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城市用地再开发下交通拥挤预检方法

王艳丽，董　治，吴　兵，李林波
（同济大学 道路与交通工程教育部重点实验室，上海　２０１８０４）

摘　要：根据系统分析的方法，建立了交通状态与拥挤程度评价指标体系。根据路网交通拥挤率和

路网交通拥挤促成度２个指标，评价了交通拥挤的影响程度，确定了交通合理性的判断标准，建立

了城市用地再开发下交通拥挤预检方法，以马里兰州部分地区的无再开发、住宅再开发、住宅与就

业再开发３种方案为例进行实例验证。分析结果表明：在第１种方案下，小汽车分担比、平均出行

距离、总行驶里程、总行驶时间、总车辆延误、拥挤车道里程、车辆延误指数和拥挤车道里程比分别

为９３．７０％、２４．９８ｋｍ、２２５８１７６９８ｋｍ、５３６９２９１ｈ、２０３８８８０ｈ、４６８６ｋｍ、０．３８０、０．１８０；在第２种

方案下，上述指标分别为９２．４８％、２４．７８ｋｍ、２１９９９２１０１ｖｅｈ、５２２７３０３ｈ、１８３１１９０ｈ、４３２０ｋｍ、

０．３５０、０．１６６；在第３种方案下，上述指标分别为９２．２２％、２４．８２ｋｍ、２１９０２３１６６ｋｍ、５３４２４５７ｈ、

２０６２０４１ｈ、４４２２ｋｍ、０．３８６、０．１６９；３种方案的路网交通拥挤度分别为０．２８０、０．２５８、０．２７８，但第

３种方案下的车辆延误和车辆延误指数增加，第２种方案对交通拥挤具有轻微缓解作用，优于其他

２种方案。
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０　引　言

当前，随着中国城市化的快速发展，在一些大

城市，由于土地资源等的约束以及旧城改造的需

要，城市用地再开发作为提高土地利用效率、优化

城市空间布局、提升城市能级的有效途径，成为城

市发展与改革的重要组成部分。但城市用地再开

发在改变土地利用的同时，也会带来交通需求的

变化，从而对交通系统产生影响，这种影响具有双

面性，有可能缓解交通拥挤，提升城市品质，也可

能引发或加剧交通拥挤。国外有很多对交通产生

积极影响的再开发案例，如伦敦码头区的改造有

效提高了码头区的吸引力，且缓解了道路交通压

力；而在美国波士顿，通过重新安排了滨水区的交

通提升了区域品质，并改善了交通拥堵等［１］。而

中国却存在着更多因再开发造成或加剧了交通拥

挤的案例，北京商务中心区的大规模再开发和旧

城改造的中关村西区等都因各种原因造成区域高

峰时段交通严重拥堵；上海不夜城地区的再开发

也因开发强度过大等原因使得该区域经常发生交

通拥挤。通过分析发现，再开发造成交通拥挤的

根本原因在于注重土地再利用的效率而未有效协

调其与交通系统之间的关系，使得再开发时交通

供给设施无法满足交通需求［２］。

中国已有的对土地利用和交通协调发展的研

究，更注重的是一体化框架和模型的研究。陆化普

提出了一体化规划的核心内容和工作流程［３］；苏海

龙等探讨了交通与土地利用协调发展的现状与困

境，提出了适用于中国规划体制的研究框架［４］；王树

盛结合昆山的实际状况，创建了交通与土地利用一

体化分析模型［５］。一方面由于这些研究的实用性和

针对性不足，另一方面由于城市规划和交通规划的

体制与机制等问题，目前在大中城市仍无法具体实

现一体化规划，容易导致土地利用和交通系统不能

很好匹配。当前应对再开发下交通拥挤的研究包括

３类。第１类是一般的交通拥挤对策研究，Ｐａｌｍａ等

研究了拥挤收费策略［６］；Ｘｉａｏ等提出了利用可交易

信用证券缓解交通拥挤［７］；Ｔａｙｌｏｒ从总体上讨论了

各种缓解拥挤的对策［８］；Ｂａｓｓｏ等比较了拥挤收费

与发展公交对缓解交通拥挤的效果，指出公交专用

道的效果优于拥挤收费或公交补贴的效果［９］；

Ａｎｔｉｐｏｖａ等比较了修建新道路与改善原有道路的效

果，指出改善现有网络可以更有效地缓解拥挤［１０］。

上述研究侧重的是交通拥挤发生后的缓解策略，无

法避免拥挤最初的产生，且对再开发的针对性不强。

第２类是对再开发模式或策略的探讨，李颖分析了

土地利用变化所导致的交通需求的变化，提出了采

用公交导向的土地再开发模式［１１］；Ｒａｔｎｅｒ等探讨了

公交导向的再开发对城市形态的再造功能［１２］；

Ｈｕｒｓｔ等指出了轻轨对再开发土地利用的效用
［１３］；

Ｋｒａｂｂｅｎ等强调了利用公共土地作为再开发的有效

工具［１４］；Ｃｈｅｎｇ等从规划角度提出了两步走的规划

程序来改善土地的再开发［１５］。上述研究过于宏观，

不够具体细化，缺乏落实性，而对策略的研究又具体

侧重在城市规划和管理角度，忽略了交通规划的重

要性。第３类是对建设项目交通影响分析体系的完

善，包括 Ｗａｎｇ等提出的慢行交通影响评价方法

等［１６１７］，上述研究虽然能预测到交通拥挤并采取补

救措施，但针对的是规划制定后的项目阶段且偏微

观或局部，强调的是局部交通设施的改善，尚未深入

到规划阶段，较难对规划方案产生反馈，很难从根本

上解决问题。

在规划阶段，目前还缺乏有效的工具提前评估

方案是否会加剧交通拥挤，常用的措施是通过几个

评价指标进行方案比较择优，且没有统一的评判指

标和标准，无法判断所选方案是否会加剧交通拥挤。

这也是再开发下交通拥挤加剧的主要原因之一［２］。

基于上述考虑，本文为从根源上避免再开发后所引

３８
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起的交通拥挤问题，提出了城市用地再开发下交通

拥挤预检方法，对再开发规划方案是否会引发或加

剧交通拥挤进行预先检验。首先给出预检方法的流

程，然后重点对其中的３个关键问题———交通拥挤

状态评价指标体系、再开发对交通拥挤影响程度的

评价方法、再开发交通合理性的判定方法进行深入

研究，并运用案例讨论预检方法的应用，为制定合理

的再开发规划提供参考。

图１　方法流程

Ｆｉｇ．１　Ｍｅｔｈｏｄｆｌｏｗ

１　预检方法流程

整个预检方法的流程包括３阶段：预检的前期

准备、进行预检的评价判定过程和预检结果的处

理，见图１，虚线表示有联系但非直接关联下一步。

第１阶段的关键是制定合理的初步规划方案以及

采用有效的用地再开发交通需求预测方法，目前

已有较多的研究可供参考［１８２０］，本文不展开研究；

第２阶段的４个步骤目前相关研究较少，在交通状

态与拥挤程度评价指标、影响程度判定方法、影响

是否合理的判定标准方面尚无系统的研究，是预

检方法实现的关键，也是需要重点解决的３个关

键问题；第３阶段则要依赖于第２阶段，只有通过

预检的合理规划方案才能进入后续的规划设计和

实施阶段。

２　预检方法的３个关键技术

２．１　预检中的评价指标体系

在预检第２阶段中第１个关键问题是需要确定

交通状态与拥挤程度的分析指标。采用恰当的指标

来提取数据分析与评价交通状态和拥挤程度是对比

有无再开发下交通状态与拥挤程度变化的前提。

由于预检中对交通状态与拥挤程度的分析是在

城市规划阶段，侧重的是对总体路网状况的把握，数

据的来源是宏观的交通需求预测而非实际交通数

据，目的是后续比较有无再开发下交通状态与拥挤

程度，所以选取指标的原则为：针对道路网总体，不

采用具体到某个路段或交叉口的微观指标；易获取，

能够从交通需求预测的输出数据中处理获得；具有

可比性，方便有无再开发下的比较以进行后续影响

分析；系统全面，既能体现交通状态，又能在一定程

度上反映交通拥挤程度，还需要体现交通需求的时

空特性。目前对该类指标研究较少，尚无统一标准，

而常用的交通影响分析指标偏微观或局部，不符合

预检面向宏观规划的特点，故需要对现有的指标进

行分析，选取或构建合适的指标。常用的交通拥挤

界定与评价指标都是以交通运行基本参数等指标为

基础的，所以预检中的交通状态及拥挤程度分析指

标也是在此基础上选取与构建。通过对基础指标进

行分析，发现行程时间与延误适合对预测数据的交

通状态评价与交通拥挤程度评价，交通量、饱和度能

在一定程度上反映交通状态和拥挤程度，但不宜单

独使用。这４个指标可以从交通需求预测输出结果

中直接获取的，共同作为基础指标来构建的预检中

交通状态与拥挤程度评价主体指标，见图２。

图２　主体指标

Ｆｉｇ．２　Ｍａｉｎｉｎｄｅｘｅｓ

基于交通量，一方面结合路段长度得到总体的

车辆行驶里程，作为体现总体交通需求的空间状态

指标；另一方面，结合行程时间获得总体的车辆行驶

时间，作为体现总体交通需求的时间特性指标。这

２个指标是国外常用的交通状态指标，但并不能体

现交通拥挤，故结合延误构建总体车辆延误指标，以
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评价具有交通拥挤的交通状态。但它仍无法反映拥

挤程度，所以又提出车辆延误指数，即车辆延误时间

与车辆行驶时间之比作为相对指标来反映拥挤程

度，具有横向可比性，更能直接反映拥挤程度。

但车辆延误指数只能反映交通状态和拥挤的时

间特性，还需要空间特性指标，所以结合道路通行能

力，采用饱和度为基础指标提出了拥挤车道里程的

概念，即车道饱和度大于０．８的车道总长度，来把握

总体的交通拥挤空间状态。本文提出了拥挤车道里

程比，即拥挤车道里程与所有车道里程的比值，作为

相对指标来反映拥挤的空间程度，具有横向可比性。

采用车道长度比路段长度更能准确反映空间拥挤程

度。另外，利用车辆行驶时间和行驶里程这２个状

态指标可以获取平均行程速度作为交通拥挤评价指

标，对照以速度为依据的交通拥挤的界定标准可以

评价拥挤程度。但是这一指标评价预测下的交通拥

挤不准确，无法获取路网的速度平均值，不适用于路

网总体的评价。时间比车速更直观，又是拥挤的最

终作用对象，所以本文不采用平均行程速度指标，而

是选取了车辆延误指数和拥挤车道里程比作为拥挤

程度的评价指标。

图３　评价指标体系

Ｆｉｇ．３　Ｅｖａｌｕａｔｉｏｎｉｎｄｅｘｓｙｓｔｅｍ

除以上指标外，考虑到交通状态与拥挤程度的

分析指标体系是为预检服务，而预检的目的是为了

识别不合理的再开发以减少交通拥挤的产生，本文

提出了采用土地利用相关的出行状态评价指标作为

辅助指标，来评价再开发规划方案。选取的交通出

行评价指标为平均出行距离和小汽车方式的分担

比，前者用来反映交通需求的总体状态，后者用来衡

量对小汽车的依赖性。最终得到交通状态与拥挤程

度评价指标体系，见图３。

上述指标反映的是交通状态与拥挤程度的不同

方面，即能反映拥挤的时间特性，也能反映其空间特

性，且对拥挤程度的２个评价指标均为绝对指标，可

以进行横向比较。与一般的交通影响评价所采用的

指标不同，它们均是从区域路网整体角度提出的，并

不针对某个具体路段，侧重的是为规划服务从整体

上进行判定。

２．２　预检中影响程度的评价方法

当交通状态与拥挤程度的评价指标确定后，也

就明确了有无再开发下的交通状态与拥挤程度，这

就需要进一步确定再开发对交通与拥挤影响程度的

判定方法。虽然预检中所提出评价指标均为单向指

标，通过有无条件下的评价指标值的变化能够反映

再开发对交通的影响，如在再开发下某些指标值增

加说明再开发在这几个方面对交通具有负面影响，

反之如果指标值减少则说明再开发在该方面有一定

的积极影响。但实际的情况可能是有些指标值增

加，有些指标值减少，很少出现所有指标值均增加或

者减少的情况，所以就需要一个科学的评价方法进

行综合比较分析从总体上确定再开发对交通状态与

拥挤程度的影响，这也是后续判定再开发规划方案

交通合理性的基础和依据。

本文在评价指标体系的基础上，提出综合指标

路网交通拥挤率来反映路网总体交通拥挤状态与程

度，然后基于此提出了路网交通拥挤促成度对有无

再开发下路网整体的交通拥挤率进行比较，评价再

开发对总体交通拥挤的影响与贡献程度。

２．２．１　路网交通拥挤率

路网交通拥挤率是指区域路网的在时间与空间

上的总体交通拥挤程度，通过时空拥挤评价指标来

获取。路网交通拥挤率犚为

犚＝α犐＋β犔 （１）

α＋β＝１

式中：犐为车辆延误指数；犔为拥挤车道里程比；α、β
分别为两者的权重系数。

当侧重交通拥挤的时间概念与强调出行者角度

的拥挤时，可适当增加α的值，而若更强调的是空间

拥挤程度与面向的是管理者，则可使β值大于α。犚

越大，说明交通拥挤程度越高。

犚与交通拥挤程度的判定关系，还需要结合犐

与犔 分别与交通拥挤程度的关系，以及各自的权重

系数取值来给出。表１为根据美国马里兰州的实际

数据通过分析仿真得到的交通拥挤程度，权重系数

由于考虑到规划阶段时间与空间拥挤同样重要，故

均取为０．５。由于各地区的交通拥挤接受程度不

同，所以交通拥挤率与拥挤程度的判断标准还需根

据该地区的实际情况进行调整。

２．２．２　路网交通拥挤促成度

路网交通拥挤促成度犜 是指用地再开发对影

响范围内路网交通拥挤率的增加程度，其值为有再
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表１　交通拥挤程度

犜犪犫．１　犜狉犪犳犳犻犮犮狅狀犵犲狊狋犻狅狀犾犲狏犲犾狊

交通拥挤程度 不拥挤 较不拥挤 轻度拥挤 较为拥挤 严重拥挤

交通拥挤等级 ０ １ ２ ３ ４

路网交通拥挤率 ［０，０．０５） ［０．０５，０．１０） ［０．１０，０．２０） ［０．２０，０．３５） ［０．３５，１．００］

开发与无再开发下的路网交通拥挤率的差值，即

犜＝犚２－犚１ （２）

式中：犚２、犚１ 分别为有再开发与无再开发下的路网

交通拥挤率。

由于犚２，犚１∈［０，１］，所以犜∈［－１，１］，当犜＞

０说明再开发比无再开发下的交通拥挤加剧，而

犜＜０则说明再开发对交通拥挤有缓解作用。

为了进一步定量评价影响程度，本文将影响程

度细分成７个等级：Ａ（极大缓解）、Ｂ（部分缓解）、Ｃ

（轻微缓解）、Ｄ（无显著影响）、Ｅ（轻微加剧）、Ｆ（部分

加剧）、Ｇ（严重加剧），分别对应不同的路网交通拥

挤促成度。表２为结合马里兰地区的路网交通拥挤

率以及历史数据得出的交通拥挤影响程度。

通过上述２个综合相对指标，既可用来定量评

价再开发对交通拥挤的影响程度，又为再开发方案

交通合理性的判定提供基础。

表２　交通拥挤影响程度

犜犪犫．２　犐犿狆犪犮狋犾犲狏犲犾狊狅犳狋狉犪犳犳犻犮犮狅狀犵犲狊狋犻狅狀

交通拥挤影响程度 极大缓解 部分缓解 轻微缓解 无显著影响 轻微加剧 部分加剧 严重加剧

交通拥挤影响等级 Ａ Ｂ Ｃ Ｄ Ｅ Ｆ Ｇ

路网交通拥挤促成度 ［－１．００，－０．１５） ［－０．１５，－０．０６）［－０．０６，－０．０２）［－０．０２，０．０２） ［０．０２，０．０６） ［０．０６，０．１５）［０．１５，１．００］

２．３　预检中交通合理性的判定方法

确定再开发对交通拥挤的影响程度后，就需要给

出影响是否合理的评价标准，以对再开发规划方案在

交通上的合理性进行判定，作为调整与确定再开发规

划方案的依据。并非对交通拥挤具有缓解作用的再

开发方案就是合理的，甚至即使达到了极大缓解的程

度再开发方案也未必就完全合理，而且再开发方案在

交通上的合理性也不能仅用合理与不合理２种情况

表示，还应当有一些介于两者之间的情况。这需要一

个科学的判定方法和合理的评价标准。

将再开发方案在交通上的合理性分为３种状

况：合理、不合理、可接受。所谓合理的状况，其对交

通的影响肯定是积极的，不会加剧总体的交通拥挤，

能对交通拥挤起到了一定的缓解作用，但轻微加剧

的则不一定就完全不合理。再开发方案在交通上的

合理与否，不单纯取决于其与无再开发相比对交通

拥挤的影响程度，还在于有再开发情况下的整个交

通系统的交通状态或者交通拥挤程度。用地再开发

交通合理性的判断标准见表３。

根据表１、２分别判断出再开发情况下的交通拥

挤程度以及再开发对交通拥挤的影响程度后，就可

依据表３判断出再开发方案在交通上的合理性。在

判定合理性后，还需要进行后续处理。

　　对于判定为合理的再开发方案，说明其整体设

计在交通上较为合理，对交通拥挤的总体影响是正

面的，方案通过了预检，可以按此方案的用地性质和

表３　判断标准

犜犪犫．３　犑狌犱犵犲犿犲狀狋狊狋犪狀犱犪狉犱

交通拥挤

影响等级

再开发的拥挤程度

不拥挤 较不拥挤 轻度拥挤 较为拥挤 严重拥挤

Ａ 合理 合理 合理 合理 可接受

Ｂ 合理 合理 合理 合理 可接受

Ｃ 合理 合理 合理 可接受 可接受

Ｄ 合理 可接受 可接受 可接受 不合理

Ｅ 可接受 可接受 可接受 可接受 不合理

Ｆ 可接受 可接受 不合理 不合理

Ｇ 不合理 不合理 不合理

开发强度以及配套设施进行规划与后续具体方案

设计。

对于判定为不合理的再开发方案，说明其整体

设计在交通上不可行，再开发后会加剧交通拥挤或

者仍然存在严重交通拥挤，方案不能通过预检，需重

新设计。

对于判定为可接受的再开发方案，说明其整体

设计对交通的影响处于可接受范围，此时还需要尝

试对该再开发方案进行调整和完善，尽量将其调整

成合理方案。如果多次调试后由于因素制约，方案

仍无法设计成合理方案，则只能从中选择负面影响

最小的可接受方案作为再开发方案。

此外，预检机制主要是针对规划而言，侧重的是

从整体上来判定方案对交通的合理性，通过预检的

方案只能说明总体设计是合理的，但还需要进一步
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的完善和落实，并无法避免方案在后续设计过程中

因其他原因导致再开发后引发交通拥挤，所以该方

法并不能替代项目阶段的交通影响分析。

３　应用案例分析

预检方法是对再开发规划方案与交通拥挤程度

的关系进行预先判定，旨在减少因规划不当造成的

再开发后交通拥挤问题，该方法既可用来定量评价

某一方案的交通影响和合理性，也可对不同方案进

行比选，供规划和决策者参考。

由于中国模型与数据的缺乏，本文采用美国马

里兰大学的国家精明增长研究和教育中心（ＮＣＳＧ）

所参与的再开发项目作为案例，运用本文所提出的

指标和方法对方案的交通影响及交通合理性进行分

析，展示预检方法的应用过程。

３．１　案例背景以及预检前期准备

美国政府从２０世纪中下旬开始提出精明增长

战略，倡导对城市进行改良式的发展，综合考虑交通

和土地利用，强调对现有社区的改建和再开发，其中

包括以公交为导向（ＴＯＤ）的土地利用策略。美国

许多州选择了精明增长并积极实施ＴＯＤ，马里兰州

是其中的典范。本文正是以马里兰州ＴＯＤ项目为

背景，应用规划预检方法来分析各 ＴＯＤ再开发发

展方案对交通拥挤程度的影响。

案例研究区域为位于美国东海岸中部、首都华

盛顿旁的马里兰州的都市区，包括紧邻华盛顿的

３个地区、北部围着巴尔的摩市的５个地区和巴尔

的摩市，共８郡１市，见图４。

图４　研究区域

Ｆｉｇ．４　Ｓｔｕｄｙａｒｅａ

选择该研究区域还有一个重要原因是马里兰州

已经历时多年研发了土地利用和交通一体化模型

ＭＳＴＭ，运用该模型可以准确预测有无再开发方案

的交通需求，而且对２０３０年后的土地和交通信息也

已经较为明确地在长期规划（方案１）中得以体现。

而ＴＯＤ再开发方案是对无再开发方案下自然增长

的住宅以及就业岗位进行重新分配，将非公交区域

的部分增长重新安置或者迁移，使其集中到公交区

域，而整个区域总体的增长量以及交通设施与无再

开发方案相同，即保持交通设施不变，对公交区域进

行再开发以吸引非公交区域所自然增长的人口和就

业需求。

与非公交区域相比，公交区域的岗位数量远大

于住宅数量，所以为使职住平衡，给出了只增加公交

区域住宅数量的住宅再开发方案（方案２），将非公

交区域４５％的新增人口吸引到公交区域，而就业岗

位数量与无再开发方案相同。同时，又考虑到增加

公交区域的密度，也许会更利于缓解拥挤，所以又提

出了同时增加住宅和岗位数量的住宅和就业再开发

方案（方案３），将非公交区区域４５％的新增人口和

４５％就业需求均吸引到公交区域。

运用 ＭＳＴＭ模型可得到３种方案的交通需求

预测量。在完成预检的全部前期准备后，可按照第

２阶段预检的评价判定过程进行分析。

３．２　预检的判定评价过程

按照预检流程，对预测输出的交通分布、方式划

分及交通分配结果进行统计分析，得到３种方案下

交通状态与拥挤程度评价指标，见图５～１２。

图５　小汽车分担比

Ｆｉｇ．５　Ｃａｒｓｈａｒｉｎｇｒａｔｉｏｓ

图６　平均出行距离

Ｆｉｇ．６　Ａｖｅｒａｇｅｔｒｉｐｄｉｓｔａｎｃｅｓ

从图５～１２可以看出，方案２较方案１所有指

标值均减小，对交通拥挤具有积极影响，有利于减少
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图７　行驶里程

Ｆｉｇ．７　Ｒｕｎｎｉｎｇｍｉｌｅａｇｅｓ

图８　行驶时间

Ｆｉｇ．８　Ｒｕｎｎｉｎｇｔｉｍｅｓ

图９　车辆延误

Ｆｉｇ．９　Ｖｅｈｉｃｌｅｄｅｌａｙｓ

图１０　拥挤车道里程

Ｆｉｇ．１０　Ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎｌａｎｅｍｉｌｅａｇｅｓ

交通拥挤的发生。方案３较方案１有个别指标值有

轻微增加，无法判断总体影响程度。个别指标如小

汽车分担比等而言，方案３则优于方案２。于是，需

图１１　车辆延误指数

Ｆｉｇ．１１　Ｖｅｈｉｃｌｅｄｅｌａｙｉｎｄｅｘｅｓ

图１２　拥挤车道里程比

Ｆｉｇ．１２　Ｃｏｎｇｅｓｔｉｏｎｌａｎｅｍｉｌｅａｇｅｒａｔｉｏｓ

要进一步通过计算路网交通拥挤度和路网交通拥挤

促成度来评定影响程度，以最后判定再开发方案的

交通合理性。

根据式（１）计算得到方案１、２、３的路网交通拥

挤率分别为０．２８０、０．２５８、０．２７８，可见方案２的交

通拥挤程度最小，但根据表１可知３个方案下的总体

交通状态均为较拥挤，根据式（２）可得到方案２、３对

方案１的路网拥挤促成度分别为－０．０２２、－０．００２，

故方案２优于方案３，依据表２判断方案２对交通

拥挤具有轻微缓解作用。根据表３，最终得到２种

再开发方案在交通上的合理性均为可接受。

虽然２种方案的评价结果均为可接受，但是明

显方案２的住宅再开发方案优于方案３，对交通拥

挤具有轻微缓解作用，说明混合利用的职住平衡比

单纯增加密度对交通拥挤更具缓解作用。后续应在

方案２基础上进一步优化，如增加公交线路或者增

加公交发车频率等，然后再次进行影响评价和合理

性判断。至于方案２的预检结果为可接受而非合

理，主要是由于其中对土地利用的变动较少，重新分

配集中到公交区域的住宅数占总住宅数的比例较少

不到１０％。

４　结　语

本文提出了城市用地再开发下交通拥挤的规划
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预检方法，建立了交通拥挤状态评价指标体系，提出

用综合指标路网交通拥挤率和路网交通拥挤促成度

来定量判断交通拥挤程度和对交通拥挤的影响程

度，在此基础上给出了再开发方案交通合理性的判

断方法，为制定合理再开发方案提供有效支撑。最

后用马里兰州的再开发规划方案作为案例分析了预

检方法的应用过程，供中国再开发规划参考和借鉴。

但预检方法是对规划方案的总体判定，侧重的是宏

观交通和整体路网而非微观的局部节点或路段，故

预检合理的再开发方案还需要在后续阶段采取措施

来确保交通的合理性。
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