
城市密度分区的多层次动态研宄

—以深圳市原特区为例
１

翟欣欣 ， 李云

摘要 ： 随着城镇化的快速发展 ，
城市 发展及扩张速度逐渐加快 ，

城市边界外拓 ，

土地开 发范围 以及开 发强

度均有所增 大 ， 部分城市 已经进入存量规划阶段 。 另 外 ， 国 家十三五规划 中提出 强化土地节约集约利 用 ，

严控新增建设用地
， 有效管控新城新 区和开发 区无序扩张 。 深圳市作为 国土资源极其有限的特 区城市 ，

可

建设用地资源的不断减少 ，
轨道交通建设的持续推进 。 当前的城市建设面 临着开发强度节节攀升的压力 ，

对市 内地区展开密度的相关研究 已经成 为深圳市集约式开 发建设的前提条件 。 本次研究通过行政区
一

街道

一

５０ ０ 米地理单元格三个层级 ，
对深圳市原特 区 内的密度分布 ，

从容积率 、 建筑密度 、 道路交通、 地铁线

路及站点周 围的土地利 用情况几个方 面展开研究 。 最终得 出深圳市原特 区 内各类用地在 １ ９９９年至 ２ ０ １ ４ 年

期 间的演 变情况 ，
以及道路交通设施和地铁站点对各类 用地的影响 ，

并提出 相关建议和措施 。
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１ 引言

自 从 １ ９５０ 年代计算机被引入到城市空间增长 问题的建模中 以来 ， 城市系统 的模型化取

得了很大的进展
［
１
］

， 形成了体系庞杂的城市空间增长模型家族 。 根据模型所依据的主要空 间

增长理论 、 结合模型的时空尺度 ， 可将城市空间模型划分为静态空间相互作用模型 、 动态空

间扩散模型 ，

一

般将基于经济 、 地理 、 社会 、 交通运输 、 生态系统等相关学科规律的模型应

用于城市密度演变规律的研究中
［２ ］

。

对城市密度空间的计量化研究探索 ， 目前主要存在两个研究分支 ， 即按照整体逻辑可以

分为
“

自上而下
”

的价值范式研宄和
“

自下而上
”

自组织规律探索两类 。 第
一

类是基于数理

学科的静态空间相互作用模型为主 ， 模型主要基于各种数理统计方法 ， 其建模的基本思想是

系统状态的长期稳定和均衡 。 第二类是将城市空间形态视为 自然界的
一

种形式 ， 以探索和寻

求答案为主 。 城市是一个纷繁复杂既有 自然作用又有人为影响的大系统 。 在过去 ， 城市空间

形态和 内部结构是
一

个永远解不开的谜
［
３

］

。

一些新的数学方法的提 出 ， 渐渐拓展 了城市空 间

的研究类型 。 其中 ， 分形理论的提出 ， 为研究复杂 的城市密度空间形态提供了有力的理论和

方法 。 目前分形方法主要在城市研究中应用于城市边界 （如 Ｍ
．
Ｂａｔ ｔｙ于 １ ９９０ 年代对卡迪夫

城的边界分形研究 ） 、 交通网络和密集聚集形态 。 城市密度空间是
一

个全新的应用领域 ， 密

度空间只是作为上述空间要素的分形变量组成之
一

。 因此 ， 在城市密度空 间研究领域 ， 尽管

国 家 自 然科学基金青年项 目 （ ５ １ ５０８３３４ ）



有不少学者 已经认识到城市密度或密度分区研宄的迫切性和重要性 （尤其是对于实际管理 ） ，

但到 目前为止 ， 国 内关于城市密度或密度分区的论著并不算多 ， 并基本集中于上文所述的第

一

类型 ： 数理统计研究 。

对于城市密度的影响因素 ， 学者们也从不同角度和数据来源进行探索 ， 并在
一

定程度上

检验了密度分区方法的适用性 ， 拓展 了密度空间 的成因机制研究 。 吴江等
［４ ］

以控规开发强度

为基础 ， 利用 Ｇ Ｉ Ｓ 技术 ， 选取地价因子 、 交通因子 、 近期建设因子 、 历史文化因子 、 商业因

子 、 用地性质因子和 自然资源因子 ７ 个影响因子辅助优化密度分区计算 。 吴晓 、 王松杰等
［ ５ ］

利用 ＧＩ Ｓ 技术探讨 了大尺度视野下的空间密度导控 ， 通过构建绿地 、 生态、 用地性质 、 商业

中心 、 历史保护 ５ 个
一

级因子将城市分为 ６ 个密度等级 。 黄明华 、 黄汝钦
［
６

］

采用 以用地性质

确定基准容积率 ， 用经济容积率和环境容积率作为修正的方式进行控规中容积率
“

值域化
”

初探的研究 。 王京元 、 郑贤等
［
７

］

重点研宄了密度分区体系中 的交通区位 ， 寻求轨道交通周边

区域的密度分区方法 。 杨晓楠 、 运迎霞等
［
８

］

对评价体系中所选取的指标进行研究 ， 通过对河

南 １８ 个城市的综合密度 、 人 口密度 、 居民点密度 、 经济密度 、 公共服务设施密度 、 基础设

施密度六项密度指标进行综合评分 ， 减少主观因素对因子的影响 。 郭洪旭 、 黄莹等
［
９

］

利用高

分辨率遥感影像数据提取广州天河区的建筑空 间信息并根据土规修订和分类 。 选取建筑密

度 、 用地多样性 、 人 口密度 、 人 口净密度和道路密度五个单项指标 ， 计算研宄区城市空间紧

凑度的综合指数 ， 达到对城市空间紧凑度以及现状建设强度动态监控的 目 的 。 张鹏 、 王红扬

等
？

将容积率值域化的研宄聚焦于居住用地 ， 并提供控规容积率指标弹性调整和操作 的具体

方法 。

从国家层面及深圳地方的城市建设发展趋向来看 ， 髙效紧凑式的城市空间格局及空间利

用模式成为当下乃至未来中 国城市规划领域的核心研宄领域 。 然而 ， 从既有文献综述与深圳

密度空间 的政策演变分析来看 ， 国 内研究成果无不聚焦于单
一

年份的密度特征与影响因素相

关性分析 ， 而对于空间物质要素最重要的时空演变特征却鲜有涉及 ， 尤其对于 ２０ ０５ 年后轨

道建设对于深圳城市密度空间演变的影响研宄甚少 ， 大多基于轨道周边的静态建设分布研

究 。 为更好的探索城市空间密度的形成特征和演变规律 ， 并更好的检验当前密度分区实施效

果 ， 本研究将选取快速发展的城市代表
一一深圳作为研究对象 ， 研究范 围集中于深圳原特区

内 。 同时 ，
２０ ０５ 年开始陆续投入运营的深圳地铁轨道系统 ， 将成为本研宄的重要关系因子 ，

来检视大运量公共交通体系对深圳城市密度的直接影响 。

２ 研究数据及方法

２ ．１ 数据来源及研宄范围

本研究利用的基础数据包括 ：

（ １ ） 现状建筑数据 ： １ ９９９ 年及 ２０ １ ４年深圳市 （原特区 内 ） 的年度建筑普查数据 ；

（ ２ ） 现状城市建设用地数据 ：
１ ９９９ 年及 ２０ １ ４ 年城市建设用地数据 。 其中 ，

１９ ９９ 年源



于 《深圳市城市总体规划检讨与对策 （ ２ ００ １ ） 》 。

由于基础数据存在较多误差 ， 在展开数据分析之前 ， 对数据进行归纳整理 ， 并进行多次

清洗 。 考虑到此研究应反映出深圳市密度变化的
一

般情况 ， 因此选取深圳市原特区为研究范

围 ， 即原二线关范围内 ， 包括南山区 、 福 田区 、 罗湖区和盐 田区 四区 。

根据建筑普查及用地现状数据 ， 为保持 １ ９９９ 与 ２ ０ １４ 年的研究可 比性 ， 将建筑与用地统

一

归
一

为七大类 ： ａ
． 区域设施用地 、 ｂ

． 公服设施用地 、 ｃ
． 商业与办公用地 、 ｄ

． 居住用地 、 ｅ
．

仓储用地 、 ｆ
． 工业用地 、 ｇ ． 在建用地 。 其中道路数据分为三个等级 ， 分别是主干路 、 次干路 、

支路 ， 其 中主干路包括规划实施后的主干路和快速路 。

２ ．２ 研宄方法

该研究依托于 Ｇ Ｉ Ｓ 空间平台 ， 针对所得数据采用三个不 同层级的方法展开分析 。 第
一

层

级为宏观分析 ， 以深圳市原特区 内的 四个区 （南 山区 、 福田区 、 罗湖区 、 盐 田区 ） 作为研究

层级 ， 分别对四个区 的综合容积率 、 建筑密度进行研究 ， 大尺度范围展开分析 ， 观察研究各

区之间密度空间 的分布 ， 以及不同用地类型密度之间的差异 。 在宏观层面 ， 把握原特区 内 的

密度分布空间规律 ， 通过动态分析四区之间的发展趋势 ， 根据研宄结果 ， 提出宏观层面的措

施 。 第二层级为中观尺度 ， 将原特区 内 的 ３２ 个街道作为研宄对象 ， 通过各街道的密度变化

观察街道范围 内密度分布的变化规律 ， 各种用地类型密度分布的相关规律 ， 提出 中观尺度 的

密度控制建议 。第三层级为微观尺度 ， 将原特区 内 的用地按照 ５０ ０米 Ｘ５０ ０米尺度划分为 １ ８０８

个地理单元格 ， 通过 ＧＩＳ 工具计算每个单元格 内路网密度 、 容积率 、 建筑密度 的变化情况 ，

并分析其相关性 。

将深圳市地铁
一

号线站点 ５００ 米范围 内的各类用地单独列出 ，研究地铁线路及站点对周

围各类用地密度的影响 ， 并分析站点与用地之间 的相关性 ， 探讨轨道交通与土地开发之间 的

关系 ， 为深圳市的密度控制开拓方向 。

３ 深圳市密度分区多层次动态分析

３ ．１１９９９
－

２０１ ４ 年深圳城市密度空间演化特征分析

３ ． １ ． １ 容积率的空 间 演化特征特征分析

１９９ ９
－

２ ０１ ４ 年期间 ， 深圳原特区 的整体容积率从 １ ．１ １ 提升至 ２ ．
７５ 。 各类用地均呈现开

发强度提升的趋势 ， 其中 ， 居住用地的容积率提升幅度最大 ， 为 ＋２ ．６４ ， 其次是商办用地的

２
．１ ６和工业的 １

． ０６ ， 公服 、 区设及仓储的提升幅度相对较小 。 在四个行政区 中 ， 福 田区 的

建筑密度提升幅度最大 （
＋２

．７３ ） ， 其次是罗湖区 （
＋ １

．６４ ） 、 南山 区 （
＋ １

．４７ ） 和盐 田区 （
＋ １

．０３ ）

（表 １
） 。 可以看出 ， 福 田区处于 １ ９９ ９

－２０ １ ４ 年期间 的全面建设时期 ， 在成熟的市政道路基

础上加速建设 ； 而罗湖区则作为老城区 以城市更新为主 ；
南 山区随着填海和市政建设 ， 正处

于用地条件扩张阶段 ， 整体容积率提升有限 ； 盐田则建设强度提升明显滞后于 中心三区 。



表 １１ ９９９
－

２０ １ ４ 年期 间 深圳市平均 用地容积率变化
一览

行政区 综合吝积串 居住 商办 公服 区设 工业 仓储

福田 区 ２ ．７３ ３ ．４９ ３ ．７５ １ ．０４ ０ ：５３ ２ ．７Ｓ ２ ．２１

南 山 区 １ ．４７ ２ ．７４ １ ．３５ ０ ． ５４ １ ． １１ ０ ． １３ １ ．４７

罗湖区 １ ，６４ １ １７ ２ ． ２５ ０ ．３０ ０ ．８０ ０ ．３Ｓ １
：０５

盐 田 区 １ ．０３ １ ．７Ｑ ２ ． ５ １ ０ ．７５ －０ ．０２ ０ ． Ｓ７ ２ ．２０

原特区 １ ．７４ ２ ． ６４ ２ ． １ ６ ０ ．６４ ０ ． ５８ １ ．０Ｂ ０ ．７Ｑ

从 １ ９ ９９
－

２０ １ ４ 年平均容积率变化来看 ， 全特区 内各街道均呈现不 同程度的增长 。 其中增

幅较大的街道为福 田 （ ＋ ５ ．３ ） 、 桂圆 （ ＋４ ．
５６ ） 、 南湖 （ ３ ．６４ ） 、 福保 （ ＋ ３ ．６ ） 、 莲花 （ ＋３ ．１ ５ ）

和华强北 （
＋３ ． ００ ） 。 增幅较小的街道为清水河 （

＋０ ．
５３ ） 、 黄贝 （

＋０ ． ９８ ） 、 西丽 （
＋ ０ ． ８８ ） 、

盐 田 （
＋０ ． ７ １ ） 和梅沙 （

＋０ ． ８７ ） （表 ２ ） 。 总体反映出容积率提升幅度较大区域基本为中心

城区地段 ， 而增幅较低的多位于各区的外围地段 ， 这也在
一

定程度上反映出区位对于城市密

度的直接影响 。

从不 同类型用地的容积率变化来看 ， 各街道的居住用地均呈现增长趋势 ， 增幅最大的为

福 田 、 沙头 、 桂圆和海山等街道 。 其他各类型用地也是总体呈现增长趋势 。 其中 ， 商办用地

中仅清水河与黄贝街道呈现下降趋势 ； 公服设施用地中仅南园 、 南山和招商街道呈现较小降

幅 ；
区域设施中南园 、 翠竹和盐 田呈现小幅下降 ；

工业用地中仅福 田 、 东湖和南头街道呈现

小幅下降 。



表 ２１ ９９９
－

２０ １ ４ 年期 间深圳市各街道平均 用地容积率变化
一览

行政区街ａｓ每食＊积革居住商办公？区设工业仓恼

工业用地和仓储用地的降幅集中 区域往往是工业及仓储功能外迁的结果 ， 如南头 、 西丽

和车公庙等地区 ， 其表现为工业仓储容积率下降的同时 ， 该地区居住和商业办公容积率显著

提升 。

居住与商业办公用地容积率显著提升区域位于福 田 中心区域和南山 的后海
－招商片区 ，

具有明显的中心服务可达性偏好趋势 。

总体来看 ， 各类用地普遍呈现容积率增长态势 ， 其中居住用地的增长最为普遍 ， 整体平

均增幅最大 ， 而街道或 ５０ ０米单元格层面的最大增幅则是商业办公用地 ， 以上两类用地主要

集中于各级城市中心地区 。 工业 、 仓储用地整体呈现外迁趋势 ， 迁出地区的居住及商办容积

率提升明显 。

３ ．１ ．２ 建筑密度的空间演化特征特征分析

１９９ ９
－

２ ０１ ４ 年期间 ， 深圳原特区 的整体建筑密度从 ２６ ．９５％提升至 ２８ ．２ １％ 。 在用地类型

中 ， 商办用地的建筑密度提升幅度最大 ， 为＋５
．４２％ ，

工业及仓储提升幅度最小 ，
而公服设施

用地的建筑密度则出现大幅下降 （

－

１ ３ ． ０ ６％ ） 。 在 四个行政区中 ， 福 田区 的建筑密度提升幅

度最大 ， 其次是南 山区和罗湖区 ， 盐 田区则呈现下 降趋势 （表 ３ ） 。



表 ３ １ ９９ ９
－

２０ １ ４ 年期 间 深圳 市平均 用地建筑密度 变化
一览 （％ ）

行政区 整体建筑密度 居住 商办 公服 区设 工业 仓储

福 田 区 ３ ． ４Ｓ％ ２ ．４２％ Ｓ遞 － ７．６４％ ３０ ．７跑 １２ ．１^ ２施

南 山 区 ２ ．Ｓ７％ ２ ． ５ ５^ ７ ．３０％ －

１６ ． Ｓ４％ ９ ．４７％ －１０．６５％ １５ ． ２６
－

ｆｔ

罗湖区 １ ■腿 １ ．Ｂ７％ １ ． ３１％ －

２２ ．９１^ ５ ． ６６％ ？ｅ ．ｍ ４ ． ２５％

盐 曰 区 －

１．５０^ ０ ■賴 １１ ．４８％ －

１２麗 －

３ ． ３５％ －０ ． ４５％ ７黑

原特区 １ ．２锅 １ ．６ ７％ ５．４２￥ － １３ ．０６^ ４ ． ２淡 ａ榻 ０ ．７７％

从 １ ９ ９９
－

２０ １ ４ 年平均建筑密度变化来看 ， 全特区 内大部分街道呈现不 同程度 的增长 。 其

中增幅较大的街道为梅沙 （
＋１ ７ ． ６ １ ％ ） 、 福 田 （

＋ １ ４
．１３％ ） 、 沙头 （ １ ３ ．

４６％ ） 。 呈现负增幅的

街道为梅林 （

－

０ ．９ ９％ ） 、 南园 （

－

１ ．２４％ ） 、 蛇 口 （

－

１ ．５４％ ） 、 南头 （

－

３ ．２ ９％ ） 和沙头角 （

－

０ ．３％ ）

（表４ ） 。

从不 同类型用地的平均建筑密度变化来看 ， 大部分街道的居住用地均呈现增长趋势 ， 但

也有不少呈现下降趋势 。 其他类型用地的增减不
一

， 根据各街道的不同建设特点各有不 同 。

表 ４１ ９ ９９
－

２０ １ ４ 年期间深圳市各街道平均 用地建筑密度变化
一览

总体来看 ， 建筑密度提升普遍出现在中心城区地段和外围新建为主的地区 （如梅沙 、 深

圳湾周边等 ） ， 前者以既有中心区规划建设和城市更新为主 ， 后者主要是原有建设强度偏低 ，

呈现逐渐提升开发强度 的过程 （ 图 １ ） 。



图 １ 基于 ５００ 米单元格的建设用地建筑密度变化 （ １ ９９９
－２０ １ ４ ）

３ ．２１９９９－２０１ ４年深圳城市密度空间演化的交通要素分析

３ ．２．１ 主－次－支等级道路网密度与密度空间演变的相关性

（ １ ）１９ ９９－２０ １４ 年各级道路网密度演变

１９９ ９
－

２ ０１ ４ 年期间 ， 深圳原特区 内共计增加道路总长 １ １ ０ ．９ ８ 公里 ， 其中支路 占 比最大 ，

达到 ４４．１％ ， 次干路和主干路 （含快速路 ） 分别为 ３３ ．８％和 ２ ２ ．１％ 。 可 以看出 ， 支路网作为

城市路面交通体系的最基础组成 ， 虽然建设比重最大 ， 但与 《深圳市城市规划标准与准则

２０ １ ４
》 中的 １

：
１

．５ ：
４ 的结构关系 ， 仍然存在较大差别 ， 并反映出支路建设仍然是近些年来道

路建设的短板 。

从各区的差异来看 ， 罗湖 区作为深圳特区 内最早 的建成区 ， 道路体系 已成熟稳定 ， 在

１ ９ ９９
－２０ １ ４ 期间道路建设量为 ０（表 ５ ） 。 而福田区作为 １ ９９０ 年代特区建设的重点区域 ， 主

次干路基本成型 ， 重点是辖区内 的支路建设 ，
１ ９９ ９

－

２０ １ ４ 期间支路新増 比例 占总增加长度的

８７％ ， 是所有行政区 中最注重支路建设的行政单元 。 盐田区受到其陆域范围 内的生产功能及

过境交通条件影响 ， 主干路建设 占 比最高 ， 达到 ６９ ．３％ ， 而面向生活的支路建设 明显滞后 。

南山 区的道路建设总量在全特区 内位居第
一

， 这反映出 １ ９９ ９
－

２０ １ ４ 年期间深圳的整个建设发

展重心不断西移 ， 南山区进入全面建设的阶段 ， 并主要体现在 自身辖 区 内 次千路的建设方面 ，

注重与福 田 、 龙华等区域的次干路连接 ， 次干路建设 占比达到 ５３ ．８％ 。

表 ５１ ９９９
－

２０ １ ４ 年期 间深圳市各 区道路总 长度变化一览 （单位 ： 公里 ）

区名称 总堆Ｓ 主干鞛坩ｓ 次子路增置 支路埔ｓ

福 田区 ３５
．

７９ ２ ．

１３ ２ ． ５２ ３１
．

１４

罗湖区 ０ ．００ ０ ． ００ ０ ．００ ０ ．００

南 山区 ５８ ． １５ １０ ． ５７ ３１ ． ２６ １６ ．３２

盐 田区 １７ ．０４ １ １ ． Ｓ２ Ｓ ． ７５ １ ．４７

总计 １１０ ． ＱＢ ２４ ． ５２ ３７ ．５２ ４Ｓ ． Ｓ２

从各街道的道路建设分布和 ５００ 米单元格分布来看 ，建设强度最大的分别是蛇 口 、粤海 、



福保 、 莲花 、 福 田和香蜜湖街道 ， 道路密度增幅分别为 ２
．２２ 、 １

． ６１ 、 １
． ３９ 、 １

． ０３ 、 ０ ． ９９ 和

０ ． ８７ ， 且均 以次干路和支路的建设为主 ， 主干路建设量几乎为 ０（表 ６ ） 。 相比较而言 ， 盐

田 、 西丽沙头和沙河街道的快速路及主干路建设强度较高 ， 主要为了满足南山与盐田两区 的

对外交通集散功能建设 。 需要注意的是 ， 沙河街道是唯
一

的支路网密度降低的街道 ， 主要受

到侨城北地区 的城市更新建设影响 。

表 ６ １ ９９ ９
－

２０ １ ４ 年期 间 深圳 市各街道道路密度 变化一览 （单位 ： 公里／平方公里 ）

从基于 ５００ 米单元格的各级道路系统密度演变的空间分布来看 ， 绝大部分特区内 的快速

路和主干路架构 己建设完善 ， １ ９９９
－

２０ １４ 年期间 的主干路和次干路呈现明显 的局地性特征 ，

主要位于南山区和盐 田 区的枢纽地带 ，如盐 田后方陆域 、深圳湾 口岸地区和侨城北地区等 （ 图

２ ） 。 支路建设的地区差异较大 ， 增减的空间分布较分散 ， 总体呈现出支路密度增加的地区

大多位于各级中心城区地段 。



图 ２ 基于 ５００ 米单元格的道路 网 整体密度变化 （ １ ９９９
－

２０ １ ４ ）

（ ２ ） 基于 ５００ 米单元格的相关性分析

容积率和建筑密度 的高低在很大程度上取决于交通区位 ， 即交通可达性 ， 也是城市密度

分区 中的重要影响因子 。

表 ７ 容积率 变化与道路密度变化 的相关性分析 （ １ ９９９
－

２０ １ ４ ）

？ ！ ！ ；

？
１

Ｉ■钳￡ 瀵１

在 － ０１ 水不
彳单供 ） 上２ Ｓ 相关．

■

在 ００５ ＿ 上Ｓ １相关 ．

从基于 ５００ 米单元格的容积率演变与道路密度变化的相关分析结果来看 ， 次干路和支路

密度的增加 ， 会显著提升所在地区 （ ５００ 米 ） 的容积率和建筑密度 ， 并尤其体现在对居住用

地的建设强度影响 ； 同时 ， 支路密度的提升也会显著提升商业办公用地的开发强度 。 但主干

路对于整体密度和居住用地以外用地的开发强度的提升作用并不显著 （表 ７ ） 。 由此可见 ，

支路网密度的提升与容积率呈现出显著的正相关性 ， 现有密度分区 中对于主次干分级考虑并

不显著 ， 未来应注重支路网密度和支路相邻性对容积率定值的影响 。



表 ８ 建筑密度变化与道路密度变化的相关性分析 （ １ ９９９
－

２０ １ ４ ）

ＲｆｆｉＳ ３Ｊ ｆ．ｅｓ两办 ＪｔＲ？反主 亍路 邐次千酱请蠹支梅（？蠶

南 办恿震ＡＲ
２？

．

４ ３３

ＩＳＫＸＳＱ３ ■Ｉ ＳＯＳ

？＾丄

ｘｓｃｅ

－５Ｍ

■ １３０３

ａｅ ａｒｓｏ ｎ 相关 ＂

３

￣
－ 在 －〇１ 水平

彳
上３Ｔ１相关 ．

．
． 在 ０ －０ ５科＜

年 ｆ ｉ｜ ＞ 上Ｓ＊梅关 ．

从基于 ５００ 米单元格的建筑密度演变与道路密度变化的相关分析结果来看 ， 整体建筑密

度和居住用地建筑密度 的提升显著受到次干路及支路密度的影响 ， 呈显著正相关性 （表 ８ ） 。

这与规划中 的居住用地对交通条件的要求相对较高十分吻合 ， 次干路与支路网密度高的区

域 ， 交通便利 ， 公共交通相对发达 ，

一

定程度上避免邻近主干路所产生的噪声影响 。 另外 ，

次干路和支路路网密度大 ， 恰好与现如今所说的
“

密路网 ， 小街区
”

不谋而合 ， 从
一

定程度

上说明路网密度在合理的范 围内能够影响居住土地的开发情况 。 合理的路网密度 ， 能够促进

土地的 良性开发 。

３ ．２ ． ２ 地铁线路对周 围 用地开发的影响

（ １ ） 地铁建设基本情况

据 ２０ １７ 年 ６ 月 ３０ 日深圳地铁官网信息 ， 深圳地铁已开通运营线路共有 ８ 条 ， 分别为 ：

１ 号线 、 ２号线 、 ３ 号线 、 ４ 号线 、 ５ 号线 、 ７ 号线 、 ９ 号线 、 １１ 号线 ， 共 １９ ９ 座车站 。 全市

地铁运营线路总长 ２８５ 千米 。 其中 ， 在 １９９９
－

２０ １４ 年期间 ， 原特区 内共涉及 ４ 条地铁线 ： １

号线 、 ４ 号线 、 ２ 号线和 ３ 号线 。

（ ２ ） 地铁站周边密度空间特征分析

从地铁 １ 号线 ５００ 米半径范围 内的土地利用来看 ， 地铁通车后综合容积率显著提升 ， 从

１９９ ９ 年的 １
．
７ ５ 上升为 ２０ １４ 年的 ３

．
５ ７

， 且高于 ２０１４ 年特区 内平均容积率 ２
．
７５

， 综合建筑密

度略有下降 （表 ９ 、 表 １０ ） 。

用地构成方面 ， 地铁 １ 号线 ５００ 米半径范围 内的商办 、 公服 、 区设用地比例显著提髙 ，

居住和工业仓储显著下 降 ， 这也反映出公共活动类和公共服务类用地对地铁区位的倾向性 。

工业容积率提升幅度最大 ， 从 １９ ９９ 年的 １ ． ２３ 增长至 ２０ １４ 年 的 ３ ． ７５ ， 增幅达到 ２００％ ， 反映



出研发为主的新型工业逐渐代替传统劳动密集型工业 。

表 ９１ ９９９ 年深圳市地铁一号线站点 ５００ 米半径范 围 内土地利 用 情况

用地类型 建筑 占地面积 建筑面积 用地面积 用地占比 容积率 建筑密度

居住 １ ２５４ ＆３１ ７３６４ＳＳ５ ３Ｓ３２Ｓ４０ ４ａ ？腦 １ ．９２ ３２ ． ７４％

商办 ５６４４７ ７ ４３０ＳＳ＆５ ２抝２９１７ ３２
．

７３^ １
．

８５ ２１
■雛

公服 ２００２ＱＳ ＆８１４４Ｓ ７０４６６０ §避 １ ．２５ ２５ ． ２５％

区设 １２４１ １７１４ ７０１＆４ ０皿 ０ ．０２ ２ ．Ｓ２％

工业 １＆８７５７ ６６２４９２ ５４００７０ ６遍 １ ． ２３ ３６
？

腦

仓储 ５２７Ｓ５ Ｓ７４４４ １１２４２３ １ ．４１％ ０ ． Ｓ７ ４６ ．９５％

总和 ２Ｚ７４ＳＳ６ １Ｓ３２７９７Ｓ ７０５２５７４

综合容积丰 １ ． ７５

综合建筑密度 ２８ ． ６０％

表 １ ０２０ １ ４ 年深圳市地铁
一号线站 点 ５０ ０ 米半径范 围 内 土地利 用 情况

用地类型 建筑 占地面积 建筑面枴 用地面积 用地 占 比 吝积丰 建筑密度

居住 １ １７ＢＤ６Ｓ １４７Ｓ ２１Ｅ ２ ２Ｓ２７ １５２ ４０
，
５１％ ３ ．７７ ２Ｓ ． Ｂ５

ｒ

ｆｌ

商办 ■５ ３Ｓ １ ５５６ ２３６ ７ ３＝８２４３６０ ３ ９ ．４５％ ４
，
０７ ２１ ． ９３％

公服 ３４１１ Ｂ３ ２４４１＆３２ １ Ｚ１０３８８ １２ ．４^ ２ ．０２ ２３ ． １^

区设 ３６３２０ １２ＳＳ７３ ２６２０７５ ２． ７０％ ０ ． ５０ １艺攝

工业 １４５１２０ １６３０６５４ ４５１０６３ ４．舰 ３ ． ７５ ３２ ． １７^

仓储 ２３ １ １４５７ １Ｂ２０２ ０． ２０^ ０ ．０３ １ ．５２％

总和 ２ ５３７５ ２１ ３４６１ Ｓ４６ ５ ９６３４２５４

综合吝积奉 ２ ． ５７

综合建筑密度 ２６ ． １Ｓ％

４ 研究结果及相关对策

４．１ 研究结果

（ １ ）１９９９ 年深圳原特区 内 的建设格局以罗湖 －上步为建设 中心 ， 集聚了主要 的商业办

公功能 ； 福 田建设以居住用地和公共设施建设为主 ； 南山 的发展依然主要局限于南头 －蛇 口

一

带 ， 填海区 尚未形成 。 总体呈现出 ２０ 世纪 ８０－９ ０ 年代的罗湖 －蛇 口双发展格局 ， 福 田建设

格局逐步打开 。

（ ２ ）２０ １４ 年深圳原特区 内 随着地铁线和主干道网络的不断完善 ， 建设重心明显转移至

福田和南 山地区 ， 表现为商业办公强度延伸至市中心区和车公庙
一

带 。 福田地区容积率和建

设密度大幅高于其他地区 。

（ ３ ） 从 １９９９
－

２０ １４ 年的空 间密度演变来看 ， 原特区 内建设重心逐步从罗湖转移至福 田

和南山区 。 总体来看 ， 各类用地普遍呈现容积率增长态势 ， 其中居住用地的增长最为普遍 ，

整体平均增幅最大 ， 而街道或 ５００ 米单元格层面的最大增幅则是商业办公用地 ， 以上两类用

地主要集中于各级城市中心地区 。 工业 、 仓储用地整体呈现外迁趋势 ， 迁出地区的居住及商



办容积率提升明显 。

另外 ， 建筑密度提升普遍出现在中心城区地段和外围新建为主 的地区 （如梅沙 、 深圳湾

周边等 ） ， 前者以既有 中心区规划建设和城市更新为主 ， 后者主要是原有建设强度偏低 ， 呈

现逐渐提升开发强度的过程 。

（ ４ ）１９９９
－

２０ １４ 年期间 ， 福 田区道路建设以支路网为主 ， 南山 区 以次干路和支路网为

主 ， 盐 田区 以主干路和快速路为主 ， 罗湖 区没有道路新增建设 。

路网密度 的提升与整体容积率和居住容积率呈显著正相关 ， 尤其是支路网密度 。 另外 ，

次干路和支路网密度的提升也与整体建筑密度和居住用地建筑密度呈显著正相关 。

（ ５ ） 地铁 １ 号线开通后 ， 地铁站点周边 ５ ００ 米范围 内容积率提升显著 ， 商办 、 公服和

区设等公共开放性较强 的用地比例提高 ， 商办用地成为地铁 口周边最大比例构成 。 工业用地

随着 自 身转型 ， 其容积率提升幅度最大 。

４．２ 相关对策

（ １ ） 宏观上密度空间划分的统
一

性原则

在宏观尺度上进行密度空间划分时 ， 应注意各区 以及整个特区 内各类用地的协调性 ， 根

据不同区域的特殊用途以及发展定位 ， 确定用地比例及分配 ， 适时调整片区的土地开发强度

标准 ， 用 以保证各区之间统
一性 。 其次 ， 应注意保持城市空间结构 的稳定性 ， 避免因区域用

地调整而造成整体结构失衡等问题 。

（ ２ ） 中观上通过路网结构调整密度分布

在中观尺度上 ， 应该充分利用特区 内 的道路交通设施以及轨道交通适时调整周边区域的

土地开发情况 ， 依据各级路网对不同类型用地的影响程度 ， 形成密度控制指标体系的辅助因

素 ， 在
一

定程度上指导微观层面的实际指标制定 。

（ ３ ） 微观上密度分区指标制定遵循弹性原则

在密度分区的指标制定时需要遵循弹性原则 ， 通过规划审批进行调节 。 将指标定得过于

条例化有碍城市的长远发展 。 当然 ， 确保充足的弹性并不代表指标可 以随意更改 ， 这就需要

健全 、 公正 、 公开的规划管理机制作为保障和支持 。

一

方面给予公众参与的机会 ，

一

方面达

到城市建设密度分布趋于多元化的效果 ， 使城市建设不必完全遵照密度分区区划 ， 能够根据

自身条件特点达到开发平衡的效果 。
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