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Abstract 
Based on the Multilevel Fuzzy Comprehensive Evaluation Method, this paper chooses five evalua-
tion indicators: road network structure, traffic capacity, road width and density, travel peak time 
and distance from the city center to analyze the impact of residential area opening on road traffic. 
Finally, it has become the focus of discussion to determine the impact of evaluation index on the 
road capacity around the residential area and whether the open residential area can achieve the 
goal of optimizing the road network structure, improving road capacity and improving traffic con-
ditions. 
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摘  要 

本文基于多层次模糊综合评价法选取路网结构、通行能力、道路宽度和密度、出行高峰时间及与市中心的
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距离这五种评价指标来分析小区开放对道路通行的影响。最终判定评价指标对小区周边道路通行能力的影

响程度以及开放小区能否达到优化路网结构、提高道路通行能力、改善交通状况的目的成为了讨论的焦点。 
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1. 前言 

在国务院发布“关于进一步加强城市规划建设管理的意见”中，开放社区能否实现优化道路网络结

构，提高道路交通能力，改善交通条件的目标以及改善效果如何成为了焦点问题，本文通过分析开放小

区的影响指标，建立数学模型解决小区开放对道路通行的影响问题，并讨论其改善效果，对比不同类型

小区开放后的交通情况，提出小区开放的合理化建议。 

2. 问题假设 

1) 小区居民不对开放小区进行道路封闭。2) 小区的位置对各个权重影响不大。3) 不同类型小区车

辆覆盖率基本一致。4) 小区开放的成本相差无几。5) 小区开放期间不受其他自然灾害影响。 

3. 问题分析[1] 

针对 2016 高教社杯全国大学生数学建模竞赛(CUMCM)题目 B 题中所涉及到的四个问题，展开以下分

析： 
针对问题一：考虑到影响开放小区交通情况的因素多种多样，每个因素对小区开放后的交通又有着

不同程度影响，分析每个因素影响小区开放后交通情况程度的权重，建立相关的合理指标，运用多层次

模糊综合分析评价法，对开放小区周围交通情况进行定性评价，总结小区开放对周边道路通行的影响。 
针对问题二：通过问题一中分析的各个因素对小区交通影响的权重，考虑各个因素的不同影响，本

文采取对每个因素进行逐个建立数学模型，得到各个因素的不同影响程度。 
针对问题三：为探究小区开放的效果，它涉及到小区路网结构、通行能力、周边道路宽度密度。选

取不同类型的小区进行开放，并与开放前的交通情况进行对比，应用问题二中建立的模型进行定量比较

小区开放前后对道路通行的影响。 
针对问题四：根据对问题三中不同类型小区开放的研究结果，从交通通行能力的角度出发，向城市

规划和交通管理部门提出关于小区开放的合理化建议，注重关注适于开放的封闭型小区的类别和位置。 

4. 小区开放对周边道路通行的影响的评价指标 

通过查阅书籍和材料，总结了影响城市道路容量的主要因素，包括道路状况，交通状况和路网结构

等等，社区开放后，原有小区的封闭道路系统将于城市主干道项链，将增加路网的密度，增加城市道路

交叉口的数量。本文主要以路网结构、通行能力、道路宽度和密度、出行高峰时间及与市中心的距离为

评价指标(见图 1)。 
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Figure 1. Factors influencing traffic conditions in open residential areas 
图 1. 影响开放小区的交通情况的因素 

4.1. 路网结构 

1) 路网的供需能力比 
如果路网的交通供应能力为C 和需求量为T ，则路网的饱和度( LOS )可表示为： 

LOS T
C

=                                            (1) 

a) 路网容量： 
通常认为小区的路网容量与各种因素有关，比如城市的交通管理、路网拓扑结构、路上行人以及非

机动车等多种因素有关。 
b) 路网交通需求量： 
一般来说，城市路网的交通需求量主要是由两个部分组成的，过境交通量和区内所有土地使用设施

的生成量。如果这片区域的过境交通量为 1T 和使用设施的生成量为 2T ，那么(1)中： 

1 2T T T= +                                           (2) 

2) 利用路网时空饱和度指标 
根据路网时空饱和度定义，路网 LOS 可表示为： 

min
LOS dv

s

n P
P

⋅
=                                       (3) 

其中，机动车在有效营运时间T 内的总车次为 n 。式中 n 是由两部分组成： 

1 2n n n= +                                          (4) 

sP 为道路网车道的时空资源： 
sP Lv t= ⋅                                          (5) 

dvP 为出行的时空资源消耗： 
dv yP h t= ⋅                                          (6) 

4.2. 通行能力 

根据以下公式计算机动车道的通行能力： 

3600
p

i

N
t

=                                          (7) 
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当小区没有 it 观测值时，可能通行能力可以如表 1 表示。 
 
Table 1. Vehicle speed and possible capacity 
表 1. 行车速度与可能通行能力 

计算行车速度 55~45 44~35 34~25 24~15 

可能通行能力 1690 1640 1550 1360 

 
根据中华人民共和国道路交通安全法办法规定：机动车在道路上行驶不得超过限速标志、标线标明

的速度。城市道路行车速度最高不得超过每小时 50 公里，通过小区的行车速度最高的速度不得超过每小

时 15 公里。 
计算没有受到平面交叉口影响的机动车道设计通行能力公式： 

m c pN s N= ×                                        (8) 

其中， cs 为机动车通行能力的分类系数如表 2 所示。 
 
Table 2. Classification coefficient of vehicle capacity 
表 2. 机动车通行能力分类系数 

道路分类 快速路 主干道 次干道 支路 

cs  0.70 0.75 0.80 0.85 

 
1) 根据交通流理论，反应 = 灵敏度 × 刺激。众所周知： ( ) ( )1i ix t x t+= − 刺激 ， ( )1ix t T+= +反应 ，

且灵敏度分析公式为： 

( ) ( )
( )

1

,m
i i

a a m
x t x t+

=
−  

灵敏度 为待定参数  

因此： 

( )
( ) ( )

( ) ( )( )1 1

1

i i im
i i

ax t T x t x t
x t x t

+ +

+

  + = − 
−    

    

两边取积分 
当 1m = 时， ( ) ( ) ( )1 1lni i ix t T a x t x t c−+ = − +   ； 

当 1m > 时， ( ) ( ) ( ) ( )1
11 lni i ix t T m a x t x t−
−+ = − −   。 

考虑初始条件后，得到： 

( ) 1 1
2 01 ln mc m a L− −= − −  

综合起来： 

当 1m = 时， ( ) ( ) ( )1

0

ln i i
i

x t x t
x t T a

L
− − 

+ =  
 

 ； 

当 1m > 时， ( ) ( ) ( ) ( )1
11 lni i ix t T m a x t x t−
−+ = − −   。 

为方便起见，令车头间距 ( ) ( ) ( )0 1 , .i i ih x t x t x t Tµ−= − = +  

车速(低车速)关系模型与小型车动态车头间距标准如下： 
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令 1m = ，则 9a = ，
ln

9
7

sh
µ = ⋅ ，精度 0.642θ = ； 

令 2m = ，则 84a = ，
1 198
7 sh

µ
 

= ⋅ − 
 

，精度 0.991θ = ； 

令 3m = ，则 730a = ， 2 2

1 1360
7 sh

µ
 

= ⋅ − 
 

，精度 0.859θ = ； 

令 4m = ，则 570a = ， 3 3

1 11920
7 sh

µ
 

= ⋅ − 
 

，精度 0.727θ = 。 

因此，相应车距与作为小型车车头间距的关系模型为： 

( )1 198 9 m/s
7 sh

µ µ
 

= − ≤ 
 

                                 (9) 

2) 道路通行能力 ( )1 198 9 m/s
7 sh

µ µ
 

= − ≤ 
 

。 

通过调查小汽车通行能力，根据来进行计算。 

因 s th hµ= ，故
9814
sh

µ
µ

= − ，整理得
( )

98
14th

µ µ
=

−
。 

于是小汽车在道路的理论通行能力为： 

( )141max max
98ap

t

C
h

µ µ−
= =                               (10) 

根据上述公式，当 µ 变化的车头时距 th 与每条车道的通行能力 apC 见表 3。 
 
Table 3. Headway time spacing and traffic capacity variable with vehicle speed 
表 3. 随车速而变化的车头时距与通行能力 

µ  
th  apC  

8 2.04 1750 

7 2 1800 

6 2.04 1770 

5 2.18 1640 

4.3. 道路密度和间距 

根据国际上使用的一些具有代表性的城市道路网络经验，在确定道路网密度时应注意要遵循以下几

点原则： 
1) 从交通的角度来看，道路网密度不能过稀和过密。 
2) 道路网密度可以根据地区不同和交通管理控制方式而有所不同。 
3) 但特殊地区可以另作考虑。 
因此道路间距密度关系式为 

1

1 1
2000

i

i i

f
d d +

− =                                        (11) 

其中 id 是 1i + 等级道路围合区域内的 i 等级道路间距， 1id + 为高一等级道路间距，显然 1i id d+ > ， if 是 1i +
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等级道路围合区域内的 i 等级道路密度。 

5. 建立模型 

5.1. 多层次模糊综合评价法 

模糊综合分析评价[2]是一种基于模糊数学的综合评价的方法。综合评价法是根据模糊数学的隶属度

理论将定性评价转化为定量评价的方法。当难以表达某种程度的定性指标时，这个时候就可以用模糊概

念来表达，例如“很好”、“较好”、“较差”、“很差”等模糊概念来表示。 
如果每个因素中还包括多个层次，且该因素又通常由若干因素决定，可以按以下做法：首先，根据

最低层次的各个因素进行综合评价，然后根据前面一层次的各个因素进行综合评价，并且更上一层评价，

直到评价到最高层次。从而能够得出总的综合评价结果，即所谓的多层次模糊综合评价法。 

5.2. 模型建立步骤 

第一步是要建立评价指标的体系[3]，评价指标体系指的是影响评价的因素。 
首先，把这些因素先分为若干个子集，即第一层因素，并记为 ( )1 2, , , , ,i nU u u u u=   ， 

( ) ( )
1

, , , 1, 2, ,
n

i j
i

U U U U i j i j nφ
=

= ∩ = ≠ =∑  。如果第 i 个因素有 s 个影响子因素，则为第二层因素，记为

( )1 2, , ,i i i isU u u u=  ，依此类推。 

第二步建立评价集；将评价集记为 ( )1 2, , , mv v v v=  。并且将开放小区的交通情况的评价结果分成五

个等级，记为 
( ) ( )1 2 3 4 5, , , ,v v v v v v= = 优,良,中,及格,不及格  

第三步是建立因素的权重集；在对开放小区的交通状况的评估中，采用模糊一致判断矩阵法来确定

因素的权重，最大程度的消除主观因素的影响。 
第四步利用 0.1~0.9 的比例来对因素集的因素进行分析，并且用表 4 的模糊度来对其进行描述并给出

两两比较的模糊判断，从而得出模糊一致判断矩阵[4]。 
 
Table 4. Quantitative scale of 0.1 - 0.9 
表 4. 0.1~0.9 的数量标度 

标度 定义 意义 

0.5 同等重要 两元素相比较，同等重要 

0.6 略微重要 两元素比较，一元素比另一元素稍微重要 

0.7 明显重要 两元素比较，一元素比另一元素明显重要 

0.8 重要得多 两元素比较，一元素比另一元素重要得多 

0.9 极端重要 两元素相比较，一元素比另一元素极端重要 

0.1，0.2， 
0.3，0.4 反向比较 

若元素 iu 与元素 ju 相比较得到判断 ija ， 

则元素 iu 与元素 ju 相比较得到的判断为 1ij ija u= − 。 

 
11 12 1

21 22 2

1 2

n

n

n n nn

a a a
a a a

A

a a a

 
 
 =
 
 
 





  



。 

其中 ija 表示“ iu 比 ju 重要”的隶属度。 
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根据以上因素权重，可以通过公式直接得出： iU 的权重 

1

1 1 1 , 1,2, ,
2

n

i ij
i

W a i n
n a na =

= − + =∑  。                          (12) 

a 的范围为
1

2
na −

≥ ，表示 a 越大，权重之差越小； a 越小，权重之差越大，当时权重差异达到最大

值[5]。 
第五步使用上述的方法获得第一层因子(指标)权重集： ( )1 2 3 4 5 6, , , , ,W w w w w w w= 。 
利用相同的方法能够得到第二层因子(指标)权重集： 

( )1 2, , , , 1, 2, ,i i isR w w w i s= =   

首先，建立模糊矩阵。 
从而进行一级模糊综合评价，即先对每一个因素集 iU 做出综合评判，即可构造出分别属于 n 个一级

指标 iu 的模糊关系矩阵 ( )1,2, ,iG n 。 

11 12 1

21 22 2

1 2

i i i m

i i i m
i

is is ism

g g g
g g g

G

g g g

 
 
 =
 
 
 





  



 

其中矩阵 iG 是假设 iu 有 s 个影响子因素， m 为评价结果的等级数量， isfg 表示第 i 个因素下第 s 个因素

的第 s 种评判结果1 f m≤ ≤ ，即 isU 因素对第 f 个评语的隶属度。隶属度可以由公式
2

ish
ish

d
g

a
= 得出，其

中 d 表示评价专家总人数， ishd 表示 ishU 因素在第 h 个评语获得专家认可人数。 iU 中各因素的权重为： 

( )1 11 12 1, , , sR w w w=   

其中 11 12 1 1sw w w+ + + = 。 
则一级综合评判为： ( )( )1 2, , , 1, 2, ,i i i i i imB R G b b b i s= ⋅ = =  。然后，将 iU 作为一个因素，用 iB 作它

的评判矩阵。 

1 11 12 1

2 21 22 2

1 2

m

m

S s s sm

B b b b
B b b b

B

B b b b

   
   
   = =
   
   
   





   



 

同样，把 1U 的指标因素权重集W 乘以 B 获得的综合评价结果为：H W V= ⋅ ，将分值赋予评价语V 中

的每一个等级，最终可以得到目标层的综合得分Q ，即 A H V= ⋅  [6]。 

5.3. 模型求解 

将开放小区的交通情况分为路网结构、通行能力、道路宽度和密度、出行高峰时间及与市中心的距

离五个方面进行分析，即一级指标U 有 5 个元素 ( )1 2 3 4 5, , , ,U u u u u u= ，二级指标有： ( )1 11 12 15, , ,U u u u=  、

( )2 21 22 27, , ,U u u u=  、 ( )3 31 32 37, , ,U u u u=  。各因素权重计算结果：给出成对比较的模糊判断，得到一级

指标因素的模糊一致判断矩阵，并根据公式(1)计算各一级指标因素权重。由模糊一致判断矩阵方法确定

的一级指标因素的权重集为： 

( )0.12,0.28,0.18,0.17,0.13,0.12W = ， 
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得到二级指标因素权重集： 

( )1 0.2,0.15,0.3,0.15,0.2R = ； 

( )2 0.15,0.16,0.15,0.12,0.17,0.15,0.1R = ； 

( )3 0.1,3,0.18,0.14,0.13,0.15,0.14,0.13R = ； 

接下来对开放小区的交通情况进行评价，评价结果统计如表 5。 
 
Table 5. Scoring of traffic conditions affecting the opening of residential areas 
表 5. 影响小区开放的交通情况评分 

一级指标 二级指标 优 良 中 及格 不及格 

路网 
结构 

u11 7 3 0 0 0 

u12 7 2 1 0 0 

u13 8 2 0 0 0 

u14 6 4 0 0 0 

u15 7 3 0 0 0 

通行 
能力 

u21 6 3 1 0 0 

u22 5 4 1 0 0 

u23 8 2 0 0 0 

u24 7 3 0 0 0 

u25 5 5 0 0 0 

u26 6 4 0 0 0 

u27 9 1 0 0 0 

道路 
密度和 
间距 

u31 7 2 1 0 0 

u32 5 4 1 0 0 

u33 8 2 0 0 0 

u34 1 4 3 1 1 

u35 4 3 1 1 1 

u36 7 1 1 1 0 

u37 6 3 1 0 0 

 
根据表 5，可以获得五个一级指标的模糊关系矩阵 ( )1,2,3,4,5iG i = ，其相应的模糊关系矩阵可表示

为： 

1

0.7 0.3 0 0 0
0.7 0.2 1 0 0
0.8 0.2 0 0 0

G
 
 =  
 
 

 

路网结构 ( )1 1 1 0.722,0.273,0.015,0,0B R G= ⋅ = ； 

通行能力： ( )2 2 2 0.0639,0.33,0.031,0,0B R G= ⋅ = ； 
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道路宽度和密度： ( )3 3 3 0.542,0.276,0.099,0.042,0.028B R G= ⋅ = ； 

出行高峰时间： ( )4 4 4 0.574,0.3,0.1,0.026,0B R G= ⋅ = ； 
与中心的距离： ( )5 5 5 0.615,0.284,0.067,0.17,0.17B R G= ⋅ = ； 
于是，形成模糊评价矩阵 

0.722 0.273 0.015 0 0
0.0639 0.33 0.031 0 0
0.542 0.276 0.099 0.042 0.028
0.574 0.3 0.1 0.026 0
0.615 0.284 0.067 0.17 0.17

B

 
 
 
 =
 
 
 
 

 

最后，通过用 1U 的指标因素权重集 W 乘以 B ，获得目标层的指标 U 对评价语 V 的隶属度。

( )0.451,0.354,0.064,0.04,0.029H = ，该隶属度可以表示有 45.2%专家对该开放小区的交通状况评价为优、

29.3%的专家评价认为该开放小区的交通状况质量为良、6.2%的专家评为为中等。假设对开放小区的交通状

况的评价结果做相应的百分制对应，设(优，良，中，及格，不及格) = (100~91，90~81，80~71，70~61，60
及 60 以下)。并且取每一级分数本级的中位数的近似数，即(优，良，中，及格，不及格) = (95, 85, 75, 65, 55)，
最终获得目标层的总分，分数为 82TQ H V= ⋅ ≈ 分，即该开放小区的交通情况模糊综合评价得分为 82 分。 

6. 各类型小区开放前后对道路通行的影响 

6.1. 道路结构划分 

中国现有的住宅区基本上是分为三种基本的道路模式：格网模式、内环模式和外环模式这三种基本

的道路模式。为了结合问题二的数学模型，这里引进交通可达性、效率性、安全性三个评价指标： 
由以上描述，根据表 6 并结合数学模型可以对道路结构计算得分，分别取高：0.1，中：0.2，低：0.3

为标准，得到每个评价指标下的得分(见表 7)。 
 
Table 6. Traffic conditions of various types of road structures (grades) 
表 6. 各类型道路结构交通情况(等级) 

 格网模式 内环模式 外环模式 

交通可达性 高 中 低 

交通效率性 高 中 低 

交通安全性 低 中 高 

 
Table 7. Traffic conditions of various types of road structures (scoring) 
表 7. 各类型道路结构交通情况(评分) 

 格网模式 内环模式 外环模式 

交通可达性 0.3 0.2 0.1 

交通效率性 0.3 0.2 0.1 

交通安全性 0.1 0.2 0.3 

6.2. 通行能力 

对于住在区内的道路，基本上可以呈现以下三种形式：有贯通式(曲线式、直线式)、环通式、尽端式，

如图 2~图 4 所示(表 8)。 

https://doi.org/10.12677/aam.2019.84094


郑佳慧 等 
 

 

DOI: 10.12677/aam.2019.84094 847 应用数学进展 
 

 
Figure 2. Through road 
图 2. 贯通式道路 

 

 
Figure 3. End-to-end road 
图 3. 尽端式道路 

 

 
Figure 4. Circular road 
图 4. 环通式道路 
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Table 8. Traffic conditions on various roads 
表 8. 各式道路的交通情况 

 贯通式道路 环通式道路 尽端式道路 

交通通行能力 0.6 0.8 0.3 

6.3. 道路密度和间距 

道路密度考虑到小区内部道路覆盖率有明显差别，也是重要的指标。这里给出这一指标的模糊综合

评价法的得分见表 9。 
 
Table 9. Effects of road density and spacing on traffic in residential areas 
表 9. 道路密度和间距对小区交通的影响 

 道路密度高 道路密度中 道路密度低 

道路间距大 0.9 0.6 0.4 

道路间距中 0.6 0.4 0.2 

道路间距小 0.4 0.2 0.1 

6.4. 结合福州市某小区分析小区开放的结果 

综合以上三个指标的得分，取平均数后参照模糊综合评价法的五个等级得到小区的综合得分，根据

小区的得分判断是否进行开放，现在为探究小区开放的结果，选取了福州市某一个小区为案例进行分析

见图 5。 
 

 
Figure 5. Road layout before community opening 
图 5. 小区开放前道路布局 

 
通常小区路网结构分为外环式、环通式和道路密度低间距中，对照表 9 道路密度和间距对小区交通

的影响，可以分析得出该小区的得分并取平均值为 0.5，现在假设对小区开放，这里通过道路仿真模拟拟

合得出开放效果如图 6。 
根据图 6 中小区开放后道路布局情况得出表 10 路段可靠度的分析结果。 
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Figure 6. Road layout after community opening 
图 6. 小区开放后道路布局 

 
Table 10. Analysis results of section reliability 
表 10. 路段可靠度的分析结果 

路段编号 可靠度 路段编号 可靠度 路段编号 可靠度 

1 0.67 7 0.67 13 0.50 

2 0.58 8 0.75 14 0.50 

3 0.58 9 0.75 15 0.58 

4 0.67 10 0.67 16 0.58 

5 0.67 11 0.67 17 0.50 

6 0.58 12 0.58   

 
根据路段可靠性的分析结果，从表 10 得到的局部道路网的可靠性从小区内部道路使用前 0.3707 增

加到小区道路使用后的 0.4371，因此，它可改善局部路网交通状况。因而，在道路资源紧张的情况下，

在小区内部对道路进行开放使用具有重要的作用。 

7. 关于小区开放的合理化建议 

7.1. 小区开放原则 

为了提高城市道路密度和以下等级的道路网络，将建立城市微循环交通系统，进一步缓解城市交通

压力。为了增加道路支路密度和建立微循环，可以通过连接封闭型城市的小区端头路以此来增加道路支

路，并且可以使用交通管理使交通有序运行。 
根据我国目前城市交通现状和上述封闭型小区问题，为使封闭型小区交通开放带来更多社会效益，

提出以下几点建议： 
1) 将开放社区纳入执法机构的执法范围，依法收费，规范开放式小区道路交通秩序。 
2) 小区开放时，将会有大量车辆进入小区，因此交通管理部门应将开放小区划入管理范围内。 
3) 通过上述建立层次模糊分析法模型并对其结果分析得出，在影响小区道路通行的因素中也会产生
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相互影响。例如：小区路网结构与道路密度和间距之间相互制约的关系。因此，在小区道路的规划中，

应根据小区的类型和小区的地理位置采取相应的措施，从而实现小区开放。 
小区类型按功能可以分为：住宅、办公、教育、医疗等其它功能性的小区；根据定义将适用于道路

开放的封闭型小区可以从以下几个方面分类，例如几何形状、功能、完整性等；从几何形状，它可以分

成面积大于 120,000 m2 和单边长大于为 150 m 两种类型的小区；此外，从地区的完整性可分为两种类型

的单元：整体型和组合型类型(见表 11)。 
 
Table 11. Closed residential quarters suitable for open road 
表 11. 适用于开放道路的封闭型小区 

种类 类别 条件 

功 
能 

居住 主要以居住为主，对小区其它方面以及与外界道路连接造成影响小 

办公 文中办公指事业单位、行政单位、大型公司等，满足几何要求前提下， 
必须进行交通开放时，小区及外围需做交通评价，根据结果判断 

教育 只针对职业性学校、大学等单位，对于小学、初中、高中不作考虑 

医疗 医疗用地对该区域交通影响较大。采取其他措施效果不佳，迫不得已时进行交通开放 

商业 规模较大的商业区。内部交通对外封闭，且对其沿主要道路造成影响 

混合 多种用地性质的组合，该区域的交通开放可沿边界进行交通开放 

几 
何 

面积 小区交通开放面积应120,000 m2 

边长 单向边长 ≥ 150 m 

完 
整 
性 

组合式 由城市道路围合的区域内为封闭型，该区域内有多种功能用地， 
依据周围路网及小单位产生交通量考虑交通开放 

整体性 一个小区外围由城市主要道路围合而成， 
用地性质、功能单一，且无小区之间交界的存在 

7.2. 改善内容及依据 

7.2.1. 改善内容 
从封闭型到交通开放型小区，打破人们日常交通、出行、居住、教育、办公等习惯的过程。小区开

放是为居民提供一个良好的交通环境，但小区交通安全不可忽略，因此缓解城市交通拥堵是本文的最终

目的，需要进行改善的项目有： 
新通小区间道路线形及宽度设计； 
涉及的小区出入口及小区道路出入设计； 
小区交通组织及设施改善； 
小区道路绿化设计，噪声防治措施； 

7.2.2. 改善措施依据 
交通开放小区相关设施的改善，是为了在小区交通开放后，既适于居住又创造一个良好的交通环境。

本文进行相关设施改善的依据主要有：参考国外一些相关规划设计理念；同时为了与城市大交通环境的

融合，还要根据城市的总体规划开展工作。 
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