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Abstract 
The urban enclosed residential district is one of the major causes of road traffic congestion. The 
opening of the district has urgent realistic demand for optimizing the network structure, improv-
ing the road capacity and improving the urban traffic condition. Firstly, in this paper the principle 
of principal component analysis and entropy method are used to evaluate the road capacity of 
three cities. Secondly, the differences and reasons of urban road capacity in different scale are 
analyzed. This work provides a reference for the design of relevant urban design after the opening 
of the district to optimize the capacity of the road. Finally, based on the change data of the traffic 
environment before and after the opening of the residential area, this paper optimizes the BPR 
function by introducing new evaluation factors and completes the data analysis of the opening of 
the district and the improvement of the urban traffic condition. 
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摘  要 

城市封闭式小区是造成道路交通拥堵的主要原因之一。小区开放对优化路网结构、提高道路通行能力、

改善城市交通状况的数据评估具有迫切的现实需求。本文首先借助主成分分析及熵值法对三类城市的道

路通行能力进行评估；其次对不同规模的城市道路通行能力的差异性及原因进行了分析，为相关城市设

计小区开放后优化道路通行能力方案提供参考；最后基于小区开放前后影响交通环境的变化数据，通过

引入新的评价因子对BPR函数进行优化，实现小区开放对城市交通状况改善的数据分析。 
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1. 引言 

城市内封闭式小区对交通通行能力造成了很大程度的拥堵。封闭式小区破坏了城市路网结构、堵塞

了城市“毛细血管”，容易造成交通阻塞。随着车流量的激增拥堵状况日益严重，已经成为制约我国城

市发展的瓶颈。国务院发布的《关于进一步加强城市规划建设管理工作的若干意见》提出，已建成的住

宅小区和单位大院要逐步开放，新建小区应当对外开放。小区开放能否达到优化路网结构、提高道路通

行能力、改善城市的交通状况的问题逐渐引起学者们的关注，而小区开放对周边交通状况影响的评估将

成为新建小区以及改建小区相关方案设计需要考虑的主要因素。 
苏兵[1]等通过对改善交通状况的可替代路径分析入手，以任意起讫点对间的交通便捷度方形小区影

响因子以及网络交通便捷度方形小区影响因子为衡量方形小区对城市方格网络的影响指标，结合西安市

的封闭小区情况对方格城市网络的路网结构和交通运行效率的差异性进行量化分析，给出了优化交通状

况的思路。李向朋[2]基于交通分析理论和 Braess 悖论，以道路通行能力、延误时间、行程时间、排队长

度以及 V/S 等因素为评价指标对小区开放的交通状况进行量化评估，进而对小区不同形式的交通开放道

路通行优化提出相关对策。张磊[3]在对国内外交通模式发展及现状研究的基础上，分析了居住区的人车

分行、人车混行特点及适用范围，从促进人际交往的区域交通视角入手提出了适用于改善城市交通状况

的住区道路网络结构模型。张杰[4]从资源共享的视角对小区开放实践案例进行分析。以道路系统、公共

服务设施系统以及开放空间为评估指标对开放小区的交通状况进行研究，并以西安市一开放小区为案例

提出小区开放的相应策略。裴玉龙等[5]在对城市微循环路网结构分析的基础上，使用局部路网评价指标

对小区开放前后局部路网的可靠度进行分析，提出开放小区路网的途径与方法。张娜[6]以小区的容积率、

土地使用的多样性、周边路网密度以及公交线路条数等指标对深圳南山区 6 个开放小区交通状况进行了

量化分析，提出了相应的改善交通状况策略。游向然[7]从控制住区规模、创建合理的道路形态、发挥边

界活力效应以及加大混合开放度等角度对小区开放的交通状况进行分析并提出相应的优化策略。 
上述相关研究特点总体看主要是从宏观层面对小区开放与路网结构的关系进行分析研究，在小区开

放后路网结构的效率评估模型构建及数据分析方面略显不足。本文的研究思路主要是分析开放小区与路
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况的各项数据，借助主成分分析及熵值法等数理统计手段对相关数据进行统计分析，以小区周边影响交

通环境的主要因素为指标对城市交通能力评估模型进行优化，实现小区开放对改善交通状况的量化评估。 

2. 基于主成分分析及熵值法的城市交通环境评估 

2.1. 城市交通状况评估指标体系建立及相关因素分析 

建立小区开放对周边交通状况影响的评价体系，首先要保证所建模型的可使用性及数据处理的可靠

性。系统分析小区开放与路况关系的实际现状，尽可能全面地选取评价指标，建立多层次多指标的评价

体系模型是实现路网状况评估的关键。通过分析基于数理统计的相关研究[8] [9] [10]文献，梳理路网交通

的主要影响因素并研究相关案例城市的具体城市规划方案以及中国交通年鉴等相关资料，本文确定路网

通行能力评价体系结构为路网规模、路网状况以及交通功能等 3 个一级指标、8 个二级指标的综合评价

体系。指标结构体系如图 1 所示。 
指标层面各项指标内涵及计算方式说明如下： 
1) 道路长度。道路长度 P(km)指的是小区附近道路总长度 ( )

,
i j

i j
p L L= +∑ 。其中 iL 为各支路路段长

度(km)， jL 为主、次干道各路段长度(km)。道路长度反映了该地域道路交通设施总体状况。 

2) 路网密度 M。计算公式为： ( )
,

i j
i j

M L L S= +∑ 。其中 S 表示区域面积(km2)。道路网密度可以反

映小区附近道路密集程度。道路密度越大表示网格越小，车辆绕行的距离就越短，但同时造成道路交叉

口增多，影响车辆行驶速度；反之道路网密度越大，表示路况越好，交通越便捷。因而区域道路网密度

能较好地体现交通建设的数量和质量。 
3) 人均道路长度 β。人均道路长度 β即道路占用率，指的是区域道路总面积与小区人口的比。计算

公式为： ( )i i j jL D L D nβ = × + ×∑ ，其中 n 为区域内人口数。人均道路长度越小该区域人流量越大，道

路越拥堵。该数据用以评价小区附近车流量、人流量以及居民对于交通状况需求。 

4) 连接度指数 L。
1

1 2
n

i
i

L m v n
n =

= =∑ 。其中 mi 为第 i 节点邻边的数量，n 为区域内结点总数，v 为道

路总的边数。连接度指数 L 可以量化区域路网的成熟度。L 值越高表示道路网连接越紧密、断头路越少。 
5) 非直线系数 F。居民的日常生活需要小区各个功能区(如商场、公园、居住区、车站等)的人流集

散点之间有便捷的通道，使到达的时间最小。非直线系数是衡量路线便捷程度的重要指标，其计算公式

为
( )

1

1 2
2

1

n n
ij

i j

F
F

n n

+

= =

=
−∑∑ ， 0ijF d d= ，其中 d 表示两点实际距离，d0 表示直线距离，Fij 表示 i,j 两节点间的

非直线系数。 
 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                   

 
Figure 1. Sketch map of multi index stratified evaluation system 
图 1. 多指标分层评价体系示意图 
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6) 可达性系数 K。该指标用于评价道路网内不同节点的通达程度以及主干道网的分布状况，用该区

域内干道网长度与区中心至四周干道最短路径之和的比值来表示： ( )4
1 1

1 m
ai k ikK L D

m = =
= ∑ ∑ ，式中 La为

交通小区范围内干道总长，m 为小区数， ikD 为小区至四周某一方向干道的最短路径。 
7) 延误时间 Y。考虑基于红绿灯有效时间 t 及其周期 T 和车道饱和度 x，延误时间表达式 Y 为：

( )min 1,
0.5 1 1

x ttY T
T T

   = − −   
    

。 

8) 平均车速 V。平均车速 ν量化车辆在该区域行驶的通畅程度。通常选取各个时间段的车流量作为

参考依据，通过统计学计算其平均速度。 
图 1 是一个分层的评估体系。特点是既可以通过准则层主观大致判断一个地域影响小区开放后的主

要因素，也可以通过下面的二级指标具体统计数据而后通过数据的定量计算分析出准确结果。 

2.2. 交通状况评估体系相关指标数据的采集及预处理 

小区开放对周边交通状况影响评价体系模型应该具有普适性。通过比较不同城市相应指标所占的权

重与实际道路的通行情况可以判断该评估体系是否具有一般性。同时，不同规模的城市道路通行能力的

差异原因评估可以为相关城市小区开放后优化道路通行能力提供思路。本文选取北京、南京和衡水作为

特大型、大型以及中型城市的代表，使用该模型对其相关数据进行统计分析，寻找路况优化途径。 
先以南京市为例进行数据分析。选取南京的十个地区作为样本收集到的有关数据如表 1 所示。 
数据来自南京市各区 2015 年城市规划方案、各行政区的官方网站公布的数据以及《2015 年中国交

通年鉴》等。以 8 个指标的相关数据作为列向量构建原始数据矩阵 ( )iX x k=   如下： 

2572.00 1.65 21.76 3.7 1.36 1.9 42 34.94
146.29 2.96 1.43 4.2 1.19 2.1 47 24.52
245.43 3.03 3.76 4.3 1.13 2.3 52 21.71
103.35 1.28 2.27 3.9 1.27 1.9 43 32.22

1687.85 1.14 18.20 3.1 1.42 1.7 32 36.64
148.30 2.78 1.15 4.1 1.18 2.0 45 23.75
1256.89 1

X =

.38 17.69 3.2 1.38 1.8 35 33.24
831.81 2.13 12.45 3.7 1.33 1.8 34 31.23
267.46 1.99 6.48 4.0 1.29 1.9 39 28.47
853.34 0.79 20.25 2.9 1.46 1.6 28 46.34

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

 
Table 1. Statistical table of traffic condition evaluation in ten areas of Nanjing 
表 1. 南京市十地区交通状况评估指标统计表 

地区 道路长度(km) 道路密度(km/1000 m2) 人均道路长度(km/万人) 连接度系数 非直线系数 可达性系数 延误时间 平均车速 

江宁区 2572.00 1.65 21.76 3.70 1.36 1.90 42.00 34.94 

秦淮区 146.29 2.96 1.43 4.20 1.19 2.10 47.00 24.52 

玄武区 245.43 3.03 3.76 4.30 1.13 2.30 52.00 21.71 

建邺区 103.35 1.28 2.27 3.90 1.27 1.90 43.00 32.22 

六合区 1687.85 1.13 18.20 3.10 1.42 1.70 32.00 36.64 

鼓楼区 148.30 2.78 1.15 4.10 1.18 2.00 45.00 23.75 

浦口区 1256.89 1.38 17.69 3.20 1.38 1.80 35.00 33.24 

栖霞区 831.81 2.13 12.45 3.70 1.33 1.80 34.00 31.23 

雨花台 267.46 1.99 6.48 4.00 1.29 1.90 39.00 28.47 

溧水区 853.34 0.79 20.25 2.90 1.46 1.60 28.00 46.34 
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其中 ( )ix k 表示第 i 个区域的第 k 项指标， 1,2, ,10i =  ， 1,2, ,8k =  。例如 ( )2 3 1.43X = 表示秦淮区的人

均道路长度。根据级差变换公式： ( ) ( )

( )
10

1

i
i

i
i

x k
p k

x k
=

=

∑
将数据进行归一化处理，计算结果保留小数点后 4 位，

得到变换后样本矩阵为： 

( )( )

0.3065 0.0863 0.2063 0.0997 0.1045 0.1000 0.1058 0.1116
0.0174 0.1548 0.0135 0.1132 0.0915 0.1105 0.1184 0.0783
0.0293 0.1594 0.0357 0.1159 0.0869 0.1211 0.1310 0.0693
0.0123 0.0668 0.0216 0.1051 0.0976 0.1000 0.1083 0.1029
0.

iP p k= =
2012 0.0594 0.1726 0.0836 0.1091 0.0895 0.0806 0.1170

0.0177 0.1453 0.0109 0.1105 0.0907 0.1053 0.1134 0.0759
0.1498 0.0720 0.1678 0.0863 0.1061 0.0947 0.0882 0.1062
0.0991 0.1114 0.1181 0.0997 0.1022 0.0947 0.0856 0.0998
0.0319 0.1039 0.0614 0.1078 0.0992 0.1000 0.0982 0.0909
0.1017 0.0418 0.1921 0.0782 0.1122 0.0842 0.0705 0.1480

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

 

据此数据对该市总体路况通行能力进行评估。 

2.3. 基于熵值法的各评价指标权重计算 

使用信息熵法计算二级指标权重。信息论基本原理指出信息是系统有序程度的度量，而熵值则是系

统无序程度的一个度量。如果考评指标的信息熵越小则该指标所包含的信息量就越大，在系统的综合评

估中所起作用就越大，其权重就应该越高。熵值法可以用来度量数据包含的有效信息量，根据评价指标

的信息值的差异程度以便确定指标的权重[9] [10]。具体步骤是利用公式 

( ) ( )
10

1
1 1 , 1,2, ,8k k k

i
w e e k

=

= − − =∑                               (2.1) 

计算样本矩阵 P 中各个二级指标数据的权重，其中 ( ) ( ) ( )
10

1

1 ln
ln10k i i i

i
e p k p k p k

=

= − ∑ ，各二级指标

的权重 kw 统计如表 2 所示。 

分析表 2 可以发现，南京封闭小区开放对周边交通的影响各因素中一级指标占比重最大的是路网规

模，因此改善交通状况的方案设计中该指标将占决定性地位。其次是交通功能和路网状况。而对于二级

指标来说，关联度最大的是人均道路长度，其次是道路网密度，再次是平均车速，因此可以认为从政府

的角度来说，路网规模的大小是任何地域交通发达程度的一个硬性指标，而对于小区居民来说，当地人

口和面积的比值则关系更大。 
通过相同方式，使用熵值法对北京及衡水两市相关数据进行统计，结果如表 3、表 4 所示。 

2.4. 数据分析及小区开放对路网状况优化的思路 

首先从一级指标数据可以看出，南京和北京二者之间差别主要体现在道路密度与人均道路长度这两

个指标上面。人均道路长度在南京的评价体系中占据绝对优势，而对于北京来说这两个指标就要相对平

均一些。其原因在于这两个城市经济均较为发达，城市交通网建设水平较高且较为平均，因而其不同地

域内路网状况和交通功能的一级指标的权重较小。但是由于北京在人均道路长度上拥有其他城市无法比

拟的优势，其道路总长乃全国城市之最，因而该项指标的改变对改善交通状况的影响相对较小。而南京

人口密度分布相对不均成为其主要的影响因子，不同地区的人均道路长度差距较大，说明南京在道路长 
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Table 2. Weights statistics table of two level indicators in Nanjing 
表 2. 南京市二级指标权重统计表 

路网规模 87.88% 

道路长度 18.11% 

道路网密度 23.26% 

人均道路长度 46.51% 

路网状况 3.50% 

连接度指数 1.74% 

非直线系数 0.69% 

可达性系数 1.07% 

交通功能 8.63% 
延误时间 3.48% 

平均车速 5.15% 

 
Table 3. Weights statistics of two level indicators in Beijing 
表 3. 北京市二级指标权重统计表 

路网规模 92.69% 

道路长度 30.43% 

道路网密度 36.12% 

人均道路长度 26.14% 

路网状况 4.04% 

连接度指数 1.02% 

非直线系数 0.59% 

可达性系数 2.43% 

交通功能 3.27% 
延误时间 1.66% 

平均车速 2.01% 

 
Table 4. Weights statistics table of two level indicators in Hengshui 
表 4. 衡水市二级指标权重情况表 

路网规模 28.22% 

道路长度 10.32% 

道路网密度 8.05% 

人均道路长度 9.85% 

路网状况 42.43% 

连接度指数 13.94% 

非直线系数 13.85% 

可达性系数 14.64% 

交通功能 29.35% 
延误时间 14.75% 

平均车速 14.60% 

 
度改善的空间要比北京要大，因此小区开放后导致的人均道路长度的变化会对南京这样的城市造成较大

的影响。另一方面，像北京、南京这样的大型城市，其道路规划已经相对成熟、小区开放后的某些交通

指标的变化对整个地域道路通行的影响相对较小，而诸如道路密度与人均道路长度等因素指标将对整个

路况改善有着较为明显的作用。 
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衡水市和上述两个城市差别较大，其权重基本呈现均匀分布的态势。这说明了该地区交通发展不够

发达，路网状况和交通功能水平参差不齐，小区开放后引起的各项指标的变化都会使得其交通状况发生

较大的改善，也就是相对于北京、南京两市来说该城市的各方面的指标都有待提高，同时其优化的空间

也相对较大。 

3. 小区开放对城市交通状况的影响评估 

3.1. 小区开放道路通行能力评估指标及其权重的确定 

小区开放前的城市道路通行能力评估主要依据图 1 涉及的 8 个指标以及通过公式(2.1)确定的权重，

因而小区开放前城市道路通行能力可以使用道路通行指数
8

1
i i

i
z xβ

=

= ∑ 度量。其中 iβ 为各个指标所占的比

重，xi 为各个指标标准化之后的数值。小区开放后的交通环境发生变化，同时现有的城市交通不规范行

为比如行人侵占机动车道等因素应该加以考虑。 
出发地到目的地所需要的行驶时间是人们能最直观感受到的评价交通网质量的重要指标。通过量化

比较小区开放前后行驶时间的差异可以度量封闭小区的开放对周围交通的影响程度。 
美国联邦公路局函数(BPR 函数)反映的是实际车流量对行驶时间的影响： 

0 1 Qt t
C

γ

δ   
 
 

= 
  

+                                       (3.1) 

其中 t 为路程行驶时间，t0 为自由行驶的最短时间，Q 为机动车的通行量，C 为路程中机动车的通行能力，

δ，γ为参数，一般取 0.15, 4δ γ= = 。 
一般的小区周围人口密集，我国国情决定了人们选择非机动车辆出行及或步行的方式比较多，对道

路的通行量有较大影响，而 BPR 函数只考虑了实际流量对行驶时间的影响，并没有涉及到非机动车辆及

行人等其他因素。所以为了更好地反映道路阻抗的实际情况，本文考虑再增加另外 3 个评估指标非机动

车、行人以及道路宽度后对 BPR 函数进行改进。 
一般来说，小区开放增加的道路都属于城市支路的级别，大多为双向两车道，交通构成长为混合交

通，受到其他因素的影响会比较大，而上式中并没有考虑非机动车辆、行人等的影响，不适合开放小区

的数学模型。综合考虑上述因素，本文引入了非机动车、行人、道路宽度以及 2.3 节讨论的道路优化指

数四个影响因子进行建模评估。 
1、行人横穿马路对机动车行驶干扰系数 α1 的确定 
开放小区后由于道路比较窄，道路设施不完善，行人量较多等因素会造成行人横穿马路等现象，这

对道路的车速、道路的利用率、通行能力都有较大影响。对于现有的道路可以根据实际调查行人横穿流

量与车辆延误时间数据之间的相关系数计算其干扰修正系数 ( ]1 0,1α ∈ 。其值越小，对路况的干扰程度越

大，无干扰情况下取 1 1α = 。但是对于未开放的小区，行人横穿马路的流量是未知的，需要采用定量与

定性相结合的方法确定 α1，根据待开放小区的区域特点、干扰程度、参考改建封闭小区开放前后行人对

交通状况的影响[1] [2]，得行人干扰修正系数 α1 值如下表 5 所示。 
一般来说，地处市中心的小区，行人对路况干扰程度定位为很严重或者严重；地处一般地段的小区，

行人对路况干扰程度为较严重或一般；地处郊区或者欠发达地区的小区，行人对路况干扰程度为很小或

者无干扰。 
2、非机动车对机动车行驶干扰系数 α2 的评估 
该指标应分三种情况考虑： 
1) 当小区的机动车道与非机动车道间有隔离带时，此时非机动车对机动车道的影响很小甚至没有影 
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Table 5. Pedestrian interference correction factor of α1 
表 5. 行人干扰修正系数 α1值 

干扰程度 很严重 严重 较严重 一般 很小 无 

α1 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1.0 

 

响，可以不予修正，取 2 1.0α = 。 
2) 当小区的机动车道与非机动车道间没有设立隔离带时，此时非机动车就对机动车的行驶产生干扰。

此时如果非机动车通行量小于非机动车道的通行能力，那么非机动车就基本上在非机动车道上行驶，对

机动车通行影响不大，所以可以取 2 0.8α = 。 
3) 当小区的机动车道与非机动车道之间没有设立隔离带时，并且非机动车的通行量大于非机动车的

通行能力，非机动车将侵占机动车道，影响机动车的正常行驶，道路通行能力大大降低，其影响系数 α2

计算公式如下： 2 2 10.8 0.5bike

bike

q W W
Q

α
 

+


− 


= − 。其中 α2 为非机动车对机动车道的干扰系数， bikeq 为非机

动车的实际通行量(辆/小时)， bikeQ 为设计的非机动车道的通行能力(辆/小时)；W2 为单向非机动车道的宽

度(m)；W1 为单向机动车道宽度(m)。 
3、小区内的车道宽度对车辆的通行能力及利用率的影响程度度量 
在城市道路规划中标准的车道宽度为 3.5 m，而多数小区中有些宅间小路达不到这个标准，这样车辆

的行驶自由度、车速、通行能力降低，车道宽度与车速、通行能力之间的关系曲线一般呈现下陡上缓走

势，因而取 α3 的计算公式如下： 

( )
23

0.5 1.5 3.5 m

1.88 0.160.54 3.5 m
3 3

W W

W W W
α

 − ≤
= 
− + − ≥


 

其中 W 为机动车道的宽度(m)。 
将 2.3 节研究的道路通行指数与上述 3 个因素对路况通行能力影响进行综合分析应用于(3.1)式，得到

改进后的 BPR 综合阻抗函数计算公式如下： 

( )

( )

0 2
1 2

2
0 2

1

2
0 22

1

0

1 2

0 1, 3.5 m
0.5 1.5

1, 3.5 m
0.5 1.5

1, 3.5 m
1.88 0.160.54

3 3

0

new

Qt f Y Z W
W C

Qt f Y Z W
W C

Qt f Y Z W
W W

Qt

T

γ

γ

γ

δ α
α α

αδ α
α

αδ α
α

δ
α α

  
 + + ∆ ≤ ≤ ≤  −   
  
 + + ∆ ≥ ≤  −   
  
  
  + + ∆ ≥ ≥    − + −       

+
−

=

22
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f Y Z W
W W

γ

α

  
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
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其中 f 为道路的车流量，Y 为延误时间，∆Z 为道路改善系数。 
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3.2. 小区开放道路通行能力评估案例分析 

本文以南京中心地带的王府国际花园附近 4 个小区开放前后的各项道路数据进行案例分析验证模型

的有效性。通过获取该地域小区开放前后红绿灯时长数据，借助软件测距得到开放道路总长为 2135 m，

开放后主干道增加节点 8 个，支路节点增加 12 个。南京王府国际花园附近小区区域图见图 2。 
通过表 6 以上数据之间的对比可以发现，小区开放前后对周边的交通状况有较大的优化。其中连接

度、非直线性、可达性系数等各项指标都有所改善。对于南京市这类城市来说最主要因素人均道路长度

增加较大，道路通行优化指数𝑍𝑍提升了 33.28%，修正的 BPR 路阻函数值减小了 8.30%，人们的道路通行

更加顺畅。 

4. 结束语 

单一型封闭式小区模式是我国城市居民居住环境的主流结构，随着我国城市化进程飞速发展的今天，

交通拥堵、环境污染、公共服务基础设施不配套以及城市居民交往空间缺失等一系列问题成为困扰城市

发展的重要瓶颈。小区开放成为缓解道路拥堵、改善城市交通现状的有效途径。本文首先通过分析影响

城市交通的基本因素入手，借助主成分分析及熵值法等统计手段对城市交通环境进行初步评价，进而借

助小区开放前后影响交通环境的变化数据，通过引入新的评价因子对 BPR 函数进行优化，实现小区开放 
 

 
Figure 2. Map of Nanjing Wangfu International Garden neighborhood area 
图 2. 南京王府国际花园附近小区区域图 
 
Table 6. Comparison of various road indexes before and after the opening of Nanjing Wangfu International Garden 
表 6. 南京王府国际花园附近小区开放前后各项道路指标对比 

南京王府国际花园附近小区开放前后各项道路指标对比 

      区域面积：0.715 km2 区域人口：1.50 万人 

 道路长度 
(km) 

道路密度 
(km/km2) 

人均道路 
长度万人 
(km/万人) 

连接度系数 非直线系数 可达性系数 延误时间 Z 路阻 

开放前 9.67 13.52 6.45 4.20 1.40 2.00 46.00 2.36 19.08 

开放后 11.81 16.51 7.78 4.30 1.10 2.20 42.00 3.14 17.50 

增量 7.91 3.19 3.60 0.50 -0.40 0.50 -8.00 0.78 -1.58 

提升 
比例 

47.20% 47.20% 47.20% 13.51% -26.67% 29.41% -20.51% 33.28% -8.30 
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对城市交通状况改善的数据评估。 
不同种类小区开放前后对周边道路通行的影响应该具有差异性。针对不同类型的小区，设计相应的

小区开放后其内部的路网结构以及小区周边的路网优化方案具有更大的实用价值，这也是本文的后续研

究方向。 
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