实现密路网的主扩大次级道路网是实现密路网的主

要手段要手段

为改善城市道路网密度偏低的现状，各

地纷纷开展了道路网加密工作，具体措施包

括增设街坊路、优化地块开发规模、打通断

头路和完善微循环等。例如，北京市发布

《关于在控规编制和实施中增设街坊路的相

关规定》 (京规自发〔2018〕 73号)[3]，明确

将宽度为 8~15 m的街坊路纳入城市道路体

系，作为支路以下的补充层级，此类道路在

五环内可计入道路网密度指标；扬州市则要

求单个地块的出让面积控制在 4.0~6.0 hm2，

以遏制超大街区的封闭式开发，并积极打通

断头路，完善支路网络、提升道路网连通性。

在干路网络基本稳定的前提下，各地提

高道路网密度的主要手段是扩大次级道路网

的覆盖规模，这也使得不同功能片区的道路

网密度自然呈现出差异。在落实城市平均道

路网密度目标的过程中，应根据各功能区

的发展需求，实施差异化的道路网密度控

制。以苏州工业园区为例(见图 1)，其用地

功能包括商务区、居住区和产业区等，其

中中央商务区街坊尺度为 120 m×200 m，道

路网密度为 11.8 km·km-2；居住区街坊尺度

为300 m×300 m，道路网密度为6.3 km·km-2；

产业区街坊尺度为 700 m×700 m，道路网密

度为2.8 km·km-2。

11..22 新增支路并非机动化出行的主要载体新增支路并非机动化出行的主要载体

以某城市新区核心区为例，该片区用地

面积约 26 km2，道路里程为 300 km(其中主

干路 50 km，次干路 100 km，支路 150 km)，

道路网密度达 11.5 km·km-2，是典型的窄路

密网片区。其用地功能以总部办公、综合居

住、商业商务和科创研发为主。交通需求预

测结果显示，支路虽然占道路总里程的

50%，却仅承担 7%的交通量和 2%的机动化

交通周转量，说明支路并非机动化出行的主

要载体。

由图2可知，该核心区主干路承担了主要

02
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的机动化交通需求。这一特征与《城市综合

交通体系规划标准》 (GB/T 51328—2018)的要

求基本一致(见表 1)。不同人口规模城市的

干线道路里程比例虽存在差异，但整体约

为 20%，其所承担的机动化交通周转量则

约占 70%。

11..33 城市空间组织以生活圈为主导城市空间组织以生活圈为主导

随着城市空间组织模式向生活圈范式转

型，居民日常活动空间呈现日益显著的近域

化特征。传统功能分异的空间结构逐步向

“职住均衡、功能复合”的多中心网络化格

局转变，通过土地混合开发，实现居住、就

业与服务功能在空间上的有机融合。

11..44 窄路密网本质窄路密网本质：：从道路网络到街道从道路网络到街道

与街区与街区

窄路密网在表象上体现为“道路变窄、

道路网加密”，但其本质在于转变以机动车

为主导的城市空间组织模式，摒弃简单的功

能分区理念，在较小的街区尺度内统筹配置

居住、就业和公共服务设施，强调功能混合

与职住均衡，形成以生活圈为核心的空间组

织模式。因此，窄路密网不是单纯的交通技

术问题，而是对人们生产生活方式变化的空

间响应。其核心在于密路网如何使用——并

非所有新增道路都要服务于机动车通行，而

应更多为公共汽电车、非机动车等绿色出行

方式提供高质量的空间载体。

22 绿色出行街区构建思路绿色出行街区构建思路

22..11 巴塞罗那巴塞罗那““超级街区计划超级街区计划””

在 19 世纪巴塞罗那新城区建设中，以

133 m×133 m为 1个单元进行街区划分，道

路网密度高达14 km·km-2，该方案长期以来

被视为窄路密网规划的典范。然而，随着城

镇化和机动化的发展，机动车可在街区内不

加限制地穿行(见图 3a)，导致交通事故频

发，车辆噪声、空气污染和街区活力不足等

问题逐渐显现。

进入 21 世纪，巴塞罗那从人的需求出

发，推出了“超级街区计划” (superblock

programme)，提出“为行人赢回街区”的理

念。该计划以 9个相邻街区为单元，合并形

成一个面积约 400 m × 400 m 的“广场组

合”，居住人口一般为 5 000~6 000人。在内

部交通组织上，封闭街区内部道路限制过境

交通穿行，行人拥有优先于汽车的公共空间

使用权，内部车速控制在 10 km·h-1以下 (见

图 3b)。相较于传统以汽车为主导的街区模

式，超级街区以内部行人为导向，促使街道

功能向多样化转变，散步、休憩、社交与运

动等日常活动逐渐成为街区生活的重要组成

部分[6]。

巴塞罗那超级街区的实践表明，高密度

道路网本身并非高品质街区的充分条件，其

核心价值在于通过路权的科学重构实现功能

分区：外部道路保障机动车通行效率，内部

街道回归行人活动与社区交往。这一逻辑对

中国窄路密网规划具有深刻启示：道路网加

密的初衷在于优化整体交通结构与空间品

质，而非将所有道路均按机动车通行标准建

设；若忽视次干路与支路在绿色出行与生活

服务中的功能定位，反而可能挤压非机动交

通空间、削弱街区活力。在借鉴国际经验的

基础上，应深入研究如何依托高密度道路网

建设绿色出行街区，为“街区制”的落地实

施提供理论基础与实践依据。

22..22 构建构建““外路内街外路内街、、外动内静外动内静””的绿的绿

色出行街区色出行街区

结合生活圈范式下的出行需求与空间特

征，本文提出“外路内街、外动内静”的绿

色出行街区构建思路：依托主要干路划定若

干街区单元，外围布局机动车通道以保障过

境交通的通行效率，内部以公共汽电车专用

路和非机动交通专用路连接生活圈服务中

心，整体形成交通稳静化区域，以此构建以

03
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图2 某城市新区核心区不同等级道路承担的交通量和机动化交通周转量比例

Fig.2 Proportions of traffic volume and motorized travel turnover

by road hierarchy in the core area of a new urban district

表1 干线道路规模及承担的机动化交通周转量比例

Tab.1 Scale of arterial roads and their share of motorized travel turnover

干线道路指标

机动化交通周转量比例

里程比例

城市规划人口规模/万人

≤50

45~55

10~20

>50~100

50~70

10~20

>100~300

60~75

15~20

>300

70~80

15~25

%

资料来源：文献[4]。
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绿色出行为导向的街区空间模式(见图 4)。

将绿色出行街区作为落实绿色出行的最小空

间单元，把公共汽电车和非机动车“送到家

门口”，从每个人的每次出行入手，引导居

民主动选择绿色出行方式。

在一般道路布局模式下，道路资源相对

有限，各等级道路往往承担多重功能，导致

交通流相互交织、冲突严重，各项功能均难

以有效发挥。因此，应充分利用高密度道路

网的优势，实现不同交通功能在空间上的适

度分离：首先，布局公共汽电车网络，通过

专用路与专用道相结合的方式，与用地功能

紧密结合，提前预留并控制公共汽电车廊

道；其次，构建非机动交通网络，统筹蓝绿

空间、生活圈等要素，形成连续、完整、无

障碍的多元化非机动交通系统，为绿色出行

提供高品质的空间载体；最后，布局机动车

通行网络，明确其在有限范围内行驶，并非

所有道路均可通行。通过不同交通功能的空

间分离，实现绿色交通的系统化组织，从而

显著提升公共汽电车和非机动交通的出行效

率和品质，助力绿色出行目标的实现。

33 绿色出行街区构建策略绿色出行街区构建策略

33..11 总体思路总体思路

传统的“大街区、宽马路”格局下，道

路等级相对明确，道路与用地关系相对独

立，按照既有技术规范开展建设通常能够满

足基本要求。但在窄路密网模式下，不同道

路之间、道路与用地之间的关系更加密切，

道路设施也集中承载了市政、景观和交通等

多重功能诉求。因此，绿色出行街区的构建

需重点做好以下3项工作。

1）明晰道路功能。根据街区划分和用

地特征，并非所有道路都需具备全部功能。

外围道路以交通功能为主，内部街道则提供

交往空间，更多地为公共汽电车、非机动车

和步行出行创造条件，推行无障碍设计，尽

量减少机动车进入，妥善处理好“路”与

04

交通性干路
公共汽电车专用路
支路
非机动交通专用路
生活圈服务中心
交通稳静化区域

图4 以绿色出行为导向的街区空间模式

Fig.4 Spatial model of green mobility-oriented blocks

公共交通网络

自行车骨干网络

自行车标志(逆向行驶)

自行车通道

过境私家车辆

社区居民车辆

城市服务与急救车辆

货运车辆

货物配送邻近区域

车辆出入口管控区域

基础道路网络

共享街道(行人优先)

a传统街区出行模式 b超级街区出行模式

图3 巴塞罗那街区出行模式变化

Fig.3 Changes in travel modes in Barcelona blocks

资料来源：文献[5]。
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“街”的关系。

2）优化交通组织。通过精细化、智能

化的交通组织手段，充分利用密路网优势，

将不同类型交通流进行分类组织，提出针对

干路和支路的差异化组织方式，以优化交通

秩序、保障出行安全、提高运行效率。

3）细化街道设计。创新低饱和度、低

交通量条件下的道路设计方法，改变传统道

路设计观念。城市道路应结合两侧的用地功

能、景观环境和建筑风貌，开展差异化、多

样化的设计，塑造高品质的街道空间。

33..22 明晰道路功能明晰道路功能

33..22..11 道路功能分类道路功能分类

一般城市道路按照其承担的功能和服务

等级，划分为快速路、主干路、次干路和支

路等，机动性递减、可达性递增。这种分类

体系主要从机动车视角出发，以交通量大小

决定车道数和横断面空间分配，非机动交通

空间始终处于从属地位。但在密路网条件

下，部分次干路和支路交通量较低，完全可

以为公共汽电车、非机动交通、休闲活动等

开辟专用道路，为绿色出行提供良好的空间

条件。通过让不同类型道路承担差异化功

能，实现不同功能在空间上的分离。

在绿色出行街区中，外围道路一般由主

干路或交通性次干路围合而成，主要承担交

通功能，是机动车通行的主要载体；街区内

部加密的次干路与支路，主要承担交往功

能，是居民活动的主要载体，同时结合用地

功能布局，形成公共汽电车、非机动交通专

用路，串联居住社区，为绿色出行提供便利

条件(见图5)。

33..22..22““外路外路””保障交通功能保障交通功能

街区外围道路是主要的机动车走廊，以

服务过境交通为主。为保障通行能力，可对

关键路段进行拓宽，适当增加车道；外围道

路交叉口是各类交通流的转换节点，转向需

求较大，应根据实际需求充分展宽与渠化(见

图6)。

在密路网条件下，道路交叉口的展宽

段、渐变段长度等指标取值，需考虑交叉口

间距较小、路段较短的道路网条件，结合技

术规范要求，因地制宜确定展宽段和渐变段

长度。在受道路红线约束展宽存在困难的情

况下，可与周边建筑前区相结合，将人行道

与建筑退线空间进行一体化设计，以弥补人

行道空间不足，并保持人行道边线的连续与

规整。

33..22..33““内街内街””打造活动空间打造活动空间

街区内部街道一般由公共汽电车专用

路、非机动交通专用路等组成，主要承担交

往功能，与用地结合非常紧密。可对街道进

行特色设计，塑造多样化的空间，满足居民

的各类活动需求；街区内部道路交叉口，在

低交通量情况下的首要任务是保障过街安

全，可采用小转弯半径、减少展宽等交通稳

静化措施，缩短过街距离、降低车速，确保

过街安全。

特别是数量较多的支路，按照用地功

能、建筑业态与活动特征的差异，可将其分

为 I级和 II级两类(见文献[4])。其中，I级支

路间距约 300 m，连通性较好，承担一定的

交通性干路
公共汽电车专用路
支路
非机动交通专用路

图5 绿色出行街区道路网功能示意

Fig.5 Illustration of functions of road networks in green mobility-oriented blocks

图6 干线道路交叉口渠化设计示意

Fig.6 Illustration of channelization design at arterial road intersections
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交通功能，用于组织地方性交通活动，是整

体道路网体系的末端；II级支路结合宗地开

发与公共空间塑造，是以非机动交通为主的

服务性道路，不承担机动车通行功能，形式

灵活多样，包括街坊路、非机动交通专用路

等。通过对内部支路的分类配置，结合不同

片区的交通需求和出行特征，可实现差异化

的道路网密度管控。例如，在城市商务区等

核心区域，支路以交通功能为主，可划定为

I级支路，以满足高强度开发需求；居住社

区部分支路可划定为 II级支路，实现人车分

流，减少机动化交通对居住片区的干扰；大

学城片区尺度较大，支路不宜布局过密，以

适应地块开发和生产组织的实际需要(见图7)。

33..33 优化交通组织优化交通组织

33..33..11 片区交通组织模式片区交通组织模式

窄路密网交通组织模式是城市精细化交

通管理的重要实践，其核心是通过高密度、

小尺度的道路网络设计，提升城市交通可达

性与微循环效率。然而，密集的道路交叉

口、短路段等特点，也给传统交通信号控制

带来挑战。

对于外围干路交叉口，采用全相位信号

控制，保障转向需求，同时实施动态绿波协

调控制，提高交叉口通行效率；对于干路-支

路交叉口，可配合支路单向交通组织方案，

采用简单相位信号控制方案；支路-支路交

叉口则采用稳静化设计，降低车速，保障

非机动交通空间，塑造宜人的街道氛围(见

图8)。

33..33..22 外围干路外围干路：：动态绿波控制动态绿波控制

干路绿波控制一般通过协调主干路多个

交叉口的信号周期、相位差及绿信比，使车

辆以预设速度(通常为 40~60 km·h-1)连续行

驶，以形成“绿波带”。其核心目标在于减

少停车次数、减少延误、提升通行效率。在

窄路密网条件下，由于道路交叉口间距通常

小于 300 m，传统干路绿波控制面临信号周

期协调困难、干扰因素多等问题。因此，窄

路密网街区应结合实时交通流特点采用动态

绿波控制。例如，舟山市海天大道动态绿波

带(全长 21 km，包含 34个道路交叉口)将行

车时间从40~50 min缩短至20~30 min，降幅达

50%左右；重庆市璧山区的黛山大道全息绿波

带使行程时间减少25%，平均车速提升35%[7]。

33..33..33 内部支路内部支路：：配对单向交通配对单向交通

单向交通组织是提高道路通行能力的有

效措施，具有减少道路交叉口冲突点、提升

交通安全等优点[8]。在密路网街区内，若支

路采用双向通行，信号控制交叉口相位较

多，导致干路难以组织有效的绿波通行，车

辆频繁遇到红灯，通行效率较低。依托支路

网配对设置单向交通，可以将非机动车交

通、集散交通、短距离交通等从主要道路上

分离出去，分流干路交通压力，并降低机动

交通对街道公共活动的影响。此外，同步配

套相应的改善措施，例如加强支路路内停车

管理，改善街区内部非机动交通环境，并加

强智能化交通管理手段的应用，可以为单向

交通组织的顺利运行提供保障。在主要单行方

向上也可设置单向绿波控制，保障片区内部
06

1k
m 主干路

交通性次干路
公共汽电车专用路
I级支路
II级支路

道路网密度12 km·km-2 道路网密度10 km·km-2 道路网密度8 km·km-2 道路网密度4 km·km-2

a 城市商务区 b 科学园、互联网产业园 c 居住社区 d 大学城片区

图7 不同片区道路网密度控制要求

Fig.7 Requirements for road network density control for different urban areas

交通性干路
公共汽电车专用路
支路
非机动交通专用路
全相位信号控制交叉口
简单相位信号控制交叉口
稳静化设计交叉口

图8 绿色出行街区交通组织模式

Fig.8 Traffic organization model for green mobility-oriented blocks
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重要连通道路的贯通性和一定的通行速度[9]。

以纽约市曼哈顿为例，曼哈顿作为纽约

市中心区，是世界上就业密度最高的地区之

一，道路网密度约为20 km·km-2，地块被道

路划分为若干长方形小街区，道路大多设置

为单向通行[9]。以第三至第九大道与第三十

四至第五十街围合的区域为例，片区东西向

主干路第三十四街与第四十二街为双向行

驶，南北向主干路公园大道为双向行驶，内部

其余道路均为单向交通组织形式，相邻道路

单行方向相反，构成了“内部道路配对单向

行驶，外围道路双向行驶”的交通组织模式。

通过构建单向交通微循环系统，有效分流主

干路交通压力，疏解区域交通拥堵(见图9)。

33..44 细化街道设计细化街道设计

33..44..11 统筹红线内外全要素的一体化设计统筹红线内外全要素的一体化设计

道路设施除了承载交通运行外，还是重

要的市政与景观廊道。道路空间由此成为多

种城市公共设施的复合载体(见图10)，具体

包括交通运行空间、景观绿化空间、市政设

施空间、智能设备空间等。在道路红线逐渐

收窄的趋势下，沿用以往各类要素分类处理

的布局方式，难以满足高品质街道空间的塑

造要求，容易导致空间布局混乱、风貌不协

调等问题。

应摈弃车本位的设计思路，从关注交通

转向重视交往，为居民活动提供良好的公共

空间。应围绕人的需求，统筹道路红线内外

全要素，开展一体化、精细化设计。具体包

括空间设计和要素指引两个部分。

空间设计作为街道设计的“硬装”，主

要是合理安排支撑交通运行的线性空间和节

点空间。线性空间包括建筑前区、人行道、

非机动车道、机非隔离带、机动车道等，主

要服务于各类交通参与者的线性流动；节点

空间包括道路交叉口、公共汽电车站、非机

动车停车区、路段过街、地块出入口和停车

位等，主要服务于各类交通参与者的集散、

转换、停靠和等待。

要素指引是街道设计的“软装”，主要

是精细化安排各类附属设施，包括智慧要素

(智能灯杆、信号监控、标志、信息发布、

边缘计算节点等)、美丽要素(绿化、景观、

铺装、街道家具、市政设施和海绵设施等)

和活力要素(商业外摆、公共艺术、雕塑等)。

33..44..22 居住区内部街道设计居住区内部街道设计

以某居住区内部街道设计为例，首先需

分析居民需求和交通特征：该路西侧为交通

性干路，东侧为步行街广场，从西向东交通

性逐渐减弱、人的活动逐渐增强，呈现较为

明确的由道路空间向街道空间过渡的特征。

原方案规划为标准的 18 m宽市政道路

横断面，需根据不同路段两侧建筑、景观和

活动需求进行深化与细化。在具体的空间横

断面分配上，应打破红线、绿线、道路中

线、建筑退线等约束，不拘泥于固定的横断

面形式，充分考虑居民活动需求，对空间资

源进行重新分配。其中，西段机动车维持双

向通行，但将道路中线调整为曲线，通过物

理措施降低车速，减少交通流对居住区的干

扰；中段机动车空间压缩为单车道，并采用

单向交通组织方式，进一步弱化道路交通

双向行驶道路
单向行驶道路
研究范围

图9 纽约市曼哈顿某片区交通组织模式

Fig.9 Traffic organization model in a district of Manhattan, New York
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图10 街道设计各类要素统筹示意

Fig.10 Illustration of coordination of various street design elements
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性；东段不设置专门的机动车通行空间，采

用广场铺装，限制机动车进入，塑造较为纯

粹的步行街区(见图11)。

44 结束语结束语

围绕窄路密网要求下的绿色出行街区构

建，本文深入剖析了窄路密网模式的内涵，

明确其本质是城市空间组织模式的变革，核

心在于为绿色出行提供空间载体。借鉴巴塞

罗那“超级街区计划”的经验，提出“外路

内街、外动内静”的绿色出行街区构建思

路，并从明晰道路功能、优化交通组织、细

化街道设计3个维度详细阐述构建策略。

窄路密网作为一种规划理念，应避免通

过扩大道路供给来增加小汽车的使用，否则

将引发更多交通拥堵，背离“街区制”的初

衷。后续可从两个方面继续深化研究：一是

从不同城市功能区对绿色出行街区的差异化

需求着手，针对商业区、居住区、办公区

等，制定更具针对性的构建策略，提升街区

建设的精准度；二是回应社会公众对窄路密

网可能带来的红绿灯增多、延误增加等关

切，开展基于大数据和人工智能的信号配时

优化策略研究，为“街区制”的实践提供有

力支撑。
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图11 街道分段设计平面示意

Fig.11 Plan view of segmented street design


