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摘要 ：
小街区 密路网是中央城市工作会议提出 的城市发展方向 ，

然 而 由于道路的缩 窄有其下 限 ，
路网 的加

密会难 以避免地导致城市建设用地中道路占比的提高 ，
而过高 的道路面积 占比又与 紧凑城市的 目 标相违背 。

同时
，
在 目 前很多 城市路网骨架 已完成的情况下 ，

小街区 密路网的实施高 度依赖城市更新等模式以及相应

的市场主体 ，
过高 的道路面积 占 比带来的开发经 济性 问题也反过来制约 了 密路网 的 实施 。 因此在路网密度

和道路面积 占 比两 个指标之间如何平衡成为 关键问题 。

针对该 问题 ，
本研究首先基于理想方格网路网建立 了 关于街网密度、 街道间距 、 街坊面积和道路面积 占 比

相互关 系 的理论模型 ； 随后 以此为研究工具
，
本文从现行规范和相 关案例研究 两个 角度探究不 同理论和实

践对于这组平衡的取舍 ，
并基于此提出 关于路网 密度和道路面积率取值的建议 。
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１ 前言

街道网络是城市结构的骨架 ， 为实现紧凑城市的 目标 ， 应当在城市整体规划层面控制街

网密度和道路间距 。 无论是学术研宄还是最新的城市政策都提出 小街区密路网是发展的方

向 ， 然而不可否认的是 ， 路网的加密会导致城市建设用地中道路 占 比 的提高 ， 这与紧凑城市

的 目标相矛盾 。 密路网 的提倡者通常会指 出 ， 路网加密后道路宽度可以缩窄 。 但实际上 ， 道

路的可缩窄程度是非常有限的 ， 即使机动车道采用最少的数量和车道宽度 ， 人行道 、 非机动

车道也有
一

个最小的宽度 ， 难以缩窄 ， 而保障人行和非机动车的路权又是新时期道路规划 的

必然要求 。 这就导致了高路网密度和低道路 占 比不可兼得 。 那么如何平衡这两个指标 ， 以达

到最优的路网结构 ， 是本文研究的 目 的 。

为 回答合理的路网结构指标的取值是多少 ， 本研究首先建立了关于街网密度 、 街道间距

和街坊面积相互关系的理论模型 ， 以此为研宄工具 ， 从现行规范 、 部分新城现状 、 相关实践

案例等角度展开合理路网密度的研宄 。

２ 街道间距 、 密度和街坊尺度关系的理论推演

街道间距 、 密度和街坊尺度是相互关联的三个指标 。 在理想方格网型道路网条件下 ， 由

简单数学推算可知 ， 路网密度 （ Ｄ ） 是街道中心线间距 （ ｘ ） 倒数 的两倍 ：

Ｄ
＝
０ ． ５＊４ｘ（道路长度 ） ／ｘ

２

 （统计面积）

＝
２ ／ｘ

（

一

个正方形街区有四条边 ， 故有 ４ｘ
； 而同

一

条道路是被两个相邻 的街区所共享 ， 故

统计单个街区 的路网密度时 ， 道路的长度应乘以 ０ ． ５ 的系数 ； 街区 的面积为边长的平方 ， 即



而关于道路面积 比例 ， 由长方形的面积公式易推导得出 以下两个等式 ：

道路面积比例＝路网密度 （ ｋｍ／ｋｍ
２

）＊道路平均宽度 （ ｍ）／ １０ ００

道路平均宽度＝快速路宽度＊快速路长度占比＋主干路平均宽度＊主干路长度占比＋次干

路平均宽度＊次干路长度占比＋支路平均宽度＊支路长度占比

为了定量化描述这三个指标的相关性 ， 对长 、 宽均为 １ 公里的地块进行 ４ 、 ９ 、 １ ６ 、 ２５ 、

３６ 、 ４９ 、 ６ ４ 、 ８ １ 、 １ ０ ０ 、 １２ １ 、 １４４ 等分 ， 以研宄标准化方格网结构下 ， 相关指标的变化规律 。

随后按照快速路 ６０ 、 主干路 ４５ｍ 、 次干路 ３５ｍ ， 支路 ２５ｍ 的红线平均宽度计算道路面积比例 ，

得到下表和下图 。

表 １ 方格 网状态下街道间 距与街坊面积 、 街 网 密度的关 系推演

街坊数 （个 ） 间距 （ ｍ） 地块面积

（ ｈａ ）

密度 （ ｋｍ／ｋｍ
２

） 面积 比例 （ ％ ）

４ ５００ ． ０ ２５ ． ０ ４ ９

９ ３３ ３ ． ３ １ １ ．１ ６ １ ３ ． ４

１ ６ ２５０ ． ０ ６ ． ３ ８ １ ７ ． ８

２ ５ ２００ ． ０ ４
． ０ １ ０ ２２

．
２

３６ １６６ ． ７ ２ ． ８ １ ２ ２６ ． ６

４９ １４２ ． ９ ２ ． ０ １ ４ ３ １

６ ４ １２ ５ ． ０ １ ． ６ １ ６ ３５ ． ４

８ １ １ １ １
．１ １

．
２ １ ８ ３９ ． ８

１００ １００ ． ０ １
． ０ ２０ ４４

．
２

１２ １ ９０ ． ９ ０ ． ８ ２２ ４８ ． ６

１４４ ８３ ． ３ ０ ．
７ ２４ ５３



面积比例
（
％

）

街网密度＼
（

ｋｍ／ｋｍ
２

 ）＼

＼＼
＼

／

職面赛

（
ｈａ

）

＞

道路间距
（
ｍ

）

图 １ 方格 网状态下街道间 距与街坊面积 、 街 网 密度的 关 系 图

从该模型可以看到 ， 街坊面积与街道间距呈正相关关系 ， 道路面积 比例和街网密度与街

道间距呈反比 。 随着街道间距的缩小 ， 地块面积的变化基本是线性的 ， 而面积比例和街网密

度的变化是指数型的 。

因此 ， 追求小街区可能会导致道路面积 占比 的快速提升 ， 甚至达到 ３０％以上 。 而在城市

开发中过高的道路面积 占比 ， 意味着非交通功能的可开发用地的减少 ， 这对于城市建设的经

济性是
一个挑战 。 特别是在很多城市的路网结构 已经成型的条件下 ， 路网密度的加密必然要

依赖城市更新等市场行为 ， 而这些市场行为对建设的经济性非常敏感 。 如何能在加密路网 的

过程中保障
一定的开发用地比例 ， 将影响这些项 目 能否落地实施 。

如何平衡道路 占 比和路网密度这两个指标非常重要 ， 否则密路网的规定难以落实 。 接下

来
一

节本研究将从不同 的规范性文件对这
一组指标的建议 ， 探宄这对指标的平衡之道。

３ 相关规范中的路网结构指标

现行国标 《ＧＢ５０２２ ０
－

９ ５城市道路交通规划设计规范 》 中规定大城市道路密度应在 ５ ．３
？

７ ．Ｉｋｍ／ｋｍ２ ， 中等城市在 ５ ．２？６．６ ｋｍ／ｋｍ２ ， 小城市在 ６？１ ４ｋｍ／ｋｍ２ 。
⑴



《ＧＢ５０ ２２０
－

９５ 城市道路交通规划设计规范 》

７ ．１ ．６ 城市道路中各类道路的规划指标应符合表的规定

快速路 主干路 次千路 支路 合计

大城市 路网密度

（ ｋｍ／ｋｍ２ ）

０ ．３？０？５ ０ ． ８？ １ ． ２ １ ． ２ 

？
１ ． ４ ３？４ ５ ．３？ ７ ．１

道路间距

（ｍ ）

４０ ００
？

６ ０００

１６６６？

２ ５００

１ ３３３？

１ ６６６

５０ ０
？

６６６ ２８ １
？

３７７

中等城

市

路网密度

（ｋｍ／ｋｍ２ ）

＿

１

？

１ ． ２ １ ． ２ 

？

１ ． ４ ３
？

４ ５ ．２
？

６ ．６

道路间距

（ｍ ）

１６００
？

２０ ００

１ ４００
？

１ ７００

５０ ０？７００ ２８ １
？ ３９２

小城市 路网密度

（ｋｍ／ｋｍ２ ）

—

３
？

６ ３
？８ ６？ １ ４

道路间距

（ ｍ ）

３ ００
？

７００ ２５ ０
？

７００ ３３ ３
？

１４２

（大中小城市定义与 《城市规划法 》 相同 ， 以市区和近郊区非农业人 口定义 ： 大城

市 ５０ 万人以上 ， 中等城市 ２ ０
？

５０ 万人 ， 小城市小于 ２０ 万人 ）

图 ２ 道路交通规范对街 网 密度的要求 ［
１
］

《 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 ２０ １６ ．２ ．２６》 提 出

路网密度应达到 ８ｋｍ／ｋｍ２ ， 道路面积率应达到 １ ５％ 。 但按照本研究中的模型 ， 路网密度达到

８ 时 ， 道路面积 占 比往往将接近 １８％ 。

Ｂ ］



《 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 ２０ １ ６．２ ．２６》

（十六 ） 优化街区路网结构 。 加强街区的规划和建设 ， 分梯级明确新建街区面积 ，

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 。 新建住宅要推广街区

制 ， 原则上不再建设封闭住宅小区 。 已建成的住宅小区和单位大院要逐步打开 ， 实现 内

部道路公共化 ， 解决交通路网布局问题 ， 促进土地节约利用 。 树立
“

窄马路 、 密路网
”

的城市道路布局理念 ， 建设快速路 、 主次干路和支路级配合理的道路网系统 。 打通各类

“

断头路
”

， 形成完整路网 ， 提高道路通达性 。 科学 、 规范设置道路交通安全设施和交

通管理设施 ， 提高道路安全性 。 到 ２０ ２０ 年 ， 城市建成区平均路网密度提高到 ８ 公里 ／ 平

方公里 ， 道路面积率达到 １ ５％ 。 积极采用单行道路方式组织交通 。 加强 自 行车道和步行

道系统建设 ， 倡导绿色出行 。 合理配置停车设施 ， 鼓励社会参与 ， 放宽市场准入 ， 逐步

缓解停车难 问题 。

（换算道路间距为 ２５ ０ｍ ）
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图 ３ 中央城市工作会议对街 网密度的要求 ［
２
］

２０ １ ９ 年 ３ 月实行的 《城市综合交通体系规划标准 ＧＢ／Ｔ５ １ ３２８
－

２０ １８ 》 ， 开创性地对不 同

功能区类型 ， 提出路网密度的要求 ， 并且从街区尺度 、 路网密度两个角度作 出要求 。 根据本

研究建立的模型 ， 该标准的路网密度和街区尺度要求具有
一

致性 。

［
３

］



《城市综合交通体系规划标准 ＧＢ／Ｔ５ １ ３２８
－

２０ １ ８》

１ ２ ．３ ．３ 不同城市功能地区的集散道路与地方道路密度 （包括承担城市交通功能的非

公有支路） ， 应结合用地功能和开发强度综合确定 ， 满足开放便捷 、 各具特色的街区建设

要求 。 街区尺度宜符合表 １２
．３ ．３ 的规定 ：

表 １２ ．３ ．３ 不同用地功能区的街区尺度推荐值

城市功能地区
街区尺度 （ ｍ） 路网密度

（ｋｍ／ｋｍ
２

）长 宽

居住功能区 ２００
－

３００ １ ００
－

３００ ７
—

１ ５

商业区与就业集中的 中心区 １ ００
－

２ ００ １ ００
－

２ ００ １０
—

２０

工 ：ｉｋ区 ２００
－

６００ １ ５０
－

４００ ４
—

１ ２

物流园区
物流街区 ２００

－

６００ １ ５０
－

４ ００ ４
—

１ ２

服务街区 ２００
－

４００ １ ００
－

２ ００ ７
—

１ ５

注 １ ： 石油加工 、 精品钢 、 化工等单位 占地较大的工业街区根据实际用地需求确定街

区尺度 。 ２
： 历史城区街区尺度按照历史文化保护规划相关要求控制 。

０
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）
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２００
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）

图 ４ 城市综合交通体 系 规划 标准对街 网 密度的 要求 ［
３ ］



城市用地分类与规划建设用地标准 ＧＢ５０ １ ３７
－

２０ １ １ 》 对各类用地在城市建设用地中 的 占

比提出 了要求 。 其 中道路与交通设施 占比为 １ ０
－

２５％ 。 参照本研宄的模型 ， 可知对应的路网

密度约为 ５
－

１ １ｋｍ／ ｋｍ
２

， 道路间距约为 １８０
－

４６０ 米 。 实际上道路与交通设施 中不全是道路用

地 ， 因此按此规范规划 的城市 ， 道路间距应更大 。

［
４

］

《城市用地分类与规划建设用地标准 ＧＢ５０ １ ３７
－

２０ １ １ 》

４ ．４ 规划城市建设用地结构

４
．４．

１ 居住用地 、 公共管理与公共服务用地 、 工业用地、 交通设施用地和绿地五大

类主要用地规划 占城市建设用地的 比例宜符合表 ４ ．４．１ 的规定 。

表 ４
．
４

．
１ 规划建设用地结构

类别名称 占城市建设用地的比例 （ ％ ）

居住用地 ２ ５ ．０

￣

４０ ．０

公共管理与公共服务设施用地 ５ ．０
￣

８ ．０

工业用地 １ ５ ．０

￣

３０ ．０

道路与交通设施用地 １ ０ ．０

￣

２ ５ ．０

绿地与广场用地 １ ０ ． ０
￣

１ ５ ． ０

小结



从 以上研宄可以看到 ， 不同时期 、 不 同的规范文件对于路网结构的指标各有侧重 。 较新

的规范文件中提倡 的小街区 、 密路网的形式 ， 与道路用地 占比等关于用地的规范有未能 自洽

的成分 。

表 ２ 典型文件和案例 中 的道路面积比例

路网密度 （ ｋｍ／ｋｍ２ ） 道路面积率 （％ ）

中央城市工作会议建议 ８ １ ５

城市道路交通规划设计

规范ＧＢ５０ ２２０
－

９５

５ ．３
？

７ ．
１ ８

？ ２ ０

城市用地分类与规划建

设用地标准

ＧＢ ５０ １ ３７
－

２ ０ １ １

１ ０ 

？

２５

城市综合交通体系规划

标准

４．２
？ ７

．６ ／

深圳市城市规划标准与

准则
［ ５ ］

１０ ．５
？

１ ６

（不计快速路和高速公路

为 ９ ．８
？

１ ５ ）

２０ 

？ ２５

４ 国内外案例中的路网结构指标

本研究参照 已有研宄中的案例 ， 重点分析这些城市中心区 、 新城区 、 居住区 以及工业区

等典型区域的道路网密度对应的道路面积率的关系 ， 为合理的指标取值提供支撑 。

４．１ 城市核心区

赵新的研究选择亚洲城市大阪 、 东京和香港 ， 以及南美城市布宜诺斯艾利斯 、 阿拉伯城

市迪拜 、 美国曼哈顿等城市的 中心区进行路网指标分析 ， 发现马车时代形成的核心区 中街道

密度在 １ ５
？

２２ｋｍ／ｋｍ
２

， 机动车时代核心区 ， 街道密度
一

般在 ９
？

１４ｋｍ／ｋｍ
２

。

［６ ］

根据本研究 中的模型 ， 城市核心区相应的道路面积率将在 ２ ０
？

３０％之间 。
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图 ６ 对标核心 区 的路 网密度

该研宄发现 国外的路网密度和道路面积率普遍较髙 ， 而道路宽度相对我国城市较窄 。 尤

其是 由马车时代发展而来 的城市 中心路网密度基本在 １ ５ｋｍ／ｋｍ
２

以上 ， 道路面积率均大于

２０％ 。 这也与本研宄得出 的结论相吻合 。

４．２ 新城和居住区

在新城和居住区方面 ， 赵新选择新加坡居住区 、 迪拜填海新区 、 东京填海新区 、 东京市

居住区等典型区域做了研究
［ ６ ］

。 该研宄发现国外新城 、 居住区 的路网密度要比其 中心区低 ，

路网密度多在 ６
？

１ ０ｋｍ／ｋｍ
２

之间 。 在本模型对应的道路面积率在 １ ２
？

１ ８％左右 。

Ｉ

树

傭

Ｊ
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图 ７ 对标新城居住 区的路 网 密度

４．３ 工业区

赵新选择沿海城市大阪 、悉尼和墨尔本的典型工业区 。城市工业区路网间距相对比较大 ，

这主要与工业区产业性质和规模紧密联系 ， 例如大阪以发展临港工业为主 ， 工业区支路间距

一

般都大于 ３００ｍ ， 路网密度高达 ７ ．２ｋｍ／ ｋｍ
２

。 墨尔本和悉尼主要发展城市工业园区为主 ，

支路路网 间距为 ３０ ０
？

４０ ０ｍ 之间
［
６

］

。 在本模型中对应的道路面积率约为 １ １
？

１６ ％ 。
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图 ８ 对标产 业 区 的路 网密 度

５ 总结和讨论

街网尺度的变化涉及居住区规划模式 、 商业模式等一系列的变化 ， 从以往的建设模式过

渡到紧凑城市模型必然是
一

个过程 ， 也将伴随着相应设计模式的逐步转变和优化 。 因此追求

路网高密度的 同时应保留
一

定的指标弹性 ， 避免造成用地开发 、 实施的 困难 。 参照对标案例 、

相关规范 ， 本研究给出总体 ７
？

９ｋｍ／ｋｍ
２

的路网密度值 ， 其 中产业片区应在 ５
？

８ｋｍ／ｋｍ
２

， 居

住片区应在 ７？ １ ０ｋｍ／ｋｍ
２

， 商业和核心片区应在 ９
？

１４ｋｍ／ｋｍ
２

。 相应的 间距 、 道路面积比和街

坊面积如下 ：
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图 ９ 对不 同 类型 区域路网 密度和道路面积 占比 的建议

此外本研究发现 ， 不同时期 、 不同的规范文件对于路网结构 的指标各有侧重 。 较新的规

范文件中提倡的小街区 、 密路网的形式 ， 与道路用地占 比等关于用地的规范仍存在未能 自治

的成分 。 在规划 中 ， 高路网密度和有限的道路面积是
一

对矛盾 ， 是否应当提高道路面积 占比 ，

从而实现高路网密度 ， 仍是
一

个有待讨论的技术和价值观问题 。

参考文献

［ １］［
Ｓ

］ 《城市道路交通规划设计规范 》 ＧＢ ５０２２０－９５

［２］ 《 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》 ［ＥＢ／ＯＬ］
．

ｈｔｔ
ｐ

： ／／ｗｗｗ．ｍｏｈｕｒｄ ．ｇｏｖ ．ｃｎ／ｚｘｙｄｔ／２０ １６０２／ｔ２０ １ ６０２２２
＿

２２６７００．ｈｔｍ ｌｆ
，

２０ １ ９

－

０４
－

０６

［３］［
Ｓ

］
《城市综合交通体 系规划标准 》 ＧＢ／Ｔ５ １ ３ ２８

－

２０ １８

［４］［
Ｓ

］ 《城市 用地分类与 规划建设 用地标准 》 ＧＢ５ ０ １ ３７
－

２０ １ １

［５］［
Ｓ

］
《深圳市城市规划标准与 准则 》

［６ ］ 赵新 ． 城市路 网密度规划控制标准研究 ［
Ｊ］

． 福建建筑
，
２０ １ ５

（
９

）
：８ ６

－

９０．

作者 简介

吴天 帅 ，
城市规划师 ， 中 国城市规划设计研究院深圳分院

沈一华 ，
城市规划师

，
深圳市蕾奥规划设计咨询股份有限公司


