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基于城市设计视角下的交通景观设计
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摘要：城市化建设推动了城市交通道路的发展,交通道路是

城市化的象征,它体现了城市文明建设的水平。同时,城市交通

景观对城市的文化和生态环境发展具有重要意义。城市交通道路

作为市民出行、活动的重要空间,它的景观属性要求其必须符合

大众的审美需求。从城市设计的角度解读城市交通景观设计,不

失城市原有风貌的同时将本土文化融入设计理念中,这是对城市

交通景观“落地”式的设计手段。

关键词：城市设计；“落地”式设计；交通景观设计

一、引言

在城市设计中，很多景观设计师重物质表象，轻文化内涵，

有的甚至排斥本土文化和本土产业，盲目地追赶世界潮流，忽视

了文化传统。在城市化发展中各种景观设计理念风起云涌，景观

设计师带着所谓的“后现代主义”来设计城市交通景观，使城市

的历史性、文化性、艺术性失去了本有的个性，结果不但没有为

城市景观文化增色，反而破坏了原有的特色和整体空间的协调性。

在城市建设规模扩大的同时，城市交通景观建设盲目跟风，使得

原生志的传统文化空间面积急速减少，新、旧区域空间形志与理

念性设计的矛盾日益加剧，城市交通景观不再满足城市交通道路

的需求。很多历史性交通景观的原有风貌遭遇破坏，甚至被大量

拆除，城市交通道路两侧整体空间形志也渐渐失去了原有风貌 [1]。

（ 一 ） 城市设计话语圈和理论思想

1.城市设计话语圈
基于不同学科下对于城市发展、定位、形象名片、城市文

化、城市文明等持以的不同观点。

2.城市设计理论思想
马克思主义认为，逻辑规律存在于客观世界，具有一定的、

相对的独立特性，是思维领域所存在的表象，也是在客观事物中

表现出人的特定关系思维。实践在人们运用逻辑规律反映客观世

界特有关系时起着至关重要的作用，任何设计都要遵循基本逻辑

规律。只有这样才能发挥它应有的作用。从理性立足点出发，坚

守唯物主义认识论的真理，针对城市的本质属性，根据城市的实

情对城市进行设计。

二、城市设计视角下“落地”式的交通景观设计

（ 一 ） 城市设计视角下的“落地”式设计

在城市化建设过程中，很多城市都在不断追求推陈出新，一

味地塑造“一线城市、大都市、现代化”的形象，过于强调城市

景观的恢宏与壮观，而忽视了人们最基本的需求和人文情怀。一

些缺乏文化素养、缺乏地方生志保护理念的设计师为了高额的设

计费，迎台业主的需求，不重视传统地域文化以及民族文化，只

往重对形象工程的追求，丧失了乡土本色 [2]。例如，应业主的要

求，设计师将形形色色的欧式建筑星星点点地点缀在祖国的青山

绿水间；将一些毫无个性、脱离艺术规律、没有历史色彩的雕塑

填满整个城市空间。这样的城市又如何能体现出它的历史沉淀和

建筑文化的积累传承呢？又如何能满足人们生活所需呢？正因为

有了人类的聚居点，城市设计才有了其该有的本质，所以必须按

照理性的城市设计理论，因地制宜，以每个城市人们的生产、生

存、生活、生息的角度为立足点；以人为本，有意识地、正确地

利用自然，尊重自然的规律；以各个城市实际情况和区域特点为

关键点；不要打着为了保障市民的生存、生活、生产、生息的旗

号，去营造违背城市各区域特点的城市空间形志。

城市设计反映城市的整体空间结构，设计理念也直接影响城

市的美观。很多城市设计还处于探究阶段，城市的公共设施、公

共空间等基础设施在环境中的设计缺乏一定的文化内涵，布局不

台理也不科学，并且在城市设计方面，设计师没有对城市内在环

境先分析再设计，导致设计与城市整体空间形志不和谐。因此，

要加强城市本土文化的设计建设。

（ 二 ）“落地”式的交通景观设计

城市交通景观设计代表着城市文明建设的水平，交通景观往

往受到人们发自内心的情感和周围环境方面的熏陶感染。城市自

然环境的内在秩序体现在“纯静”这两个字上，北方城市由于

气候寒冷干燥，紫外线的照射比其他城市强，尽管这一切使城市

交通景观与交通道路整体空间呈现出分界线，但仍然显得交相辉

映。它与曲径通幽、青砖绿瓦的南方城市交通道路两侧景观形成

了鲜明的对比。这种城市交通景观内在的特有属性已经在人们内

心根深蒂固了，换句话说，意象性思维一开始就存在于人们的潜

意识里，这也许就是人们最初的审美标准，也是人们追求的最真

实的美感。城市交通景观还往往被人们用来表现某种社会意识形

志，强调重视感情、文化、文脉的设计方祛，进而强调城市交通

景观概念的外延，使得在特定的环境下，城市整体空间与社会有

互动关系的形志呈现出更加鲜明的地方特征 [3]。

很多城市交通景观设计师借着“不偏离城市景观设计哲学”

的理念进行设计，由于很多城市存在地缘差异，他们在进行城市

交通景观设计时从城市本土的特质中开放思想、寻找正确的价值

观念，从审美心理上追求以人为本的交通景观设计理念。唯有这

样，设计师才可以设计出摒弃“追随文化”的现代化原创城市交

通景观设计。所有参与设计的设计师要汲取古人智慧，在吸收外

来文化的同时做到不摒弃本土文化，与时俱进，弘扬求实精神，

才能创造出适台的、富有生命力的城市交通景观设计 [4]。

结语

基于城市设计视角将“落地”式的美学规律植入城市交通景

观设计中，可以营造城市交通道路两侧的整体空间形志，满足人

们的视觉审美需求，同时驾驶者在行驶过程中也能享受交通道路

两侧景观带来的舒适感。只有将物质、艺术和本土文化相统一，

城市交通景观设计与居民生活相结台，才符台城市交通景观设计

中尊重自然形志空间和生存共同体的最基本设计规律。按照城市

用地、道路、交通、景观的功能划分，城市交通景观设计才有它

核心的设计命脉，所以，要针对其特有属性进行城市交通道路两

侧整体空间景观的配置，以及根据环境场所和景象审美进行物质

实体的综台设计。
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P＆R停车场采用立体停车方式的相关研究与项目实践
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摘要：P&R停车场的建设,作为引导更多市民乘坐轨道交
通的有效手段,能够减少早晚高峰对于城区交通的压力 ,但现有
停车位的供给却无法满足需求。为节约用地并引导公交出行,建

议采用主体停车模式进行改造或扩建。本文在现场分折调研的基

础上,经研究对比选择不同的机械停车方式,提出适用于不同

P&R停车场的设计和建设方案,并应用于项目实践。
关键词：P&R停车场；交通分折；主体停车

一、P＆R停车场的现状调研及分析
（ 一 ） 现存问题

P&R停车场多位于轨道交通线路终点站或重要换乘站附近，
是私家车与地铁、公交等多种公共交通工具的换乘节点。因此，

潜在停车需求量巨大。但是，现有停车位的供给却无祛满足需

求，尤其是部分首末站的缺口较大。周边占道、占用城市绿地停

车的现象突出。

（ 二 ） 交通特征分析

(1)通勤交通特征明显，高峰时段突出
P&R停车场的用户以早晚通勤客流为主，高峰时段吸弓大

量车流，尤其是早高峰相对集中 (下表为某 P&R停车场交通量
调查 )。

表 1 某 P＆R 停车场高峰时段交通量调查表

高峰时段 季节 时间 交通量

早高峰
(约 300辆)

夏季：6:00—8:00
6:00—7:00 110辆 /小时
7:00—8:00 110辆 /小时

冬季：6:30—8:30
6:30—7:30 160辆 /小时
7:30—8:30 124辆 /小时

晚高峰 18:00—20:00 (时段相对分散)

(2)停车场的用户进出不频繁，停车位周转次数较低
P&R停车场的用户出行以换乘轨道交通为主，进出不频繁，

根据多个 P&R停车场调研结果，停车位周转率基本为 1。
（ 三 ） 存在问题分析与研究策略 （见图 1）

图 1 P&R停车场存在问题分折与研究策略
为节约用地并弓导公交出行，P&R停车场采用平面停车方

式已无祛满足快速增长的停车需求和缓解用地紧涨的矛盾。因

此，我们通过研究提出的策略为：采用立体停车模式，最大限度

地增加内部停车位供给。

二、机械式停车方式比选
目前，机械停车方式共有九类，根据不同停车方式的特点，

本文重点研究了几种适台 P&R停车场需求的停车方式。
（ 一 ） 升降懂移类机械停车

利用载车板升降和横向平移存取汽车的机械式停车设备。主

要特点有：

·技术和产品较成熟，投入低；

·停车数量多，等候时间随车位置变化；
·适用于场地较宽敞的区域，比较适台用于公共停车场。
（ 二 ） 巷道堆垛类机械停车

使用有轨巷道堆垛机，将汽车水平且垂直移动到停车位旁，

并用存取交接机构存取汽车的机械式停车设备。主要特点有：

·设备运行可靠、投入低；
·停车数量多，存取车速度较快；
·适用于场地较宽敞的区域，比较适台用于公共停车场。
（ 三 ） 平面移动类机械停车

在同一水平层上用搬运器平面移动汽车或载车板，实现存取

汽车的机械式停车设备，多层平面移动类机械式停车设备还需使

用升降机来实现不同层间的升降。主要特点有：

·智能化程度高，存取车速度快；
·可分库组台，停车数量多；
·适用于场地较宽敞的区域，比较适台用于公共停车场。
（ 四 ） 垂直循环类机械停车

使用垂直循环机构使车位产生垂直循环运动到达出入口层而

存取汽车的机械式停车设备。主要特点有：

·设备分散灵活、占地小；
·车辆分组规模小、存取车速度快；
·适用于场地比较局促的区域，比较适台用于公共停车场。
根据不同类别机械停车方式的特点，结台 P&R停车场的实

际需求，我们分别进行了几个项目实践。

三、项日案例方案介绍
（ 一 ） 北京通州北苑 P＆R 停车场改造项目

该停车场占地 4292平方米，主要出入口位于场地东侧，机
械立体停车库位于场地西侧，立体停车库可停车 249辆，周边布
置地面可停车 56辆，总停车位 305个。
该项目为北京市首个 P&R停车场的机械式立体停车楼改造

工程。方案设计阶段优化交通组织流线，提高机械车库的存取车

效率。首次将汽车充电桩与 P&R停车场建设结台，成为充电汽
车推广的一种新型模式。同时，在设计过程中对 P&R停车场的
立体化升级改造和充电汽车的结台模式进行了很好的探索，该项

目立项时即获得北京市政府的签报，建议按照此模式推广实施。

（ 二 ） 北京新宫 P＆R 停车场改造项目

该停车场用地非常不规整，分别由两块三角地组成，现状停

车位有 40个，主要出入口位于场地东侧小路上。改造方案采用
占地较小的垂直循环停车设备，保留地面停车 12个，新增立体
停车 228个 (共 7层 )，总停车位 240个。
四、后续发展及相关建设问题
P&R停车场采用机械停车方式的改造和建设项目，由于目前尚

处于起步阶段，因此在方案设计、项目审批和建设阶段还有一些后

续问题，我们可以通过不同的实践逐步加以研究和解决。例如：

(一 )不同机械停车方式的选择和比较研究；
(二 )机械式停车存取车效率与实际使用效果评价；
(三 )项目规划审批手续、防火规范及消防审批等；
(四 )停车设备的可靠性与后期维护成本统计；
(五 )停车设备自动控制与智能停车管理的结台；
(六 )机械式停车设备与充电模式相结台的方式研究。
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摘要：本文结合工程案例，主要阐述铁路独山隧道隧道近距

施工技术问题以及解决的方法措施，以供同行参考。

关键词：隧道；施工技术；研究

一、概述
某铁路扩能隧道与某铁路电化隧道立体交叉于独山山体。具

体如下：

铁路扩能隧道（扩能改造工程独山隧道）里程：

DK104+820～DK108+523，全长3703m，为单洞双线客运专线隧

道，采用有砟轨道，设计速度目标值为250km/h，线间距为

4.6m，隧道跨度13.8m，高12m。

铁路电化隧道（电气化改造工程某改线段独山隧道）里程：

DK105+761～DK111+347，全长5586m，为单洞单线隧道，隧道跨

度为7m，高9.7m。

其中，电化隧道下穿扩能隧道先行施工，两隧道立体交叉点

处最小间距约为6.5m。

二、近距施工技术问题
（一）两隧道影响区范围

关于隧道之间相互影响的系统研究，日本走在世界前列。

1996年，在总结日本地铁实践基础上，日本铁道综合技术研究所

发表的“近接隧道施工指南”给出了近接隧道影响范围的分类、

相应措施及具体影响范围划分。指南中将相互影响范围分为三

类：无影响范围、要注意的影响范围和必须采取措施的范围，具

体相互影响范围的划分与隧道之间的相对位置关系相关。相互影

响判定时采用的隧道外径值，指隧道衬砌外缘的垂直高度或水平

宽度中的最大值。根据相对位置的不同，影响范围的划分有所区

别。

本工程扩能隧道与电化隧道交叉角度为48°，电化隧道先行

施工，后续扩能隧道施工时，随着距离两隧道立体交叉点越来越

近，其相互影响程度必然会越来越大，确定两隧道开始产生相互

影响的位置与相互影响区域内的影响程度，对于下穿电化隧道先

行施工时在什么范围内施加怎样的加强措施有重要的指导意义，

后续施工的扩能隧道也同样需要一个明确的影响程度分区，以便

在不同的影响程度分区采取不同的开挖方法、爆破措施保证两隧

道立体交叉节点附近的结构安全。

（二）两隧道施工工序

扩能隧道与电化隧道空间立体交叉，不同的施工工序，对

各隧道结构安全的影响也不同。如果上跨扩能隧道先施工，则对

扩能隧道的结构安全较为不利，因为后续下穿电化隧道施工时的

爆破荷载可能会引起扩能隧道支护结构的开裂，另外电化隧道开

挖引起的土体应力卸载还会引起扩能隧道在立体交叉点较大的沉

降，沿着隧道纵向会形成一个沉降槽，施工期间会影响隧道结构

的安全，运营期间较大的差异沉降会造成轨道前后高低不平顺，

影响列车运行安全。如果电化隧道先行施工，则对电化隧道的结

构安全较为不利，因为后续扩能隧道施工产生的爆破荷载会影响

电化隧道结构的安全，当扩能隧道施工至电化隧道上方时，如果

两隧道间距较小，则扩能隧道的拱部塌落拱荷载会作为附加荷载

作用在电化隧道的拱部，对电化隧道结构安全产生不利影响。关

键在于找到不同施工工序对各隧道的影响程度，权衡利弊，选择

合理的施工工序，保证两隧道在交叉节点附近的结构安全。

（三）两隧道交叉区段处爆破施工控制技术

关于“近接隧道”施工相互影响问题，目前研究较多的是水

平并列隧道，对于立体交叉隧道施工影响问题研究较少。对于立

体交叉隧道，后续施工隧道爆破振动将影响既有或先期施工隧道

的安全，两隧道之间中夹岩层厚度越小，围岩等级越差，影响越

严重。对于后续施工爆破对既有或先期施工隧道的爆破振动影响

的控制，《爆破安全规程GB6722-2003》给出了以爆破振动速度

为参数的振动安全控制标准。后续隧道交叉区域施工过程中，通

过减小循环进尺，控制单孔装药量和单段最大起爆药量，实现后

续爆破施工在既有或先期施工隧道衬砌上产生的爆破振动在安全

允许标准以内，确保后续隧道爆破不对既有或先期施工隧道构成

危害。

（四）两隧道在立体交叉段的支护结构加强措施

如果电化隧道先行施工，后建扩能隧道施工时，其下方电化

隧道已经建成，且两隧道在立体交叉处仅有6.5m的间距，随着扩

能隧道向电化隧道的推进，其爆破施工对电化隧道结构安全的影

响也将越来越严重，在运营期间，上跨扩能隧道客运专线列车行

驶速度较高，会引起立体交叉节点区域电化隧道支护结构的疲劳

以及线路轨道的纵向不平顺，影响隧道结构安全与行车安全。在

电化隧道先行施工时需要考虑到后期两隧道的相互影响，预先对

电化隧道不同影响区内的支护结构设计不同的支护参数，保证其

在施工及运营期间的安全。

如果扩能隧道先行施工，后建电化隧道施工会引起扩能隧

道较大的纵向差异沉降，这样会引起扩能隧道轨道前后高低不平

顺，影响列车运行安全。因此，在设计扩能隧道时，应该保证扩

能隧道的强度和刚度，根据所受围岩压力情况，局部加厚支护

结构厚度，另外根据以往工程经验，隧道拱脚处应力集中现象明

显，设计支护结构时也应该考虑应力集中，减小在交叉段其对下

穿电化隧道结构的影响。

三、研究内容与研究方法
（一）两隧道交叉段影响程度分区

目前，隧道设计规范中仅对两孔平行隧道的最小安全距离作

出规定，但是尚未对空间立体交叉隧道安全距离做出规定，本报

告参考《铁路隧道设计规范》，借鉴日本《既有铁路隧道近接施

工指南》对扩能隧道与电化隧道立体交叉节点附近区域进行影响

程度分区。

（二）电化隧道支护结构加强措施

两隧道施工工序不同，则对电化隧道结构的影响程度也不

同，当电化隧道先行施工时，对电化隧道结构的影响更为不利，

在施工期间，由于两隧道交叉节点处间距较小，电化隧道会受到

自身以及扩能隧道的塌落拱荷载，以及来自扩能隧道的爆破荷

载，在运营期间，在交叉节点处还会受到较强的列车动荷载作

用，在设计电化隧道均要考虑这些不利影响因素。研究方法为：

首先通过理论分析与数值模拟的方法确定电化隧道的围岩压力，

然后利用《铁路隧道设计规范》确定电化隧道的支护结构施工参

数。

（三）扩能隧道支护结构加强措施

如果扩能隧道先行施工，考虑到扩能隧道断面面积较大，

约为150m2，且立交节点附近两隧道间距较近，后续电化隧道会

引起扩能隧道较大的纵向差异沉降，进而引起轨道前后高低不平

顺，影响客运专线行车安全。通过建立交叉隧道的三维模型，研

究不同围岩等级、不同间距对扩能隧道纵向差异沉降的影响以及

扩能隧道的围岩压力和支护结构内力情况，结合立体交叉隧道的

相似工程实例确定不同情况下扩能隧道的支护结构加强措施。

（四）两隧道交叉区段爆破控制措施

对电化隧道先行施工扩能隧道交叉区段和扩能隧道先行施工

电化隧道交叉区段进行了爆破分区，计算了不同分区范围的单段

独山铁路隧道近距施工技术研究
魏隽

中铁上海设计院集团公司
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基于城市设计视角下的交通景观设计
冯洁

兰州交通大学艺术设计学院 甘肃兰州 730000

摘要：城市化建设推动了城市交通道路的发展,交通道路是

城市化的象征,它体现了城市文明建设的水平。同时,城市交通

景观对城市的文化和生态环境发展具有重要意义。城市交通道路

作为市民出行、活动的重要空间,它的景观属性要求其必须符合

大众的审美需求。从城市设计的角度解读城市交通景观设计,不

失城市原有风貌的同时将本土文化融入设计理念中,这是对城市

交通景观“落地”式的设计手段。

关键词：城市设计；“落地”式设计；交通景观设计

一、引言

在城市设计中，很多景观设计师重物质表象，轻文化内涵，

有的甚至排斥本土文化和本土产业，盲目地追赶世界潮流，忽视

了文化传统。在城市化发展中各种景观设计理念风起云涌，景观

设计师带着所谓的“后现代主义”来设计城市交通景观，使城市

的历史性、文化性、艺术性失去了本有的个性，结果不但没有为

城市景观文化增色，反而破坏了原有的特色和整体空间的协调性。

在城市建设规模扩大的同时，城市交通景观建设盲目跟风，使得

原生志的传统文化空间面积急速减少，新、旧区域空间形志与理

念性设计的矛盾日益加剧，城市交通景观不再满足城市交通道路

的需求。很多历史性交通景观的原有风貌遭遇破坏，甚至被大量

拆除，城市交通道路两侧整体空间形志也渐渐失去了原有风貌 [1]。

（ 一 ） 城市设计话语圈和理论思想

1.城市设计话语圈
基于不同学科下对于城市发展、定位、形象名片、城市文

化、城市文明等持以的不同观点。

2.城市设计理论思想
马克思主义认为，逻辑规律存在于客观世界，具有一定的、

相对的独立特性，是思维领域所存在的表象，也是在客观事物中

表现出人的特定关系思维。实践在人们运用逻辑规律反映客观世

界特有关系时起着至关重要的作用，任何设计都要遵循基本逻辑

规律。只有这样才能发挥它应有的作用。从理性立足点出发，坚

守唯物主义认识论的真理，针对城市的本质属性，根据城市的实

情对城市进行设计。

二、城市设计视角下“落地”式的交通景观设计

（ 一 ） 城市设计视角下的“落地”式设计

在城市化建设过程中，很多城市都在不断追求推陈出新，一

味地塑造“一线城市、大都市、现代化”的形象，过于强调城市

景观的恢宏与壮观，而忽视了人们最基本的需求和人文情怀。一

些缺乏文化素养、缺乏地方生志保护理念的设计师为了高额的设

计费，迎台业主的需求，不重视传统地域文化以及民族文化，只

往重对形象工程的追求，丧失了乡土本色 [2]。例如，应业主的要

求，设计师将形形色色的欧式建筑星星点点地点缀在祖国的青山

绿水间；将一些毫无个性、脱离艺术规律、没有历史色彩的雕塑

填满整个城市空间。这样的城市又如何能体现出它的历史沉淀和

建筑文化的积累传承呢？又如何能满足人们生活所需呢？正因为

有了人类的聚居点，城市设计才有了其该有的本质，所以必须按

照理性的城市设计理论，因地制宜，以每个城市人们的生产、生

存、生活、生息的角度为立足点；以人为本，有意识地、正确地

利用自然，尊重自然的规律；以各个城市实际情况和区域特点为

关键点；不要打着为了保障市民的生存、生活、生产、生息的旗

号，去营造违背城市各区域特点的城市空间形志。

城市设计反映城市的整体空间结构，设计理念也直接影响城

市的美观。很多城市设计还处于探究阶段，城市的公共设施、公

共空间等基础设施在环境中的设计缺乏一定的文化内涵，布局不

台理也不科学，并且在城市设计方面，设计师没有对城市内在环

境先分析再设计，导致设计与城市整体空间形志不和谐。因此，

要加强城市本土文化的设计建设。

（ 二 ）“落地”式的交通景观设计

城市交通景观设计代表着城市文明建设的水平，交通景观往

往受到人们发自内心的情感和周围环境方面的熏陶感染。城市自

然环境的内在秩序体现在“纯静”这两个字上，北方城市由于

气候寒冷干燥，紫外线的照射比其他城市强，尽管这一切使城市

交通景观与交通道路整体空间呈现出分界线，但仍然显得交相辉

映。它与曲径通幽、青砖绿瓦的南方城市交通道路两侧景观形成

了鲜明的对比。这种城市交通景观内在的特有属性已经在人们内

心根深蒂固了，换句话说，意象性思维一开始就存在于人们的潜

意识里，这也许就是人们最初的审美标准，也是人们追求的最真

实的美感。城市交通景观还往往被人们用来表现某种社会意识形

志，强调重视感情、文化、文脉的设计方祛，进而强调城市交通

景观概念的外延，使得在特定的环境下，城市整体空间与社会有

互动关系的形志呈现出更加鲜明的地方特征 [3]。

很多城市交通景观设计师借着“不偏离城市景观设计哲学”

的理念进行设计，由于很多城市存在地缘差异，他们在进行城市

交通景观设计时从城市本土的特质中开放思想、寻找正确的价值

观念，从审美心理上追求以人为本的交通景观设计理念。唯有这

样，设计师才可以设计出摒弃“追随文化”的现代化原创城市交

通景观设计。所有参与设计的设计师要汲取古人智慧，在吸收外

来文化的同时做到不摒弃本土文化，与时俱进，弘扬求实精神，

才能创造出适台的、富有生命力的城市交通景观设计 [4]。

结语

基于城市设计视角将“落地”式的美学规律植入城市交通景

观设计中，可以营造城市交通道路两侧的整体空间形志，满足人

们的视觉审美需求，同时驾驶者在行驶过程中也能享受交通道路

两侧景观带来的舒适感。只有将物质、艺术和本土文化相统一，

城市交通景观设计与居民生活相结台，才符台城市交通景观设计

中尊重自然形志空间和生存共同体的最基本设计规律。按照城市

用地、道路、交通、景观的功能划分，城市交通景观设计才有它

核心的设计命脉，所以，要针对其特有属性进行城市交通道路两

侧整体空间景观的配置，以及根据环境场所和景象审美进行物质

实体的综台设计。
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P＆R停车场采用立体停车方式的相关研究与项目实践
刘阳

中国建筑设计研究院有限公司 北京 100044

摘要：P&R停车场的建设,作为引导更多市民乘坐轨道交
通的有效手段,能够减少早晚高峰对于城区交通的压力 ,但现有
停车位的供给却无法满足需求。为节约用地并引导公交出行,建

议采用主体停车模式进行改造或扩建。本文在现场分折调研的基

础上,经研究对比选择不同的机械停车方式,提出适用于不同

P&R停车场的设计和建设方案,并应用于项目实践。
关键词：P&R停车场；交通分折；主体停车

一、P＆R停车场的现状调研及分析
（ 一 ） 现存问题

P&R停车场多位于轨道交通线路终点站或重要换乘站附近，
是私家车与地铁、公交等多种公共交通工具的换乘节点。因此，

潜在停车需求量巨大。但是，现有停车位的供给却无祛满足需

求，尤其是部分首末站的缺口较大。周边占道、占用城市绿地停

车的现象突出。

（ 二 ） 交通特征分析

(1)通勤交通特征明显，高峰时段突出
P&R停车场的用户以早晚通勤客流为主，高峰时段吸弓大

量车流，尤其是早高峰相对集中 (下表为某 P&R停车场交通量
调查 )。

表 1 某 P＆R 停车场高峰时段交通量调查表

高峰时段 季节 时间 交通量

早高峰
(约 300辆)

夏季：6:00—8:00
6:00—7:00 110辆 /小时
7:00—8:00 110辆 /小时

冬季：6:30—8:30
6:30—7:30 160辆 /小时
7:30—8:30 124辆 /小时

晚高峰 18:00—20:00 (时段相对分散)

(2)停车场的用户进出不频繁，停车位周转次数较低
P&R停车场的用户出行以换乘轨道交通为主，进出不频繁，

根据多个 P&R停车场调研结果，停车位周转率基本为 1。
（ 三 ） 存在问题分析与研究策略 （见图 1）

图 1 P&R停车场存在问题分折与研究策略
为节约用地并弓导公交出行，P&R停车场采用平面停车方

式已无祛满足快速增长的停车需求和缓解用地紧涨的矛盾。因

此，我们通过研究提出的策略为：采用立体停车模式，最大限度

地增加内部停车位供给。

二、机械式停车方式比选
目前，机械停车方式共有九类，根据不同停车方式的特点，

本文重点研究了几种适台 P&R停车场需求的停车方式。
（ 一 ） 升降懂移类机械停车

利用载车板升降和横向平移存取汽车的机械式停车设备。主

要特点有：

·技术和产品较成熟，投入低；

·停车数量多，等候时间随车位置变化；
·适用于场地较宽敞的区域，比较适台用于公共停车场。
（ 二 ） 巷道堆垛类机械停车

使用有轨巷道堆垛机，将汽车水平且垂直移动到停车位旁，

并用存取交接机构存取汽车的机械式停车设备。主要特点有：

·设备运行可靠、投入低；
·停车数量多，存取车速度较快；
·适用于场地较宽敞的区域，比较适台用于公共停车场。
（ 三 ） 平面移动类机械停车

在同一水平层上用搬运器平面移动汽车或载车板，实现存取

汽车的机械式停车设备，多层平面移动类机械式停车设备还需使

用升降机来实现不同层间的升降。主要特点有：

·智能化程度高，存取车速度快；
·可分库组台，停车数量多；
·适用于场地较宽敞的区域，比较适台用于公共停车场。
（ 四 ） 垂直循环类机械停车

使用垂直循环机构使车位产生垂直循环运动到达出入口层而

存取汽车的机械式停车设备。主要特点有：

·设备分散灵活、占地小；
·车辆分组规模小、存取车速度快；
·适用于场地比较局促的区域，比较适台用于公共停车场。
根据不同类别机械停车方式的特点，结台 P&R停车场的实

际需求，我们分别进行了几个项目实践。

三、项日案例方案介绍
（ 一 ） 北京通州北苑 P＆R 停车场改造项目

该停车场占地 4292平方米，主要出入口位于场地东侧，机
械立体停车库位于场地西侧，立体停车库可停车 249辆，周边布
置地面可停车 56辆，总停车位 305个。
该项目为北京市首个 P&R停车场的机械式立体停车楼改造

工程。方案设计阶段优化交通组织流线，提高机械车库的存取车

效率。首次将汽车充电桩与 P&R停车场建设结台，成为充电汽
车推广的一种新型模式。同时，在设计过程中对 P&R停车场的
立体化升级改造和充电汽车的结台模式进行了很好的探索，该项

目立项时即获得北京市政府的签报，建议按照此模式推广实施。

（ 二 ） 北京新宫 P＆R 停车场改造项目

该停车场用地非常不规整，分别由两块三角地组成，现状停

车位有 40个，主要出入口位于场地东侧小路上。改造方案采用
占地较小的垂直循环停车设备，保留地面停车 12个，新增立体
停车 228个 (共 7层 )，总停车位 240个。
四、后续发展及相关建设问题
P&R停车场采用机械停车方式的改造和建设项目，由于目前尚

处于起步阶段，因此在方案设计、项目审批和建设阶段还有一些后

续问题，我们可以通过不同的实践逐步加以研究和解决。例如：

(一 )不同机械停车方式的选择和比较研究；
(二 )机械式停车存取车效率与实际使用效果评价；
(三 )项目规划审批手续、防火规范及消防审批等；
(四 )停车设备的可靠性与后期维护成本统计；
(五 )停车设备自动控制与智能停车管理的结台；
(六 )机械式停车设备与充电模式相结台的方式研究。
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层损失情况。通过综合分析以上各种参数，得出较为精确的地层

实际受损情况。

根据分析，对即时沉降正在发生或即时沉降发生后、滞后沉

降尚未发生的情况及受掘进扰动影响的地层进行注浆填充。

4.注意事项。①地面在掘进后一周内塌陷或沉降量大的地

段，其下地层基本为自由剥落的松散土，极易发生较大的滞后沉

降；②掘进前、掘进中控制的目的是防止超挖、尽量减少地层损

失，以控制滞后沉降产生条件；掘进后控制则是着重对可能产生

滞后沉降的 松散体进行跟踪处理，弥补其地层损失，从根本上

消灭滞后沉降发生条件；③人是关键因素。使用经验丰富的盾构

司机进行盾构掘进，技术熟练的工人进行盾构操作及施工，杜绝

人为因素造成的沉降超限；④地面塌陷较浅时，采用级配良好的

回填土回填，并视情况分层碾夯振实，塌陷深度大时，采用C20 

素混凝土灌注密实。

三、结束语
土压平衡盾构技术在砂卵石地层的成功应用，拓宽了土压盾

构的应用范围，这既得益于盾构设备的进步，又得益于土的塑流

全土柱方法与塌落拱理论计算所得土压力

计算依据理论
隧道埋深
（m）

计算位置
按全土柱计算上覆土重得到的侧土压力
（bar）

考虑塌落拱效应计算上覆土重得到的侧
土压力（bar）

朗肯主动土压力

10.6 土舱上/中/下土压 0.8411/1.2551/1.6891 0.4813/0.8953/1.3293

12.4 土舱上/中/下土压 1.0731/1.5071/1.9411 0.6159/1.0499/1.4839

14.4 土舱上/中/下土压 1.3531/1.7871/2.2211 0.7805/1.1705/1.6485

朗肯被动土压力

10.6 土舱上/中/下土压 7.6047/9.0907/10.5167 4.3665/5.8525/7.2785

12.4 土舱上/中/下土压 8.4927/9.9187/11.3447 4.3776/5.8036/7.2296

14.4 土舱上/中/下土压 9.4127/10.8387/12.2647 4.2593/5.2893/7.1113

化改良技术的发展，已成为最具吸引力的隧道施工技术之一。本

文通过对近来施工经验的总结，优化了盾构掘进的参数，有效的

避免了地层的即时沉降，并对滞后沉降的控制也提出了相应的处

理措施，希望能对盾构施工提供参考，不正之处，敬请指正。
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允许装药量，对各区段分别进行了爆破设计，提出了爆破安全措

施；采用数码电子雷管，实现逐孔起爆。

设计了在弱影响区进行爆破参数和爆破振动测试试验；要求

在爆破交叉区段爆破对临近隧道的影响进行爆破振动监测，并设

计了爆破监测方案。

四、结论
（一）影响程度分区

根据后行隧道施工对先行隧道支护结构的影响，将电化隧道

与扩能隧道相互影响区划分为弱影响区、强影响区和重影响区三

段，不同的影响区采取不同的隧道支护结构加强措施。

以后行施工隧道爆破在先行施工隧道衬砌上产生的最大质点

振动速度5cm/s为爆破振动安全标准，本着最大限度降低对临近

隧道影响和提高施工效率的原则，将两隧道爆破施工振动控制区

域划分为爆破振动严格控制区和爆破振动加强控制区。

（二）围岩等级弱化措施

拟将围岩等级弱化一级来等效设计电化隧道和扩能隧道二次

衬砌加强措施，在强影响区范围（Ⅳ级围岩40m范围、Ⅴ级围岩

50m范围）需对扩能隧道二衬仰拱进行加强。

（三）电化隧道先行施工安全控制措施

交叉区段为Ⅳ级围岩时，在重、强影响区内电化隧道初期

支护宜采用格栅支护，格栅间距为0.75m；交叉区段为Ⅴ级围岩

时，在重、强影响区初期支护宜采用管棚格栅支护，格栅间距为

0.6m，在弱影响区采用格栅支护，格栅间距为1.2m。

扩能隧道Ⅳ级和Ⅴ级围岩爆破振动严格控制区，通过精确

打眼，严格控制循环进尺、采用数码电子雷管微差起爆控制单段

最大装药量，可以满足安全要求；在扩能隧道爆破振动加强控制

区，除采用上述控制措施外，扩能隧道下台阶周边眼和底板眼还

采用“多打眼、少装药、间隔装药爆破”及切缝药包或聚能装药

结构等辅助措施，达到降低对电化隧道衬砌结构影响的目的。

（四）扩能隧道先行施工安全控制措施

电化隧道支护参数同电化隧道先行施工时支护参数。扩能隧

道支护参数为：交叉区段为Ⅳ级围岩时，在重、强影响区内初期

支护宜采用I20a型钢支护，型钢间距为0.6m，弱影响区采用格栅

支护，格栅间距为1m；交叉区段为Ⅴ级围岩时，在重、强影响区

内初期支护宜采用HW175型钢管棚支护，型钢间距为0.6m，在弱

影响区采用I20a型钢支护，型钢间距为0.6m。

电化隧道Ⅳ级和Ⅴ级围岩爆破振动严格控制区，通过精确

打眼，严格控制循环进尺，采用数码电子雷管微差起爆控制单段

最大装药量，可以满足安全要求；在电化隧道爆破振动加强控制

区，除采用上述控制措施外，电化隧道上台阶顶部周边眼还采用

“多打眼、少装药、间隔装药爆破”及切缝药包或聚能装药结构

等辅助措施，达到进一步降低对扩能隧道衬砌结构影响的目的。
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