
 

1 

临空经济区交通体系规划研究 

 

高胜庆，王亚洁 
 

1. 引言 

临空经济区是依托航空枢纽和现代综合交通运输体系，提供高时效、高质量、

高附加值产品和服务，集聚发展航空运输业、高端制造业和现代服务业而形成的

特殊经济区域，是民航业与区域经济相互融合、相互促进、相互提升的重要载体。

近年来，各地积极推动临空经济区发展，截止目前获国家发改委、民航局批复的

国家级临空经济示范区 12 个，对比 1000 万以上旅客吞吐量机场规模（32 个），

临空经济区仍有较大发展空间。 

交通作为支撑和引导临空区经济发展的重要因素，很大程度上决定了临空区

能否健康快速发展。考虑国内临空区发展尚未成熟，空间布局大多与国外临空区

相似，因此本文将通过分析研究国外临空区交通设施布局和主要指标，从“港-

城”一体化角度，探讨临空区交通系统的规划要点。 

2. 临空区交通构成 

依据卡萨达的航空大都市模型，临空区是由与机场紧密相关、圈层分布的若

干功能组团构成，主要包括物流园区、工业园区、商务园区和居住区等。 

 
图 1 航空大都市模型 

（来源：约翰·卡萨达《航空大都市——我们未来的生活方式》） 
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国内临空区的总体布局也基本遵照这一模式。如杭州临空经济示范区规划形

成“一心一轴五区”的总体布局框架，其中五区是指航空港区、临空现代服务业

区、临空先进制造区、城市功能区和生态功能区。成都临空经济示范区规划形成

“一港四区”空间发展格局,四区是指临空高端制造产业功能区、航空物流与口岸

贸易功能区、临空综合服务功能区和生态防护区。 

 
图 2 杭州临空经济示范区总体布局框架图 

（来源：《杭州临空经济示范区总体方案》2017年） 

 
图 3 成都临空经济示范区总体布局框架图 
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（来源：《成都临空经济示范区总体方案》2017年） 

结合不同组团交通需求的差异性，将临空区交通体系分为对外交通、组团间

交通、组团内交通三个层面。其中，对外交通是指临空区与中心城区、周边近距

城市之间的交通联系，主要依托重大交通设施，如高速公路、城际铁路、机场轨

道等；组团间交通指组团与机场、组团与组团之间的交通联系，主要依托区间交

通设施，如骨干路网、城市轨道等；组团内交通指单个组团内部的交通联系，更

多依托内部交通设施。 

 
图 4 临空区交通构成-以北京新机场临空区为例 

3. 交通设施布局特点 

通过分析研究樟宜机场临空区、史基浦机场临空区的交通设施布局、主要交

通指标上，发现二者存在着以下这些共性特点。 

3.1 对外交通 

（1）与中心区、重要枢纽之间实现多方式交通联系 

樟宜临空区与中心城区之间有 4 条高速、4 条轨道（2 条已建，2 条规划），

并与重要交通枢纽之间实现多方式联系，如与实里达机场通过高速公路、与邮轮

港口则通过水上航线、高速公路进行联系。 
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图 5 樟宜机场临空区对外交通体系 

史基浦临空区与中心城区之间有 2条高速、1条铁路、1条轨道，其中高速

公路下穿史基浦机场，缓解机场对区域的分割；铁路（轨道）站点设置于航站楼

下，实现空铁无缝衔接。 

 

图 6 史基浦机场临空区对外交通体系 

（2）近机场端大间距、远机场端小间距的设施布局 

近机场端的高速公路立交间距约为 4-5km，远离机场靠近临空区端的高速公
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路立交间距则为 1-1.5km左右；近机场端的轨道站点间距约 4-5km，近临空区端

的轨道站点间距则多为 1km左右。 

 

图 7 樟宜临空区高速出入口间距

 

图 8 樟宜临空区轨道站点间距 

3.2 组团间交通 

（1）组团功能联系强弱决定通道规模 
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在樟宜机场临空区、史基浦机场临空区内，联系较为紧密的组团主要包括物

流园区与机场、居住区与工业园区、居住区与商务区等，彼此之间通过多个通道

进行联系；而同质性功能区、商务区与工业园区、商务区与物流区之间联系相对

不紧密，大多仅通过单一通道联系。 

（2）轨道交通与高速公路穿插设置 

轨道串联中心城区、机场、商务及居住组团，但未进入工业园区；轨道与高

速公路穿插布局，有效地缓解高速公路对空间的割裂。 

3.3 组团内交通 

物流园区：内部主干路设置为 4或 6车道；公交站点沿主干道进行设置，公

交站点 500m覆盖率达到 70%-80%，可不设置自行车道。 

商务园区：以“小地块、密路网”开发模式为主，主干路设置为 4车道；园区

轨道站点 1000m覆盖率达到 70%-80%，公交站点 500m覆盖率达到 80%-90%。 

居住区：内部主干路设置为 4车道；轨道站点 1000m覆盖率达到 70%-80%，

公交站点 500m覆盖率达到 90%以上。 

工业园区：内部主干路设置为 4车道，并限制主干路开口规模；对工业园区

实行小尺度地块开发；公交站点 500m 覆盖率达到 70%-80%，可不设置自行车

道。 

4. 交通体系规划要点 

4.1 构建港城一体、分合有序的对外交通 

机场集散交通和临空区对外交通在时间目标上存在差异，但在交通设施的使

用上大多又是共用，因此需要在空间上对其进行分离。 

（1）高速公路 

保障在近机场端的通行快捷性。高速公路收费站应适当远离机场航站楼（距

离在 4km以上），保障近机场端能够拥有较长、封闭路权的快速通道，实现机场

车辆的快速集散。 

强化在临空区端的连接便捷性。在远离机场端可规划与机场高速相垂直的衔

接通道，设置高速公路进出口（间距 1.5-2km），从而减少对机场高速的进出干扰，
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并兼顾临空区对外交通。 

（2）轨道 

合理机场轨道在临空区内的站点设置。机场轨道多是由中心城区引出，为了

增强其在对小汽车交通上的竞争性，多采用大站间距的形式进行站点布设。但是

我们也要看到，机场快轨在服务机场集散的同时，也承担着中心城区与临空区、

临空区与机场之间出行的功能，因此在机场轨道的站点设置上，可考虑在临空区

的商务会展、商业服务和居住等组团设置站点。 

4.2 构建港城联动、方式多样的组团间交通 

（1）主干路/次干路 

临空区主次干路作为服务临空区产业发展的交通基础设施，其路网布局、技

术指标都与临空区内产业功能密切相关。对联系较强的产业组团，如物流园区与

机场、物流园区与工业园区、居住区与工业园区、居住区与商务区、居住区与机

场等，在空间布局上宜紧密相邻，用贯通性较强的道路直接联系，相应道路等级

也较高；而对于联系较少的产业组团如同质性产业、商务区与工业园区、商务区

与物流区，在空间布局上应相互远离，在交通设施贯通联系上也可适当弱化。 

（2）轨道 

轨道作为临空区交通体系的重要组成部分，可以有效缓解高速公路对临空区

的分割，应合理轨道的线位布局。结合国外临空区的交通设施布局特点，轨道通

常联系中心城区、临空区的商务会展组团、居住组团、商务组团、机场等，不需

要联系工业组团、物流园区组团。如果单条机场轨道无法满足相关组团的串联，

此时机场轨道支线成为一种选择。 

4.3 规划差异指标、各具特色的组团内交通 

组团功能的不同，对交通设施的要求不尽相同。如对于居住组团，应考虑小

地块、密路网的开发模式，重视路网密度、公交覆盖率、道路断面形式的完整性

等交通指标。对于物流组团，应重点考虑减少其对其他组团的干扰，在选址上尽

可能贴近机场、高速公路、国道等，并远离其他功能组团；其在路网密度、公交

覆盖率、断面形式上要求较低，但在道路宽度、快慢交通分离上要求较高。 

4.4北京新航城交通体系建议 
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结合北京新航城的相关规划，对交通体系提出相关建议。如在对外交通层面，

建议增加机场北高速的进出口，间距控制在 1.5km-2.5km；组团间交通层面，建

议设置机场快轨支线，并与廊坊轨道构成临空区轨道环线；组团内交通层面，建

议物流园区位置向东偏移靠近京台高速，适当缩减园区规模，内部主干道路向东

延伸与京台高速相交成互通式立交等。 

5. 结语 

临空经济区作为机场经济的载体，正成为城市跨越式发展的全新增长极。构

建快速顺畅、安全有序的交通体系，有助于加快人才、信息、资本等要素流动，

促进临空经济区的高质量发展。本文研究基于国外临空经济区发展经验，从交通

设施布局和交通设施指标两个方面分析研究，提出构建港城一体、分合有序的对

外交通，港城联动、方式多样的组团间交通，差异指标、各具特色的内部交通，

形成相关规划要点，希望对临空区交通系统规划有所启示。 

 

【作者简介】 

高胜庆，中国城市发展中心综合交通研究院交通所主任工程师 

王亚洁，中国城市发展中心综合交通研究院交通所工程师 

 

 


