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1 背景
1.1 昆明轨道交通建设
昆明是我国西南地区重要的特大城市，作为云南省的

省会，是中国面向东南亚、南亚开放的门户枢纽，国家级历
史文化名城，我国重要的旅游、商贸城市。根据国办发
[2003]81号文件城市建设轨道交通的要求，昆明市在人
口，GDP，地方财政收入以及轨道交通沿线客流量喂给等
方面都满足国家要求。因此，昆明市规划完成了城市快速
轨道交通规划，在昆明主城及四区①形成“三主，三辅，六条
线”②的城市快速轨道交通基本线网骨架③。
轨道交通的建设将会给昆明的城市空间形态带来改

变，尤其是站点周边地区。随着轨道交通的介入，原有城市
空间受到媒介作用的影响，站点周边地区的城市建设表现
出高强度、高密度的土地利用特征[1]。

1.2 TOD理论的提出以及在站点周边地区的应用
TOD理论最初是由彼得·卡尔索普（Peter Calthorpe）[2]

提出的，是指一种混合型的社区发展模式，它处在以公交
站和商业区为中心，半径平均约 610米的范围内。TOD将
住宅、零售、办公、开放空间和公共设施等有机结合在一个
适合步行的环境内，让居民和工作者的各种出行方式都很
方便。根据不同 TOD的区位、规模和功能，卡尔索普将
TOD分为两种基本类型———城市等级的 TOD和邻里等级
的 TOD目前 TOD理论已经普遍运用到轨道站点周边地
区的城市建设中[3]，昆明轨道站点周边地区的城市建设也
普遍运用了这一原理。
笔者通过调查研究昆明首期轨道交通④沿线站点周边

地区城市设计项目的规划发现，规划中对 TOD理念的运
用主要集中在土地利用方面，而对 TOD区域的城市空间
形态设计，尤其是建筑限高和开放空间设计方面尚无明确
的城市设计指导原则。本文通过对香港成熟轨道交通地区
已经建成的城市空间形态进行实证研究，以期在建筑限高

和开放空间设计方面寻找相应策略，借鉴香港经验，提出
昆明设计建议及意义。

2 TOD区域建筑高度轮廓研究
2.1 香港 TOD区域建筑高度轮廓研究
香港轨道站点 TOD区域在高容积率的作用下，建筑
向上生长，建筑物高度轮廓在挑战着周边环境容量。笔者
调研了香港城市级 TOD典型代表站———中环站和铜锣湾
站，以及邻里级 TOD———美孚站和沙田围站的 TOD区域
内建筑高度轮廓分布区间（表 1，表 2）。
表 1 香港城市级 TOD———中环站、铜锣湾站楼宇高度 h分布统计⑤

中
环

楼宇高度范围 h/m h≤18m
30m≤
h≤57m

60m≤
h≤87m

90m≤
h≤117m

h≥120m

高度在 h内楼宇数 29 63 80 34 14
高度在 h内的楼宇数占
区域总楼宇数的比例

13% 29% 36% 15% 7%

铜
锣
湾

楼宇高度范围 h/m h≤18m
30m≤
h≤57m

60m≤
h≤87m

90m≤
h≤117m

h≥120m

高度在 h内楼宇数 23 106 133 11 10

高度在 h内的楼宇数占
区域总楼宇数的比例

8% 37% 47% 4% 4%

资料来源：笔者自绘.
表 2 香港城市级 TOD———中环站、铜锣湾站楼宇高度 h分布统⑥

美
孚

楼宇高度范围 h/m h≤21m 24m≤h≤57m h≥60m
高度在 h内楼宇数 12 12 7
高度在 h内的楼宇数占
区域总楼宇数的比例

39% 39% 22%

沙
田
围

楼宇高度范围 h/m h≤21m 24m≤h≤57m h≥60m
高度在 h内楼宇数 13 21 24
高度在 h内的楼宇数占
区域总楼宇数的比例

22% 36% 42%

资料来源：笔者自绘.
2.2 昆明 TOD区域建筑高度轮廓设计建议
从香港 TOD区域建筑物高度轮廓统计中可以得出：
建筑物高度轮廓主要集中在一个相对高度区间，大部分建
筑都在相邻高度区间内。高度过高和过低的建筑分布较
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少。在城市级 TOD中，即使是在香港中环这样极端个例的
情况下，超高建筑比例也没有超过该 TOD区域的 7%，因
此，在昆明轨道交通城市设计项目中，建设超高地标建筑
的数量比重也不适宜超过 7%。在邻里级 TOD中，用地性
质以居住为主，因此建筑物高度更为集中。
昆明 TOD区域的建筑物高度整体低于香港水平，但

是其建筑物高度分布可参照香港经验———建筑物高度呈
现梯级式轮廓，避免形成墙壁效应。笔者依据香港经验，探
索适应于昆明轨道站点周边地区的建筑高度分布区间，如
表 3、表 4所示。

表 3 城市级 TOD 建筑限高区间分布比例表
建筑物高度 占建筑物总数比
h≤12m

12m<h≤24m
24m<h≤48m
48m<h≤80m

h>80m

≤13%
20%~30%
25%~40%
5%~10%
≤7%

资料来源：笔者自绘.
表 4 城市级 TOD 建筑限高区间分布比例表
建筑物高度 占建筑物总数比
h≤12m

12m<h≤24m
24m<h≤48m
48m<h≤80m

≤20%
20%~30%
20%~30%
10%~20%

资料来源：笔者自绘.
3 TOD开放空间设计探讨
3.1 香港 TOD区域开放空间设计探讨
在轨道站点周边地区进行高强度高密度的城市开发，

城市空间环境舒适度的重要性被提到了前所未有的高度。
TOD 区域里的开放空间是高密度中的空白———呼吸空
间，它们的存在形式主要表现为三种：①历史遗产、古迹或
者宗教建筑，这类建筑因其自身具有较高历史文化价值或
者作为市民的精神载体，其固有的建筑形式不可改变，因
此所在区域以低层低密度的形式在高密度中得以保存；②
城市公园，但这类地块面积不大；③城市绿地，主要包括大
面积城市自然绿地或山体以及防护隔离绿地，面积较大[4]。
香港是寸土寸金之地，“都市留白”似乎没有存在的理

由，但是笔者通过分析调查发现：香港 TOD站点周边通常有
大面积的开放空间，且分布范围广泛。在所调研的站点中，所
有的站点的核心圈层（核心控制区）直接与开放空间相连，第
二圈层（一级强度控制区）[5]边缘区也直接与开放空间相接。
这样的开放空间布局形态与其高密度的建筑群体形成了强
烈的“虚实”对比，使“留白”具有了非同一般的意义———有效
的缓解了站点周边高密度建筑群体所带来的空间压迫感。尤
其是连接站点核心圈层（即第一圈层）的开放空间，更是难得
的“呼吸之肺”。站点到达这些开放空间的距在 1公里以内，
大部分距离集中在 300m~500m之间，人步行可在 10分钟内
到达。这样的空间距离使得生活或工作在站点周边地区的人
可以快速通过步行到达绿地，亲近自然，在拥挤与宽松中随
意转换，使得整个 TOD区域更具人性化。同时，绿化景观的
渗透也是构成 TOD景观的重要组成部分。

3.2 昆明 TOD区域开放空间设计建议
昆明市是在滇池流域上发展起来的典型湖畔城市，依
山傍水，自然景观资源丰富。笔者统计整理了昆明首期轨
道交通沿线站点周边城市设计方案中，开放空间比例占总

用地比重（表 5）。
表 5 昆明首期轨道交通部分站点周边地区规划设计方案中

开放空间占总用地比重⑦

站点 昆明火车站站 巫家坝站 联大街站 北部汽车站站 驼峰街站

开放空间
约占比重

0 24% 6% 20% 26%

由上表看出，位于昆明主城中心区的站点（昆明火车站）
由于受到周边建设现状的制约，在规划方案中没有体现出对
开放空间的重视，位于主城外围区及呈贡新区的站点（巫家
坝站、联大街站、北部汽车站站、驼峰街站）在规划设计方案
中都布置了一定比重的开发空间，但是其比重还是偏低。
针对昆明现状，笔者认为在规划设计开放空间时可以
参考香港经验，位于主城中心区的站点，在保证原有绿地
不被进一步破坏的前提下，尽可能在以后的规划中努力扩
大开放空间的设计范围；位于主城外围区和新区的站点在
现阶段规划中就要提高对开放空间规划的重视，尽量确保
在第二圈层边缘地区布置大面积开放绿地，在条件允许的
情况下，使开放空间和第一圈层直接相连。

4 结语
关于轨道站点周边地区的城市设计原则还有很多方
面需要探讨，笔者由于研究时间和能力有限，仅就建筑高
度限制和开放空间两方面，以香港经验为例，探讨适合昆
明轨道站点地区的城市设计原则。在站点 TOD区域，建筑
物高度轮廓不仅仅意味着城市天际线，高度轮廓的表象下
隐藏了建筑群体与周边城市环境和和谐共容，而开放空间
的存在，是保证站点周边进行高密度高强度开发的隐形条
件。这两方面都容易在规划中被忽视，但却是重要且不可
替代的部分，因此，笔者给出的相关建议旨在弥补这两方
面研究的不足，可为昆明轨道站点周边地区的城市设计项
目提供一定的设计参考价值。
注释：
①盘龙区、五华区、官渡区、西山区。
②昆明市城市快速轨道交通建设规划（2008-2015）。
③三条骨干线：1号线、2号线、3号线，三辅：两条辅助线 4
号线和 5号线，一条机场专线，共六条线。

④即轨道 2号线一期、1号线一期、1号线 2期的线路总和，
北起汽车北站站，南至大学城南站。

⑤中环纳入统计的楼宇数为 220，铜锣湾纳入统计的楼宇数
为 283。

⑥美孚纳入统计的楼宇数为 31，沙田围纳入统计的楼宇数为 58。
⑦资料数据来源：笔者根据以下文本整理统计：《官渡区火车南
站城市设计方案》、《巫家坝新中心控制性详细规划说明书》、《呈贡
新区控制性详细规划文本》、《昆明汽车北站片区城市设计方案》。
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