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4_BD_8F_E5_8C_BA_E8_c67_472820.htm 美国城市规划师沙里

宁曾经说过：“通常做设计是要把它置于它所属的更大的环

境中就像将椅子置于一个房间中；将房间置于一栋房子中；

将一栋房子置于周围的环境中；将周围的环境置于一个城市

的规划中。”建筑师在设计单体或群体建筑时，必然要考虑

该建筑的环境、地段和城市中心的交通联系以及开发地盘红

线内的交通问题。一个楼盘、一幢住宅，单体设计很精彩，

如果选址、交通、停车等问题没解决好，往往会影响销售和

售价。最终吃亏的是用户，开发商也占不到便宜。城市道路

应成为划分城市各分区、居住组团的分界线 根据传统的说法

，城市用地及其道路骨架形式往往构成格网状、环形放射状

、星状、组团状、带状、环状等不同的城市形态。但是在实

践中，往往形成综合状。例如北京的城市道路网，是沿袭了

很有民族特色的棋盘式街道布局，后来形成了二环、三环、

四环以及五环、六环的综合型道路骨架。随着环路的增加，

无形中就扩大了城市边缘。而在边缘建的住宅区城，都是“

睡区”卧城 ，大大增加了由交通带来的城市聚焦现象。由市

中心放射出去的主干道和环路，又因交叉路口太多而起不了

快速路的作用。 北京市近年来在道路建设上花费了大量资金

、人力，取得了明显成绩，人均道路面积增加了不少。可是

从路网的密度看，北京城区的支路密度是偏低的。原来东北

部的和平里小区、西郊的百万庄小区都在近郊区，现在都变

成闹市区中的大街坊了。原来设想在小区中的封闭道路，现



在却成为城市的支路了。按规范，城市支路道路网密度是3

－4公里／平方公里，如果是一般商业集中地区应为10－12公

里／ 平方公里，如果市中心区的建筑容积率达到8时，宜为12

－16公里／平方公里。支路道路网密度低于这个指标，堵车

是必然的。再宽的主干道，再多的快速路和立交，也解决不

了交通堵塞问题。 城市各级道路应成为划分城市各分区、组

团、各类城市用地的分界线。比如城市一般道路和次干道可

能成为划分小街坊或小区的分界线；城市次干道和主干道可

能成为划分大街坊或居住区的分界线；城市交通性干道和快

速道路及两旁绿带，可能成为划分城市分区或功能区的分界

线。 不同的城市设计、建筑设计、建筑风格和社区文化，会

形成丰富多彩的各具特点的城市形象。北京的胡同、四合院

成为北京古城风貌的重要元素。而在曼哈顿的棋盘式街道中

，南北斜穿了一条百老汇大街，形成许多三角地带，如时报

广场、熨斗大楼，丰富了城市景观。在北部又安排了一个中

央公园和大片绿地，成为城市的一叶“绿肺”。在美国大学

任教的丹麦建筑教授汉普列根，创导了ＳＡＲ理论?即支撑体

理论 。该理论认为，住宅基本上由支撑体?结构、交通管道核

心筒 和填充体?隔墙、房间 组成。前者不能随意变化，后者

则是可以灵活布置的。推而广之，在城市中也有支撑体和填

充体。前者是道路、市政条件，后者是指由街道围成的街坊

、小区建筑。只要把支撑体规划好，填充体就可丰富多彩、

百花竞放。这就是一种很实际的、有可持续观点的城市规划

策略。居住区规划不能成为小城镇模式 毕业论文 中国近现代

的城市住区形式大致出现了街区?如里弄式、街坊式、胡同四

合院 、邻里单位、居住区和综合区?如开发区、商务区中混建



住宅区 等各种形式。居住小区和住宅区的模式已有大量的实

践经验，并有相应的国家规范作指导，但这不是唯一的住区

建设模式。由于住区和城市道路系统有密切的关系，在城市

不同区位，住区的形式应有不同的方式。以北京为例，住宅

小区成片开发，规模越来越大。有的开发商已提出“造城运

动”、“新住宅运动”，要造新城，要在风景区、绿化水景

边大造低密度住宅。原有的居住区规划模式不能无限扩大，

成为小城镇的模式。前者可由开发商去建设，后者可就是政

府职能范围的事了。开发商没必要，也不可能去替代政府职

能，总揽城市规划与建设的问题。如果在三环路内再成片开

发居住小区，势必造成“肠梗塞”，打乱街道路网的合理布

局；如果在五、六环路绿化带附近大片开发低密度住宅区，

势必成为“羊拉屎”。这不仅违背了中国“地少人多”的国

情，有悖于节地原则，而且这些孤立的小区各自为政，势必

带来交通、市政、公建配套、城市管理、节能、环保等隐患

。亦庄模式及ＴＯＤ模式值得借鉴 北京的开发区中，我认为

亦庄经济技术开发区是做得最成功的。首先，它不是单一的

工业开发区，而是综合性开发区，现在已明确是卫星城了。

在该区有大量的就业机会?工厂生产岗位和第三产业服务岗位 

。该区的居住区不是“卧城”，不少居民可以就地上班；其

次，它的区位离城市较远，通过京津塘高速路连接，是典型

的卫星城布局形式，不会成为城市“摊大饼”式的边缘地带

；第三，它的街道采取了棋盘式格网形式，既有北京旧城的

传统格局，又为分期开发创造条件。街道之间的地块大小适

中，既可小块开发，又可联片开发：第四，它的建设模式采

用了二级开发。第一级开发，由区管委会负责，负责将生地



开发成熟地，保证“六通一平”，先建热力、动力、电讯、

管理中心。二级开发就由开发商或公司单位?业主 自行开发。

在城区内?三、四环路以内 大片开发综合区，交通问题往往成

为瓶颈问题。例如北京中关村西区规划方案中，收集了国内

外十多个方案，在评标时，认为交通问题是最突出的问题。

解决不好，这块有50公顷的地块，大量的车流与城市道路不

相适应，在上下班高峰时期，车子进不去出不来。几个出入

口便成了交通瓶颈。再如，北京国贸三期在第一阶段方案策

划时要建330米高的塔楼。交通专家的评估分析认为，如果

建30万平方米，目前道路还可承受负担，如果扩建到35万平

方米，就要加建一条城市支路通过地块。目前北京正在建五

环路，不到100公里的路程上设了近20个左右出入口和收费站

。按国际惯例每25－35公里设一个出入口，按国内标准，

每10－15公里设一个。而五环路平均每5公里就要设一个，这

就大大降低了高速路的效率。总之，城市的快速路主干道和

次干道、支路的合理配置与系统设计，对于疏导交通有着决

定性的意义，对于开发区的建设有着举足轻重的影响。 最近

，业内某些有识之士提出了ＴＯＤ（公交导向开发社区）的

概念，介绍了国外城市在这方面的经验。这种土地利用和公

共交通系统之间的结合是一种很有效率的开发模式，可以有

效减少交通堵塞和空气污染。这种系统充分重视区域性公共

交通系统和居民步行距离。整个ＴＯＤ杜区内拥有居住、工

作、商业、文化公共空间的混合用地，大大减少环境和社会

成本。这将对我们传统的以小汽车为导向的城市道路系统来

规划城区是一种新的挑战。解决车位问题应灵活制定规范目

前在规划成片住宅区和商业区等开发区时，停车问题一直是



很棘手的难题。首先遇到的问题是停车位怎么估算过去定额

中公共建筑的车位指标是25辆／万平方米－45辆／万平方米

，现在已升到65辆／万平方米，据说还有增无减，要达到90

－100辆／万平方米。例如，在北京ＣＢＤ中央商务区里，4

千平方米的用地，有1000万平方米的建筑，停车位数量达

到65000辆，这绝对是一个可观的数量。从国际上看，大商业

区和ＣＢＤ必须以公交车为主解决交通问题，每幢建筑、每

个开发地块的车位计算就应相应减少。事实上，北京建了很

多地下车库，真正下地下室停车的车辆还是很少。一则是不

方便；二则是北京地面停车费要比地下少得多价值规律在起

反向调节作用。其次，是停车位与绿化的矛盾问题。在总体

规划时，绿化率不能少?控制在30－35％左右 ，道路广场也不

能少，建筑基地面积不可能少?高容积率决定的 ，最后只能减

少地面停车位，甚至不设，全部放到地下。按绿化要求，地

下车库顶上覆土种植层必须大于3米?2002年9月4日以前的文件

上是2米 。这样就带来地下室设计的极大不合理。第三，是

车库层高问题。地下车库往往要和人防的平战结合一起设计

。车库地坪按规范还“应设不小于1％的排水坡度和相应的排

水系统”?指排水沟和集水井 。这样就加大了车库的层高，加

深了基础埋置深度。上述这些设计问题带来了既不适用又不

经济的结果。能否设想，停车位的计算不要一刀切，应分地

区分建筑功能，分成几个等级来计算。绿地设置，也要区别

对待。在城市中心区，特别是ＣＢＤ区，就不必要每个地块

都按25－30％绿化率规划，而应集中一个街区，搞城市绿化

公园，由开发商集资统建。地下室顶板的覆土深度也应区别

对待，不能一律以种大乔木来计算。如法国的建筑资料集中



就明确规定：屋顶花园的覆土种植层可以从100到2500毫米，

分别适用与草坪、灌木和乔木。至于汽车库地坪找坡是否要1

％，值得商榷。交通设计程序切忌纸上谈兵 一般在初步设计

和详规中，要有六图一书?包括交通设计，而往往到施工图阶

段，就不再细化了。不少开发商，只委托单体设计，不委托

总图外网、道路、绿化、竖向设计，也许是“另请高明”，

也许是“自行设计”?可省钱 。特别在住宅设计中，往往没有

初步设计阶段?设计深度文件上规定 。对于小型、单幢住宅是

可行的，但对于大型、高层、综合楼、商住楼，这种“一步

跳”的简化程序就存在问题了。交通设计，往往成为纸上谈

兵的粗放设计，在施工中是否兑现，无人关心，无人过问。

有的工程建成后，把地下车库改成商业或娱乐用房，把地面

停车场改为他用，甚至建房。本来在设计时，交通设计就很

粗放，再不按图施工，其后果真是可想而知。如果不重视城

市每个地块的交通设计实施问题，要想单靠城市大马路来解

决交通问题是很难想象了。可把城市交通系统譬喻为人体血

管系统，主动脉和主静脉要和微血管共同保证正常的循环功

能，城市交通必须重视微血管支路与小路的通畅。 100Test 下

载频道开通，各类考试题目直接下载。详细请访问

www.100test.com 


