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0　引言

新城是疏解中心城人口和产业布局、发

生大量建设活动的主要地区，根据近期国家发

展改革委城市和小城镇改革发展中心的研究

报告①，全国县以上规划的新城新区超过3 500

个，到2030年的规划容纳人口规模达34亿之

巨，新城面临建设用地不集约、地区活力不足

或大型居住社区空间过于拥挤等问题，新城住

宅开发容积率研究成为广泛关注的焦点和难

点[1-3]。关于容积率，国内学者已开展大量的研

究，集中在对容积率的本质特性、影响因素和

确定方法等方面[4-6]，对综合考虑各种条件下适

宜的容积率控制标准研究较为缺乏。

适宜的住宅地块容积率是合理确定城市

新时期城市适宜的住宅地块容积率研究
——以上海的新城为例
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适宜的住宅容积率是每个城市规划工作者关心的重要问题。对于城市新建地区而言，一方面要倡导集约用地，提高公共设

施的服务效率，容积率应适当提高，但另一方面出于城市空间景观、居住宜居和交通市政承载力，容积率也不宜过高。拟从

居住宜居、地区活力和交通承载力3个主要角度展开研究，以上海新城规划的住宅地块容积率为例，通过建立容积率与建

筑高度、路网密度等的对应关系，得出新城规划相对适宜的容积率最大值与最小值的建议区间。

Reasonable residential FAR (floor area ratio) is an important factor that every urban planner concerned. In new region, FAR should 

be as high as possible to promote intensive land use, and improve the efficiency of public facilities and services. While considering 

urban landscape and livable living space, residential FAR cannot be too high. The study focuses on livable living environment, 

regional vitality and traffic carrying capacity. By establishing the relationships between FAR, building height and road network 

density, this study points out the maximum and minimum value of residential FAR, and proposes the conclusion as a reference for 

urban planning.

建设用地规模的重要因素。对于城市而言，容

积率在符合集约用地要求、营造宜人的居住空

间尺度、有利于形成城区活力的同时，还应有

利于塑造具有特色的城市空间，并符合综合交

通条件。在集约用地导向下，笔者从居住宜居、

地区活力和交通承载力3个主要角度展开论

述，结合相关规划、建筑、交通等技术规定，以

理论推算、多重修正、案例分析为研究方法，探

讨总结同时符合3个条件的、相对适宜的容积

率区间建议值，以供上海市新城规划确定住宅

地块容积率时作为参考。

1　从生活空间宜居的角度研究住宅地

      块容积率的上限值

①新华网：全国规划新城超3500个能住34亿人，谁来住成问题。http://news.xinhuanet.com/local/2016-07/14/c_129143718.htm。注释
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自“十八大”报告提出“生活空间宜居

适度”后，2015年12月中央城市工作会议提

出“贯彻创新、协调、绿色、开放、共享”的发

展理念，强调“着力提高城市发展持续性、宜

居性”，以人为本、生活宜居成为新时期城市建

设的目标。笔者认为规划设计中的居住空间宜

居应包括两方面：一是对地块外部的公共空

间而言，住宅地块的建筑高度和街道界面连续

度，有利于形成宜人的街道空间尺度；二是对

地块内部的居住条件而言，符合最佳的日照、

合理的绿化以及住房进深和层高要求。

结合上海市控制性详细规划编制相关技

术规定[7]，探讨在满足生活空间宜居前提下的

地块容积率与建筑高度、街道界面连续（围合

式住宅）、建筑间距（日照间距）、建筑层高、建

筑进深等因素的关系，通过地块模拟修正并结

合案例校核，推断出在地块内、外部空间均满

足宜居条件的容积率取值。

1.1　建立地块容积率测算理论模型

从理想模型出发，假设一块矩形地块，南

北向平行布局（图1），忽略山墙间距②，其容

积率计算如下（公式（1）与公式（2））：

（1）

 

（2）

FAR为容积率   x为地块内住宅布局排数

a为东西向楼宽  b为住宅进深

m为楼间距      r为日照间距系数

n为住宅层数    h为住宅层高

由公式（1）与公式（2）得公式（3）：

 （3）

当地块面积一定时，地块内建筑物排数

x由建筑高度和日照间距系数确定，结合公式

（3）可知，容积率大小与住宅层数（建筑高

度）、日照间距系数（建筑间距）、住宅层高、

住宅进深有直接关系。其中，建筑高度是塑造

地块外部空间宜居和同质化背景空间的决定

因素；建筑高度、建筑间距决定建筑密度、室

外开敞空间等，从而影响地块内部空间的宜

居性；层高、进深对于居室的采光通风、节能

抗震、景观视野、均好性等单体建筑的空间宜

居有重要影响。

1.2　测算满足宜居条件的容积率值

（1）根据相关标准确定中间参数值

日照间距系数、建筑进深、住宅层高是反

映地块内部宜居的参数。为满足宜居要求，保

证居住建筑有足够的建筑间距来获得足够的

日照时间，日照间距系数的选取需满足在冬

至日9:00—15:00之间获得更多的连续日照时

间，此次依据上海市相关技术规定及经济合

理性③，按连续4h的日照间距系数取r=1.9，建

筑进深取b=13 m ，住宅层高取h=3 m，则公式

（3）可简化表达为公式（4）：

 （4）

从公式（4）可知，当地块内建筑物排数x

确定的情况下，在层高、进深、日照间距等满足

宜居的前提下，住宅容积率与宜居条件下的住

宅层数存在对应关系。住宅层数与建筑高度有

关，是反映地块外部宜居的参数。目前上海市

道路系统中规划社区道路宽度一般为9 m—24 

m，次干路或支路两侧建筑控制线宽度一般为3 

m，为满足沿街两侧空间景观及视觉感受要求，

根据经验值建筑物高度H与街道两侧建筑物之

间宽度W的比值一般控制在1:1—2:1之间比较

合适（图2），因此从宜居角度来看，建议一般

地区建筑高度应控制在15 m—60 m之间。

（2）多重修正理论模型

进一步修正和模拟测算：一是理论公式在

数值上多计山墙间距内的建筑面积L，故修正

容积率测算模型为公式（5），并按照上海市相

关技术规定测算不同建筑高度对应的L值④：

 

（5）

二是考虑到地块内住宅布局排数与街坊

面积大小有关，建议取250 m×250 m作为适

宜的地块大小，以较好地满足“小街坊、密路

网”的要求。

三是在此情形下，通过方案模拟推算出建

筑高度、层数n、排数x和多计的建筑面积L四者

的对应取值（表1）。

（3）行列式和围合式两种布局模式下的测

算和案例校验

考虑到未来上海市住宅地块建筑布局将以

行列式和围合式两种形式为主，故进一步测算

两种布局模式下的地块容积率取值。

当采用行列式布局时，基于公式（5）和

表1，测算出满足宜居条件的容积率测算值，

得出不同高度分区对应的容积率上限值范围

（表2）。

同时，结合上海市一些已建且市场受欢迎

程度较高的住宅案例，总结实施中开发商在选

择高度和容积率搭配时的情况（表3）。对比发

图1   行列式住宅建筑排布
资料来源：作者自绘。

图2   道路宽度与建筑高度分析
资料来源：作者自绘。

②为简化处理，暂时忽略山墙间距，故分子（总建筑面积）含了山墙间距内的建筑面积，计算结果比实际值略偏大。

③来源于《上海市住宅设计标准》（DGJ08-20-2007（2011版））。

④当建筑高度≤24m时，山墙间距内建筑面积占总建筑面积的比例L的计算方法如公式（a）：

当24m<建筑高度≤60m时，山墙间距按照20m计算，此时L按照公式（b）：

L为山墙间距内建筑面积占总建筑面积的比例，n为建筑层数，h为层高，b为进深，x为建筑排数，a为地块东西向建筑物宽度（包含山墙间距宽度），山墙间距按照《上

海市规划管理技术规定》（2011版）确定，细节因篇幅不再详述。

注释
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现，建筑高度小于50 m时，住宅案例的容积率普

遍低于理论测算值；超过50 m时，容积率基本符

合理论测算值。综合分析后，认为行列式布局建

筑在满足冬至日连续4h（10:00—14:00）日照

前提下，低层住宅（H≤10 m）容积率上限值

为1.3；多层住宅（H≤24 m）容积率上限值为

1.8；多层住宅（H≤50 m）容积率上限值为2.0；

当建筑高度为60 m时，容积率上限值为2.2。

当采用围合式布局时，其东西向住宅可沿

南北向街道形成连续宜人的街道界面，增加街

道的内容与活力，形成尺度宜人的住宅院落

空间。沿南北向街道围合式布局建筑物可通

过贴线率⑤来控制，结合经验及模拟计算，当

地块南北向沿街界面贴线率低于60%时，基

本无法满足围合式住宅布局要求且不利于塑

造整齐连续的空间界面；从低层化、小体量开

发及房屋采光、通风、消防、视线干扰、景观视

觉感受、街区感受等方面考虑，当地块内建筑

层数超过8层（H≥24 m）时，一般不适宜布

局围合式住宅。

根据现有相关文件⑥、经验值及方案模

拟，在地块内增加围合式住宅，当地块南北向

街道界面贴线率控制在60%—70%时，在满足

宜居前提下总建筑面积与行列式布局相比可

增加15%。此时地块容积率的计算按增加建筑

面积的比例来计算数值，即FAR围合式住宅为

FAR行列式住宅的1.15倍。因此，围合式低层

（H≤10 m）住宅建筑容积率上限值为1.5，当

建筑高度为24 m时为2.0。

1.3　小结

通过建立住宅地块容积率和地块各宜居控

制要素（包括日照系数、建筑进深和层高、地

块高度、地块贴线率等）之间的关系，地块容

积率建议如表4进行控制。当住宅建筑高度为

24 m时，容积率宜控制在1.8以下；若考虑围

合式住宅建筑，容积率宜控制在2.0以下，当

建筑高度大于24 m时，不宜设置围合式住宅；

住宅建筑高度为50 m时，容积率宜控制在2.0

以下；建筑高度为60 m时，容积率宜控制在

2.2以下。满足这些条件的地块有利于同时塑

造宜人的外部和内部空间。

2　从营造空间活力为导向研究住宅用

     地容积率下限值

体现地区活力的主要载体是为本地服

务的地区公共活动中心，排除市场营销等其

他因素的影响，只有当其有效服务范围内的

人口达到一定规模时，地区公共活动中心才

能获得适宜的经济效益从而体现出人气与活

力，即地区活力与其有效服务范围内住宅用

地平均容积率有着直接关系。

2.1　测算满足地区活力的容积率值

建立基本关系模型（图3），计算公式如公

式（6）。

 

（6）

其中，FAR为住宅用地容积率，P为人口

规模，M为规划人均住宅面积，k为住宅用地

占总用地面积比例，r为公共活动中心的服务

半径。

根据相关标准和实践案例确定各影响因

素的取值（表5），包括人口规模、规划人均住

宅面积、公共活动中心的服务半径、住宅用地

占总用地面积的比例⑦。例如，根据地区商业中

心开发策略模型研究报告⑧，为确保商业、公共

服务配套具有一定规模，其服务的居住片区面

积在50—150 hm2。从维持活力角度，公共活动

中心需步行可达性较好，可折算其服务半径上

限，故取步行15 min的可达距离0.9 km，以1.3

的系数折算成直线距离，服务半径上限约为

建筑高度（m） 10 12 18 24 36 42 48 54 60
层数n 3 4 6 8 12 14 16 18 20
排数x 8 7 6 5 3 3 3 3 3

L（%） 4 5 7 9 16 16 16 16 16

高度分区 容积率上限值
H≤10 m 1.30—1.33

10 m<H≤24 m 1.77—1.91
24 m<H≤50 m 2.00—2.36
50 m<H≤60 m 2.05—2.45

注：考虑目前建筑消防营救的临界高度为50 m，故
在50 m、60 m两个高度分别测算对应的容积率。

一级分区 二级分区 三级分区 四级分区
建筑高度
（m） 10 15 24 30 40 50 60 80 100

容
积
率

1.0 ● ● ● ○ ○ ○ ○ ○ ○
1.2 ○ ○ ● ● ○ ○ ○ ○ ○
1.5 ○ ○ ○ ● ● ○ ○ ○ ○
1.8 ○ ○ ○ ○ ● ● ○ ○ ○
2.0 ○ ○ ○ ○ ● ● ● ○ ○
2.2 ○ ○ ○ ○ ○ ● ● ● ○
2.5 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ● ● ○

2.5以
上 ○ ○ ○ ○ ○ ○ ○ ● ●

注：“●”为常见值，且全为南北向布置

高度分区
行列式 围合式

容积率FAR
（上限值）

容积率FAR
（上限值）

一级分区
（H≤10 m）

1.3 1.5

二级分区
（10 m<H≤24 m）

1.8 2.0

三级分区
（24 m<H≤50 m）

2.0 —

四级分区
（50 m<H≤60 m）

2.2 —

表1  进一步修正和模拟情形下n、x、L值测算表 表2  不同高度分区对应的行列式住宅容积率
上限值表

表4  行列式、围合式住宅容积率控制建议指标表

表3  建筑高度与容积率对应表

⑤贴线率：指建筑物贴建筑控制线的界面长度与建筑控制线长度的比值。

⑥来源于上海市《关于本市试点保障性住房项目中围合式住宅朝向问题的暂行规定》（沪建交联〔2012〕1160号）。

⑦来源于《城市居住区规划设计规范》（GB 50180-93（2002年版））。

⑧来源于《大型综合社区商业中心开发策略模型研究报告》. 马太福星（北京）商业管理有限公司，2010。

注释



城市研究 | 113 

0.7 km，对应测算出居住片区用地面积上限也

约为150 hm2。

基于以上基本关系模型和参数取值，以维

持地区活力为基本要求，得出应控制新城居住

片区的住宅用地容积率不低于1.2。

2.2　基于既有新城案例的校核

为校核理论推算结果，选取上海松江新城

泰晤士小镇作为低密度开发居住片区进行案

例研究[8]，以作校核。

泰晤士小镇占地面积983 334 m2，建筑面

积332 123 m2，建筑形式以独立式或联立式别

墅为主，兼有多层、小高层住宅。其内部配套有

城镇中心，对外交通联系以汽车为主，是一个

在功能上相对完整、独立的居住片区。现场调

研发现，泰晤士小镇入驻商户多集聚在小镇中

心，包括餐饮、休闲娱乐、摄影、购物、生活服务

等类型，但仍有相当数量的商铺空置，小镇街

道和公共活动中心目前仍较缺乏活力。

测算可得，泰晤士小镇占地面积折算服务

半径为0.56 km，未超过服务半径0.7的上限值。

按独立式或联立式住宅组团人均住宅面积的经

验值为40—70 m2。取中间值55 m2计算，泰晤士

小镇人口规模约为6 000人，低于居住片区最小

人口规模值。按住宅用地占居住片区用地面积比

例为50%折算，泰晤士小镇的住宅用地容积率约

为0.64，低于居住片区的一般下限值。据此，即便

配建公共活动中心，有基本的公共服务设施配

套，住宅用地容积率较低的居住片区仍然难以集

聚足够的居住人口和形成良好的活力。

2.3　小结

从营造地区活力出发，控制引导地区公共

活动中心有效服务范围内的人口规模，测算对

应容积率的下限值。当地区中心服务的居住区

面积为150 hm2，且人口规模不少于3万人时，

能保持良好的经营状况。在这一条件下，住宅

地块的容积率不宜低于1.2。

3　从交通承载力的角度研究住宅地块

     容积率的上限值

交通承载力是一定时期一定区域内，交通

环境所能承受交通系统的最大发生规模。在出行

交通需求等于出行交通设施供应的基本原则下，

从地区交通承载力能推算出可开发的住宅建筑

面积，进而推算住宅容积率的上限值[9-10]。

3.1　建立地块容积率测算理论模型

（1）建立基本关系模型

假设在1.5 km2范围内，住宅用地比例为

50%，探讨在上海市规划路网密度指标要求

下，路网交通承载量所对应的住宅用地平均容

积率上限值。住宅容积率与路网密度的关系可

以通过出行的供求平衡来反应，即出行需求交

通量等于出行供应交通量，具体公式如下（公

式（7）、公式（8）、公式（9））：

（7）

其中：

 （8）

 （9）

n 表示出行方式种类数，如公交、小汽车等。

（2）确定出行交通需求的中间参数值

依据建设项目交通影响评价相关技术标

准和结合上海市的交通出行特征⑩，认为对于

新城而言，轨道交通可视为联系中心城的对

外交通，新城内居住出行多以公交、小汽车为

主要机动方式，小汽车载客标准取2.5人/车，

公交车载客标准取25人/车；确定全天出行率

（外环外）为每平方米建筑面积上发生 0.05

人次，住宅类用地高峰小时系数为0.25。根据

经验数值，住宅用地高峰小时吸引出行交通

量是产生出行交通量的10%；新城居民平均

通勤出行距离10 km。

（3）确定交通承载能力的中间参数值

依据城市道路、公路桥涵设计等相关规

范11，确定各级道路的设计车速与道路路段通

行能力取值，主干路设计速度为40—60 km/h、

基本通行能力为1 700 pcu/(km.ln)，次干路

设计速度为30—50 km/h、基本通行能力为

1 600 pcu/(km.ln)，支路设计速度为20—40 

km/h、基本通行能力为1 400 pcu/(km.ln)。考

虑到多车道道路通行能力的折减，测算出不

同车道数量对应的系数折减后的道路通行能

力。依据上海市新城居住社区的规划路网密

度指标要求，确定主干路应为0.8—1.2 km/km2、

次干路为1.2—2.8 km/km2、支路为5—8 km/km2，

总路网密度为7—12  km/km2。

3.2　多情景测算与结果汇总分析

建立基本关系模型和明确中间参数取值后，

影响住宅容积率的变量可简化为出行方式、道路

体系、路网密度3项，后两项与规划关系密切。依

据不同的出行方式（仅小汽车、仅公交、小汽车+

表5  满足地区活力的容积率的各影响因素取值

图3   地区中心服务有效范围示意图
资料来源：作者自绘。

中间参数 参照相关规范、居住区和地区商业中心开发案例及经验值
居住片区的人口

规模P
依据国内大量独立居住区开发案例⑨，新城的一个地区公共活动中心一般需要
3—5万常住人口来支撑，按3万人计算

人均住宅面积m 上海市规划人均住宅面积30—35 m2，按低值30 m2/人计算

公共活动中心服
务半径r

一般地区中心开发案例所服务的居住片区面积在50—150 hm2，且若结合步
行15 min可达要求，折算其服务半径上限距离约为0.7 km，对应居住片区用
地面积上限也约为150 hm2

居住片区内住宅
用地的比例k

据《城市居住区规划设计规范》（GB 50180-93（2002年版），居住区内住
宅用地比例为50%—60%，按低值50%计算

⑨来源于《北京城市建设开发集团总公司志》第二篇（开发建设）第二章（居住区）所述案例，如天津川府新村居住区、万新村居住区，北京双榆树居住区、安贞西

里居住区、团结湖居住区、马家堡居住区等。

⑩来源于《上海市建设项目交通影响评价技术标准》（2010试行稿）。

     http://baike.baidu.com/view/19319.htm。

注释

11
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公交）与路网结构（仅支路、主次支路网结构完

整）设定5种情景，分别测算居住社区的总出行

人次和道路通行能力，进而得出对应的极限路网

承载能力下的住宅平均容积率取值（表6）。

通过多情景测算比较可知，在出行方式确

定，并主次支道路体系完整的条件下，路网密度

越高，住宅容积率可越高；在主次支道路体系完

整及路网密度较高的条件下，公交出行比例越

高，住宅容积率可越高。

考虑到新城以公寓、普通住宅、保障性住

宅、廉租房为主，配以部分低密度住宅，故在

出行方式比例上，公交出行的比例一般取值

为35%、小汽车为25%—30%，在该出行比例

下，低密度路网对应的住宅平均容积率上限为

1.2—1.3，高密度路网对应的住宅平均容积率上

限为2.0—2.3。当小汽车出行比例增加时，容积

率应进一步降低，否则将超过居住社区路网的

负荷能力，引起拥堵，背离便捷交通的新城发展

目标。

3.3　小结

在新城主次支道路系统合理的条件下，

当路网密度按低值（7 km/km2）规划时，地

区住宅地块的平均容积率不宜高于1.3；当路

网密度按高值（12 km/km2）规划时，地区住

宅地块的平均容积率不宜高于2.3。

4　结论

综上所述，新时期城市适宜的住宅地块容

积率宜在1.2—2.2之间，该区间是能够同时满

足居住宜居、地区活力和交通承载力的地块指

标最大值与最小值的建议值。

在实际使用中，对于特定新城，应研究高

度为24 m、容积率为1.8和高度为50 m、容积

率为2.0（若取60 m，容积率为2.2）的地块分

别占住宅用地的比例，在满足城市整体空间景

观构架要求的同时，还应符合城市建设总用地

规模和住宅开发总量的控制，避免出现住宅开

发总量过高或过低的极端现象。

高度超过50 m小于80 m，地块容积率大

于2.0（若取60 m，则容积率为2.2）小于2.5

的住宅建筑，可在住宅总量恒定的条件下出现

在局部重要节点地区，但不应是新城主要关注

的住宅类型。

（此文在写作过程中得到了上海市规划编审中心杨晰峰

主任、程蓉室主任、徐玮、李萌的宝贵建议，得到了张弛、

陈映雪、陈世奎的支持，在此表示感谢。）
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表6  不同出行方式和道路体系情景下的测算结果

情景 机动出行方式 道路体系 路网密度（km/km2） 容积率

1 全部小汽车 全部支路
7 0.6

12 1.0

2 全部小汽车 主干路+次干路+支路
7 0.7

12 1.2—1.3

3 公交+小汽车
（35%）+（25%—30%） 主干路+次干路+支路

7 1.2—1.3
12 2.0—2.3

4 全部公交 全部支路
7 3.7—4.0

12 6.4—6.9

5 全部公交 主干路+次干路+支路
7 4.5—4.8

12 7.8—8.4
注：以上结果的计算条件为公交线路满覆盖，但实际情况中公交线路存在固定线路、一定的重复系数与发车

频率等情况，故上述结果仅作理论参考。




