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[作者简介]

稻威廉·H. 怀特
（William H. Whyte，1917—1999）

《财富》杂志编辑，美国关于城
市、 人与开放空间领域最有影响力
的评论家。 通过他的著作， 特别是
《有组织的人》《最后的景观》和《小
城市空间的社会生活》， 威廉·怀特
教育了一代城市规划者和设计师，
应该把城市看作是人的居住地，而
不是简单地作为经济机器、 交通节
点或巨大的建筑展示平台。

《城市：重新发现市中心》是威廉·怀特 2016 年直接的和持续地观察城市公共空间的结晶。 怀特使用录像机，记录下城市中心
地区的广场、街道、小公园和市场里人的行为，然后再做具体分析，从整体上评估城市中心的健康。 本书可谓美国城市思想核心中
的一部分，其重要性堪比《美国大城市的生与死》《模式语言》和《城市史》，至今仍然是许多国家城市规划协会推荐给它们会员们必
读的经典著作之一。

《城市：重新发现市中心》
（美）威廉·H.怀特 著
叶齐茂 倪晓晖 译
上海译文出版社

市区如何被废黜

郊区与市区的界限越来越模糊

郊区与市区的界限越来越模糊了。市中
心走向何方？可能有两种相反的倾向。一方
面，正在整理市中心的城市强化道路的作用，
从总体上重新强调市中心的主导地位。但是，
越来越多的城市正在走向反方向。它们扩展
市中心，让市中心更加依赖小汽车，道路不再
适合行人行走，零售业不再沿街布置了。它们
实际上尽其所能地消除市中心过去形成的优
势。

作为区分一个城市属于哪个阵营的一种
方式，我准备了一个包括 8个问题在内的检
测表。在这 8个问题上，没有任何一个城市都
答“是”，当然，的确有很多城市的得分还是很
高。相反，有些城市的得分很低。似乎有一个趋
势，各城市很确定地走这个方向或走另一个方
向。

1. 在城市更新中，市中心大部分被成功
地夷为平地？
2. 至少半个市中心成了停车场？
3. 市政府和县政府办公室是否已经搬到

办公园区去了？
4. 道路是否已经重新被规划成了超大街

段开发场地？
5. 这样的开发是否包括了封闭的购物中

心？
6. 这些超大街段开发场地是否用天桥连

接起来？
7. 这些超大街段开发场地是否用地下通

道连接起来？
8. 是否正在计划使用自动人行道系统？
分数越高的城市，越有可能是那种丧失了

自己特有价值的城市，丧失了城市感的城市，
丧失了值得骄傲的地方的城市，受伤害最大的
就是这些城市，它们是跳跃式开发和建筑杂耍
的牺牲品。不知自己从何而来和走向何方的
城市。正是那些几乎没有任何保障的城市正
在寻找称之为冒险的新方式，搜索所有种类的
建筑杂耍。

中小规模的城市似乎更易于受到伤害。就
一件事而言，它们的市中心常常比非常大的城
市受到公路更大的制约。非常大的城市在依然
缺少对其内部实施改造的情况下，可以对公路
采取反制措施。可是，许多比较小的城市从来
就拧不过公路，因为顺从公路而摧毁了它们自
己大部分的中心区。小城市的苜蓿叶形公路交
叉口可以消耗掉很大比例的中心区，而大城市
则不然。苜蓿叶形公路交叉口可以对市中心的
布局结构造成严重破坏。

中午时分的街角行人

我在第一次参观一座城市时，喜欢在中午
时分到 100%的街角观察行人状态。如果每个
人行道上人流低于每小时 1000 人的话，这个
城市将无计可施。它丧失了它的引擎。
许多城市的问题源于它们的布局。那些城

市布局分散。一件事本来在一个小区域里是可
以运转的，但是，一旦把它分散到一个很大的
区域里，就运转不起来了。步行街就是一例。有
些步行街运转良好，例如，科罗拉多州博尔德
市的步行街，佛罗里达州坦帕的步行街。但是，
很多步行街运转得不好。失败的原因有很多，
不过，基本原因只有一个，那就是空间很大却
没有什么活动。有些城市马路很宽，尤其是在
西部城市，有些街竟有100英尺宽。除了汽车
使用的部分，那里看上去空空荡荡，行人寥寥
无几。那里有一个真空，石头花园和雕塑没有
填满它。
还有一些步行街太长了。当一些城市建设

一条步行街时，它们可能竭尽全力，让这条街
的长度达到 6个—8个或 10 个街段。这样的
步行街太长了。没有几个城市可以承受这种规
模的步行街。如果一条步行街的长度不足几个
地块，可是它真的运转不好，我倒想看看这样
的步行街。限制在 3个街段的长度上可能不
错，实际上，许多城市在资金短缺时才发现它
们兴建的步行街太长了。

另一种扩散是，离开原有的中心，再建设
一个新的中心。在市区边缘聚集一些土地常常
不困难而且比较便宜，有时，那里有非常巨大
的开放场地可以开发。如果在那里建设一个卫
星市区，支持者会说，他们会开发两个市区之
间的那片空间，让两个市区联合起来。
但是，两个市区可能没有联合起来。堪萨

斯城就是一个例子。它的皇冠中心距市中心
12个街段。这个中心覆盖了 85英亩，大小几
乎等于市中心本身。但并不完全就是市中心。
市中心也没有向皇冠中心偏移。这个中间空间
没有开发多少，许多堪萨斯城的居民认为，如
果这两个中心真的合在一起，堪萨斯城会更好
一些。

有足够的停车场吗

那些不赞成中心选址的理由的基础是小
汽车。那里会有足够的停车场吗？在西雅图会
展中心选址上就有过这个大问题。西雅图会展
中心的一个选址是市区之外的博览会场地，西
雅图会展中心的另一个选址在市区边缘上。西
雅图会展中心的最后一个可能选址是市中心
的一处公路遗址。那个地方紧邻西雅图公路公
园，西雅图会展中心本身就成了市区的一处吸

引人的地方，包括阳台、屋顶花园、商店和露天
咖啡馆。在一次关键公众会议上，选址委员会
听取了 17位会展中心专家的论证。所有人无
一例外地反对市区选址。他们说，偏远场地会
给公交汽车提供很多空间，把人们从市区的酒
店里拉到那里去。不过，那里就谈不上屋顶花
园和商店了，所需要的就是一个封闭起来的盒
子。选址委员会深深地吸了一口气，最终选择
使用那个公路遗址建设西雅图会展中心，并建
设了许多屋顶花园和商店。

我们现在一直都在讨论的隐患涉及城区
的扩散。然而，更糟糕的隐患在另一个方向上，
那就是把市区封闭起来。一些城市可能开始考
虑，我们无法战胜它们，所以，我们可以加入它
们。为了避免衰退，它们欢迎在市区建设郊区
的购物中心。它们放弃商店而得到购物中心。

购物中心会是独立的，所以，它会很大程
度地影响周边地区。顺从的城市可能首先抹掉
一条路，这样，购物中心就可以延伸，占据更大
的空间。类似购物中心的郊区模式，这种市区
购物中心也会以汽车为导向，会在规划上要求
更大数量的停车车位。更大范围地拆除市区老
建筑，给建设更多停车车位腾位置，通常是建
设市区购物中心所要付出的代价。

我们已经提到过建设市区购物中心所要
付出的另外一个代价可能是第 2 层步行系
统。建设一座天桥的出发点没有什么不好，例
如，在车库和写字楼之间架一座天桥。但是，随
着这类设施的发展，最终把商店和服务设施连
接成为一个完整的系统。于是，出现了两座城
市：街上面一层的使用者是白人中产阶级，街
面系统的使用者则是黑人和低收入的人。

接下来的后果可能是高大空白的墙壁的
比例增加。因为第 2层步行系统吸引了更多
的人，所以，当街面层吸引不了几个人的时候，
人们认为第 2层步行系统不错。格雷欣法则
发生作用了。作为废黜的结果，窗户被封闭了
起来，坏的替代了好的。空白的墙壁繁衍了空
白的墙壁。
最糟糕的中断是停车场。尽管停车场不必

是丑陋的，但是，停车场一般都很难看。用以停
车的建筑物的几何造型可以因其异样而让人
忍俊不禁。可以用店铺来填补那些建筑物留给
街面层的空白的墙壁。停车场可以种上一些树
和灌木。停车场的有害之处在于那里没有人，
没有活动，没有功能。日间的车库并不是价值
最高和最好的使用方式，不过，人们真把停车
当成了价值最高和最好的使用方式。
在一些美国城市，市中心的很大一部分空

间都被清理出来变成了停车场，以至那里的停
车场比以前更多了。的确太多了。有些城市，如
堪萨斯的托皮卡，已经达到了峰值水平。如果
那些城市再清除一部分剩余的空间用来停车，
我们就没有什么理由去那些城市和停车场了。

减少对新增停车车位的规划要求是放开
的第一步。社区没有像以前那样要求停车车
位，但是，它们依然很大程度地放纵停车的人，
比较小的城市尤为如此。新写字楼每 1000 平
方英尺办公空间要求提供 3个—5个停车位，
而且，车库一定在写字楼内或相邻的地方。结
果，车库至办公室的距离非常短，整体步行活
动水平很低。
如果不新增停车车位会发生什么呢？在纽

约，南街海湾安排了 30 万平方英尺的零售空

间，挤满了顾客却没有新增停车车位。一些顾
客坐地铁来，一些人乘公交车来。大部分办公
室的雇员们是走来的。
至此，唯一有希望的行动就是不新增停车

车位。不久以后，我们可能真的开始削减停车
场。这样做可能产生经济意义。热情支持小汽
车的开发商和市政当局夺得了市区一些最好
区位的街段。印第安纳波利斯就是一例。这个
城市不错，纪念碑圆形广场里有一个很好的核
心区域。但是，它周围的很多地方都变成了停
车场，所以，很难想象未来发展会不去清除停
车场。清除圣路易斯的普鲁伊特 -艾戈住宅
大楼就是一个具有象征意义的事件。所以可能
首先清除的是市区停车场。在那些水泥地面下
藏着很多有价值的土地。
清除市区停车场的行动已经来临。对于那

些由停车车位和停车场主导的城市而言，一个
关键的市政问题是缺少停车空间，令人遗憾。
还是拿达拉斯来讲，达拉斯的停车空间与办公
空间的比例在全美是最高的。但是，研究继续
提出增加停车场，而且，停车费用要保持中等
水平。

一位参加有关停车问题调查的访问者很
惊讶，达拉斯有如此之多的停车场，停车费用
如此低廉。在两家报纸的帮助下，我给市民们
拟定了一组问题。第一个问题，市区有足够的
停车场吗？回答是，没有，不够，而且太贵了。第
二个问题，停车的位置与上班的位置有多远？
回答是，平均距离为 2.5 个街段。
2.5 个街段。达拉斯的街段不长。其他城市

的经验类似。供应限制了需求，所以，停车本身
已经成了一个目的，停车问题对人们的影响更
多的是心理上的，而不是实际上的。假定，仅仅
是假定，如果美国人真把他们的步行半径扩大
哪怕几百英尺，结果可能是市区的解放。停车
场可以向外推，这样就可以给市区减少压力；
不是把车库隔绝起来，而是把那些空间释放给
其他积极的活动使用。代价呢？停车的人必须
比现在多走 5分钟，如果真是那样，对他们不
无益处。

路边停车更浪费空间

路边停车比以往更浪费空间了。与马路牙
子平行停车正在成为一种丧失掉的技巧。许多
30岁以下的人习惯郊区购物中心的头进泊车
方式，他们不能使用其他方式泊车。因此，一些
城市不得不把平行停车改成头进泊车。
道路用地是很有潜力的基本空间资源。一

个超出想象数量的道路空间没有用来行车，有
着不少多余的道路用地。正如许多项目显示的
那样，这类空间常常有很好的区位，它们可以
用来营造公园和坐一坐的地方。减少一个车
道，把它改造成人行道，不仅让街更适合于行
人，也让交通的功能更加有效率。
总之，浪费之中有机会。不愿意多走几个

街段，过分供应给不良使用的车辆空间，供应
不足的、使用或好或坏的步行空间，为存储汽
车而侵占市中心空间，这一连串的不良方式不
能不让人兴奋。只要我们智慧地去观察，城区
其实有大量的空间等待开发。就拿列克星敦大
道来讲，在那些最拥挤的地方，其实还有许多
空间可以利用。

(标题为编者所加，有删节）


