
关于 《城市综合交通体系规划标准》 ＧＢ／Ｔ５１ ３２８－２０ １８

的三个指标的探讨

董华文

摘要 ： 《城市综合交通体 系规划标准 》 ＧＢＡ５ １ ３ ２８
－

２ ０ １ ８ 于 ２０ １ ８ 年 ９ 月正式发布 。 通过分析该标准修编 背

景及动 因 ，
总结城市交通发展面临 的新诉求 以及原 《城市道路交通规划设计规范 》 ＧＢ ５０２ ２０

－

９ ５ 存在 问题 。

基于新 、 旧标准的对比分析 ，
发现 《城市综合交通体系规划标准 》 较有效的应对 了 新 的发展条件下的 实 际

诉求 ，
并对业界学者所总结的相关 问题有所回 应 ，

但城市道路与 交通设施 用地占城市建设用地的 比例等三

个指标仍有进
一

步探讨的空 间 。
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１ 引言

为适应加快转变经济发展方式的需要 ， 住建部于 ２０ １ ３ 年底组织制定了 《 ２０ １４ 年工程建

设标准规范制订修订计划 》 ， 《城市综合交通体系规划标准 》 被列入该计划之中 。 ２０ １ ８ 年 ９

月 ， 住建部正式发布 《城市综合交通体系规划标准 》 ＧＢ／Ｔ５ １ ３２８
－

２０ １ ８（ 以下简称新 《标准 》 ） ，

并将原 《城市道路交通规划设计规范 》 ＧＢ５０ ２２０
－

９５ （ 以下简称旧 《规范 》 ） 废止
？

。 对比

新 、 旧标准 ， 可发现城市道路系统的功能等级 、 布局 以及相关指标等规定均出现了较大的调

整 。 探析 、 理解其变化背景 、 动因及效用将有助于我们更好的认识城市道路系统规划的关键

问题 ， 并希望为新 《标准 》 运用于具体的规划编制 、 管理及实施提供
一

定 的参考 。

２ 新 《标准》 修编背景及动因分析

２ ．１ 自上而下 ： 对相关政策文件的回应

在新 《标准 》 修订与发布之前 ， 国家以及部委层面己陆续出 台涉及城市道路交通规划 的

相关政策文件 。 如 ２０ １３ 年 ， 国务院发布关于加强城市基础设施建设的意见 ， 强调城市交通

要树立行人优先的理念 ， 并加强城市步行和 自行车交通系统建设 。 紧随其后 ， 同年年底住建

部跟进制订了 《城市步行和 自行车交通系统规划设计导则 》 ， 导则打破了道路红线约束 ， 将

道路红线 内人行道 、 绿化带或设施带与道路红线外公共活动空间进行统筹规划 。 ２ ０１ ６ 年 ，

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明确提出 ： 优化街区路

网结构 ， 树立
“

窄马路 、 密路网
”

的城市道路布局理念 ， 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… … 。 诸如以上的相关政策文件要求 ， 是旧 《规范 》 指导范 围

所覆盖不到的 ， 部分内容甚至是与旧 《规范 》 内容相冲突的 。



２ ．２ 自下而上 ： 对旧 《规范》 适用情况的反思

旧 《规范 》 自发布至今的二十余年 ， 在实际运用 中也陆续有业内专家 、 学者的评判性反

思与总结 。 在宏观层面 ， 己有专家指 出 旧 《规范 》 侧重于就交通论交通 ， 对交通与空间规划

构成粗线条的分离 ， 旧 《规范 》 的编制视角 、 理念以及发展 目标等均已不能适应当前城市发

展
［
１
］

。 在微观层面 ， 相关的专家学者结合规划实践情况对旧 《规范 》 中城市道路网规划的部

分指标提 出不同见解与调整建议 。 如黄俊等指出 ， 旧 《规范 》 中道路密度与道路面积指标数

值的
一

致性 、 有关指标与相关规范及实践 的协调性存在问题 ， 即按旧 《规范》 的道路用地比

例难以达到其建议的道路网密度 、道路密度与道路面积统计范围不
一

致以及水域范围的交通

需求欠考虑等
［
２

］

。 杨佩昆从合理公共交通网密度和交通信号控制系统能见实效 的角度 ， 论证

了旧 《规范 》 中城市干道网密度偏低
［
３

］

。 马强 、 杨涛等指出 ， 旧 《规范 》 对于支路的相关规

定不够明确细致 ， 实际操作性不足
［Ｍ ］

。 具体体现为 ： 路网密度指标不够直观导致规划落实

的操作性不强 （ 不仅限于支路 ） ； 大城市支路机动车道条数偏多 ， 宽度偏大 ； 支路上缺乏足

够的空间保障慢行交通的通行需求 。

实际上 ， 经过改革开放 ３０ 余年的快速城镇化发展 ， 城市空间 的发展模式 己从
“

增量扩

张
” 逐步转变为

“

存量优化
”

， 作为重要支撑的城市综合交通体系也经历
“

满足基础需求

（ 能出行 ）
一提升需求 （ 出行效率 ）

一

品质需求 （ 出行舒适度 ）

”

的转变进程 ， 以人为

中心的思想理念逐渐受到重视 ， 城市综合交通也趋于多元化 、 精细化与品质化的提升 。 而诸

如以上新的发展形势 、 诉求的变化 ， 旧 《规范 》 难以继续有效指导实际规划的编制与实施 ，

新 《标准 》 的修编 已是势在必行 。

３ 新 《标准》 相关调整内容及其合理性探讨

对比新 、 旧标准 ， 可发现新 《标准 》 基于整体性 、 系统性思路 ， 优化调整了交通规划 的

目标和 内容 ， 回应规划环境变化和发展阶段要求 ， 提出 了不 同发展阶段 、 地区的交通规划 内

容 、 方法与指标要求 ， 并根据科技创新对城市交通发展的影响 ， 对新技术 、 新方式的发展提

出指引等等
？

， 有效应对了新的发展条件下 的实际诉求 ， 并对业界学者所总结的相关 问题有

所回应 。 但与此同时 ， 部分 内容仍有进
一

步探讨空 间 。

３ ．１ 城市道路与交通设施用地占城市建设用地的 比例及其适用范围有待探讨

（ １ ） 新 《标准 》 中城市道路与交通设施用地 占比与路网密度控制要求不统
一

根据新 《标准 》 要求 ， 规划的城市道路与交通设施用地面积应 占城市规划建设用地面积

的 １５％
－

２５％ ， 人均城市道路与交通设施用地面积不应小于 １ ２平方米 。 相较于旧 《规范》 要

求 （城市道路用地面积应 占城市建设用地面积的 ８％
－

１ ５％ ， 对规划人 口在 ２００ 万以上的大城

市宜为 １ ５％
－

２０％ ） ， 该指标有一定 的提髙 。 该指标符合现行 的 《城市用地分类与规划建设用

地标准 》 （ＧＢ５０ １ ３７
－

２０ １ １ ） 给出 的规划建设用地结构控制要求 （其中 ， 城市道路与交通设施



用地 占城市建设用地面积比例控制为 １ ０％
－

２ ５％ ） ， 同时也是对新 《标准 》 所倡导的
“

窄马路 、

密路网 、 完整街区
”

理念的实际回应 。 但是 ， 该指标与新 《标准 》 给出 的各类路网密度控制

要求推算的城市道路与交通设施用地 占比存在差异 。 以人 口为 ２０ 万 以下的小城市为例 ， 其

干线道路用地最大 占比 ＝干线道路网络密度最大值＊干线道路红线宽度最大值＝
２ ．２ｋｍ／ｋｍ

２

＊０ ． ０５ｋｍ＝ｌ ｌ％（相当于每 ｌ ｋｍ
２

建设用地面积 中 ： 快速路长度 ２ ．２ ｋｍ 、 宽度为 ５０ｍ 、 面积为

０ ． １ １ ｋｍ２ ， 占建设用地比例为 １ １ ％ ） ， 依据类似计算方法 ， 根据新 《标准 》 给出 的城市道路

红线宽度取值 （见表 １ ） 、 干线道路网密度 （见表 ２ ） 以及集散道路与支线道路密度 （见表

３ ） 可计算出不同规模城市的道路与交通设施用地占 比上限与下限控制值 （见表 ４ ） 。

表 １ 无特殊要求的城市道路红线 宽度取值

道路分

类

干线道路 集散道路 支线道路

快速路 （不含辅路 ） 主干路
次干路

支路

Ｉ ＩＩ Ｉ ＩＩ ｍ Ｉ ＩＩ

双向车

道数

（条 ）

４
－

８ ４
－

８ ６
－

８ ４
－

６ ４
－

６ ２
－

４ ２
－

道路红

线宽度

（ ｍ ）

２５
－

３ ５ ２ ５
－

４０ ４０
－

５０ ４０
－

４５ ４０
－

４ ５ ２０
－

３５ １ ４
－

２０
－

表 ２ 不 同规模城市的干线道路 网 络密度

序号 规划人口规模 （万人 ） 干线道路网络密度 （ ｋｍ／ｋｍ
２

 ）

１ 彡 ２００ １
．
５
－

１
．
９

２ １００
－

２００ １
．
４
－

１
．
９

３ ５０
－

１ ００ １
．
３
－

１
．
８

４ ２０
－

５０ １
．
３
－

１
．
７

５ ＾ ２０ １
．
５
－

２
．
２

表 ３ 不 同功能 区街 区尺度 、 集散道路与支线道路密度

类别
街区尺度 （ｍ ） 集散道路与支线道路的

长 宽 路网密度 （ｋｍ／ｋｍ
２

）

居住区 ＜３００ 彡 ３００ 彡 ８

商业区与就业集 中的中心区 １００
－

２００ １ ００
－

２００ １０
－

２０

工业区 、 物流园区 彡６００ 彡 ６００ 彡４

注
：
工业 区 、 物流 园 区的街 区尺度根据产业特征确 定 ，

对 于服务型 园 区 ，
街区 尺度应 小 于 ３ ００ｍ

， 路网 密度

应 大于 Ｓｋｍ／ｋｍ
２

。



表 ４ 不 同 规模城市的道路与 交通设施用地 占 比

序号
规划人 口规模

（万人 ）

干线道路用地占 比 （％ ）

集散道路与支线道

路用地 占比 （ ％ ）

合计 （％ ）

１ 彡 ２００ ６ ．０
－

９ ．５ １６ ． ０
－

２０ ． ０ ２２ ．０
－

２９ ．５

２ １ ００
－

２００ ５ ．６
－

９ ．５ １６ ． ０
－

２０ ． ０ ２ １ ． ６
－

２９ ． ５

３ ５０
－

１００ ５ ．２
－

９ ．０ ８ ．０
－

２０ ．０ １ ３ ． ２
－

２９ ． ０

４ ２０
－

５０ ５ ．２
－

８ ．５ ８ ．０
－

２０ ．０ １ ３ ． ２
－

２８ ． ５

５ ＾２０ ６ ．０
－

１ １ ． ０ ８ ．０
－

２０ ．０ １ ４ ．０
－

３ １ ． ０

注
： 集散道路与 支线道路红线 宽度取值为 １ ４

－

３ ５ｍ
，
结合现状各级道路构成比例 ， 集散 二路与 支线道路红线

宽度的最 大值按其取值范 围的 中数 ， 即 ２５ｔｎ
。 同 时

， 考虑到 不同城市规模的功能复合度 ，
设定 中等规模以

下 的城市 可能是功能单一的工业城市 ， 即其集散道路与 支线道路的路 网密度可达最 小值 々ｋｍ／ｋｍ
２

，
而 大城

市及更 大规模城市功 能相对混合 ， 其集散道路与 支线道路的路网密度最小值按 Ｓｋｍ／ｋｍ
２

。

基于此 ， 按照路网密度控制要求推算的城市道路与交通设施用地占 比为 １ ３ ．２％
＿

３ １％ ， 与

新 《标准 》 给定的 １ ５％
－

２ ５％并不
一

致 。 考虑到城市道路与交通设施的公共产品属性 ， 建议城

市道路与交通设施用地 占比的上限可 以适当上提 。

（ ２ ） 新 《标准 》 中城市道路与交通设施用地 占比指标的适用性探讨

反思城市道路与交通设施用地 占比这
一

指标的实际效用 ， 按其上 、 下限维度大致可以包

括两个方面 ：

一

方面 ， 城市道路与交通设施属于城市公共产品 ， 是城市运转的必要支撑要素 ，

按照短板理论 ， 城市道路与交通设施的短缺是可能成为制约城市发展的关键要素 ， 因此有必

要进行下限控制 ； 另
一

方面 ， 对其做上限控制更多的是出于集约 、 节约用地的考虑 ， 这
一点

在新 《标准 》 及上文所述的相关政策文件前 ， 没有其他的控制条款 ， 因此 ， 上限控制是有必

要的 。 但是 ， 随着新 《标准 》 以及 《关于进
一步加强城市规划建设管理工作的若干意见 》 等

政策文件已经明确
“

窄马路 、 密路网
”

的理念 ， 以及对道路红线宽度上限的 明确要求 ， 实则

已大致框定了其用地占 比的上限 。 另外 ， 城市道路与交通设施作为城市公共产 品 ， 由政府财

政支付 ， 在有限的财政预算条件下 ， 道路建设领域的投入也是有限的 。

综上 ， 本文建议可 以考虑取消城市道路与交通设施用地占 比的上限控制要求 ， 保留下限

控制要求 ， 在用地供应方面保证城市道路与交通设施不制约城市的发展 。

３ ．２Ｉ 类支路红线宽度的指导值偏低

新 《标准 》 在城市道路红线宽度取值中 ， 对 Ｉ 类支路红线宽度给定的指导值为 １ ４－２ ０ｍ ，

车道数为双向两车道 。 相较于旧 《规范 》 甚至进
一步收窄了支路红线宽度 ， 缺乏足够的空间

保障步行 、 自行车等
“

慢行交通
”

的通行需求 ， 这与新 《标准 》 所倡导 的行人优先的理念并

不相符 。

根据新 《标准 》

“

步行与非机动车交通
”

章节的规定 ， 除城市快速路主路外 ， 城市快速

路辅路及其他各级城市道路红线 内均应优先布置步行交通空间 。对于适宜 自行车骑行的城市

和城市片区 ， 非机动车道的布置也有类似的条文要求 。 同时 ， 人行道最小宽度不小于 ２ ． ０ｍ ，



且应与车行道之间设置物理隔离 。 因此 ， 按两车道 、 双向人行已至少 占用 １ ２ｍ 红线宽度 ， 但

考虑到支路通常也是承担布置各种
“

城市家具
”

的重要空间 ， 如各种路灯 、 电话亭 、 座椅 、

垃圾桶等 ， 甚至还要再进行绿化美化 ， 这些要素对剰下 ２ｍ 的道路红线宽度还是显得相对紧

张 。

３ ．３ 水域范围的交通需求仍欠考虑

城市道路密度 （ ｋｍ／ｋｍ
２

 ） 计算基数为城市建设用地面积 ， 根据现行 的 《城市用地分类与

规划建设用地标准 》 （ ＧＢ ５０ １３ ７
－

２０ １ １ ） ， 城市建设用地并没有包括水域和其他用地 ， 如按新

《标准 》 提供的道路密度指导值来计算建设要求 ， 则水域范 围是被排除在外 ， 即没有纳入考

虑水域的交通需求 （尤其是干线道路影响较大 ） ， 有失客观 。 因此 ， 建议按
“

有求有应
”

的

原则 ， 城市快速路 、 主干路的密度对应面积宜适当考虑部分水域面积 ， 可以根据实际交通需

求情况将水域面积取
一

定系数后计入 。

４ 结语

新 《标准 》 整体上已经 比较有效 的应对了新时期城市交通发展的新要求 ， 然而也需要认

识到的是 ， 正如修订标准专家所言
“

在变革中寻求规范 ， 在规范中体现变革
”

， 任何标准与

规范都需要 以具体时间阶段 ， 实际情况为参照 ， 而不是
一

成不变的 。 通过对新 《标准 》 相关

调整 内容及其合理性探讨也可以看到 ， 新 《标准 》 作为基础支撑还有不断探讨 、 完善的空间 。

注释

①住房城乡 建设部关于发布 国 家标准 《城市综合交通体 系规划标准 》 的公告 ： 现批准 《城市综合交通体系

规划标准 》 为 国 家标准 ， 编号 为 Ｇ Ｂ／Ｔ５ １ ３ ２８
－

２ ０ １ ８
，

自 ２ ０ １ ９ 年 ３ 月 １ 日起实施 。 国家标准 《城市道路交通

规划设计规范》 （ ＧＢ５０ ２２ ０
－

９５ ） 、 行业标准 《城市道路绿化规划 与设计规范 》 （ ＣＪ Ｊ７５
－

９７ ） 的 第 ３ ． １ 节和

第３ ． ２节 同时废止 。 ｈｔ ｔｐ
： ／／ｗｗｗ ． 

ｍｏｈ ｕ ｒ ｄ ．ｇｏｖ ．ｃｎ ／ｗｊ ｆ ｂ／２０ １ ９０３／ｔ ２０ １ ９０３ ２０
＿

２ ３９８４４ ．ｈｔｒｎ ｌ

②国 家标准 《城市综合交通体系规划标准 》 ＧＢ／Ｔ５ １ ３ ２８
－

２０ １ ８ 综述 。

ｈｔ ｔｐ
： ／／ｗｗｗ． ｓｏｈ ｕ ． ｅｏｍ／ａ／２９９６６ １ ３９６

＿

１ ２ ００５７２２６
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