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一、工作背景

（一）区位与范围

（二）地区开发情况

（三）研究目的



（一）区位与范围

一、项目背景

1、区位

北外滩位于虹口区

南片区黄浦江核心段，

与老外滩、陆家嘴共同

构成上海核心商务区

“黄金三角”。

按照“最高标准、

最好水平”以及“突出

亮点、打造精品”的要

求，将北外滩打造成为

国际顶级商务区、世界

级滨水区、世界级会客

厅，精细化管理示范区。

老外滩：
近代上海的精髓

陆家嘴：
当代上海的辉煌

北外滩：
未来上海的名片

2、范围

- 北外滩

河南北路-海宁路-周家嘴路-大连路-杨树浦路-秦皇岛路-黄浦江-苏州河围合区域，面

积约 4 km2，其中建设用地面积 3.34 km2。

约4 km2

约0.81km2

约0.23km2

无车区三条道路废路

- 核心区

周家嘴路-商丘路-唐山路

-旅顺路-东大名路-海门路-昆

明路-公平路围合区域，面积

约 0.81 km2。

- 无车区

东余杭路-公平路-东长治

路-新建路围合形成地面无车

区（边界道路除外），面积约

0.23 km2，禁止常规机动车、

非机动车驶入（车辆可从边界

道路进入地下车库）。



1、规划结构

（二）地区开发情况

综合区位条件与资源禀赋，

规划在最大限度保护风貌区

和风貌街坊的历史肌理格局

基础上，充分发挥土地效益，

为地区功能发展提供空间支

撑。形成“一心两片，新旧

融合”的总体格局，两侧提

篮桥、虹口港历史片区低层

高密度，中部核心商务区高

强度、高密度开发。

2、开发量

借鉴世界级CBD发展经验和交通模式，结合地区用地和交通资源条件，确定地区总建

筑量约840万平方米。



北外滩规划新建主要在核心区（外围以更新为主），尤其是“无车区”商务功能最集

中。为解决集中高强度开发带来的交通问题，规划以公交强优先承载高强度客流，严格

限制个体机动化出行。

1、规划新增开发集中在核心区，尤其是“无车区”

（三）研究目的

设置“无车区”可以最大程度优化步行体验，使步行成为“最后一公里”首选交通方

式，最大限度发挥“轨交+步行”优势，是落实“公交强优先导向、严控个体机动车出

行”、支撑地区高强度开发的重要举措，同时也降低了路网密度，给道路交通组织和各

地块出入口布置带来挑战。

2、设置“无车区”是地区发展的重要支撑，也给交通组织带来挑战

本项目采用国产微观交通仿真软件TESS NG，对无车区进行仿真建模及评估，全过程服

务无车区地下空间方案设计，为科学决策提供定量依据。

3、研究目的：全过程服务无车区交通方案设计

92街坊

无车区占地面积约0.23km2。规划新建建筑面积126万平方米，包括68、69、91、103、104街坊5个规
划新建地块，不包括和泰玫瑰园小区、虹宸易居、桔子水晶酒店等现状已建以及在建的92号街坊。



二、交通组织规划

（一）现状与规划路网分析

（二）以路网容量为约束，优化出行方式结构

（三）以静制动，引导、调控个体机动车出行

（四）加强交通引导，实现过境分离、到发有序



现状单行道

规划单行道

快速路：规划新增北横通道、南北通道，与外滩通道、东西通道共同组成上海“黄金

三角”核心商务区“井字型”通道。

干路：规划维持三横（周家嘴路、东长治路、东大名路）六纵（河南北路、四川北路、

吴淞路、新建路、公平路、大连路）。

支路：遵循历史建筑和风貌保护要求，调整红线宽度；结合城市更新，部分支路调整

线型消除畸形路口，部分支路取消红线成为地块内部道路（保留公共通道功能），无车

区唐山路（新建路隧道匝道接地点-公平路）、高阳路（东余杭路-东长治路）、丹徒路

（东余杭路-东长治路）三条道路废路。

（一）现状与规划路网分析

二、交通组织规划

道路等级
路网密度

现状 规划
快速路 0.39 1.16
主干路 0.83 0.83
次干路 2.79 3.10
支路 8.24 6.43
合计 12.24 11.51

现状路网

规划路网

路网密度从12.2 km/km2下降至

11.5 km/km2



为了扩大聚集性获得规模经济和范围经济效应，世界级CBD岗位密度基本都在8万人

/km²以上，普遍都面临交通拥挤问题。以轨道交通为核心的公共交通系统是高强度开发

CBD最主要的通勤出行方式，也是唯一可行的交通支撑方式。

（二）以路网容量为约束，体现差别化，优化出行方式结构

北外滩核心区
（含无车区）

轨道 公交
出租车

含网约车
小汽车 慢行交通

全天 45% 15% 10% 15% 15%

其中：

通勤 55% 20% 5% 5% 15%

商业 30% 10% 15% 25% 20%

商务 30% 10% 20% 30% 10%

早高峰
（通勤为主，少量商务）

50.6% 18.2% 7% 8% 16.2%

世界级CBD
面积
(km

²)

岗位密
度

(万人/ 
km²)

出行方式结构

铁路 地铁 公交
小汽车
含出租车

其他

曼哈顿下城 22 8.4
早高峰 13% 57% 10% 17% 3%

全天 8% 50% 7% 33% 2%

伦敦金融城 2.6 10.8 早高峰 44.6% 33.4% 6.6% 7.6% 7.8%

巴黎拉德芳斯 1.6 9.4 早高峰 79% 16% 5%

东京丸之内 1.5 15.4 80% 2% 15% 3%

香港中环 1.5 13.5 55% 35% 10%

小陆家嘴 1.7 8.3

早高峰 -- 56% 20% 17% 7%

平峰 43% 13% 34% 10%

全天 -- 51% 17% 24% 8%

借鉴世界级CBD发展经验和上海成熟CBD运行情况，根据北外滩用地规划和路网配

置，与路网容量相协调、实施出行差别化——严格限制个体机动通勤出行，合理满足

商务商业出行，形成相对合理、各方认可的出行方式结构，与世界级CBD相当，减少

道路交通需求。



（三）“以静制动”，引导、控制个体机动车出行

与路网容量协调，停车采取“低供给”模式，核心区（包括无车区）新建公共建筑停

车配建标准按0.3车位/百平方米建筑面积，考虑错峰出行、智慧交通等发展趋势，预留

20%弹性，上限按0.36车位/百平方米建筑面积。

1、停车减配

核心区（包括无车区）公共停车资

源开放共享，对外开放比例不低于

50%，实施停车预约和差别化收费，

其中无车区地下车库统一运营管理。

2、开放共享

停车信息联网、错峰共享，提高停车资源利

用效率；与路网运行状态信息链接，实现静动态

交通拥堵引导和地下地上无缝对接；利用数字地

图实现室内外混合导航，提高寻位/寻车效率。

3、智慧赋能

常态下停车库饱和时，通过停车诱导系统发布信息进行分流。大型活动等特定场景，

引导公共交通出行，停车采取总量控制、预约管理，非预约车辆禁止驶入。

4、应急组织

控规要求
（个）

规范折减后
（个）

基于路网容量（个） 实际配建
（个）下限 上限

机动车泊位数 2490 3937 3722 4483 3885

总体配建指标 0.20 0.32 0.3 0.36 0.31



快速路两横（北横通道、东西通道）两纵（外滩通道、南北通道）、主干路三横（海

宁路-周家嘴路、东长治路-天潼路/北京西路、延安东路-浦东大道）三纵（四平路-吴淞路、

广粤路-海伦路-新建路-浦明路、大连路），分离地区过境交通，服务中长距离到发交通。

（四）加强交通引导，实现过境分离、到发有序

根据交通流来向，引导车辆以唐山路进出为主，充分发挥唐山路服务无车区的功能，

降低对周边道路及其他地面出入口的影响。

规划年车流主要路径分布



在规划出行方式结构（严控个体机动出行）下：

• 无车区早高峰机动车单向吸引量为3000车次/h。

无车区 3000 pcu/h

小客车 1600 pcu/h 出租车 1400 pcu/h

长租车位
1100pcu/h

访客车位
500pcu/h

网约车
700 pcu/h

巡游车
500 pcu/h

优化布置无车区出入口：

• 无车区设置3对公共主出入口，承担60%的进出流量。

• 各街坊设置地块出入口，服务各自进出。



三、交通仿真评估
（建议）

（一）地下车库交通流线

（二）地下车库运行仿真



为还原无车区内部道路废路对到发交通的影响，在无车区地下车库构建地下映射路网

还原地面道路功能。

地下环路逆时针循环，联系各停车组团，将车流直接由地面带入地下环路，减轻地面

交通压力。

（一）地下车库交通流线

三、交通仿真评估（建议）

映射路网、环形连通、快捷进出

地下二层

环路连通，分块循环

地下三层

“香肠道”连通，分块循环

地下四层



地下四层

地下三层

（二）地下车库运行仿真

方案多次迭代优化，经过三轮仿真评估，认为方案可行，能够满足需求。

• 唐山路主出入口有一定压力，需要在出入口进行展宽处理。

• 地下二层临时上下客区需要加强交通组织，防止造成车库拥堵。

• 车库交通流线复杂，一方面通过路面铺装颜色、指引文字、分区标识等加强引导，

另一方面通过智慧停车场库建设，提高泊车/寻车效率。

地下二层


