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摘要：为实现干线铁路与沿线城市区域的协调发展，以北京市为例，分析干线铁路沿线规划的实施

情况及面临的挑战，提出规划控制的原则与思路。综合国内外相关标准规范，提取干线铁路沿线规

划控制应考虑的安全、噪声、振动、绿化、核磁辐射等因素及规划控制的指标要求。在此基础上，

统筹铁路与城市发展需求，提出由干线铁路沿线隔离带和规划控制区，以及起始线、防护线和规划

控制线组成的“两区三线”规划控制方法。阐述干线铁路沿线空间功能划分、城市分区、控制指标

以及规划控制技术要求。最后，分析在规划控制方法影响下的用地敏感性并提出实施对策建议。

关键词：交通规划；干线铁路；规划控制；隔离带；规划控制区；规划实施
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Abstract: In order to promote the coordinated development of arterial railways and land use along rail-

ways, this paper analyzes the implementation and challenges of planning along arterial railways in Beijing

and proposes the principles and method of planning control. Based on related standards and specifications

both domestic and abroad, the paper identifies the factors influencing planning control along arterial rail-

ways, such as safety, noise, vibration, greening, and nuclear magnetic radiation, as well as corresponding

indicators. Aiming at both the development needs of railway and cities, the paper proposes the planning

control techniques of “Two Areas and Three Lines”, that is, isolation belts and planning control areas

along arterial railways, the starting line, the protection line, and the planning control line. The functional

layout along arterial railways, city zoning, control indicators, and technical requirements of planning con-

trol are also elaborated. Finally, the paper discusses the sensitivity of land use under the influence of the

planning control method, and proposes corresponding countermeasures.
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城市黄线是城市规划中基础设施用地控

制界线，对城市发展全局影响较大。然而，

与城市发展密不可分的干线铁路，其规划控

制界线及要求缺乏明确的规定。相关国家规

范，例如《城市对外交通规划规范》 (GB

50925—2013)提到了城镇建成区外各等级铁

路的规划控制线；原建设部 1994年发布的

《城市绿化规划建设指标的规定》提出铁路

两侧防护林带宽度不应小于 30 m 的要求。

北京、广州等城市的政府令、总体规划或规

划编制技术要求提出了铁路两侧隔离带、绿

化带等的控制要求。许多学者也从铁路沿线

的噪声控制[1-2]、运营安全与规划控制[3]、铁

路沿线景观融合[4]等方面开展了研究。

这些文献对铁路沿线的规划控制起到了

积极作用，但新时期干线铁路的规划控制面

临新的挑战。1)干线铁路沿线规划控制的指

标与要求不明确，相关的运营安全、隔离

带、绿化带等规范或规定较多，缺乏统筹，

规划实施的协调性不强；2)高速铁路的技术
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干线铁路沿线规划控制技术要求干线铁路沿线规划控制技术要求
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革新对传统规划规范带来冲击，亟须对干线

铁路沿线的规划控制要求等进行更新和配

套；3)伴随城市生活质量的提升，铁路沿线

的噪声、振动、辐射等防控措施布置以及景

观绿化的融合都需要对铁路沿线的用地空间

进行规划控制。同时，由于干线铁路与城乡

建设在管理层次、组织模式、规划编制与实

施、建设时序与周期等方面存在差异，为了

尽可能消除干线铁路规划实施与城乡建设的

冲突，迫切需要研究干线铁路沿线规划控制

的技术要求。

11 干线铁路沿线规划控制现状干线铁路沿线规划控制现状

11..11 现行规划控制情况现行规划控制情况

铁路沿线用地控制的相关规范和规定多

从安全防护、噪声控制、环境绿化等角度出

发提出相应的控制要求，名称上也存在差

异，例如隔离带、保护区、防护区、绿化区

等。在北京市的规划实施过程中，以 1989

年发布的《北京市铁路干线两侧隔离带规划

建设管理暂行规定》 (简称“7号令”)为主

要依据，将京山线等 10条铁路干线作为规

划控制的对象，线路通过城镇地区、平原农

业区的路段，均以铁路干线(含规划干线)外

侧轨道为准，每侧分别向外划定30 m和100 m

为隔离带，原则上不得新建或扩建城市建设

工程。

11..22 新形势对现行控制要求的冲击新形势对现行控制要求的冲击

“7号令”在城乡规划建设过程中，对引

导铁路沿线的用地开发起到一定的作用，但

也面临着新情况的冲击。

1）多层次、多模式铁路系统的构建突

破了现行控制要求中干线铁路的范畴。

依据《北京铁路枢纽总图规划》 (阶段成

果(2016))和《北京城市总体规划(2016—2035

年)》，北京市将规划建设由高速铁路、普速

铁路、区域快线等组成的多层次、多模式的

铁路发展格局，除了“7号令”涉及的铁路

干线，还新增了城际客专、城际铁路等高

速列车，以及京津冀区域、北京市域范围

的区域快线，新增加或改扩建线路将超过

1 000 km。现有规划控制技术要求未涵盖未

来的规划需求，存在缺项。

2）高速铁路的快速发展要求相关配套

技术指标和标准的匹配与完善。

高速列车的发展突破了现行的部分技术

要求，铁路线路设计及沿线的安全、噪声、

振动等要素的保障对空间距离、防护措施等

提出了更高要求。

3）城市环境保护提出更高噪声控制要

求，需要强化防护措施和手段。

为适应城乡居民日益提升的环境品质需

求，城市环保部门提升了城市噪声的控制标

准。但许多实测研究都表明，干线铁路两侧

的实际噪声水平达标率不高[5]。需要强化防

护措施和手段，为噪声的衰减与防控措施布

置预留空间。

4）破解铁路建设邻避困境，亟待完善

铁路两侧城市规划及相应法规。

邻避困境是城市集中建设区铁路建设的重

大社会风险源。例如，京沈高铁线路工程距离

居住区的最近距离为58 m，但市民仍反对高

铁的建设。亟须明确铁路沿线的防护规定，

为打破邻避困境提供政策法规等制度保障。

5）“7 号令”与空间规划的衔接性不

强、历史遗留等因素带来规划实施的困难和

障碍。

作为指令性文件，“7号令”具有一定的

强制执行特征。而铁路走廊多为历史上形成

的通道，修建于政府令发布以前；同时，铁

路系统的规划建设长期以来以原铁路部门的

决策为主，地方机构在铁路系统的规划过程

中处于被动执行的地位。北京市同期及后续

编制的城市总体规划中未纳入铁路隔离带划

定的原则规定或执行方案，政府令与空间规

划的衔接性不强。据统计，依据“7 号令”

控制标准，干线铁路走廊两侧隔离带范围的

全市现状建设用地近1 000 hm2，其中敏感用

地约600 hm2[6]。

综上所述，迫切需要提出干线铁路两侧

用地的规划控制要求，以适应铁路与城市协

同发展。

22 规划控制原则与思路规划控制原则与思路

综合用地规划、安全、噪声、振动、辐射、

景观、绿化等因素，统筹铁路与城市发展需

求，提出规划控制区划定与控制的具体原则。

22..11 规划控制原则规划控制原则

干线铁路两侧规划控制区划定应考虑的

原则包括：
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远郊新城、镇建设区

非城镇建设区

中心城及近郊新城、镇建设区沿
线
途
经
城
市
区
域

干
线
铁
路
通
道
方
案

沿
线
规
划
控
制
区

沿线用地敏感性
用地规划

控制指标

空间功能

控制要点

图1 干线铁路沿线规划控制基本思路

Fig.1 Framework of planning control along arterial railways

宏观层面 微观层面

实施层面

安全运营、
噪声防控、
绿化等

禁止或严
控的用地
类型

控制距离

1）与现有法规、规范、规章与工程技

术要求相符合。

2）分析铁路线路与沿线用地的互动关

系，区分城镇建设区、非城镇建设区的用地

建设强度、集约利用程度的差异，采用分区

控制。

3） 遵循系统性、整体性、全面性原

则，综合安全、绿化、噪声、振动与辐射等

影响因素，细化铁路沿线空间功能需求。依

据规划控制区划定的主、次因素，结合现行

法规规范以及铁路线路的工程技术要求，划

分铁路沿线规划控制区的空间功能，提出技

术要求与控制指标。

4）区分沿线用地类型，精细化控制指

标与要求。针对不同用地类型对噪声、振

动、辐射等的敏感性差异，提出铁路沿线差

异化的用地控制要求与指标。

5）坚持节约用地原则，并兼顾规划控

制的前瞻性、可实施性与可持续性。

6）统筹铁路功能等级、未来提速发展

及铁路复合廊道的关系，尽管城际铁路与高

速铁路线路在功能等级上存在差异，但考虑

铁路进一步提级提速的可能性、铁路廊道的

复合性、铁路建设邻避困境等因素，本文统

一按高标准控制。

22..22 规划控制基本思路规划控制基本思路

干线铁路沿线规划控制基本思路如图 1

所示。

1）适应新技术、新形势下民众的诉求

与铁路发展的双重需求。

2）对铁路沿线不同用地类型采用差别

化的控制。

3）宏观与微观相结合。宏观层面，基

于干线铁路通道方案，与线路途经的城市区

域特征相对应，例如，中心城、近郊新城及

城镇建设区、远郊新城及城镇建设区、非城

镇建设区等，进行差异化指标控制；微观层

面，在满足相关标准、规范的基础上，综合

运营安全、绿化、噪声防控等要求，在铁路

沿线外侧一定距离划定规划控制区，提出控

制区的空间功能、控制要点与控制指标要求。

4）规划与实施相结合。据测算，按照

“7号令”标准，已运营铁路沿线的隔离带范

围内有大量的建设用地，甚至敏感性建设用

地，且用地面积随着规划控制区拟设定宽度

的增加而呈现指数增长的态势[6]。因此在规

划控制区划定的过程中，应考虑规划实施的

可行性与可操作性，规划控制与规划实施相

结合。

33 规划控制要素规划控制要素

依据相关文献，干线铁路沿线规划控制

区划定需考虑的因素包括运营安全、噪声、

振动、绿化、核磁辐射等。各要素的功能范

围宜以相关标准为重点参照，并吸纳当前的研

究成果。相关的标准规范可细分为规划管理

类、运营安全类、噪声防控类、振动类、绿化

类、相关专业，以及国外的相关规定等7类。

1）规划管理类规定主要从城市规划管

理角度出发，综合安全、噪声、环保等因素，

在铁路沿线划定一定宽度的控制区。例如，

《城市对外交通规划规范》 (GB 50925—2013)

以及重庆、郑州等城市的规划编制技术，要

求将铁路线路与构筑物间15~60 m范围作为

规划控制区域。

2） 运营安全类标准从运输安全角度，

沿铁路线路划定一定宽度的保护区。现行标

准《铁路安全管理条例》 (国务院令第 639

号，2014年1月1日起施行)提出从铁路结构

线起高速铁路、其他铁路分别向两侧划定

10~20 m，8~15 m作为安全保护区。

3）噪声防控类规定，例如主要由环保

部门负责实施的《声环境质量标准》 (GB

3096—2008) 《声环境功能区划分技术规

范》 (GB/T 15190—2014)，从噪声防控角

度，规定铁路外侧一定距离的噪声达标水

平。噪声测定的距离为虚拟的距离，非实际

控制的距离。

4）振动类规定主要是将振动转化为等

效噪声值后，提出铁路沿线一定范围允许的

振动限值，通常其影响程度要弱于噪声的影
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响。核磁辐射类的相关规定较少，目前的研

究表明在严格的防护措施下，其影响程度可控。

5）绿化类规定提出了铁路沿线不同区

域防护林带的建议宽度，一般为 20~100 m。

例如，原建设部 1994年发布的《城市绿化

规划建设指标的规定》要求不小于30 m。

6） 北京市相关专业，例如城市干路、

市区河道和城市防护林带等，都划定了防护

区，指标尺度较大，多数情况下大于 50 m，

一般为100 m。例如，《北京市城市总体规划

(2004—2020年)》提出“五河十路”的绿化

带、防护林带为100~200 m。

7）国外关于铁路沿线的规定以铁路用

地界内(栅栏内)的相关界限(限高、限宽)为

主。部分区域对铁路或交通干线的禁限建筑

进行了规定，如苏联规定，在干线铁路两侧

设立 100 m的卫生防护带，其中绿化带宽度

不低于防护带宽度的50%，在防护带内可通

行公路，设置运输设施和构筑物[7]。在噪声

控制方面，其噪声标准与中国类似，但噪声

的实测达标水平相对较好。

上述规范或规定的控制要素与指标如表

1所示。

44 规划控制技术要求规划控制技术要求

44..11 铁路沿线空间功能划分铁路沿线空间功能划分

依据《铁路安全管理条例》《声环境功

能区划分技术规范》 (GB/T 15190—2014)

《声环境质量标准》 (GB 3096—2008)等相关

要求，提出铁路沿线“两区三线”规划控制

理念(见图 2)，其中，两区为隔离带和规划

控制区，三线为起始线、防护线和规划控

制线。

1）隔离带。

主要功能为保证铁路线路的结构稳定和

运营安全，防止外来因素对列车运行的干

扰，消除潜在的运输安全隐患，是为限制影

响线路运输安全的行为而设置的特定区域。

以安全和绿化功能为主，兼具降噪功能。

2）规划控制区。

包含隔离带及其向外延伸一定距离的区

域。隔离带以内以安全和绿化为主、降噪为

辅，隔离带以外以噪声、振动、辐射等的防

控措施安置为主，兼具为未来增加铁路运营

线路等预留空间的功能。北京市对外的铁路

廊道相对稳定，中心城区、新城的集中建设

区等区域大规模新开辟廊道的可能性小于既

有线路改扩建工程，规划控制区为既有线路

的改扩建工程提供了前瞻性的条件。值得注

意的是，该区域为用地规划时进行规划控制

的区域，非噪声达标的充分必要条件，噪声

的防控应达到环保部门的相关要求。

3）三线。

不同的规范标准对规划控制起始线的规

定存在差异，有铁路结构线、用地线、外轨

中心线等(见图 3)。其中结构线为线路工程

结构边界的水平投影线，在路堤、路堑、桥

表1 相关规范或规定的控制要素与指标

Tab.1 Control elements and indicators according to related standards and specifications

控制要素

铁路运输安全要求

城市噪声防治要求

相关研究

城市绿化生态要求

北京市道路、河道
防护经验

指标

结构线起高速铁路、其他铁路分别向
两侧划定10~20 m，8~15 m作为安全保护区

各类声环境功能区的噪声达标水平：
1类，50 m±5 m，昼间55 db，夜间45 db；
2类，35 m±5 m，昼间60 db，夜间50 db；
3类，20 m±5 m，昼间65 db，夜间55 db

1类：居民区、文教区、居民集中区以及机关事业集中区，140 m
2类：居住、商业与工业混合区，规划商业区，100 m

市区30~50 m
外围50~100 m

四环50~100 m
五环100 m

“五河十路”200 m

依据

《铁路安全管理条例》

《声环境功能区划分技术规范》 (GB/T 15190—2014)、
《声环境质量标准》 (GB 3096—2008)

《干线两侧铁路噪声过渡带宽度的研究》
(中国铁道部环控劳卫研究所)

上海、广州、郑州等地区的相关规范、
技术规定或规划文本

北京市《关于在城市干道两侧划定隔离带的规定》、
《北京市城市总体规划(2004—2020年)》、《北京市绿

地系统规划》

防护线

隔离带

规划控制区

规划控制线

起始线

图2 规划控制“两区三线”示意

Fig.2“Two Areas and Three Lines”of planning control
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梁等不同区段的结构性差别较大，是一条不

规则曲线。用地线(征地线)是线路用地范围

的边界线，以政府审批确权为主。本文从可

操作性角度选取外轨中心线作为起始线。防

护线为隔离带外侧的边界线。规划控制线为

规划控制区外侧的边界线。其中规划控制线

与《城市黄线管理办法》中城市基础设施用

地控制界线的含义类似，可适时将干线铁路

规划控制线纳入城市黄线范畴。

44..22 铁路沿线城市分区与控制指标铁路沿线城市分区与控制指标

1）城市分区。

统筹干线铁路与沿线城镇用地的关系，

将北京市域划分为建设区和非建设区两大类

(见表 2)。在非首都功能疏解的形势下，近

郊新城是部分功能转移的重要承载地，其功

能定位不断提升，控制方法宜参照中心城区

实施。远郊地区发展的定位是生态、宜居、

宜业的新城，应尽可能降低铁路对沿线居民

生产生活的影响。同时，远郊地区铁路限速

的级别弱于中心城区，从运营安全角度考虑

应对其进行更加严格的控制。故将中心城及

近郊新城建设区与远郊新城及城镇建设区区

分考虑，作为干线铁路沿线用地规划控制的

城市分区依据。

2）隔离带控制指标。

隔离带自起始线起至防护线。其中，结

构线至防护线的距离以《铁路安全管理条

例》为依据，高速铁路、普速铁路在线路经

过市区、郊区居住区、村镇居住区、其他地

区时，运营安全保护区的范围分别为线路结

构线向外10~20 m，8~15 m的区域。为保证

规划弹性，取高控制标准，在途经建设区时

以高速铁路途经村镇居住区的 15 m范围为

参照进行控制；在途经非建设区时，以高速

铁路途经其他地区的20 m为参照进行控制。

外轨中心线至结构线的距离以《高速铁

路设计规范》 (TB 10621—2014)为依据，该

规范提出了路基、桥梁等标准结构断面(见

图 4和图 5)，其中路基段外轨中心线至结构

线的距离与路基填高有关，一般取值约为

8.5~16.5 m；桥梁段外轨中心线至结构线的

距离约为 3 m。为确保规划的前瞻性与远期

实施的多种可能性，外轨中心线至结构体的

距离取路基段的16.5 m高指标进行控制。

因此，在一般情形下铁路线路经过建设

区时，隔离带宽度的上限值为 15.0+16.5=

31.5 m，按照30 m进行控制；在经过非建设

区时，隔离带宽度的上限值为 20.0+16.5=

36.5 m，按照35 m进行控制。

图3 规划控制边界确定参考线

Fig.3 Reference line of planning control boundary

终止线：规划控制线
防
护
线

终止线：规划控制线
用
地
线

结
构
线

结
构
线

用
地
线

起始线：外轨中心线

防
护
线

表2 城市分区

Tab.2 City zoning

区域

建设区

非建设区

区段

中心城及近郊新城建设区

远郊新城及城镇建设区

城市段、平原段、山区段

具体内容

中心城区、通州、顺义、
昌平、大兴、门头沟

房山、延庆、怀柔、密云、平谷

绿化隔离地区、平原、浅山地区、山区

图4 路基段横断面示意

Fig.4 Cross section of roadbed

资料来源：根据文献[8]绘制。

外轨中心线

铁路用地边界

结构线

b

c

a

d
e f g

s1

s2
s3

1:m

基床以下路堤

图5 桥梁段横断面示意

Fig.5 Cross section of bridge

资料来源：根据文献[8]绘制。

铁路用地边界

结构外轮廓线

外轨中心线
结构外轮廓线

铁路用地边界

B B

f1 f2

结构线
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3）规划控制区控制指标。

依据现有研究，在规划控制区的噪声、

振动、辐射等影响因素中，噪声对空间距离

较为敏感，振动、辐射等因素影响的空间范

围弱于噪声，故以噪声为核心要素确定初始

控制指标。在此基础上，综合铁路沿线邻避

困境影响、未来铁路提级提速需求、铁路运

营线路扩容需求等因素，适度超前设定控制

指标。

其中，用地线至规划控制线的距离以《声

环境功能区划分技术规范》(GB/T 15190—2014)

为依据，该规范提出五类声环境功能区(见

表 3)以及相应的噪声测量距离。相邻区域

为 1类、2类、3类声环境功能区的噪声测量

距离分别为50 m±5 m，35 m± 5m，20 m±5 m。

针对干线铁路途经建设区的区段不同，中心

城及近郊新城建设区用地线至规划控制线

宽度以 1 类声环境功能区为参照，距离为

50 m±5 m；远郊新城及城镇建设区用地线至

规划控制线宽度以 2 类声环境功能区为参

照，距离为35 m±5 m。

外轨中心线至用地线的控制距离以《高

速铁路设计规范》 (TB 10621—2014)为依

据，路基段外轨中心线至用地线的距离一

般为 11.5~21.5 m(见图 4)，桥梁段外轨中

心线至用地线两侧的距离分别为 f1=7.2 m，

f2=5.8 m(见图5)。

综上，结合城市分区，从节约用地，噪

声、振动等防控措施的布置与景观布局，以

及规划前瞻性、可操作性等角度综合考虑进

行指标组合，形成规划控制区的控制指标

(见表4)。

44..33 铁路沿线分级规划控制技术要求铁路沿线分级规划控制技术要求

基于“两区三线”空间功能划分、城市

分区与控制指标，提出A，B，C三级控制

要求(见表5)。

1）隔离带的控制要求。

城乡建设区、非建设区分别以干线铁路

通道外轨中心线为基准，每侧分别向外划定

30 m，35 m作为隔离带的范围，实施A级控

制，以保障运营安全为主，原则上不得新建

或扩建城市建设工程。既有建筑物、构筑物

危及铁路运输安全的，应当采取必要的安全

防护措施，采取措施后仍不能保证安全的，

依照有关法律的规定拆除。在不影响行车瞭

望前提下可进行绿化，原是耕地的仍可种植

农作物。

2）规划控制区的控制要求。

城乡建设区、非建设区分别以干线铁路

通道外轨中心线为基准，每侧分别向外划定

60 m，100m作为规划控制区的范围，实施

B级、C级控制。在不影响行车瞭望前提下

可进行绿化，原是耕地的仍可种植农作物。

中心城及近郊新城建设区实施 B 级控

制：禁止新建敏感建筑(0类、1类声环境功

能区的用地类型，以及 2类声环境功能区中

的居住用地)，严格控制非敏感建筑；如有

表3 各类声环境功能区对应的用地类型

Tab.3 Land use for functional areas in different sound environments

声环境功能区

0类

1类

2类

3类

4类
4a类

4b类

用地类型

康复疗养区

居民住宅、医疗卫生、文化教育、科研设计、行政办公

商业金融，集市贸易，居住、商业、工业混杂

工业生产、仓储物流为主要功能

高速公路、一级公路、二级公路、城市快速路、城市主干路、
城市次干路、城市轨道交通地面段、内河航道两侧

铁路干线两侧

资料来源：文献[9]。

表4 规划控制区控制指标

Tab.4 Indicators for planning control area

区域

建设区

非建
设区

区段

中心城及近郊新城

远郊新城及城镇

城市段、平原段、
山区段

外轨中心线
至用地线宽度

按照桥梁设计形
式的低标准(节约
用地)5.8~7.2 m

按照路基设计形
式的高标准(发展
弹性)11.5~21.5 m

参照“7号令”，取100 m作为控制依据，禁止审批0，1，2类用地类型

用地线至规划
控制线宽度

以 1 类声环境功能
区为参照，距离为
50 m±5 m

以 2 类声环境功能
区为参照，距离为
35 m±5 m

总宽度

60 m内禁止新建敏感建筑(0类、1类声
环境功能区用地类型以及 2类声环境功
能区中的居住用地)；严格控制非敏感
类建筑，如有必要，可优先安排道路、
市政交通基础设施

60 m内禁止审批0，1，2类用地类型
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表5 分级规划控制示意

Tab.5 Hierarchical planning control

区域

建设区

非建设区

区段

中心城及近郊新城建设区

远郊新城及城镇建设区

城市段、平原段、山区段

隔离带

30 m

A

A

35 m

A

规划控制区

60 m

B

C

100 m

C

必要，可优先安排道路、市政交通基础设

施。远郊新城及城镇建设区和非建设区实施

C级控制：禁止0类、1类、2类声环境功能

区中各用地类型的审批；如有必要，可优先

安排道路、市政交通基础设施。

3）依据建设性质的差异化控制。

对于隔离带，城市新建地区按照上述标

准执行；既有城区的隔离带如有影响运营安

全的项目，应按照《铁路安全管理条例》有

关规定整改。对于规划控制区，城市新建地

区应按照上述要求执行；对于既有城区，规

划控制区内按现状的用地类型控制，待铁路

沿线有城市建设项目时，按照上述控制要求

实施。

44..44 规划控制指标的灵敏性与实施建议规划控制指标的灵敏性与实施建议

依据《北京铁路枢纽规划方案》 (阶段

成果)中的干线铁路方案，进行干线铁路沿

线规划控制区用地的敏感性分析(见图 6)。

将 0类、1类声环境功能区的用地类型，以

及 2类声环境功能区中的居住用地作为敏感

用地，可以看出其面积随规划控制区宽度的

增加呈指数增长态势。

按照前文提出的规划控制方法，规划控

制区、隔离带内的 1 类声环境功能区对应

的现状用地面积较大，其中近郊新城突破

1 000 hm2。规划控制区的规划用地面积大幅

下降，但总量仍较大，约 700 hm2(见图 7)。

建议在城乡用地规划建设过程中，干线铁路

沿线用地的规划建设应严格按照建议的标准

执行。对于干线铁路沿线规划控制区内现有

的 0类、1类、2类用地的腾退与规划实施，

应与城乡建设计划相结合，同步推进。

55 结语结语

干线铁路沿线规划控制的目的是保障铁

路运营安全，为噪声、振动、辐射等防控措

施的安置，景观布局，廊道扩容等预留空

间。本文提出干线铁路沿线“两区三线”规

划控制方法，明确了铁路与城乡建设的控制

边界及技术要求。值得注意的是，本文提出

的规划控制区为噪声的控制提供了空间，但

并非噪声达标的充要条件，噪声的控制水平

应以环保部门的相关要求为准。同时，规划

控制区侧重于铁路沿线的用地控制，与园林

部门的绿化带等不相冲突，二者可有机结

合。此外，由于历史原因在规划控制区内存

在大量现状敏感建筑，不利于宜居、宜业的

生态城市建设，需要管理部门的重大决策以

及社会公众的大力支持，以推动干线铁路沿

线规划控制区的规划实施。

图6 干线铁路沿线规划控制区用地敏感性

Fig.6 Sensitivity of land use in planning control areas along arterial railways
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图7 依据规划控制指标的用地统计

Fig.7 Land use statistics based on planning control indicators
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