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摘　要：利用深圳市浮动车ＧＰＳ数据，从路网、不同等级道路、交叉口３个层面分析城市道路网实际使用状
况。结果表明：① 影响路网交通流分布规律的因素有时间、道路自身属性、区位因素、直接相连的上级道路速
度等；② 从不同类别速度的道路长度配比发现深圳次干路的实际运行速度偏低，与 《城市道路交通规划设计规

范》设定存在一定的偏差；③ 交叉口对城市道路交通流的影响范围大致为１００ｍ之内，３５～４０ｍ为交叉口平均
排队长度，不同类型交叉口的参考数值存在差异。
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　　道路交通系统决定着整个城市的运行效率，然
而，我国现有的道路网络系统存在诸如路网等级结

构不合理［１］、道路使用功能定位不清、道路网系

统性差、路段与交叉口通行能力不匹配、衔接不畅

等问题［２］，导致路网使用效率下降。道路交通规

划所依据的设计规范的合理性是审视和解决这些问

题的重要手段。目前，我国采用 “自上而下”的

道路交通规划方式，将城市道路划分为４个等级，
并对每个等级道路赋以相应的道路宽度、机动车设

计速度、路网密度、机动车道条数等设计指标。然

而，道路的实际使用效果是否与规划目的相符以及

规划所依据的指标是否合理等问题则一直以来缺乏

实证验证。

传统的基于路网等级体系的规划理念在实际运

行中存在一定程度的偏差，以等级为依据的一系列

设计规范和技术标准需要根据道路及网络实际情况

进行合理分析。因此，对路网运行合理的评价，并

将评价结果反馈给规划设计，指出路网规划及其相

关设计规范的缺漏，将有助于完善道路交通设计的

依据。

目前，城市道路网评价体系包括多个典型的评

价指标，学者们按照其特点和 《城市道路交通规

划设计规范》（后文简称 《规范》）是否有确定标

值将评价指标体系分为空间指标体系和交通质量指

标体系两大类［３－４］，有的学者也称其为投入指标和

产出指标［５］。空间指标体系是运用空间分析的方

法研究路网的结构特征，在 《规范》中有明确的

参考值，包括人均道路用地面积、车均车行道面

积、道路网密度、道路网等级结构、道路网连结

度、非直线系数等［４］。诸多学者从复杂网络［６］、

空间分析［７－９］、组织形式［１０］等方面对空间指标体

系进行了分析，提出了诸多路网效率评价的方法。

交通质量指标体系是从交通功能的角度来评价整个

路网系统的性能，包括可达性、出行时耗、道路交

通服务水平等［４］。诸多学者从可达性、交通需求、

路段流量、出行时间等方面对交通质量指标体系进

行测算［１１－１４］，提出路网效率的评价方法。结合空

间指标体系和交通质量指标体系，学者们提出多种

评价路网运行效率的综合方法［５，１５］，分析影响道路

运输效率的因素［１６］，并将路网运行效率的评价方

法应用于对路网合理性的研究中［１７］，提出路网的

等级结构、布局结构要与其功能结构相协调［１８］。

目前城市道路网效率评价体系研究集中于几种评价

指标的综合分析，但是将路网效率的评价与路网结

构结合，评价路网功能和路网结构是否协调一致的

研究较少，并且不能定量地给出衡量路网功能的技

术指标，只能定性地给出改进建议。

进入大数据时代，海量的交通数据为交通研究

提供契机。如何对其进行挖掘，并将其规律应用到

实际的交通规划与管理领域，是当前交通研究的热

点领域［１９］。目前大数据挖掘技术在交通方面得到

了充分的应用，尤其是在探究居民出行行为以及交

通流的时空特性方面，有丰硕的研究成果，相关研

究主要集中于研究居民出行规律和影响因素［２０－２５］、

交通需求预测［２６－２７］、交通流的时空特性和网络结

构［２８－３０］等方面。但是已有研究与传统的道路设计

结合仍不够紧密。如何将大数据得到的交通流特性

应用到城市交通路网结构分析中并对检验 《规

范》［３］中主要指标的合理性具有现实意义。

深圳作为完全按照自上而下规划建成的城市，

与广州等规划与自然发展共同作用形成的城市不

同，其交通运作的状况，可以用来检验规划的合理

性。本文以深圳为案例，探讨基于车速的交通流空

间分布特征，并从面、线、点３个层次入手，分析
路网、不同级道路、交叉口的交通流变化特征，探

讨路网规划与实际运行情况的差异性，审视路网规

划及相关设计规范的合理性，并提出改进意见。

１　数据来源与研究方法
１１　数据来源

本文采用深圳市２０１２年５月２６日和１０月１７
日７：００－２４：００的出租车 ＧＰＳ数据。该数据属
性信息主要包括车辆的经纬度坐标、记录的日期和

时间、车辆载客状态、车辆速度、车辆行驶方向、

数据有效性、车辆标识符等。

１２　研究方法
① 进行ＧＰＳ数据的地图匹配及路网关联［３１］；

② 按照７：００－２４：００每０５ｈ一个时间段，共
３４个时间段的路段平均速度采用 ＫＭｅａｎｓ聚类方
法进行聚类，分析不同道路等级车速的聚类特征及

内在差异，检验基于道路等级的传统路网规划设计

理念的实际使用情况；③ 采用加权平均法分析不
同道路等级的平均宽度及不同宽度是车速情况，检

验不同等级道路设计相关规范的合理性；④ 考虑
到红绿灯的周期平均约为２ｍｉｎ，选取了７：００－
７：０２，８：００－８：０２，１４：００－１４：０２，１５：００
－１５：０２，１８：００－１８：０２，１９：００－１９：０２共
计６个时间段，分别采用核密度方法和统计方法分
析交叉口车速的变化规律。

另外，车速的提取分为路段与交叉口两种情

７
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况。对于路段车速的提取，进行路段划分是关键，

路段划分算法有很多，如等长划分、动态划分［３２］

等。长距离路段、交通状态差别较大的路段，均不

能用平均速度表达整条路段的速度状态，因此需要

对道路进行划分，用各个子路段的平均速度表现整

条道路的真实速度状态。在对 ＧＰＳ数据进行合理
筛选 （剔除 ＧＰＳ数据漂移、数据重复、接收时间
混乱、车速值异常、路边停车等客等数据）之后，

在ＡｒｃＧＩＳ平台以交叉口为节点，对道路网进行打
断，至于两个交叉口距离较近则就近连接，两个交

叉口距离太远，则根据平均速度特征进行打断。对

于交叉口车速的提取，考虑到在信号灯区域，出租

车在一个信号周期内的停车—启动过程也会导致一

系列的ＧＰＳ零数据产生，但是这是道路交通状态
的真实反映，因此予以保留［３３］。采用等长划分的

方式，在更为细致的以交叉口中心节点 （即路网

两条道路中心线的交叉点）为中点，以１０ｍ为间
隔进行区间划分，分别计算出每个区间内的平均车

速，作为区间车速，得到较细致的交叉口车速情

况。

２　城市道路交通流特性
分析深圳市道路交通流的特性，需先分析整个

交通路网的自身物理属性，包括等级、长度、宽

度、路网密度等。统计快速路、主干路、次干路、

支路每一等级道路的总长度，并按照路段长度加权

统计各级道路的平均宽度，计算公式如下：

珚Ｄ＝∑
ｋ

ｉ＝０
（Ｌｉ／Ｌ）·Ｄｉ （１）

式中，珚Ｄ为每一等级道路的平均宽度，表示为所有
路段加权宽度之和；ｋ表示该等级路段总数；Ｌｉ为第
ｉ条路段的长度；Ｌ为每一等级道路总长度；Ｄｉ为第
ｉ条路段的宽度。经过计算，得到深圳市不同等级
道路长度、宽度情况如表１所示。可见，深圳市不
同等级道路总长情况为支路＞次干路＞快速路＞主
干路。

表１　深圳不同等级道路长宽情况
Ｔａｂｌｅ１　ＴｈｅｌｅｎｇｔｈａｎｄｗｉｄｔｈｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｇｒａｄｅｒｏａｄｓｉｎＳｈｅｎｚｈｅｎ

项目 快速路 主干路 次干路 支路

该等级道路总长／ｍ ２２７６４０ １５６４７７ ６６８０１０ ８７０２８０
道路占总路网长度百分比／％ １１８４ ８１４ ３４７５ ４５２７
该等级道路平均宽度／ｍ ２８６４ ３８５５ ２９４１ ２１４１

２１　道路宽度—车速特性
分析不同等级道路车速与宽度的关系。城市快

速路、主干路、次干路、支路各等级道路路段速度

与道路宽度关系如图１所示。快速路道路宽度范围
为２５～３５ｍ，主干路宽度范围为１０～６０ｍ，次干

路宽度范围为１０～６５ｍ，支路宽度范围为５～６０
ｍ。主干路、次干路、支路的路宽跨度都很大。对
于不同道路宽度对应的车速特性，城市快速路车速

集中在８０ｋｍ／ｈ，次干路和支路也较集中，主干路
车速分散且变化幅度较大。

图１　各级道路速度与宽度关系
Ｆｉｇ１　Ｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎｌｅｎｇｔｈａｎｄｗｉｄｔｈｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｇｒａｄｅｒｏａｄｓ

２２　道路等级—车速特性
为了检验不同等级道路在实际使用中的车速情

况，以及车速随着时间变化的规律，本文对主干

路、次干路、支路按照半个小时为时间尺度，统计

不同时间段分路段的平均车速情况，并采用 Ｋ
Ｍｅａｎｓ聚类方法分别对不同等级道路的平均车速随
时间变化情况进行聚类，最后形成 ３类 （图 ２）。
结果表明，每一类的道路平均速度随时间的变化基

８
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本呈两边高，中间低的趋势，且速度变化比较平

缓，这与常态交通流速度—时间特征吻合。同一等

级根据聚类方法划分出的３种类别之间，速度大小

同样差异明显，这可能是由所处区位、道路功能、

道路宽度、相邻路段速度等因素不同而造成的。

图２　各级道路速度聚类图
Ｆｉｇ２　Ｃｌｕｓｔｅｒｉｎｇｃｈａｒｔｏｆｔｈｅｓｐｅｅｄｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｇｒａｄｅｒｏａｄｓ

　　对比不同等级的道路，发现随着道路等级的降
低，速度值依次减小。类别１相邻道路等级之间降
低幅度大致为１０ｋｍ／ｈ；类别２（中间速度值类）
相邻道路等级之间降低幅度为１０～１５ｋｍ／ｈ；类别
３（最小速度值类）相邻道路等级之间降低幅度大
致为５ｋｍ／ｈ。以上道路速度聚类分析结果验证了
道路平均速度与道路等级相关。

２３　车速分布特征
将同等级不同类别的道路按照平均速度分配在

路网上 （图３）。可以看出，主干路速度较高的路
段集中于北环大道、滨海大道和银湖山体育公园东

北，北环大道与滨海大道几乎全为立体交叉口，交

通流不受信号灯的影响，速度较高；银湖山体育公

园东北两条道路与城市快速路直接相连，速度较

高。而速度中等和较低的路段，多分布在中心城区

福田和罗湖的商业区以及深圳西站附近，这三个地

区特点为商业、商务密集，人流量大，因此交通量

大、交通流密集，道路速度偏低。另外，沙河西路

和吉华路速度偏低与自身路宽偏小有关，沙河西路

宽２８ｍ，吉华路宽２４ｍ，无法满足主干路的交通
需求，交通流速度过慢。

次干路中，速度中等及偏低的路段较多，这说

明次干路整体运行结果不佳。其中，高速路段集中

于城市郊区，速度偏中的路段集中于城市郊区和主

干路高速路段附近，速度偏低的路段集中于中心城

区福田和罗湖的商业区以及深圳西站附近，与该区

域主干路速度偏低有直接关系。因此，认为中心城

区次干路速度是该区域主干路速度的反映。

支路中，高速路段分布于城市郊区和次干路高

速路段附近，说明路段交通流速度与相邻等级路段

交通流速度直接相关；速度偏中和偏低的路段大多

混合分布，集中于中心城区福田和罗湖的商业区以

及深圳西站附近。出现几条位于城市郊区的速度偏

低的路段，大多与道路宽度和相连上一级道路速度

有关。

图３　各级道路不同速度类别空间分布图
Ｆｉｇ３　Ｓｐａｔｉａｌｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｓｐｅｅｄ

ｃｌａｓｓｅｓａｔｄｉｆｆｅｒｅｎｔｒｏａｄｌｅｖｅｌｓ
Ａ：福田区商业区；Ｂ：罗湖区商业区；Ｃ：深圳西站附
近；Ｄ：东西向北环大道；Ｅ：东西向滨海大道；Ｆ：银
山湖公园东北角两条道路；Ｇ：南北向沙河西路；Ｈ：吉
华路

９
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２４　交叉口车速特性
在交叉口，由于信号灯的影响，导致距离交叉

口不同距离，车速不同。经过计算，两个支路交叉

口的距离大致为２５０ｍ左右，本文分析距离交叉口

２５０ｍ范围内同一天不同时间段距离与速度的关
系。由于数据量太大，考虑以距离交叉口的距离作

为横轴Ｘ，车速作为纵轴 Ｙ，计算６个不同时间段
不同速度ＧＰＳ点的核密度 （图４）。

图４　分时段距交叉口距离不同速度ＧＰＳ点核密度图
Ｆｉｇ４　ＧＰＳｐｏｉｎｔｋｅｒｎｅｌｄｅｎｓｉｔｙｍａｐｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｄｉｓｔａｎｃｅｔｏｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｔｉｍｅ

　　可以看出，７：００和８：００时，ＧＰＳ点主要分
布于距离交叉口２０～５０ｍ的范围之内；１４：００和
１５：００时，ＧＰＳ点主要分布于距离交叉口２０～６０
ｍ的范围之内；１８：００和１９：００时，ＧＰＳ点主要
分布于距离交叉口２０～７０ｍ的范围之内。这与不
同时间段交通顺畅和拥堵程度有关。此外，由于交

叉口停车线的设置，且部分出租车在绿灯转红灯之

前会加速驶过，导致交叉口０～２０ｍ范围内，交叉
口影响反而较小。为验证交叉口对车速的影响范

围，以及探讨距离交叉口距离与速度的影响，以

１０ｍ为距离间隔进行分组，分别以小时和天为单
位，统计不同时间段内所有 ＧＰＳ出租车点的平均
速度 （图５）。

图５　不同时段车速－距交叉口距离关系图
Ｆｉｇ５　Ｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎｓｐｅｅｄａｎｄｄｉｓｔａｎｃｅｔｏｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｔｉｍｅ
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　　从宏观层面上，交叉口对路段车速的影响具有
普遍性，且车速与距交叉口的距离有较为明确的关

系曲线。在距离交叉口３０～４０ｍ处，平均车速达
到最低，大致为１０～１５ｋｍ／ｈ，这说明车辆受到交
叉口信号配时的影响进行排队，排队长度大致为距

离交叉口中心４０ｍ处，减去交叉口中心到停车线
的距离，可以看出，正常情况下交叉口信号配时导

致的车辆排队长度大致为１５～２５ｍ。在距离交叉
口０～４０ｍ的范围内，车速随着与交叉口距离的增
加而减小，车速大小主要与交叉口停车线的划定和

车辆在停车线启动加速过程有关。当距离交叉口大

于４０ｍ时，车速随着与交叉口距离的增大而逐渐

增大，当与交叉口的距离达到９０～１００ｍ时，车速
不再增大，最终稳定在某一数值附近，这说明交叉

口信号配时对道路交通流的影响范围大致为距离交

叉口１００ｍ之内。
而从微观层面上，车速最低值出现在信号配时

造成的车辆排队长度平均值附近，而交叉口对路段

交通流的影响范围即为车速不再增加的距离。为探

讨不同交叉口类别的以上两个距离数值以及不同交

叉口类别的距离和车速经验数值，本文对深圳交叉

口进行了分类，选取５００个不同类别的交叉口进行
研究。不考虑城市快速路，按照相交道路的等级将

交叉口分为７类 （表２）。

表２　深圳交叉口分类情况
Ｔａｂｌｅ２　ＣｌａｓｓｉｆｉｃａｔｉｏｎｏｆＳｈｅｎｚｈｅｎｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ

交叉口形式 类别 相交道路等级 实际情况

平面交叉

１ 主干路＋主干路 较少，主干路与主干路多为立体交叉

２ 主干路＋次干路 较少，主干路与次干路相交多为立交

３ 次干路＋次干路 该等级道路相交均为平交路口

４ 次干路＋支路 该等级道路相交均为平交路口

５ 支路＋支路 该等级道路相交均为平交路口

立体交叉
６ 主干路＋主干路 较多，主干路与主干路多为立体交叉

７ 主干路＋次干路 较多，主干路与次干路相交一半为立交

　　由于深圳市主干路与主干路、主干路与次干路
的平面交叉口数量太少，分别做出类别编号３－７
的交叉口速度与距离关系图 （图６）。可见，不同
等级道路的平面交叉口其速度与距离关系相似，速

度与距离的关系均在１０～２０ｍ左右开始下降；在
４０ｍ左右出现最低峰值，说明交叉口信号配时造
成的车辆排队长度大致为距离交叉口中心点４０ｍ
处；在距离交叉口中心点１００ｍ处车辆速度保持平
稳，说明交叉口对路段车速的影响范围在１００ｍ之
内。立体交叉口速度与距离没有明显关系，说明立

体交叉口对路段车流速度没有影响。

３　道路网实际使用状况对 《规范》［３］

的检验

　　由道路总长计算出各级道路网密度之比为
１∶０６６∶２８∶３７３，对比 《规范》［３］中建议的快速

路、主干路、次干路及支路网络密度大致的比例为

１∶２∶３∶８，可以发现，深圳市的城市快速路在整个
城市路网中占有很大的比例，这是因为深圳市作为

重要的经济中心，有很强的对外交流需求。而城市

规划中对于不同城市的路网密度及规划建议，并没

有按照城市定位对其进行合理配置。应根据国内外

图６　不同交叉口类别的速度距离关系
Ｆｉｇ６　Ｔｈｅｒｅｌａｔｉｏｎｓｈｉｐｂｅｔｗｅｅｎｓｐｅｅｄａｎｄｄｉｓｔａｎｃｅ

ｉｎｄｉｆｆｅｒｅｎｔｉｎｔｅｒｓｅｃｔｉｏｎ

交通路网发展较好的城市统计其路网密度，并对

《规范》的路网密度进行更加细致的定义。

另外，对比深圳市各等级道路宽度与 《规范》

中的参考值，可以发现：深圳市的城市快速路、主

干路、次干路的平均宽度均小于 《规范》的道路

宽度，支路道路宽度大致与 《规范》相符 （表

３）。可见，在真正的道路使用中，《规范》规定的
道路宽度设置可能过大，尤其是快速路、主干路、

１１
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次干路的宽度设置。

后文分别从行车速度和道路宽度进一步检验基

于相关设计规范所建成的路网结构与实际运行状况

的差异。为检验 《规范》的合理性提供参考。

３１　道路宽度—车速规范
计算各等级道路速度达到最大值时对应的速度

和宽度，并将图３中点最密集的区域对应速度定义
为现实使用速度，计算其对应的宽度。对比各等级

道路使用情况和 《规范》中的相关规定 （表 ３），
可以看出，深圳市各等级道路在实际使用过程中的

普遍路宽均小于 《规范》中的设计路宽，城市快

速路和主干路的速度与路宽关系不大，而次干路和

支路路宽太小对于速度的影响较明显。

结合道路长度加权，深圳市的城市快速路、主

干路、次干路的平均宽度均小于 《规范》规定的

道路宽度，支路的平均宽度接近 《规范》的规定。

而忽略道路长度，考虑各等级道路中每条道路的实

际使用情况，发现不同等级道路的普遍路宽均小于

《规范》中的设计路宽，但在偏小的道路宽度情况

下，城市快速路和主干路仍可保持较好的运行效

率，次干路和支路的运行效率偏低。这符合城市道

路规划设计过程中快速路、主干路优先的一般原

则。说明道路设计 《规范》在不同等级道路宽度

的设计符合城市运行的高效率需求，但是次干路和

支路的使用情况证明， 《规范》中次干路和支路

（尤其是支路）的宽度设计并不合理。

本文发现城市道路平均速度与道路等级相关，

但是每一等级道路的运行效率存在较大差异，有很

多道路的实际运行情况表明 《规范》设计初衷并

不能满足现实需求。而每一级道路的实际运行情况

和与其直接相连的上一等级道路运行情况直接相

关，表明在进行道路设计以及交通规划时，应充分

考虑道路连接能否使交通系统达到最大运行效率，

消除交通流运行的瓶颈。道路的衔接问题也成为影

响城市交通运行效率的一大因素，在城市交通规划

中，一般不允许存在跨级连接的情况，如主干路不

能与支路直接相连，实际中也很少存在这种情况，

但是部分道路设计的参数 （如道路宽度）明显达

不到自身等级的要求，变相地形成了跨级相连的情

况。如深圳市存在宽度小于２０ｍ的主干路和宽度
大于５０ｍ的支路，并且次干路与主干路的衔接不
当也是造成深圳市次干路使用速度偏低的重要原

因。因此，不仅要在规划过程中合理标定道路属性

参数，更要在道路建设过程中不盲目追求道路宽度

以及里程数，而是依照规划合理进行开发建设。

３２　道路等级—车速规范
在聚类分析时，将深圳市不同等级道路按照其

速度特征分为３种类别，计算３种速度类别的道路
长度占所在等级的道路总长百分比，对照 《规范》

的指标，可以发现，道路的设计与实际运行情况存

在差异 （表４）。主干路、次干路的平均速度小于
《规范》规定的机动车设计时速，尤其是主干路的

实际运行速度大致为４８ｋｍ／ｈ，与 《规范》使用的

设计时速６０ｋｍ／ｈ差别较大，这说明主干路的实际
使用情况并未达到最初的规划目标。次干路平均使

用速度为 ３２ｋｍ／ｈ，与 《规范》使用的设计时速

４０ｋｍ／ｈ比较接近，支路的实际使用情况与设计目
标比较相近。另外，在各级道路中，主干路中常态

交通流速度值属于类别１和类别２的道路居多，次
干路中类别２和类别３的道路居多，支路主要是由
类别１和类别２构成。

另外，交叉口对城市道路交通流具有一定的影

响，其影响范围集中在距离交叉口１００ｍ的范围之
内，在３５～４０ｍ处车速达到最低值。此外，交叉
口对一条道路上不同距离处车速的影响范围随着道

路的畅通和拥堵程度不同而有所差异。立体交叉口

对车速没有影响，而交叉口相交路段的等级对交叉

口距离与速度的关系没有影响。因此，按照道路交

通流量合理进行信号灯配时，形成交叉口联动管

控，会成为提高道路运行效率的重要手段。

表３　各等级道路的使用情况
Ｔａｂｌｅ３　Ｕｓａｇｅｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｇｒａｄｅｒｏａｄｓ

项目
速度最大值

速度／（ｋｍ·ｈ－１） 对应的路宽／ｍ

普遍速度

速度／（ｋｍ·ｈ－１） 对应的路宽／ｍ

《规范》设计

时速／（ｋｍ·ｈ－１） 路宽／ｍ

城市快速路 １００ ３０ ８０～１００ ３０ ８０ ４０～４５
主干路 ７５ ３０～４５ ４０～６０ ３０～５０ ６０ ４５～５５
次干路 ６５ ２０～５０ １０～４０ ２０～４０ ４０ ４０～５０
支路 ６０ １５～３０ ５～３０ ５～３０ ３０ １５～３０
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表４　不同速度类别道路在同等级道路中长度百分比
Ｔａｂｌｅ４　Ｔｈｅｐｅｒｃｅｎｔａｇｅｏｆｔｈｅｌｅｎｇｔｈｏｆｒｏａｄｓｗｉｔｈｄｉｆｆｅｒｅｎｔｓｐｅｅｄｃａｔｅｇｏｒｉｅｓｉｎｔｏｔａｌｌｅｎｇｔｈｏｆｔｈｅｓａｍｅｃａｔｅｇｏｒｙ

项目

类别一

速度

（ｋｍ·ｈ）－１
百分比

％

类别二

速度

（ｋｍ·ｈ）－１
百分比

％

类别三

速度

（ｋｍ·ｈ）－１
百分比

％

平均速度

（ｋｍ·ｈ）－１
《规范》时速

（ｋｍ·ｈ）－１

主干路 ５５～７０ ３６９ ４０～６０ ３６８ ２０～３０ ２６２ ４８０１ ６０
次干路 ４５～６０ ２０５ ２５～４０ ４５４ １５～２５ ３４０ ３２３２ ４０
支路 ３５～４５ ４５３ ２０～３０ ４０５ １０～２０ １４２ ３０３８ ３０

４　结　论
对城市道路网的结构和效率评价往往直接反映

出城市道路规划与实际运行情况是否协调一致，因

此在城市道路规划中具有重要的地位。结合本文研

究得到的交通流分布规律，以及影响交通流分布的

因素，提出对交通规划的启示：

我国经济和城市都处于高速发展的时期，目前

交通规划采取自上而下的方式，作为参考依据的

《规范》其各项参数指标不能满足所有城市的需

求，在进行交通规划之前，应充分考虑城市定位以

及土地使用性质，合理配比各等级道路并且制定相

应的道路宽度，充分考虑交叉口的联动体系，从而

使得路网运行效率得到有效的提高。以深圳市为

例，其城市定位为经济特区以及国际化大都市，处

于珠三角核心位置与香港澳门毗邻，因此其对外交

通流需求量大，城市快速路在整个路网中所占的比

例较大。另外，在商业区以及交通站点等人流量大

人群活动密集的区域，交通量以及交通流密度较

大，因而造成交通流速度偏低。应合理规划路网宽

度、道路密度以及交叉口的联动，从而提升路网运

行效率。

考虑到目前我国道路规划建设的编制实施情

况，由不同的政府部门分管规划、建设、拆迁补偿

等过程，缺乏一套完整系统的流程体系和监管部

门，这也是目前道路规划与管理急需解决的问题与

改进的方向。
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　　２）三组分季序列中，枯期量值最小，对年最大
构成比重影响也最小；锋面雨期量值最大，对年最大

构成比重影响最大；台风雨期波动性最大。

３）三组分季序列均存在上升趋势，造成同一量
级洪水对应重现期增大；锋面雨期变化对洪水频率

影响最大，但影响有减小趋势；台风雨期变化造成洪

水设计值两极化，且影响有增加趋势。

４）武江流域上游，非一致性洪水频率计算所得
同一重现期对应洪水量级较传统结果有所增加。

５）基于分季序列所得非一致性洪水设计值比
年最大更大，且二者差异随重现期增大而增大。尽

管在分季洪水划分的方法上仍有需要改进的地

方［７］，但不可否认分季序列作为样本可以考虑样本

源的变化差异，比年最大更优。
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