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一、背景

随着经济社会快速发展和人民生活水平稳步提升，我国城市汽车化水

平不断攀升。截至2015年底，我国机动车保有量高达2.79亿辆（其中私家

车保有量超过1.24亿辆），全国已有北京、成都、深圳等11个城市机动车

保有量超过200万辆。[1]广大人民出行选择偏好于粗放、低效的私家车方

式，而绿色、低碳、高效、集约的出行方式并未深入民心。针对此问题，

最新发布的《中共中央 国务院关于进一步加强城市规划建设管理工作的

若干意见》中提出 ：“新建住宅要推广街区制，原则上不再建设封闭住宅

小区。已建成的住宅小区和单位大院要逐步打开，实现内部道路公共化，

解决交通路网布局问题，促进土地节约利用。另外要树立‘窄马路、密路

网’的城市道路布局理念，建设快速路、主次干路和支路级配合理的道路

网系统”。[2] 因此，基于创新、协调、绿色、开放、共享五大发展理念，深

入探索如何在我国构建现代城市交通网络，将有助于引领城市交通转型与

创新发展，支撑大同社会构建，具有重要的理论意义和实践价值。

二、我国城市交通网络发展现状

现代城市交通网络主要由车行交通网络和慢行交通网络构成。[3]车行

交通网络是社会经济运转的骨架，主要面向小汽车、常规公交、轨道交通
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等方式。慢行交通网络满足市民生活休闲娱乐需求，主要面向步行、自行

车等方式。我国现有车行交通网络建设达到了世界一流水平，但存在重视

快速路和主干路、忽视次干路和支路的问题，造成道路网级配不合理，道

路网等级结构呈倒金字塔形状。当前，我国城市对慢行需求重视不足，导

致慢行设施缺失严重、慢行网络系统性差、人性化考虑不足，与国外差距

显著。因此，现阶段我国城市“拆围墙”的主要目的应当是提高支路系统

密度、优化慢行交通网络，以支撑社会经济更加高效运转，满足人民不断

增长的生活休闲娱乐需求。

三、国内外典型城市案例解析

放眼全球，无论是以公共交通为导向的亚洲城市，还是以小汽车为导

向的北美城市，其城市交通网络规划、建设和管理均有值得借鉴之处。[4]

1．香港1．香港

中华人民共和国香港特别行政区，简称香港，由香港岛、九龙半岛、

新界三大区域组成，陆地面积1 105.6 km2，总人口约729.1万人（截至

2015年8月），人口密度居全世界第四。[5，6]香港是世界级的公交都市，居

民公交出行分担率高达70%。以高度发达的轨道交通为主体的多元化现代

公共交通体系，支撑了香港社会经济的健康发展，并引导民众主动放弃开
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车出行，缓解了城市交通拥堵。同时，中国香港特别行政区政府通过规划

制度和设计方法的创新，实现了场地空间和建筑内部对城市交通的开放共

享，构建了绿色高效的现代交通网络，在高密度环境下充分协调了土地利

用和城市交通。

（1）建筑内部空间引入城市交通

在车行交通方面，香港创新地打破用地红线制约，将公交、出租、私

家车等机动车交通空间延续至场地和建筑内部，实现空间的复合利用。[7]

在设置形式上，包括底层架空、空中穿越、立体复合等。底层架空的典型

是香港交易广场底层的公共交通枢纽，能够为轨道交通快速集散客流。[8]

空中穿越的代表案例位于油麻地政府办事处大楼，建筑三层、四层中有加

士居道快速路穿过大楼（图1），充分节约了城市用地资源。而在信德中

心，建筑内的车行空间实现了立体复合 ：建筑底层空间是城市机动车道的

延续，车辆进入建筑后沿着建筑内部的环形道路可以一直开到高层停车。

在慢行交通方面，香港通过在建筑内部开辟慢行通道的手段提高慢行

网络密度。以弥敦道和德兴街之间的地块为例，该地块紧邻佐敦地铁站，

东西宽40 m，南北长150 m，内有立信大厦、综合商住楼和恒丰酒店三栋

建筑连成一体。在建筑内部以40 m左右为间距，开辟了三条东西向和一条

南北向步行通道，每条长度约为40 m，方便客流由德兴街快速到达佐敦地

铁站（图2，图3）。这样，地块慢行通道密度由原先的31.7 km/km2增加至

58.3 km/km2，提升幅度高达84%。无论提升前后，该地块的步行道路密度

都远远超过我国规范规定的商业步行区道路网密度13～15 km/km2。[9]此

外，建筑内部步行通道两侧还会设置商铺，吸引更多的客流和商机，实现

了建筑与城市的持续双赢。

（2）人行天桥系统锚固慢行交通

人行天桥系统是香港慢行交通网络的重要组成。根据中国香港特别行

政区政府路政署2012年9月统计，香港的人行天桥及隧道已接近1 200座。[10]

在金钟、中环等商业办公区，人行天桥系统紧密连接轨道交通站点，

对外延伸至公共建筑内部，形成连续独立的慢行交通网络。在地面道路

上空，步行交通与机动车交通在空间上被有效分层设置，各行其道、安全

顺畅。以连接太古广场一期和万豪酒店的人行天桥为例，该天桥宽度约为

6 m，午高峰时段双向步行交通量达到6 000～8 000人（图4）。如果不设

置人行天桥而改由地面过街，将大大降低道路主线交通效率。在公共建

筑内部，人行天桥通过内穿（渣打银行总部）、二层骑楼（立法会综合大

楼）、外挂等多种形式与建筑结合。在满足交通功能的同时，人行天桥系

统还成为城市风景线。例如，长江集团总部与花旗银行大楼间的人行天

桥，其一端被设计成绿树成荫、小桥流水的长江公园，为快节奏的商业氛

围平添一抹宁静祥和。

与商业办公区类似，在部分人口密集、出行量大的居住区，人行天桥

系统同样成为慢行交通网络的骨干。为了适应山地地形、提升步行效率，

部分居住区人行天桥还设置了移动步道（travelator），构建“步行高速公

路”（图5）。

（3）精心设计提升慢行交通品质

香港慢行交通量大，慢行通道狭窄。在人流密集区域，为保证行人通

行安全，很多路口实行机动车禁左（相当于国内禁右），减少人车冲突。

支路与干路相交处交叉口缩窄，减小行人过街距离，增加等候区域。人行

道在接近交叉口处设置连续的隔离栏（图6），仅在人行过街横道处开口，

保证步行安全。地铁站地下步行通道设置步行时间标志，减少因长距离步

行而降低步行体验。

2．新加坡2．新加坡

新加坡是新加坡民主共和国的首都，地少人多，容纳了554万常住人

口（2015年底），人口密度高达7 705 人/km2。[11]新加坡是全球公认的公

交都市，通过城市用地与公共交通的紧密结合，将市民的长距离出行锚固

在轨道交通之上，短距离出行锚固在步行交通上。[4]

（1）快速化、多样化的公共交通网络

新加坡公共交通系统以快速轨道交通为骨干，常规公交为主体，出租

车为补充，实现了一体化、高效化、信息化、安全化的运行，创造了独具

特色的“狮城公交文化”。[4]轨道交通系统是通勤出行的主要载体，由五

条地铁（MRT）和三条轻轨（LRT）组成，线网全长178 km，设142个站

点，日均客流达303.1万人次（2015年底）。[12，13]常规公交为轨道交通快

速集散客流，线路超过400条，车辆超过4 100辆，日均客流达389.1万人次

（2015年底）。[14]目前，在不包括步行的出行结构中，新加坡居民公交分

担率高达63%，而政府希望2020年这一比例提高到70%。

（2）多层次、立体式的慢行交通网络

新加坡在居住区、商业区、交通枢纽甚至建筑的空中与屋顶，打造多

层次、立体式、系统性的慢行交通网络，让民众能共享高品质的公共活动

空间和步行交通服务。

一是连续独立的居住区慢行交通网络。

新加坡的居住区慢行交通网络构建目标是消灭冗余道路交通和城市道

路步行交通。新加坡组屋是由新加坡建屋发展局承担建设的公共房屋，为

大部分新加坡人的住所，相当于我国城市的居民住宅。新加坡85%的人口

居住在23个新市镇的组屋中。[4]组屋以组团形式集中建设，并按步行尺度

设置邻里中心。组屋区沿街不设商业，而是将居民的日常生活需求通过步

行集中组织在邻里中心，形成围绕邻里中心的细胞式用地结构。[15]

新加坡组屋底层架空、不设围墙，通过连廊相互连接，保证整个组屋

区的一楼为独立于城市道路的连续、遮阳、避雨的步行场所，与组屋区内

部的车行道路完全分离。居民从家出发，通过连廊步行5～10 min即到达最

近的邻里中心。[16]邻里中心是保持新市镇正常运转的重要细胞核有机体，

提供一站式、多样化、均质化的日常生活服务，在功能上实现自给自足，
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在出行需求上实现内部消化。

二是立体成网的商业区慢行交通网络。

新加坡商业区慢行交通网络的构建目标是提供立体式、多样化的慢行

交通服务。因此，在新加坡商业区，慢行交通网络通常由人行道、骑楼、

二层步行设施、地下步行设施和滨水步道五套立体步行系统构成。人行道

一般宽1.5 m，设置在城市道路两侧。骑楼在沿街一层设置，一般为4 m

宽、4 m高。在商业办公集中地区通过二层和地下的两套步行系统连接所

有商业、酒店、办公裙房，提高步行连续性和商业可达性。此外，沿河建

造滨水步道（图7），在公园间修建公园连道（park collector），供市民前

往游憩、锻炼。目前，新加坡公园连道总长度已超过200 km。

三是便捷舒适的交通枢纽慢行交通网络。

新加坡交通枢纽的慢行交通网络构建目标是保证乘客快速、便捷地

集散或换乘。为此，新加坡在轨道交通枢纽修建了系统、连续的地面连廊

（图8），以及人行天桥系统和地下步行系统。[17]此外，还在宏茂桥、蔡厝

港和大巴窑等枢纽兴建无缝衔接自行车道，鼓励居民以自行车代步换乘轨

道交通。2015年底，新加坡又宣布将在宏茂桥兴建高架自行车专用道，把

宏茂桥转型为步行与自行车的样板市镇。

四是生态多样的空中、屋顶花园。

作为慢行交通网络的重要补充，空中、屋顶花园的诞生根植于“花园

城市”的理念，目的是在场地道路之外积极向空中拓展公共活动空间，尤

其是休闲锻炼的慢行空间。1986年至2007年，新加坡绿化覆盖率由36%

提高到47%，绿化覆盖面积增加30.6%，这很大程度上受益于空中、屋顶

花园的建设。[18]新加坡空中、屋顶花园种类繁多，在居住、商业、公共建

筑中均有分布，包括便捷精致的组屋空中、屋顶花园，休闲多样的建筑综

合体空中、屋顶花园，安静怡人的图书馆及学校空中、屋顶花园，停车楼

（carpark）屋顶花园等。以达士岭组屋为例，该组屋高50层，共有七座大

楼，1 848户组屋。[19]该组屋在第二十六层和顶层均设计了空中、屋顶花园

连接七座住宅楼（图9）。第二十六层的空中花园包括跑道、户外健身区、

儿童游乐区、社区广场和观景平台 ；第五十层的屋顶花园设计则以多样的

硬质景观、园林小品和开敞空间为主。

五是细致入微的无障碍设计。

慢行交通网络的开放共享离不开人性化和通用化的无障碍设计。新

加坡城市慢行空间的无障碍设计体现在交通枢纽和城市道路两方面，特

点是无障碍系统连续性好、标识清晰、设施设置合理、颜色及铺装运用

得当。[20，21]交通枢纽无障碍设施包括醒目有序的引导设施、合理适用的盲

道设施、彰显通用的坡道设施、细致入微的等候设施等。城市道路无障碍

设施包括因地制宜的盲道设施、安全便捷的横道设施、连续舒适的衔接设

施、风格各异的候车设施（图10）。

六是快速可达的自行车高速公路。

除了步行外，新加坡政府对自行车交通的重视程度也在不断提高。

2016年，新加坡开始兴建一条贯穿南北、全长21.5 km的“自行车高速公

路”，以提升自行车网络的密度和品质。这条自行车高速公路将与机动车高

速公路和公交专用道同步修建，形成三合一“南北廊道”。建成后人们可以

从最北部的兀兰镇区骑自行车直到南部的繁华市区，实现自行车通勤。

3．美国城市3．美国城市

与香港、新加坡市相比，美国城市是典型的地广人稀。以美国人口最

多的加州洛杉矶郡（Los Angeles County, California）为例，该郡占地10 570 

km2，包含88个市，人口约为1 017万，人口密度仅为962 人/km2，[22]为新

加坡1/8，不到香港1/7。高度的汽车化水平和低密度的土地利用，决定了

美国城市居民的各类日常出行主要依靠小汽车。世界上人口超过100万的

城市中，小汽车出行分担率排前20名的城市有14座来自美国，其中，排名

第一的印第安纳波利斯的小汽车分担率高达92%。同时，公交出行分担率

最低的前8座城市全部来自美国。[23]

尽管在主导交通方式上，“车轮上”的美国城市与新加坡、香港等公

交都市截然不同 ；然而在城市交通网络的构建理念上，两者却有异曲同工

之妙。核心理念就是通过均质化的公共设施布局，确保日常生活需求就近

满足，减少冗余交通和长距离交通。

（1）均质服务减少日常生活出行

在生活出行方面，与新加坡新市镇的邻里中心相类似，美国绝大部分

居民开车5～10 min即可到达离家最近的购物中心。最基本的日常购物、餐

饮、休闲、娱乐需求都能一站式地得到满足，所有与生活需求相关的交通

也都在购物中心内完成。美国家庭一般是一次买菜、购物使用一周，与国

内模式也不同。因此，美国住宅区的人行道一般看不到行人，主要是供休

闲、锻炼所用。

（2）高速公路满足大量通勤出行

在通勤出行方面，美国的长距离通勤出行一般采用高速公路。高速公

图1 香港空中穿过建筑的加士居道 图2 香港弥敦道与德兴街之间建筑
内部步行通道示意

图3 香港弥敦道与德兴街
之间建筑内部步行通道实景

图4  香港地铁金钟站附近的人行天桥
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路车道数根据交通需求灵活确定，单向8～10车道的高速公路在美国并不

少见。美国还积极采用合乘小汽车道（HOV Lane）、弹性工作出行等交通

需求管理手段优化通勤出行需求。此外，美国还有很多家庭夫妇两人只有

一人上班，一定程度上也减少了社会总体的通勤出行量。因此，尽管小汽

车数量庞大，美国城市通勤高峰时段的道路拥堵现象较少见。

（3）前院不设围墙纳入社会公共空间

美国城市的住宅区大多为独门独户，因此住宅区交通网络除了具有

交通功能外，还被用来划分地块。网络一般呈方格网状，密度较大，两侧

一般设1.5 m步行道（sidewalk），经常有断头路。美国注重私人住宅的

不可侵犯性，但为了协调私人住宅与城市景观，美国在城市管理法律的

保障下，将私人住宅前院纳入到社会公共空间。美国法律规定居民前院

不能设置围墙，且应维护好绿化、景观，以提升城市道路的环境品质和

生活氛围。

四、借鉴与启示

转型期我国城市现代交通网络构建应当牢固树立和贯彻创新、协调、

开放、绿色、共享五大发展理念。具体来说，我国城市必须在法律法规制

度、交通价值取向、规划设计理念、交通管理手段等多个方面积极创新，

充分协调土地利用和城市交通，才能构建绿色、开放的现代交通网络，让

广大人民共享现代交通科技成果。[24]

1．完善法律创新制度1．完善法律创新制度

为提升交通网络密度和可达性，香港、新加坡将车行道路、步行道路

引入建筑内部，释放建筑空间作为公共活动空间，并将公交枢纽作为建筑

综合体的前置功能。然而，由于缺乏法律法规依据，这些做法在中国内地

城市很难实施。建议首先拆除法律“围墙”，通过立法，将上述规划设计

举措纳入相关法律法规体系，作为用地开发的先决条件，以保障公共活动

空间安全有序、品质高雅，充分进入和融入建筑内部。

2．引导人民价值取向2．引导人民价值取向

长期以来，在我国媒体宣传和公众理念中，开车等同于较高的社会

地位，坐公交、骑自行车则低人一等。这一价值取向物化到日常出行中，

导致私家车洪流泛滥、停车场遍地开花、公交车拥挤不堪、慢行道日渐消

失等问题，宝贵的用地资源被低效交通方式蚕食。“拆围墙”的目的是为

了解决车行交通还是完善慢行交通？答案显然是后者。当前，我国亟须拆

除思想上的“围墙”，让广大人民充分认识选择集约与绿色出行方式的重

要性。

3．规划设计理念创新3．规划设计理念创新

我国城市现代交通网络发展亟须聚焦多层次慢行交通网络建设，拆除

设计理念上的“围墙”，通过规划设计理念创新来加以保障。在用地规划

方面，通过均质化的公共设施布局消除冗余交通 ；在场地设计方面，将立

体化、多层次的慢行空间融入场地内部 ；在建筑设计方面，同步考虑内、

外部慢行设施布局 ；在设施设计方面，通过多种手段体现人性化和通用化

考虑。

4．规范城市交通管理4．规范城市交通管理

我国交通违法成本低，造成驾驶员、行人不遵守交通规则。当前亟须

拆除交通管理上的“围墙”，应当进行严格的交通管理，确保小汽车、行

人各行其道、遵章守法，全面提高交通安全，营造良好的出行环境。

五、结语

面对日益严峻的交通拥堵，我国传统的生活空间遭到蚕食、生活氛

围遭到打破，交通公害已成为影响人民生活的城市“癌症”。当前，我国

城市亟须借鉴国内外城市建设高品质、多层次、立体化的慢行交通网络

的经验，以拆除或不新建住宅小区围墙为契机，尽快统一认识，拆除法

律、理念、技术、管理等各个方面的“围墙”，以创新发展理念，塑造集

约、高效、低碳、绿色的交通文化，从而根治交通“癌症”，构筑美丽生

活家园。■
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