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城市街道不仅为机动车提供来往通行空间，更是都市生活中重要的

公共活动场所。街道是人们步行、购物、见面、举办各类节庆活动的空

间（Dumbaugh和Gattis，2005），街道空间品质也影响着其社会效益的

产出（Richard, 2002），如何营造一个富有活力的街道空间是城市规

划学界长期关注的热点话题。许多街道空间设计的经典论著中都涉及到

活力街道空间特征：包括丰富的沿街建筑功能，连续、无障碍的步行环

境，较高的道路网密度，以及优质的街道景观，较高的行道树密度和树

冠覆盖面积等（Jacobs，1961；Jacobs，1993）。

传统的城市街道研究通常依据研究者自身的观察和经验，大多止步

于定性分析，结论相对主观，缺乏实证支撑；传统研究中也存在部分定

量研究，但此类研究囿于数据获取困难、样本数量有限而不能获得理想

的分析成果（李雯，王吉勇，2014）。其中，Landis等（2001）使用美

国彭萨科拉市的1250个观察数据进行多元回归分析，并在此基础上建立

街道步行服务水平（Pedestrian Level of Service）评价模型，用于交通

静稳化（Traffic Calming）策略和道路空间设计的效果评估。Ewing和

Hand（2009）通过专家评分的方法评估城市商业街物理环境与步行行为

的相关性。Biddulph（2012）通过全天候延时摄影的方法评估了英国卡

迪夫市分属交通静稳化和家庭地带（Home Zone）两条类型街道的使用

情况。此类通过少量静态数据展开的定量研究，往往难以保证成果的可

靠性和普适性（Ewing和Hand，2009）。

近年来在新数据环境下，形成了数据增强设计（DAD）的规划设

计方法论（龙瀛，沈尧，2015）。城市街道设计的研究也逐步摆脱传统

研究的局限，结合已有的城市理论，发展出以街道为单元的城市空间分

析、统计和模拟的框架体系，即城市街道主义（龙瀛，2016）。

在新的数据环境下，国内外学者利用多样化的数据来源从不同角

度对于城市街道进行了一系列的研究。Aschwanden等（2010）结合

City Engine参数化建模和基于自主体模拟（Agent-based simulation, 

ABS）提出了一套应用于街道空间品质和运行效率的评估和优化的

城市街道空间使用者行为模拟系统。Cranshaw等（2012）使用来自

Foursquare的1800万条 LBS（基于位置的服务）数据，通过对这些居民

行为数据进行聚类分析，将美国匹茨堡市划分为9个不同特征的“生活街

区（Livehoods）”，辅助城市规划者制定有针对性的街道规划策略。

Feick和Robertson（2014）使用加拿大温哥华市2001～2012年Flickr上

有地理标志的照片（Geotagged photographs, GTP）识别娱乐和旅游

活动在城市街道空间上的聚集，

辅助规划者更精确的描述城市空

间。Sarkar等（2015）利用1.5万

份大伦敦范围内的出行需求调查数

据，以及从0.5米分辨率的遥感红

外波段图像获取的植被覆盖指数

（NDVI），结合sDNA软件建模

验证了步行出行机率与街道植被密

度、街道连接性之间的正相关性。

龙瀛和周垠（2016）利用成都移动

公司手机信令数据和某网站地图兴

趣点（POI）数据等对街道活力进

行了量化评价和影响因素分析。郝

新华等（2016）使用某互联网公司

LBS数据和地图兴趣点数据对北京

五环内街道活力展开测度和影响因

素分析，并对比北京与成都街道活

力的影响要素，进一步丰富了街道

活力的评估框架体系。

总体上，在数据增强城市

街道设计方面，对于规划评估增

强和规划成果增强的研究文献较

多，而使用数据划分街道类型并

指导具体空间设计的研究相对较

少。因此，本文通过大数据对成

都市东南部7322厂及其周边5.7平

方公里范围内的城市街道进行多

方面的研究与测度，在此基础上

划分街道类型，并针对不同类型

街道进行类型化设计。

研究范围与数据方法

研究范围

本文的研究地段位于成都中

心城区东南部武侯区，由二环路、

数据增强：基于数据支持的城市街道类型化设计
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三环路、科华路、锦华路四条城市

主干道围合。地段内部除市级公园

东湖公园外，多为新建或老旧住

区，另有少量工业、商业用地。地

块面积5.7平方公里。本文的研究

对象为研究地段内（地块周边四条

城市主干道不包含在内）的所有城

市街道。总长度15.3公里。

研究数据

研究数据主要包括基础数据

与开放数据两类。研究所使用的

基础数据为研究地段内的城市街

道路网数据，研究区内道路总长

15.3公里。研究所使用的包括开放

数据，一是研究地段内的城市兴

趣点（point of interest）数据，

获取于某地图网站，获取时间为

2014年，数量为3747个；二是研

究地段内的微博签到（point of 

interest）数据，获取于某微博网

站，获取时间为2014年7～10月。

数量为18105个。本研究所使用的

开放数据特点是粒度精细到城市功

能点和个人，因而能够直观反映城

市的功能分布和人群活动分布。

研究方法

本文首先从交通区位、道路

等级、空间形态、空间尺度等角度

对研究区内的城市街道进行定性认

识，其后使用研究区内2014年城市

兴趣点数据、2014年7～10月微博

签到数据，以及2014年道路网数据

等数据对研究区内城市街道的功能

集中度（1～6级）与各街道主导

功能（交通功能、休闲娱乐功能

等）；研究区内城市街道的活力强

度（1～6级）与高活力分布集中区

（早间、日间、傍晚、晚间）进行

测度与识别，通过主观定性与客观

定量相结合的方法对城市道路进行

现状分析。在此基础上，进一步将

片区内城市街道划分为交通功能为

主的次干路、生活功能为主的次干

路、城市支路等三种类型。最终，

针对三种不同类型的城市街道的特

征，通过针对道路断面、人行空

间、街道立面的多种设计手法，

实现对现状街道的功能完善与活力提升，并最终实现改善街道的人行环

境，塑造人本尺度的城市街道的目标。

本文对于地块内街道的分析从客观定量和主观认知两个层面进行。

在传统交通区位分析、街道形态分析等分析的基础上，增加通过数据进

行定量分析的内容，以期对于街道现状有更为完整准确的认知。其中，

定量研究中主要用到的方法为ArcGIS点密度分析方法，用以分析街道城

市兴趣点（POI）与微博签到数据在空间上的分布密度情况。此外，使用

ArcGIS的自然间断点分级法（Jenks）对点密度的分布进行分类，用以揭

示点密度分布的高低分级状况。

现状分析

定性分析

针对地块内街道的定性分析主要从交通区位与道路等级、空间形态

与尺度等方面进行。通过实地调研与资料收集的方法完成。

交通区位与道路等级

根据成都市相关规划可知，地块内的街道类型主要分为城市次干

路、城市支路两类。其中高攀路、琉璃路、华润路、中环高攀东路段为

城市次干路，其他道路为城市支路与住区内部道路。华润路与中环高

攀东路段的交通区位较为关键，以车行为主，且车辆通行速度较快，主

要起到联通地块内部与外部城市的作用，并串联了锦江两岸的东西向交

通。高攀路与琉璃路的交通区位相较于两条东西向道路较为次要，主要

串联起地块内部各街区的功能。相较于以上街道，地块内其他街道的交

通区位则更为次要。

空间形态与空间尺度 

通过资料查询和现场调研发现，高攀路北段周边地块功能以住区为

主，多为建成于上世纪90年代之前的老旧多层住区，其中包括成都市7322

厂区职工家属院等单位大院。道路两侧分布有较多的零售与生活服务类商

铺，街道尺度较为宜人。高攀路南段周边有较多的新建住区，街道两侧的

商铺类型较为单一多为餐饮零售类型。街道尺度较北段相对较大。

琉璃路北段与高攀路北段类似，周边地块以多层住区为主，街道两

侧拥有较为多样化的生活服务类商铺，从而塑造了丰富的街道功能和宜

人的场所感。琉璃路南段穿过南部地块的大片未开发地块，街道两侧地

块功能缺失，亟待建设开发。

华润路穿过地块内的若干新建住区，两侧建筑多为高层住宅，

人行空间尺度较大。中环高攀东路段与华润路类似且街道尺度相较于

中环高攀东路段更大。街道两侧除新建高层住区外，还分布了少量商

业金融用途的高层建筑及商业综合体。华润路与中环高攀东路段街道

更多地承载了交通功能与城市功能，与居民生活相关的功能和场所较

少，场所感较弱。

除以上四条街道外，地块内其他街道多为人车混行或人行为主的街

道，空间尺度较小，但人行空间环境还有待改善，部分街道存在断头、

滨水可达性差等问题。

定量分析

针对地块内街道的定量分析主要从功能和活力两个维度进行。以城

市兴趣点（point of interest）的分布表征城市功能的分布，以微博签到

数据的分布表征城市活力的分布。

功能定量分析

街道的功能分析主要通过对各街道分布的城市兴趣点（point of 
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interest）的定量分析进行。首先在ArcGIS平台上将地块范围内所有城市

兴趣点进行6个级别的点密度（point density）分析，得到结果如图1。

由此发现，除不计入研究范围的城市主干道外，城市兴趣点主要分布于

地块内的四条主要道路，即高攀路、琉璃路、华润路及中环高攀东路段

沿线。其中以中环高攀东路段北段的分布最为集中。此外，各条道路上

的城市兴趣点分布也并不均匀，集中分布区域主要包括高攀路与华润路

交口、琉璃路与中环高攀东路段交口等。通过综合功能的分析，研究识

别了地段内功能集中的街道与具体路段。

为进一步识别各条道路的具体功能分布与主导功能定位，在综合功

能分析的基础上，研究依据城市兴趣点的性质，将其细分为交通出行功

能、休闲娱乐功能、餐饮购物功能、其他城市功能（包含加油站、医疗

服务、政府机关、科研教育、金融服务等）四类。类似地，在ArcGIS

平台上将地块范围内各类城市兴趣点进行六个级别的点密度（point 

density）分析。由此发现，交通出行功能主要分布于华润路与中环高攀

东路段沿线，其中华润路西段的分布最为集中，高攀路与琉璃路两侧几

乎没有交通出行功能的城市兴趣点。休闲娱乐功能在四条次干路上均有

分布，但以高攀路与琉璃路两侧较为集中，其中高攀路北段与琉璃路与

华润路交口处是休闲娱乐功能分布最为集中的区域。餐饮购物功能的分

布与休闲娱乐功能类似，主要分布于高攀路与琉璃路两侧，此外在华润

路西段也有集中分布的区域。在其

他城市功能的分布中，各个街道的

分布较为均匀，主要分布的区域出

现在高攀路北段、中环高攀东路段

西段与华润路东段。

通过分类型城市兴趣点的分

布分析，研究发现，交通出行功能

与其他城市功能较为集中地分布于

华润路与中环高攀东路段，而休闲

娱乐功能与餐饮购物功能则主要分

布于高攀路与琉璃路。由此可知，

华润路与中环高攀东路段主要承载

着交通与其他类型的城市功能，而

高攀路与琉璃路则主要以休闲、餐

饮等与居民生活息息相关的生活功

能为主。

活力定量分析

街道的活力分析主要通过对

各街道分布的微博签到数据的定

量分析进行。首先在ArcGIS平台

上将地块范围内所有微博签到数

据进行六个级别的点密度（point 

density）分析，得到结果如图2。

由此发现，除不计入研究范围的城

市主干道外，城市兴趣点同样主要

分布于地块内的四条主要道路周

边，即高攀路、琉璃路、华润路及

中环高攀东路段沿线。其中以高攀

路与琉璃路分布最为集中。从更小

的尺度上来看，高攀路与中环高攀

东路段交口、琉璃路与华润路交

口，以及华润路北段是微博签到数

据分布最集中的区域。此外，微薄

签到数据除集中分布于四条城市次

干路两侧外，在地块内临近东湖公

园的支路，地块西南部的新建小区

图1 街道功能分布及强度分析

图2 街道活力分布及强度分析

道路性质 道路名称
定性特征 定量特征

交通区位与道路等级 空间形态与尺度 功能特征 活力特征

交通型城
市次干路

中环高攀东路
段、华润路

交通区位重要，连接地块与
外部地区并沟通锦江东西两
岸。城市次干路级别。

两侧多为高层住宅和办公
楼，空间尺度较大，可穿
行性差。

以交通出行类功能为主导，
另包含部分其他城市功能
（市政、医疗、行政等）。

整体活力适中，早间
和傍晚通勤时段活力
较强。

生活型城
市次干路

高攀路
琉璃路

交通区位较次要，连接地块
内部。城市次干路级别。

两侧多为多层住宅或商
铺，空间尺度较好。

以休闲娱乐功能和餐饮购
物功能为主导。

整体活力较强，日间
和晚间生活时段活力
较强。

城市支路 — 交通区位次要，沟通街区内
部交通。

两侧多为多层住宅或低层
商铺，空间尺度宜人。

较少功能分布，局部分布
少量餐饮购物功能。 大部分缺少活力。

附表  街道类型划分及依据
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内部道路上以及各个地块内部也有

所分布，这一特征区别于城市兴趣

点较少出现在城市支路与小区内部

道路上的特征，即活力区域的分布

相较于功能区域更广。

进一步地，为了解各个道路

上人群活动的集中时间，研究将微

博签到数据根据签到时间属性划分

为早间时段（6：00～9：00）、日

间时段（9：00～17：00）、傍晚

时段（17：00～20：00）、晚间时

段（20：00～23：00）四种类型，

通过更为细化的分类，探究城市街

道中人群活动和活力城市更为具体

的分布特征。类似地，在ArcGIS

平台上将地块范围各类微博签到数

据进行点密度（point density）分

析。由此发现，活力分布在四个时

间段的分布特征各有差异，其中早

间时段和傍晚时段的分布特征较为

相似，活力集中地区主要分布于主

要道路的交叉口以及公共交通站点

处。典型区域包括华润路与高攀路

交口、华润路与琉璃路交口、中环

高攀东路段与高攀路交口以及地块

内部道路与外部城市主干道的交口

处。除共性外，两者各自的分布也

有细微的特征差异。相较于早间时

段活力集中地区的分布，晚间时段

活力集中地区更多且更明显地分布

于地块内部的道路交叉口而非地块

内部道路与主干路交叉口如华润路

与高攀路及琉璃路交口处，且活力

集中区域除在道路两侧分布外也更

加向住区地块内部延伸。

日间时段和晚间时段的活力

区域分布特征与早间和傍晚时段集

中分布于道路两侧的特征不同，相

对更向地块内部集中。其中日间时

段的活力集中区域较多出现在主要

的功能地块，如地块东北角的万达

广场、华润广场等与主要道路交叉

口，而晚间时段的活力集中区域主

要出现在地块内部的住宅小区如华

润翡翠城小区等，以及地块内部的

道路交叉口，如琉璃路与华润路交

口处。

街道类型划分

 根据上文对于地块内街道的定性与定量分析，本研究根据街道的特

征将所有街道划分为三种类型（附表）。

第一类街道是以中环高攀东路段和华润路为代表的交通功能为主导

的城市次干路。这一类道路占有良好的城市区位，是连接锦江东西两侧

的重要纽带，同时也是地块与外界发生联系的重要通道。从以城市兴趣

点为表征的街道功能分布情况上看，交通出行类型的兴趣点主要分布在

这一类街道上，同时也分布部分其他城市功能兴趣点，而休闲餐饮购物

等功能则较少分布。而从以微博签到数据为表征的街道活力分布情况上

来看，交通型次干路通常活力适中，主要的活力时段是早间和傍晚的通

勤时段。

第二类街道是以高攀路和琉璃路为代表的生活性功能为主导的城市

次干路，这一类街道服务范围相对于交通性次干路而言更倾向于集中在

地块内部，因而其交通区位相对次要。从以城市兴趣点为表征的街道功

能分布情况上看，此类生活性次干路有明显的功能聚集现象，小型商铺

云集，地块内的休闲娱乐功能和餐饮购物功能主要分布于此。同时，各

类功能在同一场所内的聚集为这类街道带来了较高的人气，从以微博签

到数据为表征的街道活力分布情况上来看，高攀路、琉璃路沿街活力普

遍高于其他区域，尤其在日间和晚间时段。而次干道的交叉口则是活力

最高的区域。

第三类街道是地块内的城市支路，此种类型道路的服务对象主要是

街区内部，以步行和非机动车交通为主，交通区位相对次要，但又与街

区内居民的生活息息相关。从以城市兴趣点为表征的街道功能分布情况

来看，分布于支路的兴趣点较少，少量分布于临近东湖公园以及地块西

南部新建小区周边的支路上。类似地，从以微博签到数据为表征的街道

活力分布情况上来看，城市支路的活力也明显弱于前面两类街道。

街道类型化设计

以前文的分类为基础，本研究进一步结合现状分析，针对各类型街

道进行相应的街道设计。设计中主要涉及的方面包括街道断面改造、街

道节点空间塑造、沿街建筑控制、街道家具及绿化改造等。

交通型次干路改造设计

针对中环高攀东路段和华润路交通功能为主导的街道属性，设计主

要以增强道路通行能力，改善街道人行环境、完善街道形象与功能为目

的（图3）。在街道断面改造方面，为提高交通型街道的通行能力，设计

首先增设公交专用道，提高公共交通的通行能力。并设置了锦江区域的

环线通勤巴士连接地块内的各个主要功能片区。在现状机动车道、非机

动车道、停车位、人行道分离设置的基础上，进一步增加绿化对断面的

各个部分进行速度与生态隔离，同时保持目前人车分流的做法，并进一

步完善人行天桥系统。在节点空间塑造方面，通过街道活力分析可知街

道活力主要集中于道路交叉口区段，因此设计中主要结合道路交叉口的

绿化，设置沿街节点空间，将局部人群活动密集区段充当景观功能的绿

地改造为可供人驻足的公共空间，并结合沿街车位进行设置，提高空间

的利用效率。在沿街建筑控制方面，设计主要从沿街建筑底层界面的改

造入手，通过增加玻璃橱窗比例等局部改造的手法，优化沿街尤其是中

环路高攀东路段的大体量建筑底层空间，增强街道空间的通透性。在街

道家具与绿化改造方面，设计通过结合现状人流的活动特点，在适宜区

位增设街道服务设施（公共自行车停放点、花坛、书报亭等），提高街
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道人行空间的人性化水平。

生活型次干路改造设计

高攀路和琉璃路两条生活型

次干路的改造设计如图4所示。由

功能与活力定量分析结果来看，目

前两条生活功能为主导的城市次干

路承载了丰富的城市功能和人群活

动。故为街道设计中的重点，主要

目标为使街道成为生活空间的一部

分，创造具有高质量空间品质的、

有吸引力的公共空间，扩大可用的

公共开敞空间，提供足够的公共设

施，鼓励街道活动发生。在街道断

面改造方面，设计将外侧车道改造

为临时停车道，并将自行车道提升

至与人行道同一高度，避免机动车

占用非机动车道停放的现象。在街

道节点空间塑造方面，针对目前两

条街道上商铺众多，人流密集，但

缺少休憩交往的空间的现状，设计

选取了部分道路交叉口与沿街建筑

周边的用地，将其改造为街角广

场、口袋公园等市民小型集会、游

憩、休闲场所，促进交往行为的展

开。此外，针对分析结果中两条生

活型街道的南段活力较弱的问题，

设计提出了相应的改善方法。高攀

路南段由于被住区围墙所隔离，街

道两侧景观较为单调，因此在高攀

路南段临近现状小学的地段建设社

区运动场，提供宽敞的室外活动场

地，使其成为南段街道中的重要活

力点。而琉璃路南段由于现状较为

破败，缺乏系统的空间组织，业态

混乱急需整治。设计则在现状琉璃

村整体拆迁的基础上，改造沿街旧

厂房作为社区服务中心和社区市

场，同时结合锦江支流建设琉璃公

园，使琉璃路南段成为新建社区居

民日常生活的活力核心。

城市支路改造设计

由分析结果可知，目前地段

内的城市支路密度较小，沿街活力

也相对较低，并存在两种不同类型

的支路。设计针对目前存在的两类

城市支路分别进行设计（图5）。

一类支路改造为步行与非机动车专

图3 交通型次干路改造设计示意图（透视图改绘自Boston complete street guidelines）

图4 生活型次干路改造设计示意图（透视图改绘自Boston complete street guidelines）

图5 城市支路改造设计

示意图（透视图改绘自

Boston complete street 

guidelines）
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用空间，禁止机动车进入，以保证

街道的安全性和生活性。这类改造

主要适用于基地内部靠近锦江的城

市支路，此类支路与锦江绿化带相

连接，故改造以创造舒适的步行空

间为主要目的。在街道节点空间塑

造、沿街建筑控制、街道家具及绿

化改造等方面均以此为设计原则。

另一类支路则保留机动车的通行

性，非机动车提升至与人行道同一

高度，避免机动车停车侵占非机动

车道路。这一类改造主要适用于地

块外围区域，以改善道路通行性、

有效组织沿街停车、保护非机动车

路权等为主要目的。此外，在道路

断面改造中，针对地块内大量围合

大型封闭住区的城市支路，设计在

围合封闭住区的城市支路中进行了

拆除围墙，开放封闭住区的断面设

计，以提高地块的通行能力，同时

增强支路活力。

结论与讨论

本文从街道城市主义（Street 

Urbanism）的思想出发，通过使

用开放数据中的城市兴趣点数据表

征城市功能，微博签到数据表征城

市活力，与对成都市7322厂片区城

市街道进行了定性及定量两方面的

研究测度，并在此基础上进行街道

类型划分，最后根据不同街道的特

征进行类型化设计。本文通过数据

增强设计的方法，从较为精确的现

状分析出发，对各类型城市街道采

取了更有针对性的设计方法，以期

更好地对城市街道的空间改善尤其

是人性化的空间塑造发挥作用。

新的数据环境为城市设计提

供了准确认识现状并在此基础上进

行精确化、科学化设计的条件，这

是传统的城市设计所不具备的。而

城市街道作为城市功能的重要承载

体，城市活动的重要发生地，作为

城市中海量存在的重要元素，更具

备了利用大数据进行分析研究的先

天条件和进行类型化设计的必要需

求，本文在这些方面仅进行了粗浅

的探索，在未来更加开放的数据环

境下，城市街道的类型化设计必大有可为。
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