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世纪大道还能怎样继续成长
■ 本报首席记者 龚丹韵

世界上闻名遐迩的伟大街道，是否都有一些共性？

如巴黎的香榭丽舍、纽约的第五大道、巴塞罗那的对角线大道等，它们不仅是通行的道路，更因其繁荣的商业、文化，聚集
起特别的吸引力，让全世界的游客们慕名而来，也成为城市地标和“形象代言人”。

似乎每一座著名的国际都市，总有一条留下深刻记忆点的著名大道。

对上海而言，立于改革开放潮头的浦东新区陆家嘴核心区，有这么一条世纪大道。今天，它更多地成为一条繁忙的交通要道。

而来自同济大学的学生们，用数据提炼了全球几条著名大道的共性后，以此为参照，对世纪大道的未来进行了一番“畅想”。

虽然仅仅是畅想，有诸多不切实际之处，但背后的设计理念和思考，或许也能为现实中的世纪大道点亮未来。
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见微知著看上海

伟大的街道有什么共性

姜尽其是同济大学建筑与城市规划学院
的学生。几个月前，他与班上十几位同学一起，

对全球几条著名大道以及周边地块进行分析。

比如香榭丽舍大道 （巴黎）、 对角线大道
（巴塞罗那）、兰布拉斯大街（巴塞罗那）、七月
九日大道（布宜诺斯艾利斯）、百老汇（纽约）、

清溪川（首尔）、乌节路（新加坡）等。

全世界“伟大的街道”是否都有一些共性？

学生们分别从街道的城市肌理、区位分析、

典型地块分析、公交、路网、节点、功能分布、界
面、空间结构、剖面平面几个因素进行提炼。

比如，这些繁荣的大道，基本都有很高的
贴线率。所谓贴线率，一个形象的比喻是，沿街
建筑正对着道路。人们行走在路上，能够看到
一排排建筑的正面和橱窗，激发人们慢下脚步
逛街。就好比一个人，正面对着你，而非侧身对
着你，这样你会更有对话的兴趣。

比如，公交对大道的支持能力。合适的地
铁站应该间隔 800 米左右， 其中有多个转乘
点。大道上，单条沿线公交能减少 15%的交通
压力，但多条公交线叠加效果有所减弱。

比如，商业繁荣的大道，沿街的功能十分
混合，办公、居住、商业“三业态”复合。尤其是
西方城市，往往一栋楼底层为商铺、上面为居
住。可以说，开放底层商铺、功能复合，是一条
大道空间繁荣、人气旺盛的“法宝”。

又比如，密密麻麻的窄密路网，更能激发
逛街和漫步的兴趣。地块尺度过大，往往人气
凋零。这个“常识”，也从几条全球大道上得到
印证：对角线大道城区建筑密度 63.3%、香榭
丽舍大道城区建筑密度 59.7%、曼哈顿百老汇
大街城区建筑密度 55.7%、兰布拉斯大街城区
建筑密度 66.3%……几乎密度都在 50%以上，

而上海世纪大道城区的建筑密度仅为 26.7%。

世纪大道还是一位少年

上海浦西已有淮海路、南京路步行街，为
什么这次街道改造畅想， 选择的却是世纪大
道？

课题组带教老师、同济大学副教授许凯这
样解释原因：

首先，世纪大道宽约 100米，长约 5公里，

这样规模的大道，并不是淮海路、南京路步行
街的体量可以类比的。它几乎在浦东新区的版
图上，画出一条深深的斜线，可谓半个上海城
市的“中轴”。如果它不仅仅供车辆通行，而像
同样宽度约 100米的巴黎香榭丽舍大道那样，

成为一条充满空间活力、文化地标性质的“伟
大的街道”， 那对上海城市繁荣的巨大影响力
几乎难以估量。

其次， 世纪大道是一篇未完结的篇章，它
的故事并没全部写完。且不说起始的“小陆家
嘴”、终点的“世纪公园”本就是两个还能继续
优化的空间，世纪大道中段，仍然有约 50%的
地块在长远的未来有可塑性。比起空间已经固
化的上海“两街”地块，世纪大道仿佛还是一位
成长中的少年，未来可期。

再者，作为上海金融中心、科创中心符号
之一的陆家嘴，想要激发创新的活力，吸引优
秀人才近悦远来，整个空间未来必须提供更多
样化、更人性化、更舒适便宜的环境。

曾经，陆家嘴的建设在历史上完成了大量
办公楼宇、国际金融机构、外资进入上海的使
命。在改革开放刚刚起步的年代，陆家嘴建设
之快、繁荣之迅，是上海乃至中国奇迹的一个
生动注脚。

而时代在发展，需求也在变化。近几年，集中
办公的陆家嘴空间潮汐现象显著， 白日繁忙，夜
晚冷清。缺乏商业配套的白领午餐问题、休闲去
处、生活愉悦感等，成为陆家嘴近几年努力的目
标。而这一切都与世纪大道空间息息相关。

“一座伟大的城市，当全世界的人到此一
游时，总有一个深刻的城市空间记忆点。”许凯
说，“而这个记忆点往往是一条大道。”

减少车道，优化步行空间

课题组的同学们从头到尾走了一遍世纪
大道。

姜尽其说，一个最直观的体会，不太想在
世纪大道上“逛”。大道特别宽，沿路没有啥风
景可看，也不知哪里可以停下休憩，不知不觉
中每个人都走得飞快， 一共花了 1 小时基本
走完。

宏观上说，世纪大道设计之初，主要承担
东西大动脉的干道通行功能， 必须做得很宽，

更多车子在这里跨越浦东和浦西，大道面积被
疾驰而过的机动车占领。 它难免和地面步行、

环境舒适度产生冲突。

而根据研究，“伟大的街道” 都有一个共
性：人多车少。比如同为金融中心的曼哈顿百
老汇道路最宽不过 4车道，现在纽约还在继续
限行，限时封闭机动车道，塑造一个更好的步
行场所。

那么，作为交通干道的世纪大道有没有减
少车行的可能性呢？

世纪大道的机动车目前大多属于“过境车
辆”，而非“到达车辆”。即从浦西中心区直接开
往浦东腹地的车辆，喜欢选择从世纪大道经过。

换言之， 如果有其他主干道同样可以达成 “过
境”目的，就能相对分担一部分世纪大道的通行
压力。

如今，浦东南北向的杨高路改建工程已基
本完成， 而与世纪大道几乎平行的东西通道也
在建设中， 在它之下， 正是新建的地铁轨道工
程，再加上地面交通，将形成立体结构网络。未
来，过境车辆未必非要走世纪大道不可。到了那
时，世纪大道再减少机动车道，优化慢行空间，

并非没有可能。 但它取决于一个片区交通路网
的系统工程，并非一条道路本身的事情。

历史上， 香榭丽舍大道也经历过类似演
变。在城市进入汽车时代后，香榭丽舍大道一
度沦为汽车通行干道，车多人少，商业凋敝，人
气凋零。阿伦·雅各布斯在《伟大的街道》一书
中，对此多有批判。此后，香榭丽舍大道管理者
意识到了问题所在， 又回归市民活动的目的，

刻意减少机动车道、优化慢行空间，渐渐恢复
了它往日的人气和魅力。

同济大学教授蔡永洁表示， 全球的街道设
计中，车和人的体验往往就是一对矛盾。机动车

感受舒适时，人的体验就差，反之亦然。所以一条
大道的空间分配和设计， 取决于在每一个历史阶
段，我们对它的定位和功能如何重新理解。

服务人，而非服务车

世纪大道沿街地块是上海的金融中心，也是
繁华地标。

中观层面，世纪大道除了明珠环附近有一两家
大型商场外，一路往下，沿街商铺很少，大多是办公
楼宇和银行网点。 银行并不具有很强的开放性，不
像纽约第五大道、巴黎香榭丽舍大道那样，卖品牌
奢侈品的商铺一字排开，让空间景观充满魅力。

“伟大的街道”总是服务人，而非侧重服务
车。有人的停留，空间才会热闹。有人的地方，才
有邂逅、聚集和创意。

新加坡的乌节路， 就是购物中心堆起来的。

香榭丽舍大道的中心段， 沿街几乎都是品牌商
铺。兰布拉斯大街酒店和文化功能强大，纽约百
老汇也是著名的文化中心区。

除了商铺，最好还有居住功能。周边有居民，

就会不定时使用和活动。从白天到晚上，这个区
域都会充满生活气息和活力。

世纪大道如今除了明珠环，街边办公楼宇很
少对大道有功能上的贡献，地面为绿化带，甚至
有些步行道路被封堵，不得不走天桥，阻碍了人
们在这片区域的活动。

进一步说，充满活力的街道往往尺度小，属于
“窄密路网”，像毛细血管一样丰富灵活。香榭丽舍
大道与世纪大道宽度差不多都是 100米， 但是由
于香榭丽舍大道地块尺度小，逛街感受较好。

其实， 上海城市现在已深得窄密路网的理
念，新建设的虹桥商务区、前滩等板块，无一不是
窄密路网，车行慢，注重空间活力和人的体验。但
为难的是， 世纪大道地块已非白纸上的规划，那

一排排办公楼宇， 不可能拆掉去增加公共空间、

增加道路，唯一的可能就是彼此协作。

而这需要制度层面的设计。比如说，可以参
考纽约曼哈顿。

曼哈顿作为全球金融中心，寸土寸金，也遇到
过类似难题。 纽约市政府出台了一系列政策，

鼓励业主们把自家楼宇底层的空间局部开放，

供公众活动， 以此换取其他面积的开发便利，

比如在高层或者停车场的开发上有所奖励。

这套政策也经历过一段波折，几经修改，最后
的效果立竿见影。如今曼哈顿有不少“口袋公园”，

人们随时随地都能在几步路外找到聚会、 交谈的
公共场所，它们虽然面积很小，但积少成多，一个
个点缀在曼哈顿的楼宇之间， 成为连接这一片空
间的纽带，塑造出一幅幅街道生活景观。

那么同样，世纪大道沿街的酒店、办公楼宇
底层，能否也通过相似的奖励措施，鼓励局部开
放，成为咖啡馆、小公园等？

有业内人士认为，某种程度上，浦西同样需
要类似的空间优化。浦西的开放空间供需矛盾更
加突出，如静安寺区域，假设用纽约的置换奖励
模式，这里空间高度密集，商家的边际效应很高，

开放空间之后，带来的经济价值、公众的受惠程
度或许比浦东更高。

六岔路口，有待精细化设计

从微观细节感受，在世纪大道上“一往无前”

行驶的汽车，舒适感也不好。这是为什么呢？

从地图上可以看出，陆家嘴片区是一块块颇
有规律的方格路网。 这块布满方块的路网中，世
纪大道成为一条长长的斜线，直接斜切了原本的
方形网格。这就导致，世纪大道一路上与路网交
叉的口子太多，形成多个六岔路口、五岔路口，还
切出了一些异形、三角形地块。

不少驾驶员表示，这里过马路难受，并且非
常容易迷路，方向感失灵。

全球城市中， 大道斜切路网的并非没有，比
如香榭丽舍大道也是如此， 但是它相对不成问
题，是因为斜角和异形数量不算太多，每个复杂
的交叉口都刻意经过一番设计，比如做成对称的
六角形，成为圆形广场等，还有精细化和智能化
的交通管理。

这是世纪大道当下就可以精细化的 “小手
术”。

另一个有意思的细节是，为了美化这条东西
大动脉，世纪大道“绿意盎然”，道路街边的空间，

用大量绿化填充。然而绿化尺度太大，并不吸引
人停留。一位市民直白地表示，“两侧没有啥好看
的，谁专门跑到绿化带去？”

不仅路人不去，坐落在世纪大道边上的上海
纽约大学学生们也不常去。按常理，大学往往能
形成很好的空间氛围，对背街有一定激活。但上
海纽约大学没有围墙，却也没有对周边街坊产生
激活效应，主要原因还是尺度太大，沿街并无太
多有吸引力的文化场所或店铺。身边是呼啸而过
的车辆，人们不愿意驻足停留，所以绿化再美也
只是摆设。 甚至有些绿化带反而挤占了人行空
间，导致真正可以行走的宽度不足 2米。

“并不是充满绿化，就能成为真正的景观。”

许凯说，欧洲城市并不喜欢绿化带，更喜欢直接
种大树，反而步行舒适。这一点可参考上海的新
华路，它就是一条充满绿意，但又适合漫步的优
美街道。

此外，还有一些细节影响观感。如世纪大道
上的建筑大多并不正对大道，而是各种角度侧身
站立，“贴线率”严重不足。5公里的道路，节点很
少，正如学生们的感受，只能一路走一路赶，不知
道哪里可以停下休憩。而好的街道一般每隔一段
距离有一个节点，或是公共空间、广场，或是枢纽
站点，可供休息、交流。

上天入地的畅想

根据种种问题分析和国际案例比对，课题组
为世纪大道设计了 2个改造畅想方案。

第一种畅想，把世纪大道下沉，正如中山东一
路的黄浦滨江段那般，机动车走地下通行，路面重
新缝合， 打造舒适的步行空间， 增加各种商业设
施、景观道路，甚至做成纽约的“高线公园”那般。

第二种畅想， 把世纪大道分为上中下 3层。

底层是一条交通大道，中间层是各种商铺，最高
层是一条优美的景观林荫大道。而第三层的景观
道，与周边楼宇之间各种“空中天桥”相连，以此
把楼宇们都连接起来，仿佛整个片区都连成一片
“空中天台”。

专业人士从现实评估认为， 第一种方案，学
生们没有考虑世纪大道的地下管道、地埋的市政
设施、地下轨道交通，因此“下沉”的设计，已经不
太可能，勉强做的话，需要投入的精力和克服的
难度难以估量。

有意思的是，翻阅浦东新区规划局参与出版
的相关书籍，学生们今天看似天马行空的畅想方
案以及对世纪大道问题的分析， 其实 20多年前
就有团队提出过。

上世纪 90年代， 第一版世纪大道方案已经
广邀国际知名工作室进行设计。当时，陆家嘴和
世纪大道建设如何分流交通系统， 打造步行空
间，测算街边业态如商铺的比重等等，其实都曾
经详细想过，并且有一套系统方案。此后几年，对
世纪大道空间问题的剖析，也已跃然纸上，与今
天不谋而合。

只是真正实践时，现实有诸多因素和客观条
件，也有当时必须首先解决的重点问题。最终，一
步步摸索，一步步走到现在。世纪大道还是少年，

还在成长中，不可能一蹴而就。

而从目前条件看，白板规划更加好做，比如
说前滩，邀请更多好的设计师，根据以往经验，选
择最优方案，避免走过的弯路。前滩也因此被业
内人士笑称为“陆家嘴 2.0版”。或许未来的陆家
嘴，人们逛完明珠环和 3 座高塔，去滨江逛一圈
也会成为一条固定路线。

世纪大道可以走出自己的特色。不管未来定
位如何，是继续成为主干道，还是充满活力的名
街，空间的优化始终任重道远，比如增加活动节
点、开放公共空间、精细化管理多岔路口等。

毕竟长远来看， 世纪大道所处的陆家嘴片
区，是一个充满活力、人气、创意四射的繁华中
心，必然需要便捷的商业设施，灵活的文化氛围。

它是一个场所， 让人们在天气晴好时乐意出门，

邂逅聚会，悠闲散步，碰撞灵感，如此才能激发金
融中心、科创中心的活力。

关注人的活动，而不只是视觉效果，终是大
势所趋。

课题组学生所画方案图


