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摘要! 针对城市规划工作中慢行交通与城市设计间的协调问题! 基于城市控制性详细规划动态管理的实际! 提出了

一种面向实践应用的模型及方法# 首先! 在分析和梳理国内外相关规划和设计指标的基础上! 从安全性% 效率性%

舒适性 ! 个角度构建了面向单元控规层面的包括了慢行交通节点连通度% 过街设施平均间距以及建筑界面贴线率%

街区尺度等慢行交通与城市设计协调评价指标体系# 其次! 基于逼近理想解排序方法 &8jdEWE' 原理! 给出了慢行

交通与城市设计协调评价指标体系中成本型指标和效益型指标的具体含义和计算方法# 然后! 采用熵权法对指标的

权重进行求解! 提出了成本型和效益型正负理想解的计算方法以及协调状态等级划分标准! 构建了慢行交通与城市

设计协调评价的熵权H8jdEWE模型# 最后结合实际的规划案例对邯郸市南湖单元 '% 个街区的慢行交通与城市设计

协调程度进行了评价分析# 结果表明! 基于熵权H8jdEWE评价方法在城市控规层面的慢行交通与城市设计协调性评

价上能满足实际的需求! 克服了从单一角度研究二者协调问题带来的不足#

关键词! 交通工程$ 协调评价$ 8jdEWE$ 慢行交通$ 城市设计$ 城市控规
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AB引言

近年来$ 慢行交通与城市设计的协调发展越来

越受到管理重视$ 如何在管理过程中进行量化分析

是实践中急需解决的问题& 控制性详细规划是城市

规划管理中既具法律效力又具控制能力的技术管理

手段$ 指标调控操作性在规划管理层级中最强& 在

该层面以城市设计和慢行交通二者的紧密联系为切

入点$ 建立评价模型$ 对协调程度做出定量评价和

改进措施$ 能够帮助管理部门高效- 有针对性地实

现动态管理& 因此$ 控规层面的慢行交通与城市设

计协调关系研究具有重要的理论和实践意义&

目前国内外关于控规层面慢行交通与城市设计

协调性评价的研究实践较少$ 且两者协调关系的研

究多偏于定性方面& 具体而言$ 两者协调研究主要

体现在 " 个方面! 一是城市设计运用于交通枢纽$

对整体空间环境- 用地功能- 交通系统和景观综合

提升$ 如段进等以南京青奥轴线交通枢纽系统为例$

提出以城市设计代替交通导向的新思路$ 以横向多

点的地段交通网络代替集中单点式交通枢纽的系统

疏散方法$ 解决复杂交通问题''(

& 二是在城市道路

规划中运用城市设计$ 对景观绿化$ 街道家具- 临

街建筑色彩的整体控制$ 如 %&'' 年建成的新西兰艾

略特街$ 通过城市设计为慢行使用者提供安全区$

为行人提供街道家具$ 指定临时零售活动空间以增

加场所性$ 并在进出口处设置明显标志$ 显示出活

跃的临街建筑- 行人数量与鼓励道路空间中行人与

机动车互动中进行城市设计的重要性& 三是增强慢

行交通的吸引力需要考虑城市设计因素$ 如里德
!

尤因和苏珊
!

汉迪采用专家小组评级法用意象- 围

合空间- 人的尺度- 透明度和复杂性来衡量城市设

计$ 为研究者测试步行行为与街道环境间的联系提

供指导'%(

& Q=,@=,*<等采用统计方法对波哥大地区

的慢行系统进行了研究$ 指出影响慢行活动的关键

是道路设施的设计 "如街道密度- 连接度等#$ 说明

城市设计对慢行系统的重要性'!(

& 四是城市设计运

用于8j?实践$ 如吴放以公共交通与慢行交通的高

可达性为核心原则$ 构建起基于 .空间结构/- .网

路连接/- .功能关联/- .活动层级/ 的8j?城市空

间设计策略框架体系'N(

& 五是 .小街区- 密路网/

的道路规划趋势凸显城市设计的影响$ 如 i=@2-

l6->4曾通过视觉层次分析了美国 ! 个城市的形态与

公共形象$ 提出城市形象的骨架是街道和小径'"(

%

卞洪滨将 .N 4A用地规模- ' "&& %̀ &&& 人口规模/

作为住区中居住街坊的基本尺度$ 通过控制性详细

规划的操作管理方法运用到天津实践中'I(

&

8jdEWE方法在交通领域的应用已有很多研究&

辛督强基于熵权H8jdEWE方法对陕西省 '& 个地级市

的道路交通安全水平进行了综合评价'G(

% 吴瑶等采

用基于P1d的8jdEWE模型对 ! 个城市常规公共交通

适应性进行分析'((

& 在协调性评价方面$ 罗文斌等

利用8jdEWE方法对杭州城市旅游与城市发展协调性

进行了评价研究'$(

% 王迎等运用 8jdEWE 模型结合

P1d法与熵权法对西安 N 个轨道交通线网预选方案

进行评价$ 推选最优方案''&(

& 本研究在构建了单元

控规层面慢行交通与城市设计的协调评价指标体系

的基础上$ 利用熵权 H8jdEWE 模型建立了慢行交通

与城市设计协调性评价模型$ 并通过对邯郸市南湖

单元 '% 个街区进行实例分析$ 研究了熵权 H8jdEWE

模型在协调性评价上的合理性和适用性&

CB面向城市控规的慢行交通与城市设计协调评价指

标体系的构建

##指标体系作为规划管理的手段广为应用$ 英国

在 %&&N 年曾对规划体系进行了全面改革$ 从 .土地

利用/ 时代迈入 .空间/ 时代$ 通过量化指标监测

规划实施情况% 国内指标体系的研究以现版使用的

国家控规指标体系为基础$ 结合相关国家标准和学

术研究综合进行归纳& 国内外的评价指标体系都体

现了多学科融合的趋势$ ?.-2=/PF<*7,/3+=J研究慢

行设施环境$ 包括地形- 住宅密度- 慢行交通专用

道可用性等要素对于慢行出行的影响'''(

% ]=34.-

V2-;=,9等构建了包含自行车设施密度- 与机动车交

通分离度- 自行车友好街道连通性- 坡度- 目的位

(&'
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置密度的指标体系''%(

% 李清波利用 P1d层次分析

法$ 结合隶属度函数$ 评价慢行交通系统合理

度''!(

% 周建琴构建了慢行交通友好程度的评价指标

体系$ 利用模糊综合评价的方法结合数据包络模型

建立评价模型并实际应用''N(

% E=,3=E./.;通过对 '%I

个城市实证研究梳理出城市设计的 'I& 项指标$ 涵

盖了多种计量指标和计算方法''"(

% 翟宇佳等对城市

设计品质量化模型进行综述$ 剖析这些模型涵盖的

维度和指标项$ 并对数据来源进行细化分类''I(

&

在评价指标的选取上$ 本研究以慢行交通与城

市设计协调性评价为出发点$ 对各自评价指标按照

可量化原则进行对比筛选$ 从控规中的土地利用指

标与城市设计指标- 城市设计角度的控规开发强度

控制指标等多方面切入进行分析$ 同时借鉴国内外

相关评价指标体系$ 最终构建面向城市控规的慢行

交通与城市设计协调评价指标体系如表 ' 所示$ 各

项指标的计算方法见表 % 和表 !&

表 $%协调评价指标体系

)*+,$%F""/!#2*6#"2.@*9A*6#"2#2!.4 5K56.1

控规层面慢行交通与城市设计协调评价指标体系

慢行交通指标

区域内有慢行设施道路平均限速值 过街设施平均间距 公交站点慢行交通可达性

人非隔离路段比例 慢行路网密度 步行路网面积比例

机非隔离路段比例 慢行道路平均间距 自行车路网面积比例

交叉口平均过街距离 慢行交通节点连通率 )

安全岛设置比例 公共设施慢行交通可达性 )

城市设计指标

用地混合度

街区尺度

人性化尺度 "高宽比#

建筑界面贴线率

绿容比

表 ;%成本型指标

)*+,;%F"56#2!.4.5

指标名称 指标类别 计算公式 指代含义

交叉口平均过街

距离
慢行交通指标

A

'

,

)

1

D,'

)

?

D

9,'

L

9

?

D

1

?

D

为区域路网中第D条道路的平面交叉口数量

L

9

为区域路网中第D条道路的第9个交叉口的进口宽度% 1为区域

路网中的道路数量

过街设施平均间距 慢行交通指标
A

%

,

)

?

9,'

@

9

Q

9

-'

?

@

9

为非一块板道路的路段长度% Q

9

为非一块板道路中过街设施的

数量$ 其中Q

9

#

%% ?为非一块板道路的路段数量$ 路段两端为过

街设施

街区尺度 城市设计指标
A

!

,

A.[30

9

$ 9,'$ %$0$ ?4

0

9

为街区周边道路相邻交叉口中心间的路段长度% ? 为街区周边

道路相邻交叉口中心间的路段数量

人性化尺度 "高宽比# 城市设计指标 A

N

,!H5

!为道路宽度% 5为沿路两侧建筑物高度

慢行道路平均间距 慢行交通指标

A

"

,

)

?

9,'

L

9g9+'

? -'

+

)

M

D,'

L

DgD+'

M-'

%

?为区域路网中横向慢行道路数% L

9g9+'

为区域路网中第 9条横向

慢行道路与第9a' 条横向慢行道路间的距离% M为区域路网中纵

向慢行道路数% L

DgD+'

为区域路网中第D条纵向慢行道路与第 D条

间的距离

区域内有慢行设施道路

平均限速值
慢行交通指标

A

I

,

)

?

9,'

`

M

?

?为区域路网内规划慢行设施的道路数量% `

M

为区域路网内各条

规划慢行设施道路的限速值

EB熵权J2U:.I.模型建立

EDCB2U:.I.方法基础理论

8jdEWE方法的基本原理! 假设有 M个备选方案

"评价对象# 及 ? 个属性 "评价指标#$ 将该多属性

决策问题视为 ?维空间中的M个点构成的几何系统$

构造正- 负理想点$ 即最优- 最劣方案$ 分别计算

各个备选方案与正- 负理想点之间的欧式距离$ 从

而得到接近正理想点和远离负理想点的相对贴近度$

以此作为评价优劣的依据''G(

&

EDEB慢行交通与城市设计协调评价的熵权 J

2U:.I.模型建立

EDEDCB确定正" 负理想解

8jdEWE方法的核心是正- 负理想解的确定& 通

常采用在归一化的原始矩阵中$ 找出有限方案的最

优和最劣方案$ 作为正- 负理想解&

$&'
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表 =%效益型指标

)*+,=%-/"0#6#2!.4.5

指标名称 类别 计算公式 指代含义

人非隔离路段比例 慢行交通指标 F

'

,

)

M

9,'

0

9

+

)

M

9,'

:

9

.(&=

)

C

9,'

@

9

.'&&=

0

9

为人非物理分隔道路中非机动车道长度%

:

9

为人非标线分隔道路中非机动车道长度

机非隔离路段比例 慢行交通指标 F

%

,

)

M

9,'

0

9

+

)

M

9,'

:

9

.N"=

)

C

9,'

@

9

.'&&=

0

9

为机非物理分隔道路中非机动车道长度%

:

9

为机非标线分隔道路中非机动车道长度%

@

9

为区域路网各道路长度

安全岛设置比例 慢行交通指标 F

!

,

1

7

1

>

.'&&=

1

7

为区域路网双向机动车道宽度超过 'I A的城市道路中$

设置有安全岛的路口- 路段过街数量% 1

>

为区域路网双向机

动车道宽度超过 'I A的城市道路的路口- 路段过街总数

慢行路网密度 慢行交通指标
F

N

,

)

?

9,'

@

9

'

@

9

为区域路网内各条步行道的长度%

'为区域面积

步行道路面积比例 慢行交通指标 F

"

,

)

M

9,'

@

:9

.L

:9

)

?

D,'

@

,D

.L

,D

.'&&=

@

:9

为第9条步行道路长度%

L

:9

为第9条步行道路的宽度%

@

,D

为第D条道路长度%

L

,D

为第D条道路红线宽度

自行车道路面积比例 慢行交通指标 F

I

,

)

M

9,'

@

Z9

.L

Z9

)

?

D,'

@

,D

.L

,D

.'&&=

@

Z9

为第9条自行车道长度%

L

Z9

为第9条自行车道的宽度%

@

,D

为第D条道路长度%

L

,D

为第M条道路红线宽度

慢行交通节点连通率 慢行交通指标 F

G

,

1

2-;

1

2-;

+1

>79

.'&&=

1

2-;

为路网中的交叉口数%

1

>79

为路网中的尽端路口数

用地混合度 城市设计指标 F

(

,-

)

?

9,'

Q

9

/3Q

9

?为土地利用类型的划分数目%

Q

9

为第9类土地面积所占比例

公共设施慢行交通

可达性
慢行交通指标 F

$

,

)

D

+

3C

9D

"

C

&

4

2

D

,

)

D

+

3C

9D

"

C

&

4

'

D

%

D

2

D

为设施D的服务能力和设施D服务范围内总人口数的比值%

'

D

为设施D的服务能力$ 根据设施对象确定% %

D

为设施 D服

务范围内的人口数量% C

9D

为研究单元9中心和设施D之间的出

行时间或出行距离% C

&

为出行极限时间或距离

公交站点慢行交通

可达性
慢行交通指标

F

'&

,

)

?

D,'

'

9D

'

9

.'&&=

?为研究片区内的公交站点数%

'

9D

为公交站点D的服务范围在研究单元9内的面积%

'

9

为研究单元9的总面积

建筑贴线率 城市设计指标 F

''

,

>

8

.'&&=

>为街墙立面线长度%

@为建筑控制线长度

绿容比 城市设计指标 F

'%

,

$E

$:

,

d2

)$2

$E为区域绿地总面积% $:为区域土地开发总建筑面积% d2

为区域绿地率% )$2为区域容积率

//在协调评价指标体系中$ 其值越小越好的指标

称之为成本型指标$ 越大越好的指标称之为效益型

指标& 以最优方案 "正理想解# 为例$ 方案中包含

了所有指标$ 其中成本型指标取所有评价方案中的

最小值$ 产出指标则取所有评价方案中的最大值$

以此构造最优方案% 相反则可构造最劣方案 "负理

想解#&

本研究构建的慢行交通与城市设计协调评价指

&''



#第 $ 期 闫欣欣$ 等! 基于熵权H8jdEWE模型的慢行交通与城市设计协调评价方法

标体系中$ 成本型和效益型指标的分类如表 % 和表 !

所示&

EDEDEB熵权J2U:.I.模型建立过程

根据8jdEWE方法的基本原理$ 基于已构建的指

标体系$ 建立如下慢行交通与城市设计协调评价的

8jdEWE模型''((

!

"'# 假设评价对象有 ? 个街区$ 协调评价指标

体系包含 '( 个指标$ 原始数据矩阵如下!

$,

A

''

A

'%

0 A

''(

A

%'

A

%%

0 A

%'(

2 2

2

2

A

?'

A

?%

0 A

?













'(

$ "'#

式中$ A

9D

为第9个街区的第D个指标值$ 9,'$ %$0$

?$ D,'$ %$ 0$ '(&

"%# 对原始数据规范化处理$ 得到规范化矩阵

如下!

-,

F

''

F

'%

0 F

''(

F

%'

F

%%

0 F

%'(

2 2

2

2

F

?'

F

?%

0 F

?













'(

$ "%#

式中$ F

9D

,A

9D

H"

)

?

U,'

A

UD

#$ 9,'$ %$ 0$ ?$ D,'$ %$0$

'(&

"!# 考虑各个指标的权重$ 得到加权的规范化

矩阵如下!

.,

G

''

G

'%

0 G

''(

G

%'

G

%%

0 G

%'(

2 2

2

2

G

?'

G

?%

0 G

?













'(

$ "!#

式中$ G

9D

,F

9D

.

5

D

$ 9,'$ %$ 0$ ?$ D,'$ %$ 0$

'(%

5

D

为第 D个指标的权重& 本研究采用熵权法计

算指标的权重$ 其计算步骤如下!

%

构建判断矩阵

对 ?个街区进行评价$ 包含 '( 个评价指标$ 相

应的指标值为A

9D

"9,'$ %$0$ ?% D,'$ %$0$ '(#$

从而构建判断矩阵/, "A

9D

#

? .'(

&

)

标准化处理

将评价指标的判断矩阵进行标准化处理$ 得到

标准化判断矩阵 0,":

9D

#

? .'(

"9,'$ %$ 0$ ?% D,

'$ %$ 0$ '(#&

对于越大越好的指标 "效益型指标#!

:

9D

,

A

9D

-A

A2-

A

A.[

-A

A2-

% "N#

对于越小越好的指标 "成本型指标#!

:

9D

,

A

A.[

-A

9D

A

A.[

-A

A2-

& ""#

式中$ A

9D

为第9个街区的第D个指标值% A

A2-

为第9个

街区的第D个指标的最小值% A

A.[

为第 9个街区的第 D

个指标的最大值&

'

确定指标的熵

根据熵的定义$ 可以确定第D个指标的熵值为!

5

D

,

'

/- ?

)

?

9,'

4

9D

/- 4

9D

$ "I#

式中$4

9D

,

:

9D

)

?

9,'

:

( )
9D

$ 表示第D个指标下第9个街区指

标值的比重& 当4

9D

,' 时$ 4

9D

/- 4

9D

,&$ 与熵所反映的

信息无序化程度相悖$ 不符合实际$ 因此对 4

9D

进行

修正$ 将其定义为

4

9D

,

' +:

9D

)

?

9,'

' +:

( )
9D

& "G#

//

(

计算指标的熵权

N

D

,

' +5

D

'( -

)

'(

D,'

5

D

$ "(#

各个指标的权重满足
)

'(

D,'

N

D

,'&

"N# 正- 负理想解的计算方法为

正理想解G

+

D

,

A.[

9

G

9D

效益型指标

A2-

9

G

9D

{ 成本型指标
$

负理想解G

-

D

,

A2-

9

G

9D

效益型指标

A.[

9

G

9D

{ 成本型指标
&

//从而构成最优方案 I

+

,"G

+

'

$ G

+

%

$0$ G

+

'(

#$ 和

最劣方案I

-

,"G

-

'

$ G

-

%

$0$ G

-

'(

#&

""# 计算各个街区分别与最优方案和最劣方案

的距离!

!

+

9

,

)

'(

D,'

"G

9D

-G

+

D

#

槡
%

$ !

-

9

,

)

'(

D-'

"G

9D

-G

-

D

#

槡
%

&

"$#

##"I# 计算各街区与最优方案的相对贴近度!

&

9

,

!

-

9

!

+

9

+!

-

9

$ 9,'$ %$0$ ?& "'&#

##&

9

越大$ 表明第 9个街区越接近最优水平$ 即

慢行交通与城市设计协调程度越高& 为确定街区的

慢行交通与城市设计是否协调$ 需对相对贴近度的

'''



公 路 交 通 科 技 第 !" 卷

取值范围 "& H'# 进行协调状态等级划分$ 划分标

准参见表 N&

表 ?%协调状态等级划分标准($;)

)*+,?%F9*55#0#3*6#"23/#6./#"2"03""/!#2*6#"256*6.

取值 & &̀C% &C% &̀CN &CN &̀CI &CI &̀C( &C( '̀

级别 一级 二级 三级 四级 五级

协调状态 非常不协调 较不协调 一般 较协调 非常协调

##达到三级及以上的评价结果$ 认为该街区的慢

行交通与城市设计协调&

FB实例分析

选取河北省邯郸市控制性详细规划中南湖区 "编制

单元# 的'%个街区 "管理单元# 作为应用案例& 南湖区

的街区划分 "D1&'HD1'%# 如图'所示&

图 $%南湖单元 $; 个街区划分示意图

C#<,$%P#@#!#2< "0$; +9"3S5"0:*28AA2#6

FDCB数据获取

根据调研所得的相关控规文件$ 结合指标的计

算公式$ 从中获取所需数据$ 并分别计算 '% 个街区

的 '( 个评价指标的规划值& 计算结果汇总如表 "-

表 I 所示&

表 B%南湖单元 $; 个街区的成本型指标值

)*+,B%F"56#2!.4 @*9A.5"0$; +9"3S5"0:*28AA2#6

街区

编号

成本型指标

交叉口

平均过街

距离LA

过街设施

平均

间距LA

街区

尺度LA

高宽比

慢行道路

平均间

距LA

有慢行

设施道路

平均限速L

"nA,4

H'

#

D1&' !% %$N ' $$NC$ 'C!' !!$ N&

D1&% !! %$G % &&&C! 'C$I %(! N'

D1&! !" !&I % ''NC" %C&$ !'I NI

D1&N !I %$G % G$%C' %C!G %IG NN

D1&" !N !!" ' %%!C' %C%I %(% N&

D1&I !I !N! % N"GC% %C%G !%& N'

D1&G !! %(" % ''&C( %C&" %!$ N'

D1&( !I !I" ' N'%CN 'CN" N"" NN

D1&$ !& !&$ % N%'CN 'CG N%! N&

D1'& N! !'! % G!'C( %C&% I&" N(

D1'' N% %!$ ' N$'CG %C( NI" "%

D1'% NG N(N % GN'CN %CI I!I "'

FDEB评价结果及分析

8jdEWE方法对评价街区和评价指标的数目没有

特殊要求$ 因此可将指标值直接代入模型计算& 应

用8jdEWE方法之前$ 通过熵权法计算各个指标的权

重$ 其结果见表 G 和表 (&

表 Q%南湖单元 $; 个街区的效益型指标值

)*+,Q%-/"0#6#2!.4 @*9A.5"0$; +9"3S5"0:*28AA2#6

街区编号

效益型指标

人非隔离

比例L_

机非隔离

比例L_

安全岛设

置比例L_

慢行路网

密度L

"nA,nA

H%

#

步行道路

面积

比例L_

自行车

道路面积

比例L_

慢行交通

节点连通

率L_

用地混

合度

公共设施

可达性

公交站点

可达性L_

建筑贴

线率L_

绿容比

D1&' G"C% G&C$ %& GC&N %'C! %%C" G" &CI!G #NC"! IGC! G& &C&(I

D1&% I%C" (GC" !& GC%$ 'IC( '$CI $GC' &C(%I '(CI !'C( I$ &C'I'

D1&! I&C' (ICG '' GC$" '"C( '(C( '&& &CI(" 'GG %GC" I$ &C''"

D1&N I&C$ $'CN !!C! GCI' 'NCI '(C( $NCG &CG"! !!C' !&CI I( &C'!(

D1&" G!C! ($CG %& (C%N 'NC( '$C" '&& &CI%I '%& "! G& &CI$%

D1&I NG $"C% !& GCG 'GCI %'C$ G! &C"" NC&% NICG I( &C'!!

D1&G !(C$ $&C' %& (C%I %&C" %%C' (&CN &CIN '"CG !$C% I( &C'GG

D1&( (IC! G"C! !!C! GC&N %"C% %"C% (!C! &C!(! %"CN !&C( II &CGN

D1&$ $GC$ $GC$ "& "CG$ 'IC' %&C( '&& &CGN! %%$C! !" G' &C!N(

D1'& NI $&C$ I& ICG( %N %ICI I!CI &CI&( "(C( %"C" IN &C!N

D1'' "%C" '&& %& '!CNN %%C! %%C! '&& &C!G( '!C! & II &CI!(

D1'% ""C% '&& !GC" IC(% %'CN %!C! I& &C"NI '%N (%C% I% &CN$$

%''
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表 O%成本型指标的权重值

)*+,O%`.#<86@*9A.5"03"56#2!.4.5

成本型

指标

交叉口

平均过街

距离

过街设施

平均

间距

街区尺度

人性化

尺度

"高宽比#

慢行道路

平均

间距

区域内有

慢行设施道路

平均限速

指标权重 &C&"" I &C&"" G &C&"" " &C&"" I &C&"" I &C&"" "

表 T%效益型指标的权重值

)*+,T%`.#<86@*9A.5"07/"0#6#2!.4.5

效益型

指标

人非隔离

路段比例

机非隔离

路段比例

安全岛

设置比例

慢行路网

密度

步行道路

面积比例

自行车

道路面

积比例

指标权重 &C&"" I &C&"" I &C&"" I &C&"" I &C&"" " &C&"" "

效益型

指标

慢行交通

节点连通

率

用地

混合度

公共设施

慢行交通

可达性

公交站点

慢行交通

可达性

建筑界面

贴线率
绿容比

指标权重 &C&"" " &C&"" I &C&"" " &C&"" I &C&"" I &C&"" N

##将表 G- 表 ( 中各指标的权重值以及原始指标数

据代入8jdEWE模型$ 利用]P8lP\软件计算$ 得到

南湖单元 '% 个街区的相对贴近度$ 见表 $&

表 &%南湖单元 $; 个街区的相对贴近度

)*+,&%D.9*6#@.2.*/2.55!.</..5"0$; +9"3S5"0

:*28AA2#6

街区 D1&' D1&% D1&! D1&N D1&" D1&I

相对贴近

度&

9

&C!I& G &C!%N % &CN(% ' &C!'$ ( &C"I" ( &C%$G %

街区 D1&G D1&( D1&$ D1'& D1'' D1'%

相对贴

近度&

9

&C!'! ! &CN%G I &CI"& % &C!(G G &C!"% G &C"!' %

##"'# 协调性评价结果分析

依据协调状态等级划分标准$ '% 个街区的协调

状态判定如表 '& 所示&

表 $'%南湖单元 $; 个街区的协调状态

)*+,$'%F""/!#2*6#"256*6."0$; +9"3S5"0:*28AA2#6

街区 D1&' D1&% D1&! D1&N D1&" D1&I

级别 二级 二级 三级 二级 三级 二级

协调状态 较不协调 较不协调 一般 较不协调 一般 较不协调

街区 D1&G D1&( D1&$ D1'& D1'' D1'%

级别 二级 三级 四级 二级 二级 三级

协调状态 较不协调 一般 较协调 较不协调 较不协调 一般

##因此$ 只有 D1&! 街区- D1&" 街区- D1&( 街

区- D1&$ 街区- D1'% 街区的慢行交通规划与城市

设计方案是协调的& 但从整体来看$ 只有 D1&$ 街

区达到了四级$ 其余协调的街区均为三级$ 说明南

湖单元的慢行交通与城市设计整体协调程度较差&

"%# 评价模型适用性分析

D1&(- D1'&等街区评价结果相对较差$ 分析认为

这是因为街区几乎只有绿地和水域$ 而同样是绿地功能

街区的D1&$街区还涵盖了其他建设用地及交通用地$

用地布局相对合理$ 更适宜发展慢行交通&

此外$ D1&I 街区中居住用地占了很大面积$ 而

其他功能用地比例很小$ 导致了该街区的用地混合

度相对较小& 同时$ D1&I 街区的北边界和东边界均

为快速路$ 导致了慢行路网的阻断$ 大大降低了路

网连通性& 所以$ D1&I 街区得到较差的评价结果比

较符合实际情况&

由此$ 评价结果相对于实际情况具有合理性$

表明基于熵权的8jdEWE协调性评价方法在城市控规

层面的慢行交通与城市设计协调性评价上较为适用$

指标的选取有效&

GB结论

本研究构建了单元控规层面的慢行交通与城市

设计协调评价指标体系$ 采用熵权 H8jdEWE 模型对

慢行交通与城市设计的协调性进行评价& 实例计算

结果证明选取指标及模型在协调性评价方法上是合

理可行的& 在今后的应用中$ 可以针对模型的使用

情况进一步改进$ 具体从以下几点进一步完善和

深化!

"'# 改进距离公式! 由于基本8jdEWE模型所采用

的欧式距离计算自身的局限性$ 可对其公式加以改进$

如采用广义马氏距离''$(

$ 尽量消除量纲的影响%

"%# 消除逆序现象! 8jdEWE 方法计算得到的相

对贴近度会随着正- 负理想解的改变而发生变化$

为消除理想解改变引起的逆序现象$ 可采用绝对理

想解$ 即取评价对象各指标理论上所能出现的最优

状态和最劣状态的极限值&
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'!( #QX<BX<j<$ lEP<]WXD8jj$ )PQj\mX$ 等F建成

环境对步行和自行车出行的影响! 以波哥大为例

')(F城市交通$ %&'I$ 'N ""#! (! H$IF

QX<BX<j<$ lEP<]WXD8j j$ )PQj\m X$ =;./F

W-0/+=->=9*0\+2/;X-@2,*-A=-;9*- V./n2-3.-7 Q6>/2-3!
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%&'I$ 'N ""#! (! H$IF

'N( #吴放F基于可持续宜居城市发展的8j?城市空间设计

策略研究 '?(F杭州! 浙江大学$ %&'NF
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'"( #lmDQ1iF84=WA.3=*0;4=Q2;6']( LL84=WA.3=*0

;4=Q2;6FQ.*-Z,273=! ]W8Fd,=99$ '$I&! NI HI(F

'I( #卞洪滨F小街区密路网住区模式研究! 以天津为例

'?(F天津! 天津大学$ %&'&F

\WPD1*-3UZ2-F84=E;+76*- d.;;=,- *0EA.//\/*>n

<=927=-;2./E:.>=! 8.n2-382.-M2- .9.- X[.A:/='?(F

82.-M2-! 82.-M2- R-2@=,92;6$ %&'&F

'G( #辛督强F基于熵权H8jdEWE的陕西省各市区道路交通

安全评价 ')(F中国安全生产科学技术$ %&'"$ ''

"'&#! ''I H'%&F
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'(( #吴瑶$ 陆建$ 邱红桐$ 等F基于8jdEWE模型城市常规

公共交通适应性评价 ')(F交通信息与安全$ %&'N$

!% "I#! '"! H'"($ 'I"F
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'$( #罗文斌$ 汪友结$ 吴一洲$ 等F基于8jdEWE法的城市

旅游与城市发展协调性评价研究! 以杭州市为例

')(F旅游学刊$ %&&($ %! "'%#! '! H'GF
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''&( 王迎$ 陈宽民$ 周燕F基于 8jdEWE 模型的轨道交通

线网评价 ')(F公路交通科技$ %&'"$ !% " I #!

'!& H'!NF
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''!( 李清波$ 罗进锋$ 宋鸿F基于层次分析法的慢行交通

系统评价研究 ')(F现代交通技术$ %&'N$ '' "'#!

"( HI&$ I$F

lWp2-3UZ*$ lRj )2-U0=-3$ EjDT 1*-3F<=9=.,>4 *-

E/*5 8,.002> E69;=A X@./+.;2*- \.9=7 *- P-./6;2>

12=,.,>46 d,*>=99 ' )(F ]*7=,- 8,.-9:*,;.;2*-

8=>4-*/*36$ %&'N$ '' "'#! "( HI&$ I$F

''N( 周建琴F城市慢行交通友好性综合评价研究 '?(F北

京! 北京交通大学$ %&''F

S1jR)2.-Uk2-FE;+76*- ;4=Q*A:,=4=-92@=X@./+.;2*- *0

R,Z.- E/*58,.002>Y,2=-7/2-=99'?(F\=2M2-3! \=2M2-3

)2.*;*A3R-2@=,92;6$ %&''F

''"( EPlP8EF城市与形态! 关于可持续城市化的研究

'](F北京! 中国建筑工业出版社$ %&'%F
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d,=99$ %&'%F

''I( 翟宇佳$ 徐磊青F城市设计品质量化模型综述 ')(F
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''G( 周亚F多属性决策中的 8jdEWE 法研究 '?(F武汉!
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''(( 邓朝晖$ 薛惠锋F熵权灰色关联分析法的区域XHXH
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''$( 关宏艳$ 李宗坤$ 葛巍$ 等F基于加权广义马氏距离

的8jdEWE方法在水库防洪调度决策中的应用 ')(F天

津大学学报! 自然科学与工程技术版$ %&'I$ N$
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TRPD1*-3U6.-$ lWS*-3Un+-$ TXV=2$ =;./F8jdEWE

]=;4*7 \.9=7 *- V=234;=7 T=-=,./2J=7 ].4./.-*Z29

?29;.->=! P- P::/2>.;2*- ;* X9=,@*2,Y/**7 Q*-;,*/

j:=,.;2*- ')(F)*+,-./*082.-M2- R-2@=,92;6$ %&'I$ N$

"'%#! '%GI H'%('F

N''


