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1949年新中国成立以后，我国建
立了计划经济体制，在城市发展上采
取了重生产、轻消费的政策。因此，城
市从消费型向工业型转变，成为社会
主义改造的首要任务之一。政府行政
管理机构的职能范围不断扩大，通过

计划进行资金物资调拨。于是，城市
中心地区从以经济活动为主，转向以
政治活动为核心。在1950年代到文革

开始，许多城市，尤其是直辖市和省

会城市的发展规模较大（如北京、天
津、郑州、石家庄、西安等），城市中心

多以行政办公功能为主，兼有公共文

化和生活服务等功能。文革期间
（1966～1976），由于受到上山下乡和
十年动乱等政治运动的影响，城市中

心的建设基本上处于停滞甚至萎缩

状态。改革开放初期（1978～1989），

随着商品市场的繁荣，原有城市中心

的经济职能得到不断完善和加强，同
时也涌现出一些地区性商业服务中

心，如北京的复兴门、郑州的花园路、

西安的小寨、太原的迎泽大街、长春
的东风大街和深圳的华强路等地区。
1950～1980年代兴建的城区中心
经历了几个不同的历史阶段和政治
经济背景，但其形态特征都带有比较
明显的计划经济色彩。虽然1978年后
推行了改革开放的政策，但由于制度

和思维方式的惯性，1980年代发展起
来的城区中心在很大程度上依然沿
袭了传统计划经济的规划建设模式。

市场经济对城市空间形态的影响实

际上在1990年代才开始突显。为方便
起见，本文把1950～1980年代形成的

城区中心统称为“计划经济模式”的
城区中心。这些城区中心的生长时间

普遍很短，受现代功能主义规划思想

的影响较强，对历史文化传统的保护

意识较弱。与那些在封建或殖民时期
形成的市一级商业中心相比，它们往

往规模小、级别低、特色少，繁华程度

相对较差，而且大多定位在中低档型
消费服务方面。

[城市规划]
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1  区位特征

计划经济模式的城区中心，一般

位于旧城外围，往往在若干大型“单

位”附近，如工业厂区、科研院校、机

关部队等。解放后，这些单位用地发

展速度快，基础设施条件好，居住人

口相对集中，是催生城区中心的合理

场所（见图1）。其中，有生产—生活型
中心，如洛阳的西工区百货大楼商业
中心、长春的东风大街、西安的土门、
深圳的华强路等；有机关办公—生活
型，如北京的甘家口、郑州的花园路、
太原的迎泽大街、武汉的中南路等；
也有科教—生活型，如北京的海淀、
郑州的农业路等；还有部队—居住
型，如北京的公主坟等。当然，有些中
心也可归为上述几种类型的组合，如
郑州的碧沙岗地区是生产—机关办
公—生活的复合型，北京的北太平
庄、西安的小寨是科教—部队—生活
的复合型。此外，在1980年代，为改善
城市居民的住房条件，各地方政府投

资兴建了脱离单位大院模式的大规
模居住区。当这类居住区的面积和人
口达到一定规模以后，也会孕育出新
的城区中心，如北京的双榆树。

城区中心的位置除了受人口分

布的直接影响以外，与交通条件也密

切相关。上述列举的各城区中心，大

多以城市干道交叉口为起点，沿城市
主次干道两侧发展。它们是该地区人

流物流的必经之地，是进行商业办公

活动的理想地段。便捷的交通本身也
可促成新中心的生长，我们可以称之

为交通枢纽型中心。它们大多位于铁

路站场、长途汽车站、或国家级、省级

的公路干线上，是城市或区域性的货
物贸易和集散中心。其经营商品覆盖

面广、成交量大，专业批发性很强。交

通枢纽型中心在省会城市比较常见，

多数在改革开放后形成规模，如石家

庄的南三条市场，郑州的敦睦路市

场，汉口的服装贸易中心和汽车市
场，太原的火车站前地区，南京的中

央门—火车站地区等。交通枢纽型中

心也可与前面提到的几种类型中心
发生功能交叠，如：郑州的南阳路中

心为交通枢纽——生产型中心等。
总之，人口集聚与交通便利是决

定1950～1980年代城区中心区位的

两个主要因素。那些位于重要交通节
点和人口消费基础好的地区中心，最

容易跃升为发展速度快、规模大、等

级高的城市次中心。由于受到计划经

济的长期控制和束缚，计划经济时期

形成的区级商业中心的间距普遍过

图1  1950～1980年代兴建的城区中心的区位示意
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大，数量稀缺，远远不能满足1990年
代以后的城市消费需求。

2  用地布局

在计划经济体制下，商品经济受
到全面的抑制和打击。19 5 0 年代后
期，出于改造资本主义工商业的目
的，各城市都先后进行了商业网点的
集中、撤并和调整；导致其数目锐减，
城市中心的经济活力急剧下降①。传

统城市中心的大量用地被改做行政
办公、公共文化、居住、甚至工业及仓
储等用途。新规划的行政中心也以党

政首脑机关以及公共文化设施为主，

商业服务功能匮乏而分散。在这种历
史背景下，城市中心的用地形态从殖

民时期的面状，萎缩成类似封建经济

模式的点状或线状布局，是十分自然
的趋势。改革开放后，直到1980年代
末，许多城市中心才恢复到民国时期

的商家规模和繁荣水平②。

计划经济模式下产生的城区中

心，多在城市主次干道的两侧呈线性

分布，在宏观形态上也有沿街“一层
皮”的特点（见图2），而“皮”背后的腹

地则是大型单位的居住区、工厂区、

或办公区。与封建时期的商业中心相
比，这层“皮”更厚、更松散。造成这种
差别的主要原因有两个：一方面，由
于社会发展和技术进步，现代功能主
义的建筑在尺度规模和用地面积上
普遍变大；另一方面，计划经济导致
土地市场的丧失，导致用地开发不受
地价因素的制约，建筑不需要沿道路
紧密排列；而是可以大块占地，从容
后退，并沿街道水平延展。城区中心
的长度一般在1000m左右。有些商业
大街跨多个路口，可以长达几公里。

这些街道在功能上处于商业、办公、

生活、甚至工业运输等混杂的状态。
与周边环境相比，其作为中心的特质
并不鲜明，功能过渡也比较模糊。因

此，它们往往以街道命名，以两端重

要路口为终结。

为反映社会主义城市的新面貌

和人民丰富的精神文化生活，1950～
1980年代的城市都相当重视大型群

众性广场的建设。受前苏联城市规划

设计思想的影响，在城市中心干道的
交叉口处，往往设置广场和绿地，周

边环绕重要的公共建筑，如办公楼、

博物馆、电影院、文化宫、百货商场、

旅馆、火车站等。这样就产生了交叉

口处聚集型的“点式”布局。“点式”与
“线性”发展模式相叠加，便生成“点
线结合”的中心区形态格局。总之，位
于城市主干道交汇处的城区中心往
往形成“点线结合”的模式，也有少量
为交叉口处“点式”聚集型；位于次干
道的区级中心大多为沿街“线型”布
局。1980年代后发展起来的交通枢纽
型城区中心，因其仓储批发的规模效
益要求，一般占地较大，呈现出团块
状形态布局。

3 街廓街道

在社会主义计划经济体制下，城

市规划受到前苏联功能主义规划理
论的深刻影响。该理论倡导城市土地

公有制，反对土地私有与土地投机；

重视城市居住、生产、休憩、交通等功
能的分离与协作；强调城市道路的分
级设置和分流作用；主张新技术、新

结构、新材料的运用；鼓励建造大量

高密度的住宅区以解决工业化中的

社会问题。由于对前苏联城市规划与

建设的效仿和借鉴，1950年代后我国
城市的空间结构普遍采用了“大街

区、宽马路”的规划模式。

图2  计划经济模式的城区中心的线性分布形态（北京长安街）
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表1  计划经济模式的典型城区中心的街廓和街道参数统计（单位:m）④

城市 城区中心名称 街廓短边 主干道间距 主干道红线宽   次干道红线宽 标志性大街红线宽
度(路面宽度)   度(路面宽度) 度(路面宽度)

太原 迎泽大街 100-500 700-1200 70（50）   20-30（6-14） 迎泽大街 70（50）
武汉 中南路 190-420 1250 60±（40±）   20-30（7-10） 中南路  60（40）
西安 小寨 250-500 680-910 40-60（20-40）  15-25（9-18） 长安中路 50（30）
北京 海淀 420-700 900-1200 45-60（30-35）  20-30（10-15） 海淀路 30（12-18）
沈阳 三好街 200-530 750-1000 40-55（20-40）  16-22（10-15） 三好街 30（15）
深圳 华强路 210-500 560-930 50±（35±）   20-30（10-15） 华强路 30（15）

深南中路 50（35）
长春 东风大街 220-480 1800 ---   --- ---
郑州 花园路 230-430 1000-1400 ---   --- ---
碧沙岗 240-390 1000-1400

大多数街廓街道的尺度范围 200-500 600-1400 40-60（20-40）  20-30（7-15） 30-60（15-40）

从表1可以看出，计划经济模式
的城区中心都是由主、次干道围合
的超大街廓组成。其短边多在200～
500m 之间，大约是封建时期城市中
心街廓尺度（300～1000m）的 1/2，
是殖民时期城市中心街廓尺度
（40～200m）的 2～5 倍。这些街廓的
内部往往由一个或多个相对封闭、千
篇一律的单位大院组成。街廓的形状
大多接近长方形或正方形，其长向和
短向的尺度往往以用地单位的需要
来划定，大小不等、比较随意。有些以

主干道围合而成的大街区，在局部做
了等分处理，形成相对整齐的街廓肌
理③；但是各大街区内部的形态肌理

可能会自成一体，相互缺少协调联

系。
为保证交通的顺畅，城市干道交

叉口的间距通常在600～1400m之间，

最小也达到了500m左右。在街区范围
内，城市车行道路一般分为三级：

（1)城市主干道：其中，大型干道

红线宽度在60～70m左右，一般干道
红线宽度在30～50m左右。根据道路

的功能性质和交通需求，路面宽度大

致有20m，30m，40m，50m4种。典型的

道路断面为三块板（4～6车道）。

（2 )城市次干道：道路红线多在
20～30m之间，少量在15～20m左右。
路面宽度7～15m，道路断面为一块板
（2～4车道）。
（3 )支路：为街廓内部的用地服
务，无红线控制，路面在7m以下。
根据表1，城区中心的标志性大
街均位于城市主干道和次干道上。其
中，迎泽大街，中南路，长安中路，深
南中路为城市主干道，红线宽度为
50～70m，路面为30～50m；在功能性
质上，它们更偏重行政办公（长安中
路除外）。而海淀路，三好街，华强路

为城市次干道，红线宽度为30m，路面
在15m左右；它们的规模尺度略小，在
功能上以商业服务为主（见图3）。计

划经济时期修建的道路，虽然标准不

高，但在路面、排水、照明、绿化等方

面均有一定的设计。

4 交通流线

现代主义规划理论特别重视功

能的分离，因此，计划经济时期的城
市普遍采用了邻里单位和交通分级

的模式。城市不断加强道路系统中主

干道的建设，进而形成由主干道围合

的大街区体系；大街区内部设置与城
市主干道相连的次干道；此外还有宽
度很窄的通向内部用地的支路。这三
级道路在等级、规模、功能上存在着
明显的区别，形成了结构清晰的树型
交通体系。这种体系可以对不同类型
的交通进行分流，使快车、慢车、自行
车、步行等各行其路，互不干扰。
西方功能主义的规划思想和方
法，在中国能被迅速接受并得到运用
和推广，是因为中国有着适宜其存在

和发展的历史土壤。1950年以前，我

国城市的形态格局大部分是从封建
社会长期演化而来的，是由街、巷二
级道路组成的大街廓树型结构体系。

1950年代后的城市交通规划，采用由

三级道路构成的树型交通系统，其结
构尺度与过去封建城市形态非常吻

合。其原因是中国封建城市与现代功

能主义理论均共同强调自上而下的

规划控制模式和分级管理方法。所以

说，前苏联倡导的功能主义模式能够
顺利地被嫁接到中国的城市规划实

践，还要归功于我国封建城市坊里制
形态的千年沃土。

由于计划经济体制下土地市场

的消失，城市的开发建设不仅不能带
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来经济效益，反而还要耗用十分紧缺
的政府财政。此外，在长期忽视城市
基础设施投资的封建思想影响下，政

府对城市道路建设的投入严重不足，

其拨款在国民经济中所占比例过低。
几十年来，只能集中财力，拓宽或新

建稀疏的城市干道和次干道路网，和

少量的郊区道路。以苏州为例，1958
年苏州市区的道路面积率为3.23%，

到1982年为3.35%，26年间只增长了

0.12%，幅度极小（陆寿元，1989）。在
1954年的太原市总体规划中，红线为

50m的干道，东西向规划了8条，南北

向规划了6条；然而直至1990年代，这

14条规划的干道仅仅贯通了6条，主

干道的建设实施尚不足50%，次一级

干道路网的规划建设就更是纸上谈
兵了（张春祥，1995）。1981年，国内一
些城市的人均道路面积为3.58m2，道

路面积率平均为7 . 3 4 %（陆寿元，

1989）。考虑到旧城区街道密集，道路
面积率一般要大于新区，所以，

1950～1980年代建设的新城区中心

的道路面积率只会与7.34%这个平
均数相当或更小，这一数值是租界区

道路面积率（20～30%）的1/3～1/4

（见图4）。
随着我国改革开放的深入，城乡

经济的繁荣，和城市规模的扩大，城

市中各种车辆的数目迅速增加。长期

以来道路建设量的不足和交通管理

的落后问题越来越突出。城市道路建

图3  同一尺度下城区中心的街道形态示意

0 100 200 400m

a.西安小寨                                                  b.武汉中南路

a.太原迎泽大街

a.沈阳三好街                                                  b.深圳华强路
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设达不到规划的要求，造成路网稀，
不成体系；新开道路少，路面窄；停车

场地缺乏；公共交通结构单一等一系

列的问题。当初，规划者坚持“大街
区、宽马路”模式时，其初衷是减小道
路阻抗，提高通行效率。然而，在车多

路少的情况下，树型交通系统的可达

性和疏散性差的弱点便明显暴露出

来。由于路网稀疏、交叉口少、支路不

健全，导致了城市交通“微循环”不
畅，加剧了城市干道的交通压力，出
现了主要道路拥挤和交叉口堵塞等

现象。此外，城区中心的商业、行政、

文化等公共建筑沿干道而设；市场侵

街、停车占道现象比比皆是。各种用

地活动和出入口不断干扰城市干道

的交通，造成服务型与穿越型交通之
间的矛盾冲突，从而大大降低了城市

主要道路的通行速度。总之，树型交

通系统在容量和弹性上要远远低于
网络型交通模式；在城市机动车数量
激增的客观现实面前，树型系统不仅

不能有效地疏导交通，反而形成局部

城市地段“高血压”和“肠梗阻”现象，

通行效率低下，其实际效果与初始的

规划意图大相背离。

小结

一个时期的城市空间结构，是在
特定的社会历史基础上形成的。它符

合当时特定的政治、经济、技术、文

化、生活等客观要求，具有相对的必
然性和特殊性。在计划经济时期，从

土地划拨到城市建设的投资，均是按

行政隶属关系下达到各个公有制单
位，由各单位自行组织基建活动。因
此，计划经济时期形成的城区中心在

位置上多与大型单位靠近，而且数量

稀缺。城区中心普遍采用了大街区和

稀路网的树型交通模式，道路比例偏

低，基础设施投资严重不足。街廓尺
度过大，开发建设各自为政，布局浪
费，用途混杂，缺乏统一和长远的规

划。实际上，计划经济的城区中心在

形态结构上是封建传统模式与西方

功能主义规划模式的混合体。其形态

结构无法适应市场经济下激增的机

图4  两种规划模式的街道街廓尺度比较
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动车交通，以及商业用地对临街面的

大量需求。1990年代后开发的新区中

心，在用地布局上已经开始向片状网

络的趋势发展，在街廓街道上向小街

廓（8 0m～2 5 0m），宽街道（次干道

30～45m，支路20m上下）的尺度靠

拢，在交通流线上向密集均等的网格

型（道路面积率超过20%）结构演变。
在未来的城市更新活动中，计划经济
下的城区中心也会发生类似的形态
结构的调整，以顺应市场经济下土地
开发和建设活动的需要。

注释：

①如上海南京东路，饮食网点在解放初期

为近千户，经过1956和1958年的撤并后，

80年代中仅剩105户，为原来的十分之一

（见徐景猷等, 上海南京东路综合整建规划

设想. 城市规划. 1984,(1):8。如绍兴城

关镇在解放初有商业网点16490个，80年

代中仅有592个，仅占原有网点的3.6%

（见吴明伟等. 绍兴市中心规划研究. 城

市规划. 1984.2:25）。

②见胡宝哲, 北京前门传统商业区历史沿

革与启示. 建筑师, 第35 期. 第15-28

页. 和金羽, 风雨兴衰百年路—沈阳市中

街商业街形态变迁研究, 2003. 第16页.

③在计划经济时期，由于街区是由主干道

围合的城市用地，街廓是由主干道和次干

道围合的城市用地，因此一个街区中包含

多个街廓。

④表1中标明“---”者为因资料不全导

致的统计数字缺失。由于所参照地图的绘

制不精确，表1的测量数字为近似值，街

廓参数可能有±10米的误差，街道参数可

能有±3米的误差。其中，迎泽大街的参

昇数量自张希 . 太原迎泽大街规划. 城市

规划. 1984.06. 第16页；中南路参数量

自龙武等. 武汉市中南路规划设计简介.

城市规划. 1989.1. 第41 页；小寨的参

数量自西安市地图集编撰委员会. 西安市

地图集. 西安:地图出版社. 1989, 第30

页；海淀的参数量自北京市测绘设计研究

院1996年5月的测绘图；三好街的参数量

自中国建筑工业出版社编. 商业区与步行

街. 北京:中国建筑工业出版社. 2000, 第

99页；华强路的参数量自深圳市规划国土

局主编. 深圳市写真地图集. 北京:中国

地图出版社. 1999, 第60-61页；其余城

市参数量自 1 9 9 9 - 2 0 0 0 年出版的

CompuMap Systems的数字地图。对于1990

年代以后出版的地图，笔者经过查证，核

实了其街廓和街道参数与1980年代相同，

未经改造，在此前提下进行了测量分析。
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摘要：

从1950年代起，我国的城市建设在计划经

济体制下运行，形成了一批具有特殊城市

形态特征的新的城区中心。本文从区位特

征、用地布局、街廓街道、交通流线的四

个城市形态要素出发，对计划经济模式下

典型的城区中心进行了定性定量的分析，

并发现了一些问题和矛盾。
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Abstract: The urban development of China

had  been controlled under  the planned

economy since 1950’s. There had been new

city cente rs emerged, which had unique

characteristics of urban form. This paper

makes qualitative and quantitative analysis

on the typical city centers of the planned

economy model, based on the four urban

form elements of location, land use layout,

street and block, and circulation. Meanwhile,

some issues and problems are identified.

Key words: planned economy; city center;

urban form


