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1 引子 

• 规范编制的中心——适应城市发展的阶段 
–城市交通系统的发展与规划处于变革时期—体
系、目标、理念与约束、发展阶段、发展的内
容、技术方法… 

 

–城市快速发展阶段交通与空间的关系处理——
用地、空间关系 

–存量规划与增量规划 

–应对城市之间与内部的差异 

–发展理念、目标、策略、措施的调整 

–目前规划中一些问题的解决 
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• 国家相关规定—目标 

–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 

• 底线要求 

• 城市交通相关规范——指标 

–城市空间规划相关规范的指标 

–规划的空间指标——“非专业”技术人员好
“用”、指导发展不好用 

 

• 在国家和地方各种发展因素的影响下，城
市之间的差异越来越显著 
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2 城市之间的差异——在交通特征上的反映 

• 不同发展环境的影响：城市地理环境与空
间之间的差异 

• 不同发展路径和区位影响：内部差异显著 

• 改革开放37年，各城市发展的速度差异导
致发展阶段的差异 
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调研 

–调研对象 

• 设市城市，以及直辖市、安徽省的部分区县 

• 总计770个 

• 回收250份 

• 有效数据234个 
– <50万人130个，占比55% 

– 50—100万人65个，占28% 

– 100-200万人25个，占10% 

– 200万人以上14个，占6% 

• 根据统计年鉴、中规院交通规划资料等进行校核 
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城市交通特征差异——地理与空间差异 

引起交通特征变化 

•城市空间与用地发展特征 
–城市规模（人口、用地）、城市用地布局形态（团
状、带状、组团）、城市功能区、用地开发强度等 

•城市自然环境特征 
–地形地貌（平原、丘陵山地、高原）、气候条件
（寒冷、普通、热）等 
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• 城市规模与出行特征 

–城市规模增加，总体的出行距离增加，机动化
需求提高 

–规模增加带来高等级道路总体增加——小汽车、
公交分担率随着城市规模增加而上升 

–而对于短距离的活动，城市规模增加，变动不
大 

–城市规模对道路指标的影响主要在高等级道路
上，人口达到一定的规模，增长趋缓 
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• 特大城市空间分异带来的交通问题——潮汐交通 

–城市人口收入上阶层分化，住房货币化下空间分布
分化 

• 房价变化反应在城市人口分布的空间上，导致不同空间
人口差异较大 

• 外围与中心是低收入人群和年轻城市移民的主要聚居地 



• 职住问题在出行中的体现 

–北京城八区工作出行距离为11.64公里，所有的
目的中最长，购物2.2公里，所有的目的中最短
（2010年） 

–放射的网络加剧了职住空间的分离 

 

 



• 城市空间形态、地形与出行特征 

–带状城市的出行距离等特征，总体超过同类规
模的团装城市，与规模较大的城市相当 

–组团城市与同等规模的团状城市相当 

–地形起伏变化大的城市,机动出行规模总体高于
平原城市,部分山地、高原城市的公交分担率能
达到40%左右的较高水平 
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• 气候条件与出行特征 

–气候条件对整体的出行距离影响不大，但寒冷
地区的机动化出行、公交出行的比例高于其他
气候区的城市 

–寒冷地区交通出行季节性差异大 

–寒冷地区城市出行次数总体较低 
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• 城市交通特征差异——发展的不同路径和
区位： 

–相同规模的城市，越接近大城市，城市整体的
机动化水平、公共交通分担水平、出行距离越
大。其出行特征指标接近规模更大的城市 

–城镇密集地区的城市，机动车出行中外来车辆
的比例比较高；区域职能越多，城市连绵水平
越高的城市越是如此 

–不同城市职能（性质）的城市，交通特征差
异——工业（类型）、旅游、中心城市、枢纽
城市…… 
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– 人口规模划分 
• 50万以内——慢行交通为主导 

• 100万以内——受管理水平与经济影响大 

• 人口规模100万-200万——高等级道路偏高 

• 大于200万——交通系统丰富，高等级道路增长放缓，空
间的多中心组织对交通影响大 

– 城市地形与空间形态划分 
• 带状城市——道路配置较高 

• 地形受限人口密度较高的城市——人均道路配置较低 

• 组团城市——组团内高等级道路偏低 

• 山地城市——高等级道路偏高、低等级道路偏低 

– 气候 
• 寒冷地区城市——低等级道路偏高 

– 城市所处区位 
• 密集地区城市——机动交通偏高、道路的配置较高 
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• 城市规模扩大、开发方式与空间结构调整 
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• 大城市多中心，超越中心城的市域城镇化 

• 大城市空间拓展方式摆脱蔓延——组团、新
城、副城…… 

• 开发模式、工业化与后工业化城市发展 
– 郊区化——居住郊区化——部分城市突破市域界限 

– 单一功能显著的园区开发——工业园、大学、总
部、金融等 

– 中心城的旧改、更新与土地置换 

 

杭州：一主、三副、六组团 16 



• 城市中心城区不能代表整个城市 
• 城市不同区位的地区——交通特征差异大 

– 中心、边缘、外围地区、新城，中心城与外围城市化
地区等 

• 城市功能区——城市功能划分更加清晰，不同城市
功能主导的地区出行特征差异很大——时间、目
的、强度、方式、组织等 

• 功能区之间与内部在交通构成、出行特征上差异巨
大 
 

• 既有的道路指标体系以机动交通主导，制定密度、
面积率和级配等空间指标，不能准确反映目前城市
交通的差异与变化 

• 以城市为单元的指标体系，与城市活动特征错位，
城市越大，越是如此 
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• 指标内容上指导结果而非怎么做，指标“一
刀切”导致建设上的“一刀切”与“千城一
面” 
– 指标上的统一，限制了规划“因地制宜”的弹性 

– 空间性指标对城市间交通特征差异的反应不足 

– 城市功能区划特征差异扩大，道路指标不能指导，
以城市为单位的平均指标，不能应对城市内部差异
的交通特征、管理与交通组织 

 

• 如果仍采用完全的空间指标，规范会极其繁杂 

• 指标需要回归到交通特征上，从体系与指标两
个方面进行调整 
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道路分级体系调整 
– 机动化时代，采取两级三类的道路分类体系，即承担
机动交通长距离通过性出行的道路干线系统、承担地
方性活动的地方道路系统，以及衔接两级道路的集散
道路系统。 

– 道路分级体系的核心是在注重效率的同时，保障地方
性活动的安全。将长距离的跨区出行与地方性出行活
动的组织适当分离。 

– 近年来，机动化发展成熟的西方国家，重新进行了道
路功能的分类，主要的方向是进一步细化分类，但两
级三类大系统的格局始终未变。 

 

– 随着我国机动化的快速发展与城市范围的扩大，在发
挥机动效率下保障地方活动的环境与安全是必然要
求。 

– 规范将道路体系调整为“两级三类” 
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• 道路干线系统——功能指标 

–主要承担机动交通 

–作为城市机动效率的保障体系 

–以交通需求与通行能力作为主要的指标 

 

–干线道路机动性要求的差异主要反映在联接功
能、交通需求特征以及对用地的渗透关系上 

–道路按照联接功能、对用地的渗透关系和交通量
分级，按照总量控制分级的规模与比例，以指导
不同城市的建设，适应城市不同区位的交通状况
-功能性指标代替空间性指标 
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干线道路系统规模--干线道路机动交通分担比例 

– 国外干线道路在整体的道路体系中机动交通分担比例一般在
65-75% 
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规划城市人口规模（万人） ＞300 100-300 50-100 ＜50 

周转量（车公里）比例（%） 70~80 60~75 50~70 45~55 

干线道路里程比例（%） 15~25 15~20 10~20 10~20 



用地服务 
联接类型 

不为沿
线用地
服务 

为沿线
用地少
量服务 

为沿线用地
服务较多 

直接为沿
线用地服

务 

城市主要活动中心
之间联接 

快速路 主干路 —— —— 

城市分区（组团）
间联接 

快速路/
主干路 

主干路 主干路 —— 

分区（组团）内联
接 

—— 
主干路/
次干路 

次干路 —— 

（社区级）渗透性
联接 

—— —— 
次干路/支

路 

次干路/
支路 

（社区级）到达性
联接 

—— —— 支路 支路 
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大类 中类 小类 功能说明 
设计车速 

（km/h） 

高峰小时

交通量

（PCU） 

干线道路 

快速路 

快速路A 
为城市长距离机动车出行提

供快速、高效的交通服务。 
80-100 

3000-

12000 

快速路B 
为城市中长距离机动车出行

提供快速交通服务。 
60-80 2400-9600 

主干路 

主干路A 

承担城市主要功能区之间的

联系交通，负责主要对外出入

口衔接服务。 

60 2400-7200 

主干路B 
服务于城市功能区间联系以

及功能区内部主要交通联系。 
50-60 1200-4800 

主干路C 

辅助服务城市功能区间联系

以及功能区内部主要交通联系，

为沿线用地服务较多。 

40-50 1000-2400 

集散道路 次干路 次干路 

提供干路与地方性道路的转

换（可以是辅路形式），特殊

功能区内的地方性活动组织道

路（中心区、工业区等）。 

30-40 300-3000 



• 道路的联接功能反映对出行者机动性的要求，
在考虑出行距离基础上，通过交通量反映道路
承担的机动出行规模，确定道路的功能分层。 

• 道路对用地的渗透关系——主要对机动车专用
路以外的干路进行细分（现行干路与用地关系
的指导性比较弱） 
– 干道建设上，在城市中部分干路与用地的关系密
切。而在山地城市中，由于道路通道有限，与用地
关系密切的干路比例更高。 

– 与用地密切的干路在功能上实质是承担了部分下层
级道路的功能，机动效率降低，与用地的服务提
高，道路建设上要考虑不同出行距离交通流的组
织，同时公共交通、步行与自行车路权配置要求提
高 

– 道路对用地的渗透越强，道路上慢行的路权优先越
高。同时道路上的公共交通服务越强，慢行也应同
时提升——（生活、交通） 
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• 地方性道路系统——空间指标（地方
交通尺度） 

–主要承担本地交通，组织短距离、多种
交通方式、多样性的活动 

–降低交通运行的速度 

–避免穿越性的交通进入，保证安全、减
小干扰 

–目的地可达性为主要指标 
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用地功能区 
街区尺度（m） 路网密度 

（km/km²） 长 宽 

居住区 200-300 200-300 6.5~10 

商业区与就业集中的中心区 100-200 100-200 10~20 

物流园区 
物流街区 300-600 250-350 4.5~6.5 

服务街区 200-400 120-200 8~15 

工业区 

化工等重工业单位用

地大于80hm2 
800×1000 800×1000 2~2.5 

石油加工、精品钢、

新能源新材料等类型

工业企业，单位企业

占地在20-80hm2之间 

500-1000 400-800 2~4 

占地小于20hm2 400×500 400×500 4~5 

大学园区 
大于80hm2用地 900-1800 800-1400 1~2 

小于80hm2用地 800-1300 600-800 1.5~3 

历史城区 —— 原有街区尺度   



• 两级道路分级体系避免了城市道路总体指
标上的“一刀切”，同时体现了城市功能
的差异 

–城市之间机动交通在机动效率的要求上基本一
致，通过干路系统体现 

–不同城市的特色（地理、气候、城市性质
等），通过不同功能区地方性道路的规划体现 
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