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Experience and Enlightenment of Hong Kong Elevated Walking System
肖锐琴    XIAO Ruiqin

纵观我国城市空中步行系统设计与建设，其大多模式是将高密地区轨道站及周边地块进行连接，但这种模式并不能如

实反映空中步行系统的整体空间设计逻辑，导致“往下传导难”等问题。作为世界高密度城市地区之一，对于在稀缺土

地内建设立体空中步行系统，香港已有一套自己的经验，即精细化构建空中步行系统空间逻辑。香港中环、湾仔、荃湾、沙

田、屯门、将军澳、东涌片区空中步行系统分别代表了“交通廊道”“轨道站点—公共建筑群”“轨道站点+商业”3类发展

类型。梳理空中步行系统关于功能、交通、开发模式等精细化设计与开发的要点，以期为今后内地空中步行系统在地化系

统设计与开发提供借鉴。

Throughout the existing urban elevated walking system in Mainland China, its long-term planning and construction mode is to connect 

the metro stations to the surrounding plots in the high-density area, highlighting the "connection" characteristics of the elevated walking 

system. This development model, however, cannot truly reflect the overall spatial logic of the elevated walking system and cannot 

tease out the logical framework of future implementation growth from the design appearance, resulting in problems such as “difficult 

to implement in top-down approach”.As one of the highest density urban areas in the world, Hong Kong has its unique experience in 

building a three-dimensional elevated walking system with scarce land sources. In addition to institution settings and implementation 

mechanism, the realization of the elevated walking system is inseparable from the generation of its essential spatial logic. The rationality 

of spatial logic is the key step to leverage the implementation of development and its most fundamental task is to purposefully construct 

the spatial order and establish the basic logic of spatial order. After the author's research, the elevated walking systems in Central, Wan 

Chai, Tsuen Wan, Sha Tin, Tuen Mun, Tseung Kwan O and Tung Chung districts in Hong Kong represent three development modes 

of "traffic corridors", "metro station - public buildings" and "metro station + commercial". Through systematical synthetization and 

comparative analysis, they present different spatial characteristics in spatial organization, function, transportation and development mode, 

and also echo the specificity of the built environment in the specific implementation mechanism. This paper concludes the characteristics 

from these empirical case studies and tries to sort out the hidden stories, providing a valuable reference for the planning, design and 

development of the elevated walking system in the Mainland China in the future.
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0   引言

空中步行系统的实现离不开其空间组织

逻辑的生成。精细化的空间规划设计是撬动实

施开发的关键一步。其根本的任务就是“有目

的”地建立起空间组织的基本逻辑，更精准地

传达设计的控制意图，以便后续实施针对性强

的设计控制。空中步行系统精细化规划设计是

后续实施建设协同高效的第一步，是实现落地

的前提条件。

从现实看来，我国的空中步行系统建设
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主要围绕“规划”展开，其更多地关注系统

性的连接，精细化的规划设计相对薄弱。纵观

我国城市（如广州、上海、深圳等）空中步行

系统的规划实践，大多面临“使用不佳”的

状态。其长期空间组织逻辑是将轨道站、商业

商务地块进行连接，凸显空中步行系统的“连

接”特征。从空间组织及实践来看，这种强调

“连接”的要求，并不能充分反映空中步行网

络的精细化要求。从笔者长期规划设计经验

总结看来，国内现有空中步行系统实践遇到

以下问题。

功能方面，空中步行系统标高层面的公共

功能有限或缺失。现有的功能主要聚焦在近地

面层的商业、公共绿地或庭院。受商业利益及

管理等因素影响，空中步行系统往往存在于大

型商业设施中，演化为封闭的商业街或者少数

人知道的平台场所。众多学者提出要增强空中

步行系统多连接的复合功能，例如王玲在对珠

江新城核心区步行廊道系统的使用评价中，论

述了空中步行系统与城市功能空间的紧密联

系，提出提升商业的紧密度增加片区对人流的

吸引力。

交通方面，现有空中步行系统更多地

围绕轨道站点设置，地块之间的空中步行系

统连接呈现平等串联关系，其多设定标准宽

度，采取有盖或无盖的建筑形式进行建设，

对紧密联系地面的垂直交通考虑甚少。在现

有实际开发建设中，如有某地块拒绝连接，

最终整个空中步行系统将变成断路（如广州

珠江新城华夏路连廊）。即使空中步行系统

首尾相接，地面与空中的高效垂直交通组织

是吸引地面人流积极加入空中步行系统、实

现空中步行系统运转的关键要素之一。深圳

福田中心区中轴线中心城广场、皇庭广场预

留了屋顶空中花园的交通路径，却不太为人

所知，其根本原因在于地面与空中的衔接有

待加强。

从开发实施来看，空中步行系统公私双方

权责分配不清。政府在推进空中步行系统建设

中往往全盘操办，无法借鉴香港的方法，引导

市场共同参与空中步行系统建设。我国内地尚

无多方协作下的成规模的空中步行系统案例。

当大部分在建设或者已建项目都依据规划预

留了空中步行系统，缺乏统一协商的建筑预留

坐标及标高也会导致前功尽弃。对于空中步行

系统“怎么建，应该由谁建设”需要更精细化

的考量。

空中步行系统“精细化设计”的系统研

究相对缺乏。现有相关资料多是从建筑与连廊

的关系来研究其组合模式，探讨高密度地区空

中步行系统的形成与发展、步行系统和单体建

筑的组合方式，如着重分析空中步行系统与综

合体、城市交通的整合[1]80，或总结国外其他城

市空中步行系统建设的经验[2]112。近几年，有学

者对香港空中步行系统进行系统的研究。胡依

然等[3]128从社会经济背景中探究香港中区空中

步行系统的起因、形成与发展；肖锐琴等[4]136系

统地梳理香港空中步行系统规划实施运作机

制。这些空中步行系统关注点都聚焦于空中步

行系统产生的原因、发展建设的过程及其实施

操作组织方面，而对空中步行系统前期精细化

规划设计的总结相对欠缺。现有学术研究至今

也未系统性地梳理空中步行系统在地化的规

划设计经验。

 

1   香港分类空中步行系统规划设计概述

作为典型空中步行系统建设的地区，香

港通过全周期的规划实施运作机制[4]136，不仅

基本实现了交通可达性，还塑造了“从垂直

之城到立体之城”的城市形象。其空中步行

系统建设遍布50%的港铁站周边①，将轨道站

点与周边重要功能、城市开发空间高效有序

地连接起来，使建筑、公共空间成为步行网络

中的有机组成部分。香港空中步行系统背后

的精细化规划设计给予空中步行系统实现的

可能性。

本文选取香港中环、湾仔、荃湾、沙田、

屯门、将军澳、东涌7个典型案例作为研究对

象，范围涵盖市区与新市镇。与时间发展维

度巧合的是，这些空中步行系统可划分为3

类：第1类是1965年代开始的以香港中环、

湾仔、荃湾为代表的交通廊道模式，强调轨

道站点与各大交通集散点的连接；第2类是

1980年代以沙田与屯门为代表的“轨道站

点—公共建筑群”模式，有着轨道站点到

公共建筑群的特定路径设计特征；第3类是

2000年后“轨道站点+商业”模式，如将军

澳、东涌，充分反映现今轨道站点与商业高

度融合建设的趋势。

通过对香港多样本空中步行系统案例的

深度挖掘与实地踏勘，笔者尝试梳理与空间规

划设计挂钩的功能、交通、开发实施等方面精

细化的空间规划设计要点。在空间布局方面关

注生长逻辑系统的形成，在功能方面关注空中

步行系统层主导功能的构成，在交通方面探讨

交通要素组织和尺度关系，在开发机制方面侧

重探讨政府政府、市场、港铁公司三方的关系。

通过系统归纳与比较分析，这3类模式在功能、

交通、品质层面上呈现出不同的空间组织特

征，对内地空中步行系统提供可借鉴的精细化

设计建议。

 

1.1   交通廊道模式

交通廊道模式是以轨道站点开发为核

心，通过交通集散点点对点的连接，创造不

受车行干扰的人行系统。中环站—香港站—

上环站/上环港澳码头/中环码头这个T字型

路径是中环空中步行系统的主干廊道。与交

通相呼应的轨道站点、巴士总站、码头均位

于此交通主干廊道上，沿线串联众多与地面

紧密衔接的垂直交通，有着明显的交通组织

特征。在实施开发过程中，更多的是政府建

设交通主干廊道、优先解决交通问题，利用

人流效应引导市场主动接入主干廊道，进而

形成鱼骨状的空中步行网络。点对点的交通

集散点连接是交通廊道型空中步行系统建设

的生长脊梁，这种模式在香港中环、湾仔、荃

湾尤为明显。

在漫长而复杂的发展历程中，中环缺乏整

体规划，导致其沿线更多为商业空间，人的活

动路径被限定为必须进入地块商业空间中再

到达其他场所；直到政府利用国际金融中心建

设契机建设公共性质的主干廊道，这一问题才

① 笔者调研，香港现有49个轨道站点周边有成规模的空中步行系统。注释：
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得以缓解。这也反映了交通廊道建设中从市场

主导到政府主导的阶段特征。受限于高密度的

建成环境，早期建设的交通廊道模式沿线极少

布局公共空间。

1.1.1    多样的城市级功能

受中心区区位影响，中环和湾仔交通廊

道模式沿线主要串联商业、公共设施、公共

空间、文化设施等公共属性场所，具有连接多

样功能特征。由于用地紧缺，停车也成为空中

步行系统衔接的功能之一（见图1-图2）。不

一样的是，湾仔空中步行系统并未直接连接

停车功能，而是串联停车场上的屋顶公共空

间，如夏懿花园、香港艺术中心西广场、长江

公园②。

1.1.2    点对点的大型交通集散点连接

香港中环空中步行系统以中环站轨道站

为起点，往外分别串联上环港澳码头（上环

站）、中环码头，整体呈现点对点的线性廊道空

间特征。中环站—香港站—上环站/上环港澳

码头/中环码头是大型交通集散点连接最便捷

的联系路径，是空中步行系统的主干廊道。主

干廊道与轨道站点、巴士总站、码头有很紧密

的直接关联性。中环、湾仔、荃湾空中步行系统

充分体现了串联轨道站点、码头、巴士总站等

交通集散点的特征，沿线集聚较多的立体交通

（以楼梯居多）。从服务范围来看，交通廊道模

式的空中步行系统均在轨道站点步行500 m的

辐射范围内（见图3）。

恰逢中环站周边是香港置地公司统一的

产权，其连廊系统的连通性有明显提高。香

港置地物业群形成了以封闭形式连接的建筑

连廊群，其封闭的建筑形式可共享内部的空

调设备。该类连廊不设置独立的垂直交通，

主要依靠建筑内部中庭进行垂直交通疏散。

其空中步行系统整合了香港置地中环商业圈

层功能。

据表1统计，交通廊道模式在90—200 m

间距设置垂直交通（楼梯为主）。区别于中环

与湾仔案例，荃湾沙咀道以北的500 m主干廊

道作为解决两轨道站点交通换乘的被动手段，

沿线楼梯数量少，垂直交通间距较大。

交通廊道模式的建设实施更多地始于碎

片化的、自发的市场行为，后期以政府为主导

搭建主干廊道，通过多种要素向主干廊道的集

聚，形成功能复合的公共交通走廊。香港政府

通过核心主干廊道的建设，发挥其积极的商业

规模效应，从而引导业主主动加入空中步行系

统建设，进而形成立体渗透、高效便捷的空中

步行网络。

交通廊道模式具备“不同时期建成、从市场

主导到政府主导转变”的特征。2000年前，香港

置地修建跨干诺道中的人行天桥，将中环站附近

物业、怡和大厦、邮政总局连接起来。这个阶段具

有市场主导特征。2000年后，政府借助国际金融

中心建成契机，修建了连接邮政总局、中环码头，

至上环港澳码头的廊道。至此，中环空中步行系

统网络又重新由政府有序组织，具有政府主导的

开发特征。在往后的空中步行系统规划设计中，

香港政府有意识地进行主导工作。以荃湾站至荃

湾西站为例，沙咀道以北为政府自建的高架天桥

系统，沙咀道以南东侧地块为政府市场联手打造

的城市更新项目，最后接入荃湾西站港铁物业建

设。荃湾站到荃湾西站空中步行系统具备强烈的

政府主导开发特征。

 

1.2   “轨道站点—公共建筑群”模式

“轨道站点—公共建筑群”模式的建设具有

特殊性，是政府关注人本空间的一次尝试。沙田、

屯门的空中步行系统建设、维护、运营主要通过

政府实现，政府是设计、管理、建设的唯一主体。

“轨道站点—公共建筑群”模式更多地与轨

道站点、商业建设、公共文化建筑紧密融合，整体形

成一个巨构建筑，形成新市镇中心（见图4-图5），

图1　香港中环空中步行系统功能分析图

Fig.1  Functional analysis of urban elevated walking 
system in Central, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图2　香港湾仔空中步行系统功能分析图

Fig.2  Functional analysis of urban elevated walking 
system in Wan Chai, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图3　香港中环主干廊道与立体交通空间分析图

Fig.3  Analysis of main corridors and three-dimensional 
traffic space in Central Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

② 法定规划综合网站https://www1.ozp.tpb.gov.hk/gos/default.aspx?#。注释：

表1  香港“交通廊道模式”空中步行系统主干廊道情况统计表

Tab.1  Statistics of main corridors of urban elevated walking system in Hong Kong

资料来源：笔者自制。

廊道名称 主干廊道沿线节点 距离/m 沿线楼梯数量/个 沿线巴士总站数量/个 楼梯平均间距/m

中环
中环站—香港站—
上环站/上环港澳
码头/中环码头

1 386 16 8 87

湾仔 湾仔站—香港会议
展览中心/湾仔码头 992 8 4 124

荃湾 荃湾站—大会堂—
荃湾西站 1 212 6 3 202



122 | 交通规划

依靠整体开发模式将城市设计构思进行完整演

绎。功能方面，该系统通过平台广场将公共建筑整

合，与商业共同发挥集聚效应；交通方面，受整体

开发模式的影响，沿线较少设置垂直立体交通，立

体交通主要依赖商业内部中庭进行立体转换。

1.2.1    新市镇中心建设导向下的商业与文化

            功能集中设置

受新市镇建设影响，从连接的平面功能来

看（见图6-图7），“轨道站点—公共建筑群”模

式沿线串联商业、公共设施、公共空间、文化功

能，其次是居住与停车功能。受早期公屋的开发

影响，沙田空中步行系统往北直接连接公屋平

台花园。

1.2.2    “轨道站点—商业—公共建筑群”的定

             制路径设计

该模式有着三段式紧凑的空间定制路线设

计，以轨道站点与商业综合开发为起点，后续接

入商业，最后到达公共建筑群并延伸至自然空

间中。屯门空中步行系统呈现“屯门站—屯门

市中心（商业）—屯门公共建筑群”的定制路

线设计，进一步延伸至屯门公园；沙田空中步行

系统呈现“沙田站—新城市广场（商业）—沙

田公共建筑群”的定制路线设计，并进一步延

伸至沙田河。

沙田、屯门空中步行系统首末布局公交枢

纽或巴士总站，沿线布局少量垂直立体交通。空

中步行系统更多接入商业中庭，通过垂直立体交

通与近地层面紧密衔接（见图8-图9）。

1.2.3    政府主导型开发

“轨道站点—公共建筑群”模式具备功能、

图5　香港屯门空中步行系统空间组织图

Fig.5  Spatial organization of urban elevated walking 
system in TuenMun, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图6　香港沙田空中步行系统功能分析图

Fig.6  Functional analysis of urban elevated walking 
system in Shatin, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图7　香港屯门空中步行系统功能分析图

Fig.7  Functional analysis of urban elevated walking 
system in TuenMun, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图8　香港沙田空中步行系统交通分析图

Fig.8  Traffic analysis of urban elevated walking 
system in Shatin, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图4　香港沙田空中步行系统空间组织图

Fig.4  Spatial organization of urban elevated walking 
system in Shatin, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。
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交通、空间的一体化建设特征。尤为明显的是，公

共建筑群是以大平台方式，将图书馆、大会堂、法

院等公共功能集合在一起，以空中平台方式接入

空中步行系统中，真正为市民自由使用。通过空

中步行系统的紧凑连接形成立体城市，既方便人

的通行，又为商场带来商机。

 

1.3   “轨道站点+商业”模式

2000年以后，面对复杂的城市环境，新市

镇开发主体由政府单一主体逐渐向政府、港铁、

市场企业等多元主体转变。空中步行系统的建

设更多地体现为一种协调手段，将政府、市场企

业的利益诉求融入空间方案，体现多元主体空

间共赢。

“轨道站点+商业”模式进一步体现了空中

步行系统与轨道交通、商业空间的一体化融合特

征，与TOD建设紧密捆绑（见图10-图11）。在这

个过程中，港铁公司发挥重要作用，积极介入规

划调整方案并协助一体化实施。将军澳、东涌两

市镇的港铁建设和市镇发展达到了高度同步的

程度。将军澳空中步行系统以封闭的建筑连廊形

式接入大型商业，将空中步行系统演化成室内商

业空间。东涌站、东荟城outlet、东荟城酒店以整

体巨构建筑形式，缝补了北大屿山公路对地块的

切割，并进一步演化成“蓝天门廊”接入居住功

能。这两个步行网络相对于其他案例，轨道站点

与商业建设的无缝融合更为明显，充分体现“轨

道+物业”的开发模式。

1.3.1    以商业综合体为主导功能

受新市镇建设影响，“轨道站点+商业”模

式优先以满足居住需求为主，连接商业、居住、公

共空间，用地性质相对单一。从空中步行系统连

接的平面功能来看，沿线主要串联商业、居住、公

共空间功能（见图12-图13）。其中，居住功能空

中步行系统标高层多为住宅底层灰空间。

1.3.2    商业建筑与轨道站点的高度融合

“轨道站点+商业”模式通过商业建筑与轨

道站点的高度融合，使空中步行系统成为轨道站

点周边扩展的媒介，强化轨道站点与商业的相互

作用。其覆盖范围为站点300 m范围。

将军澳、东涌的空中步行系统采用与商业

建筑一体化的设计，沿线布局极少的垂直立体交

通。空中步行网络积极结合建筑设计，演化成建

筑退台空间、屋顶花园等公共空间。其垂直立体

图9　香港屯门空中步行系统交通分析图

Fig.9 Traffic analysis of urban elevated walking 
systemin TuenMun, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图11　香港东涌站空中步行系统空间结构图

Fig.11 Spatial structure of urban elevated walking 
system at Tung Chung station, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图10　香港将军澳站空中步行系统空间结构图

Fig.10 Spatial structure of urban elevated walking 
system at Tseung Kwan O station, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图12　香港东涌空中步行系统功能分析图

Fig.12 Functional analysis of urban elevated walking 
system in Tung Chung, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

图13　香港将军澳空中步行系统功能分析图

Fig.13 Functional analysis of urban elevated walking 
system in Tseung Kwan O, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。
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图15　香港将军澳空中步行系统交通分析图

Fig.15 Traffic analysis of urban elevated walking system 
in Tseung Kwan O, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

 

2   香港空中步行系统精细化经验

2.1   分类规划: 实现轨道交通、土地使用， 兼

        顾开发实施的系统规划组织

从香港实践来看，空中步行系统在不同场

所呈现不同的空间规划组织特征，可分为“交

通廊道”“轨道站点—公共建筑群”“轨道站点+

商业”3类模式。这些系统均为结合当地具体

的功能、交通等情况进行系统规划，兼顾开发

主体和土地供给方式等因素的特色空中步行

系统。

“交通廊道”是以轨道站点开发为核心，通

过交通集散点建立点对点连接，创造不受车行干

扰的人行系统。与交通相呼应的轨道站点、巴士

总站、码头均位于交通廊道上，有着明显的交通

组织特征。这些主干交通廊道为政府所建设，伴

随长时间周边地块多样公共功能的主动接入，形

成一个具有生长潜力的城市系统。

“轨道站点—公共建筑群”模式的建设具有

特殊性，政府成为城市设计、管理、建设的唯一主

体，通过整体开发模式将城市设计构思进行完整

演绎。其与轨道无缝衔接，通过平台广场进行整

合，与商业共同发挥集聚效应；沿线较少设置垂直

立体交通，立体交通主要依赖商业中庭进行转换。

“轨道站点+商业”模式体现与轨道交通、

消费空间的融合。空中步行系统成为衔接周边

商业地块的主动策略，转化为建筑的组成部分，

港铁公司积极介入规划调整方案并协助一体化

实施。

从空中步行系统的时间发展维度来看，本

文总结的3类模式也代表了香港空中步行系统在

地化演化的几种模式。这些模式均伴随时间维度

的变化而愈加强调交通和土地一体化。

 

2.2   弹性功能: 香港法定图则的弹性功能设

       置为多样公共功能并存提供前提

香港立体复合的土地管控制度体系使空中

步行系统沿线公共功能得以实现。香港法定图则

的弹性功能设置给空中步行系统建设带来了灵

活设计的余地，进一步为空中步行系统提供多样

公共功能并存的前提。

香港城市规划委员会（以下简称“城规

会”）颁布的《法定图则注释总表》进一步要求

各类用地对公共设施、商业设施、交通设施等高

度兼容。中环、湾仔、荃湾、沙田、屯门、将军澳、东

涌这些区域都位于“综合发展区”。综合发展区

意味着需采取与开发主体进行协调与统筹，通过

与政府协商，在城规会许可基础上进行落实兼容

设施。多样的功能用途涵盖教育机构、救护站、图

书馆、娱乐场所、康体文化场所、私人会所、公交

总站、商店及服务行业、社会福利中心等③。

《香港规划标准与准则》对土地利用的混合

用途规定有较大弹性，为人们提供了空中活动的

机会。法规规定中只对用途进行粗略分类。除了

用地，《香港规划标准与准则》也为空中步行系

统注入文化、景观等15类“可接受的用途”④。在

不与周边土地使用性质发生冲突，且对结构、消防

安全、交通、环境及景观方面没有不良影响的情况

下，美化市容（如景观美化地方、植物苗圃）、美术、

商业宣传展示品、政府设施、公众资讯亭、售卖机、

开放式花店报纸杂志亭、非政府机构及协会为提

供方便的公共服务而设的办事处等设施作为“可

接受的用途”可布置在空中步行系统中。 “有条

件下接受的用途” 如室内康乐设施（如运动场、

健身室、壁球场）、静态休憩用地、图书馆（流动/固

定）等也可布置在空中步行系统中。为了加强融

合和协调，香港在空中步行系统工程的规划阶段

便预先积极考虑与其土地相符合的可能用途。

地面层商业、交通设施等，群房上屋顶花

园、商业娱乐设施、公共广场、文化体育、市政设

施等功能，空中步行系统正是由这些功能在地演

化而形成的多样复合的功能场所。这些功能赋予

了空中步行系统“公共产品”的属性，而非单一

的交通功能。除了功能的兼容性，政府对空中步

行系统沿线的公共功能，特别是提升品质的功能

类型，制定灵活的建筑面积减免制度⑤，以此鼓励

高品质的公共空间设计。

 

2.3   紧凑交通:“小街区、密路网、高建筑覆盖

       率”为空中步行系统建设提供了有利

       条件

从服务范围来看，交通廊道模式更趋向于

城市级空中步行系统的构建，其覆盖范围与规模

③ 城市规划委员会《法定图则注释总表》表格、准则、技术文件及相关文件，详见https://www.info.gov.hk/tpb/sc/forms/master_schedule.html。

④ 《香港规划标准与准则》中“第十二章其他规划标准与准则”中第7条明确规定天桥及人行天桥的桥底土地用途，其中包括可接受、有条件下接受及不可接受的用

途3类用途。详见https://www.pland.gov.hk/pland_sc/tech_doc/hkpsg/full/index.htm。

⑤ 参考以下文件：香港屋宇署. 认可人士、注册结构工程师及注册岩土工程师作业备考 APP-42 适意设施. 2013.1。

香港屋宇署. 认可人士、注册结构工程师及注册岩土工程师作业备考 APP-2 总楼面面积及无须计算的总楼面面积的计算. 2011.1。

香港屋宇署. 认可人士、注册结构工程师及注册岩土工程师作业备考 APP-151 优化建筑设计缔造可持续建筑环境. 2011.1。

注释：

图14　香港东涌空中步行系统交通分析图

Fig.14 Traffic analysis of urban elevated walking 
system in Tung Chung, Hong Kong

资料来源：笔者自绘。

交通通过建筑退台空间、屋顶花园与近地层面进

行衔接（见图14-图15）。

1.3.3    “港铁公司+政府+企业”合作开发的模式

“轨道站点+商业”模式开发主体为港铁公

司、政府、企业。在开发过程中，港铁公司具有较

高的整体项目操盘能力，一方面主动与政府对

接用地与轨道交通条件，另一方面通过招拍挂

方式和市场企业将空中步行系统延伸建设，反

向促使轨道站点与周边建筑的互动，提高商业

运营的盈利能力。港铁公司发挥核心衔接与协

调的作用。
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远大于“轨道站点—公共建筑”模式和“轨道

站点+商业”模式。后两者更多依附于商业建筑，

使空中步行系统成为轨道站点周边扩展的媒介，

服务范围集中在轨道站点300 m范围内。

从以上案例长度统计数据来看，紧凑距

离短的空中步行系统尺度数量居多，长度在

40 m之内的空中步行系统数量占整体数量的

56.61%。跨度较小的尺度特征对空中步行系

统的设置非常有利，可以灵活成为建筑单体体

量轻盈的组成部分。以沙田、屯门、将军澳空中

步行系统为例，其长度多为11—20 m之间，以

封闭的建筑连廊形式接入商业场所，共享空调

设备。

香港采用高效、紧凑、小跨度的空中步行

系统不是偶然。客观规划条件上，香港具有小街

区、密路网的典型特征，其道路两侧建筑间距

较小的特征为空中步行系统建设提供很好的建

设条件。香港建筑条例的改革也对连廊建设带

来契机。从制度方面梳理，《建筑物（规划）条

例》对非住宅建筑开发的建筑密度控制指标严

格。1955年香港建筑条例进行重大改革，以基

地体积（地盘面积×街道宽度×规定系数）来

控制建筑体量，并放宽建筑高度限制，提高建筑

覆盖率。高度在18 m以下的建筑，其覆盖率可达

100%⑥。高覆盖率状态减少了空中连廊的跨度，

更有利于空中步行系统的紧密联系。交通组织

方面，“小街区、密路网、高覆盖率”为空中步行

系统建设提供了有利条件。同时，交通组织上应

在人的步行范围内进一步整合交通要素，促使

公交站点、出租车停靠点等向空中步行系统垂

直立体交通靠拢布局。

2.4   开发模式: 从政府单一主体应对向多元

        主体协作参与转变

香港空中步行系统并非仅是单体建筑的直

接连接，对公共交通和步行系统建设的优化促成

了建筑单体与城市交通空间的贯通。从开发模式

来看，不同时期分别由政府或者市场主导的交通

廊道模式、由政府主导的“轨道站点—公共建筑

群”模式，以及政府、港铁公司和企业多方协作

开发的“轨道站点+商业”模式，都提供了建设

的可能性。

从整体空间形象来看，“轨道站点—公共建

筑群”和“轨道站点+商业”模式可以实现空

中步行系统整体统一的城市形象。“轨道站点—

公共建筑群”显著的城市设计意图、明确定制

的路径设计，更多是特殊时期政府主导的尝试

之作。“轨道站点+商业”模式空中步行系统则

由港铁公司牵头协调，通过与企业的密切合作

形成整体性强的空间形态，充分体现“轨道+物

业”的综合优势。港铁公司利用其与轨道站点

衔接建设的技术力量，促成了与建筑一体化的

空间步行系统。

相比而言，交通廊道模式是个逐渐完善与

优化接入的过程，其整体空间形态相对零散，需

在保证公共交通主廊道前提的基础上实现与众

多市场主体的连接，同时进一步整合公共交通站

点，创造服务于城市的立体步行网络。谨慎比选

核心交通主干系统线路，建立以公共交通疏导为

导向的空中步行主干廊道是核心关键。通过多片

区多功能的连接，充分发挥调动市场地块积极性

接入系统，沿线需设置众多垂直交通进行近地联

系。该模式是一生长的框架。

3   启发和思考

3.1   扩展空中步行系统的“公共产品”内

        涵， 推动空中步行系统精细化设计

“交通廊道”“轨道站点—公共建筑群”“轨道

站点+商业”3类空中步行系统模式都结合了具

体的场所特征，从而演化为高品质的公共空间，

再滋养出高浓度的生活场景，赋予空中步行系统

新内涵。其在地化的设计赋予了空中步行系统灵

性。未来空中步行系统需要精细化的规划设计，

不应只局限于建筑之间的交通连通，应积极扩展

空中步行系统的内涵，以此推动整体空中步行系

统的构建。

 

3.2   沿线公共功能是保障空中步行系统活

        力的前提

空中步行系统作为构建新的城市生活的重

要组成部分，其活力与沿线功能息息相关。立体

复合的功能是空中步行系统成功与否的重要条

件之一。

相较而言，内地的用地功能复合利用在立

体层面尚无太大弹性设置，其主要是对用地兼

容性及相关的用地配套的考虑。这些兼容性用

地一般有15%—30%非主导功能的用途面积，

多分布在地面层或者近地面层。然而，这些功

能并未从空中步行系统使用者的角度和公共属

性出发，导致空中标高层面所需公共功能的错

位或缺失。空中步行系统沿线功能不仅需要强

调沿线水平维度的连续，还需关注与地面关联

的垂直维度，即与建筑、城市公共空间共同形

成共享的功能混合，成为一个富有吸引力的城

市空间。

对于空中步行系统标高层面的建筑功能

“定什么”“定多少”并没有统一的标准，多是基

于地块自身发展和现实条件作出的管理选择。

在对空中步行系统沿线公共功能缺少深入研究

的背景下，空中步行系统难免会遭遇成为“单

一的交通通道”问题。从香港已有实践来看，其

沿线串联了商业、文化体育、会议展览、绿地公

园、政府大楼、交通大厅、平台广场等公共功能。

这些功能赋予了空中步行系统“公共产品”的

属性，而非单一的交通功能。一般情况下，空中

步行系统可通过围绕商业设施建设，即在步行

交通系统线路选择与设置上，充分考虑与商业

设施接近或重合，在空间环境和服务功能上相

互协作，实现综合效益。空中标高层面功能组

织最重要的是确保形成空中步行网络沿线的商

业、文化等公共复合功能，满足人们对空中街市

生活的需求。

 

3.3   窄道路、相对小的建筑间距、高覆盖率

        和有序组织公共交通集聚是空中步行

        系统高效连接的有力条件

“小街区，密路网”作为一种紧凑集约的模

式被接受并逐步落实，但实践中更多强调的是较

小尺度的街区和高密度的路网特征。香港与生俱

来具有小街区与密路网的基因，但其空中步行系

统的高效便捷还与窄道路、相对小的建筑间距、

高覆盖率有着直接关系。

在“小街区、密路网”背景下提高建筑密

⑥ 1955年香港建筑条例进行重大改革，以基地体积（地盘面积×街道宽度×规定系数）来控制建筑，放宽建筑高度，从“房屋高度不能超过街道宽度的1.25倍”修

改为“房屋高度为街道宽度的3倍”，建筑高度18 m以下可达100%覆盖率。该条例已于2012年12月修订为24 m以下非住宅建筑密度可达92%。详见《认可人士、注册结

构工程师及注册岩土工程师作业备考》APP-132（2012） 上盖面积及建筑物周围的空地章节。

注释：
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度（覆盖率）的研究，对空中步行系统的构建

有着重大意义。从断面来看，空中步行系统跨

度分为建筑退线至建筑单体之间的距离（与建

筑覆盖率紧密挂钩）、建筑退线、道路红线3大

部分。其中，道路红线包括车行道、人行道及绿

化带等部分。香港高度在24 m以下的非住宅建

筑密度可达92%，覆盖率高；加上“窄道路”，

整体跨度相比内地尺度小。内地的空中步行系

统多显得较为笨重，与其长度有直接关系。以

商业用地为例，国内大多城市，如深圳、广州、

上海、成都等城市建筑密度都处在40%—60%

之间，香港则为60%—80%之间。由此可见，在

道路红线、建筑退线固化的情况下，加大建筑

密度、提高覆盖率是有利于空中步行系统高效

连接的。

香港空中步行系统对公共交通和步行系统

建设的优化和投入促成了建筑单体与城市交通

空间的贯通。以交通廊道模式为例，这些步行系

统都是围绕在轨道站点500 m步行范围内，沿线

步行间隔90—200 m布置立体交通；同时积极将

公交站点向空中步行主干廊道或垂直交通邻近

设置。这些都充分体现对交通系统地高度集聚

的有序组织，充分体现对“人”步行舒适性的

关注。

空中步行系统中高质量的立体街道是重点

对象。以《深圳市城市规划标准与准则》条文

为例，要求遮蔽设施净宽不宜小于3.0 m，净高

不宜小于3.6 m。这一条文不应该是一成不变的

控制指标，而应定义可收可放的公共空间。对于

僵硬的净宽净高底线管控，我们的思维是否可

以逆向转化为采用“多少面积的（免计容）公

共空间”区间进行管控，促使高品质公共空间

的形成。

 

3.4   空中步行系统的建设从政府单一主体

        应对向多元主体参与和多方协作转变

纵观内地道路上空的空中步行系统建设，

道路上空使用权立法问题仍在探索中。不同的

是，香港《建筑物条例》和土地契约共同为此做

了明确的指引⑦，有效地引导建筑与城市交通接

驳等空中步行系统的建设。这些“建筑伸出物”
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