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街道伴随着城市的发展而形成，街道是城

市公共空间的重要组成部分。但在城市化和机

动车快速发展的过程中，城市街道出现了缺乏

近人空间、杂乱无序等问题。为恢复街道空间

的活力，本文探讨和研究城市街道空间控制方

法及相关指标，以塑造具有连续性和围合性的

人性化城市街道空间。

1　研究背景

我国中央城市工作会议明确，着力建设可

城市街道空间控制方法及相关指标探讨

持续性、宜居性的现代化城市。《中共中央 国务

院关于进一步加强城市规划建设管理工作的

若干意见》针对街区的规划和建设提出“推动

发展开放便捷、尺度适宜、配套完善、邻里和谐

的生活街区”，树立“窄马路、密路网”的城市

街道布局理念，合理规划建设广场、公园、步行

道等公共活动空间，加强自行车道和步行系统

建设，倡导绿色出行。2016年10月，上海市规

划和国土资源管理局、上海市交通委联合发布

《上海市街道设计导则》[1]，明确了优化街道空

在城市化和机动车快速发展的过程中，街道空间的步行体验越来越不尽如人意。为了营造具有连续性和围合性的人性

化城市街道空间，重点研究在上海市规划部门近年来陆续出台的控制性详细规划技术准则、街道设计导则、15分钟社

区生活圈规划导则等一系列技术指引文件的使用过程中，需要引起注意的一些技术性问题，具体从街道功能分类、街道

宽度、街区尺度、建筑密度、建筑高度、建筑后退红线宽度、贴线率、近人空间功能复合和环境塑造等方面，对城市街道空

间的控制方法及相关指标进行探讨和研究。
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间的规划设计手段。2016年8月，上海市规划

和国土资源管理局发布《上海市15分钟社区生

活圈规划导则》①，同年12月发布《上海市控制

性详细规划技术准则（2016修订版）》②，都对

街区尺度、街道空间设计明确了相关规划设计

和管控要求。2018年5月，上海市规划和国土

资源管理局又出版《城市设计的管控方法——

上海市控制性详细规划附加图则的实践》一

书[2]，深入解读附加图则这一针对城市空间的

管控手段。可以说，近年来上海市在街道尺度

和空间管控方面的管理实践是十分丰富的，对

引导街道空间人性化建设发挥了重要作用。

2　城市街道空间问题和应对措施

2.1   街道的含义

街道空间实际上包含“街”和“道”两

个部分，“街”表示城市重要的商业、文化及社

会活动的场所，“道”指的是以通达为基本作用

的交通用地。克里夫•茫福汀在《街道与广场》

中认为，街道包含三重属性，即交通、公共空间

与建筑前的空地[3]。可见，我们不能把街道和道

路完全等同看待，街道除包含道路的交通功能

以外，还承担了休息、交往、商业文化等公共活

动场所的作用，蕴含了城市的地域环境、时代

背景及行为活动等信息，具有更丰富的内涵。

2.2   街道空间的主要问题

在城市化和机动车快速发展过程中，过于

重视道路的机动车交通功能，使得街道的步行

空间逐渐被忽视。伴随着机动车发展诞生了超

尺度的城市，出现了高耸的建筑、宽阔的道路

以及宏大的广场。这些都忽视了道路上行人的

感受以及交流活动的场所功能，缺乏近人空间

的营造，削弱了对城市人性化街道空间塑造所

起的积极作用，从而导致街道空间缺乏活力、

整体性和归属感。造成这样的局面，除了社会、

经济发展的因素，在相关技术标准、管控手段、

建设方式等方面也存在较大的问题[4]。

当前城市道路的设计规范，主要根据机动

车交通特性，按照道路宽度、设计车速的差异

分为快速路、主干路、次干路、支路4个等级。住

建部最新发布的《城市综合交通体系规划标

准GB/T51238-2018》仍然沿用这种分类方

式。虽然在道路的实际使用功能上，可以分为

生活性道路和交通性道路。但是在设计规范的

具体条文中，针对道路宽度、设计车速的规范

以数字分级为主，执行起来比较明确，而针对

生活性和交通性不同功能的设计导向，则是以

文字描述为主，执行过程比较模糊。因此，各类

道路工程的设计越来越侧重于道路宽度和设

计车速，而忽视了街道空间的营造。

道路工程的建设机制一般以道路红线为

界，道路用地由市政部门负责建设，往往更加

注重车行速度、交通秩序和市政管线铺设。住

宅、商业等建设用地由开发商负责建设，往往

更加注重地块内部的使用体验。但是，对于道

路空间的步行体验，路政管理、市政建设单位

往往缺乏足够的重视。

2.3   提升街道空间的连续性、围合性和活力

针对上述问题，为塑造理想的街道空间，规

划管理部门和规划设计人员需要进一步提高对

街道空间塑造的重视程度，改变以往以机动车为

中心的建设模式，使得街道不仅成为车辆和行人

的通行空间，还成为人们停留、交往的场所。

从人的知觉体验出发，街道空间的优化，

重点在于提升街道的连续性和围合性，通过多

种手段提升街道空间的活力。街道属于线性空

间，街道上的活动以运动为主，这种线性空间

具有“动”与“续”的特征。凯文•林奇在《城

市意象》中也强调“可识别的街道应该具有

连续性”，街道界面的连续性是构成街道空间

整体性和统一性的前提条件，是人们感知城市

整体形象的基础[5]。同时，街道的活力又有赖

于人的停留。形成引人驻足的室外公共空间，

需要周边建筑物形成围合，对街道空间进行

限定[6]。许多学者对空间界定的感受研究后得

出，舒适宜人的街道空间既要避免过于拥挤，

又要避免过于开敞，具有一定围合性的街道空

间能使人获得良好的知觉体验。

营造街道空间的最终目的是提升城市公

共空间的活力，弥补以往城市建设过程中被忽

视的部分，注重街道空间的连续性和围合性，塑

造人性化场所，体现街道的风貌和文化，突出城

市街道空间的人文关怀，满足城市人对于街道

生活的向往和归属感[7]。实际上，这种人性化的

规划设计导向，无论是在《上海市街道设计导

则》，还是在《上海市15分钟社区生活圈规划导

则》 《上海市控制性详细规划技术准则（2016

修订版）》，以及控制性详细规划附加图则管理

中，都有不同程度的重视和体现。本文研究的重

点是围绕这些导则的实际应用过程，探讨在街

区尺度、街道的高宽比、建筑密度和绿地率等方

面还有哪些需要注意的技术手段。

3　城市街道空间控制的方法及指标

3.1   街道功能分类管控

《城市综合交通体系规划标准（GBT 

51328-2018）》将城市道路划分为干线道路、

集散道路和支线道路3个大类，快速路、主干

路、次干路和支路4个中类，以及8个小类，分别

制定了设计车速、服务交通量、车道数等相应

指标。虽然标准提到要优先保障公共交通和慢

行交通，但在细则设定上并没有具体体现。

这种以车为中心来进行规划设计是长期

以来城市道路规划设计的一个误区。事实上，城

市道路车辆通行的最终目的是要为道路两端和

两侧的城市功能服务。按照等级划分并不能满

足对不同服务功能的道路进行分类管控。对此，

《上海市街道设计导则》将街道分为4类：商业

街道、生活服务街道、景观休闲街道和交通性街

道，并给出相应的道路断面和平面布置建议。

等级划分和功能分类是两种不同的分类方

式，在具体管控过程中可以结合使用。应当根据

城市规划的功能布局，对街道的功能进行分类。

（1）针对交通性街道，仍然可以沿用《城

市综合交通体系规划标准》。针对车道数、设计

车速等需求，按照等级进行划分和管控，街道

两侧减少沿街商业和步行出入口，服务地区交

通的街道两侧可以设置机动车出入口，服务过

境交通的街道两侧不宜设置机动车出入口，在

快速路两侧还需要15 m以上的防护绿带。

（2）针对景观休闲街道，不能适用《城市

① 上海市规划和国土资源管理局. 上海市15分钟社区生活圈规划导则. 2016。

② 上海市规划和国土资源管理局. 上海市控制性详细规划技术准则. 2016。
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综合交通体系规划标准》，不需要严格控制车

道数量和设计车速，应在双向车道之间、机非

之间、人非之间增设绿化带，同时应降低设计

车速、减小车道宽度，街道两侧可以设置沿街

商业和步行出入口。

（3）针对商业街道和生活服务街道，同样

不适用《城市综合交通体系规划标准》。这两类

街道的交通功能应服务于两侧的建筑使用功能，

设计车速已经不需要作为设计标准，而应充分利

用车辆出入口、行人过街设施、机非混行等手段，

打破车辆连续流，降低车行速度，提高步行安全

性。商业街道和生活服务街道平面设计的重要性

超过了断面设计，因此在各类规划编制中，不宜

以断面设计的手段进行简单管控。在城市设计的

附加图则中，应结合地块的贴线率、出入口、过街

连廊和地下通道等布局，对商业街道和生活服务

街道进行平面设计，增加路边停车、共享泊位、公

交港湾、商业外摆等街道设施的平面布置。

3.2   街道宽度和断面设计

街道宽度与道路红线宽度是两个不同概

念。街道宽度为道路红线宽度与两侧建筑后退

用地红线宽度之和。道路红线是规划道路的路

幅边界线，是划分道路用地和其他建设用地的

分界控制线。道路红线宽度包括机动车、非机

动车、行人的交通宽度，以及满足市政工程管

线、公用设施、绿化带等所需的宽度。而街道宽

度除包含道路红线宽度外，还包含建设用地中

建筑边线后退用地红线的宽度，是指沿街两侧

建筑或围墙等边界之间的距离。

要保证街道的围合性，需要控制适宜的街

道宽度。过窄的街道让人感觉拥挤，过宽的街道

让人感觉空旷，缺少人气。从人的心理感知来说，

适合步行的街道空间宽度以16—24 m为宜，不

宜大于30 m。《上海市控制性详细规划技术准则》

仍然按照道路等级划分宽度、车速、转弯半径等

指标，并未注重街道功能属性特征。《上海市街道

设计导则》则按照街道的功能分类提出不同断

面设计的示例。

在实际应用过程中，在一定的街道宽度控

制前提下，应平衡好人行和车行的空间分配，适

当减小机动车道的宽度，优先保障人行道及非机

动车道在街道断面中的分配比重。同时，还应考

虑路边停车、非机动车停车、盲道等空间，进一步

优化人的步行体验。以道路红线宽24 m这一类

型的支路为例，一般都会安排4个机动车通道，但

实际上，在满足人行道、设施带、非机动车道的最

低要求以后，只能安排3个机动车通道。这种设计

要求需要予以重视，在交通流量分析中，24 m

支路不应按照4车道计算交通流量（图1）。如果

采用16 m道路红线宽度，《15分钟社区生活圈规

划导则》中示范的断面设计中，就缺少了设施带

的空间。如果要布置设施带，则机动车空间还需

要进一步压缩，需采用机非混行、人车混行等方

式安排，在设计车速上需要作进一步折减，在交

通流量计算中也应进行适当折减（图2）。

3.3   街区尺度控制

以机动车交通为参照物形成的城市路网

间距多为350—500 m，相应形成大马路、大街

区的格局，每个街区的面积可达10—25 hm²。

这种大尺度街坊建设的大型城市综合体，虽然

满足了长时间室内活动的需要，但也造成街道

步行距离过长的问题。针对街区尺度过大的问

题，《上海市控制性详细规划技术准则》规定

的居住社区内的道路间距不大于200 m，居住

街坊面积不大于4 hm²。通过控制街区尺度，大

幅度提高道路网密度，营造适宜步行的空间。

但是应当注意到，过小的街坊尺度也对

地块内居住小区的品质有一定的影响。住宅小

区沿街面过多，夜间不够安静，小区内部景观

不够集中，活动场地有限。在规划设计过程中，

也应综合考虑红线内外空间的均衡。根据我国

居住小区日照标准，一般住宅设计以南北向布

置为主。因此，支路的间距可以按照不同方向

采用不同的控制标准。南北向道路间距可以略

小，采用100—200 m的间距控制。东西向道路

间距可以略大，采用200—300 m间距控制。形

成南北向较长的街坊，有利于住宅小区内部的

建筑布置和景观设计。南北向道路沿街还可以

布置连续商业界面，减少对住宅的影响（图3）。

3.4   适宜的建筑密度和绿地率

传统的控制性详细规划普遍要求高绿化率

和低建筑密度。但是一味强调高绿化率、低建筑

密度，也可能会因为建筑高度的增加造成高层

建筑密集的情况。过低的建筑密度也不利于形

图1　24 m道路红线断面示意图
资料来源：《上海市街道设计导则》。

图2　16 m道路红线断面示意图
资料来源：《15分钟社区生活圈规划导则》。
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成街道界面的完整性，导致街道缺乏连续性从

而降低街道的生气和活力。目前，上海市的控制

性详细规划已经不控制地块内的建筑密度和绿

地率。因此无论是《上海市控制性详细规划技

术准则》，还是《15分钟社区生活圈规划导则》

都没有针对建筑密度和绿地率进行详细规定。

具体规划设计过程中，建筑密度和绿地率

仍然是重要的技术指标，可以帮助设计师校核

城市空间利用情况，这两个指标仍然值得研究

和探讨。2018年12月起实施的《城市居住区

规划设计标准（GB50180-2018）》对居住区

的建筑高度进行严格控制，相应的建筑密度肯

定会有所提升。为了营造宜人的步行空间，结

合相关建筑设计案例实践，住宅用地的建筑密

度达45%、绿地率控制在25%左右，商业用地

建筑密度达到60%以上、绿地率降低至10%左

右是比较适宜的。

在放松地块内部的建筑密度和绿地率控

制的情况下，应当重点关注街区整体的空间关

系。从街区整体角度考虑，提高每个地块的建

筑密度，把结余的用地有效整合起来，留给街

道、广场、公园等公共空间，更能保证街道空间

的连续性，还有利于大型公园绿地空间的共

享。根据我国采光、通风、消防、日照等方面的

图3　街坊尺度示意图
资料来源：笔者自绘。

图4　街区建筑密度示意图
资料来源：笔者自绘。

图5　日本天空曝光率控制图
资料来源：《超合法建筑图鉴》③。

图6　纽约建筑退界控制示意图
资料来源：《Active Design：Shaping the Sidewalk 

Experience》④。

规范要求，35%以上的街区平均建筑密度是

比较适宜的（图4）。

3.5   建筑高度控制

建筑的立面是城市街道空间形成的主要

因素之一。在一定的街道宽度下，适宜的街道

高宽比是保证街道空间均衡性、围合性的重

要指标。芦原义信在《街道的美学》[8]中认为，

街道空间宽度（D）与围合界面的高度（H）

之比在1—2时，是比较适宜的比例。

针对16—30 m的街道宽度，按照适宜的

高宽比计算，沿街建筑高度宜为8—30 m。建

筑高度不宜太低，一般应不低于2层；建筑高

度也不宜太高，一般不大于30 m。当建筑高

度超过高宽比时，高层建筑将令街道产生压

抑感。在布置有高层建筑的地块时，可将建筑

③ 吉村靖孝编著. 超合法建筑图鉴. 日本：彰国社，2006。

④ City of New York. Active Design：Shaping the Sidewalk Experience. 2013。

注释
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立面切分为近人空间和最大高度两个部分，

即裙房和主体两个部分。根据适宜的高宽比

计算，通过近人空间范围内的建筑界面高度

来有效围合街道，上部主体建筑应采取退台

的设计手法，从而降低高层建筑对街道造成

的压抑感。《上海市街道设计导则》规定，街

墙高度不能超过30 m，30 m以上部分，应按

照1.5：1的高退比进行退台。但在《上海市控

制性详细规划技术准则》中没有相关规定，

根据《城市设计的管控方法》中所举的例

子，无论是世博A、B片区，还是前滩地区，上

海中心城大部分地块在30 m以上部分均无

法做到1.5：1的退台控制。因此，实际上高层

建筑带来的压抑感仍然明显存在。日本东京

采用天空曝光率控制方法，对30 m以上建筑

部分进行坡度后退（图5）。但是，斜向的立

面处理使得建筑内部空间使用并不方便。因

此在实际应用中，可以参考纽约城市设计控

制方法，对上部建筑采用二次后退（Upper 

setback）的管理方式，对30 m以上的建筑

立面进行3—4 m的后退，从而优化街道空间

体验（图6）。

3.6   建筑后退红线宽度控制

建筑后退用地红线宽度是影响街道宽度

的因素之一。对于为商业和生活服务的街道，

应避免过宽的建筑退界距离。在现行的规划技

术管理规定中，建筑后退红线宽度指标普遍偏

大。同时，按照建筑的不同高度对应采取不同

的建筑退界宽度，建筑高度越高，要求退界越

大。如此容易造成沿街各地块建筑退界大小不

一，从而形成无序的沿街建筑界面，不利于行

人的舒适体验。

为保持街道空间尺度适宜，减少建筑后退

红线宽度，针对不同的建筑高度，采取统一退

界成为一种趋势。根据《城市设计的管控方法》

中明确的附加图则管理办法，通过统一的建筑

控制线来控制建筑退界，改变了《上海市城市

规划管理技术规定》按照不同建筑高度确定

不同后退距离的管理模式，有利于形成整齐的

街道界面。但是，附加图则管理要求忽视了高

层建筑带来的压迫感，并没有把裙房和主体高

层建筑的退界距离区分开，这一点需要引起重

视。今后在规划编制过程中，应注意对多层建

筑控制线和高层建筑控制线进行统一设计和

控制。

为了形成连续街墙，有的地块设置规定了

零退界，例如世博A片区的博成路、谷亚路均规

定建筑不予后退，使建筑贴线完全与用地红线

重合（图7）。这种方式虽然有利于营造连续的

街道空间，但是却对地块内部建筑布置造成一

定影响。因为建筑后退红线3 m是满足各种管

线铺设和地下基坑围护的最小宽度。为了解决

地块内管线铺设需求，博成路两侧建筑的地下

室仍然按照退界3 m实施，建筑一层采用悬挑

方式紧靠街道，虽然满足控规要求，却额外增

加了结构成本。因此，考虑到在建筑退界的同

时能够增加街道步行和公共活动的空间，不宜

鼓励零退界街道界面。建议仍将3 m作为下限

来控制建筑退界，如此，既能满足地块管线建

设，又有利于保持适宜的街道尺度感。同时，在

学校、博物馆、剧院、大型商业等有大量集中人

流和疏散要求的地方，还应该考虑退让一定的

敞开空间，用于应急停车、消防和防灾疏散，不

应过度机械地减少建筑后退距离。

3.7   贴线率控制

为了形成街道空间的连续性界面，在规划

管理中，越来越多地应用建筑贴线率的控制要

求。一般来说，贴线率越高，沿街建筑界面的长

度越长，街道的连续性越好[9]。

贴线不是指沿街建筑整体，而是指沿街界

面一定高度范围内的建筑，即针对上文提到的

近人空间（裙房）的建筑部分而言。通过控制

近人空间部分的建筑连续性，达到街道空间连

续性的目标。强调贴线率并不意味着街道就是

笔直的，可通过建筑立面的凹凸、转折变化等

形态处理方式来丰富近人空间的界面，避免产

生单调乏味的感觉。《上海市控制性详细规划

技术准则》中明确，建筑立面凹凸变化在2 m

以内的，仍然可计入建筑沿街立面控制线的有

效长度，保证街道立面的丰富性。

贴线率主要针对公共街区而言，其数值

宜控制在70%—90%，不应低于60%。贴线率

70%以上的街道空间界面连续性、围合性较

强，容易形成宜人的尺度。应当注意，贴线率和

街坊边界长度相关，过长的街坊边界，应注意

根据建筑消防的要求，设置建筑物开口和进出

图7　世博A片区建筑界面控制图
资料来源：《城市设计的管控方法——上海市控制性

详细规划附加图则的实践》。

图8　某地块控制性详细规划附加图则
资料来源：笔者自绘。
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通道，适当降低建筑贴线率。而对在建筑消防、

日照等其他方面有具体规定的住宅用地，贴线

率应该根据具体建筑布局来合理确定。有的控

制性详细规划规定住宅用地四周全部贴线，显

然是不切实际的（图8）。因此，在控制性详细

规划编制中，应当识别需要形成街道空间的道

路界面，只对需要形成连续界面的街道控制两

侧的建筑贴线率，不应一刀切地全部控制。

3.8   近人空间功能复合和环境塑造

增加街道公共活动的使用功能，通过功能

复合和环境塑造，增加人们停留和活动的时间，

是增强街道活力的重要手段[10]。在住宅用地中

混合设置商业、办公功能，有利于增强街区的开

放性。在具体设计中，应当鼓励沿街界面设置公

共服务功能，如零售、餐饮、文化、休闲、生活服

务、产品展示等[11]。对需要控制的功能空间，特

别是沿街一、二层的业态，明确其位置、面积及

业态类型等要求，对地块开发和建筑设计提出

约束性条件，保障街区的开放可达。

注重为沿街公共界面提供相应的交通条

件，有条件的地块应尽可能规划设置独立的后

勤通道，解决公共设施的机动车、后勤交通需

求，避免对小区内部通行造成干扰。同时，应避

免沿街设置通长的停车带，减少对行人步行连

续性的干扰，建议除沿街设置少量停车位满足

临时停靠需求外，还应集中规划设置社会公共

停车场库，特别是对于未来逐步增加的共享汽

车应统一规划设置停车空间。

增加不同功能类型的步行出入口，便于

公众进入和接触，吸引人在街道空间的驻留，

创造积极的沿街界面。当设置大型商业综合体

时，为避免将人流过度集中在主要入口，建议

沿街布置中小规模商铺，在临街面和商场内部

均开设出入口，提升店面商业价值的同时，保

证街道商业界面的连续性。

塑造良好的街道环境，应利用建筑前区沿

街设置休憩节点、绿化或商业设施，丰富空间

体验，形成交流场所。沿街建筑底部设置骑楼、

柱廊或雨篷，为行人提供遮阴避雨的活动环

境。建筑裙房立面应进行精细化处理，运用玻

璃、木材、石材、混凝土等材质进行虚实组合，

增加橱窗等透明界面，重点对建筑出入口进行

设计，营造通透美观、精致有趣的多样性街道

界面，形成丰富的视觉体验。

4　结语

总体而言，为了提高街道空间的连续性和

围合性，以增加街道空间的活力和多样性，《上

海市街道设计导则》 《上海市15分钟社区生活

圈规划导则》 《上海市控制性详细规划技术准

则》，以及上海市控制性详细规划附加图则的管

控方法都已经总结了大量成功的实践经验。但

在实践过程中，在街道功能分类、街道宽度、街

区尺度、建筑密度、建筑后退红线宽度、建筑高

度、贴线率、近人空间功能复合和环境塑造等方

面，本文提出一些需要不断完善技术细节，值得

规划设计和管理人员进一步关注和探讨。

上海市规划和国土资源管理局，上海市交通委员

会，上海市城市规划设计研究院. 上海市街道设计

导则[M]. 上海：同济大学出版社，2016.

Shanghai Planning and Land Resources Administration 

Bureau, Shanghai Municipal Transportation 

Commission, Shanghai Urban Planning and Design 

Research Institute. Shanghai street design guidelines[M]. 

Shanghai: Tongji University Press, 2016.

上海市规划和国土资源管理局，上海市规划编审中

心，上海市城市规划设计研究院. 城市设计的管控

方法——上海市控制性详细规划附加图则的实践

[M]. 上海：同济大学出版社，2018.

Shanghai Planning and Land Resources Administration 

Bureau, Shanghai Planning Editorial Center, Shanghai 

Urban Planning and Design Research Institute. Shanghai 

urban design management: regulatory additional plan 

practice[M]. Shanghai: Tongji University Press, 2018.

克利夫•芒福汀. 街道与广场[M]. 张永刚，陆卫东，

译. 北京：中国建筑工业出版社，2004. 
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