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现象与问题现象与问题

高铁新城(新区)是近年规划行业的热门话题。许多城市都在推进高铁站周边地区的发展规划，似乎只要有高铁

站、车站有客流就可以建设大规模新城(新区)，“逢站必城”已成风气。更有甚者，一个总人口只有 25万人的县

城，在距县城10 km的高铁站设计了可容纳超过20万人的高铁新城，实在匪夷所思。2020年10月，在杭州召开的中

国“站城融合发展”战略研究论坛上，中国国家铁路集团有限公司总工程师郑健在主旨报告中指出：中国约有1 000

座高铁站，真正将站城融合做得成功的不到1%。在当前中国经济下行压力背景下，城市政府更是将高铁新城视为

基础设施建设与房地产投资的“救命稻草”，导致大量的盲目规划、建设与投资。

我们看到的现实是：北京南站是全国最早建成的大型高铁站，自2008年完成扩建改造工程并重新开通的14年

来，周边地区没有新建一个酒店、商场及写字楼；广州南站是全国客流量最大的高铁站，车站周边地区的规划、基

础设施建设投入很大，自2010年投入使用的12年来，车站周边地区开发远未达到预期；上海虹桥枢纽是全国最成

功的站城融合案例，历经10年规划和10年开发，目前实际开发的面积也仅约为3 km2。

将既有车站周边地区作为城市重要开发地区并非新事物。20世纪90年代，北京西站这一大型综合体站房包含了

大量酒店、商业、服务设施，南北广场大规模开发，但并没有吸引到高质量的投资和项目，大量央企与国企投资楼

宇的品质、功能和价值都不高。同期，上海站南广场大规模改造的“不夜城”计划，虽然吸引了一些酒店、写字

楼、商业投资，但主要功能仍以旅客服务为主，没有成为政府所期望的综合性、高品质地区。

面对这些纷繁的现象，需要从不同维度去思考为什么政府预期与现实存在巨大差距。有足够的客流规模是否就

可以支撑大规模的新城开发？哪些单位和人群希望选址与居住在车站周边地区？车站区位适合什么类型的经济活动

聚集？车站周边地区土地的现实和潜在价值是什么？进而，站城融合概念的内涵、站城地区发展的内在动力与逻辑

是什么？如果不能研究并回答这些基本问题，就不可能做出好的规划设计，也不可能得到接近真实的研究结论。

实践与思考实践与思考

笔者自1987年主持深圳罗湖口岸/火车站地区综合规划与施工图设计开始，2000年再次主持这一地区规划和建

设的技术总承包工作，建成竖向6层，客流量达60万人次·d-1，集铁路、地铁、长途汽车等多种交通方式于一体的

综合交通枢纽，建成了中国第一个综合交通换乘中心(Comprehensive Transport Center, CTC)。火车站地区的规划设计

重点开始从扩大交通容量转向满足旅客多元化需求、提高旅行便利和舒适，以及增强复合功能。

1999年，中国城市规划设计研究院在承担“上海铁路七宝站地区规划”时向上海市规划局大胆提出改变站址、

建设虹桥空铁复合枢纽的建议；2000—2008年，中国城市规划设计研究院连续参与7轮上海虹桥综合交通枢纽(以下

简称“虹桥枢纽”)地区规划工作。虹桥枢纽面向长三角腹地，拥有航空、铁路门户优势，具有集聚区域性生产服务

业的巨大潜力，应成为上海市重构与长三角腹地空间关系、促进区域一体化的战略性地区。规划中重点关注商务客

群，生产性服务和商务功能，以及空港、车站与商务区的步行网络，从而塑造枢纽与城市功能高度融合的一体化

空间。

随着区域一体化进程加快和高铁发展，经济发达地区中短距离城际交通需求增长很快，商务、科研、新经济行

业的差旅人群出行高度依赖高铁，利用高铁实现区域内核心功能区、战略性地区直连直通的潜在需求很大。为充分

发挥高铁对区域一体化的支撑作用，一方面应尽量将高铁站引入城市内服务区域的核心功能区；另一方面可以将车

站周边地区培育成区域性功能集聚地区。例如，雄安新区规划中，中国城市规划设计研究院坚持城际铁路车站布置
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在雄安新区核心区，并建议京雄城际铁路在北京市区范围内延伸到中关村，实现北京、雄安新区核心区直连直通。

在义乌高铁站规划时，中国城市规划设计研究院城市交通研究分院曾经构想利用车站广场建设站城一体的小商品展

示中心。

2017年，中国城市规划设计研究院与程泰宁院士团队合作参与杭州西站规划设计国际方案征集，获得第一名。

方案主要特点之一是放弃机动车优先和大广场理念，设计了步行优先的站城紧密融合地区，以步行网络联系站房与

站前商务、商业和服务设施。

2019年，中国城市规划设计研究院参与由程泰宁院士牵头的中国工程院重点咨询项目“中国‘站城融合发展’战

略研究”，并参与中国建筑工业出版社《中国“站城融合发展”研究丛书》编写。中国城市规划设计研究院团队①深

入、实证研究了城郊型高铁车站地区开发的现象、规律和站城融合的内涵与逻辑，对站城融合形成了系统性认识。

认识与结论认识与结论

1）区域一体化进程中城际出行快速增加，出行目的和需求多样化。

在经济发达的城市群地区，出现了大量依赖城市间高度合作的区域化生产和服务性企业和科创、研发机构，由

此产生了大量的跨市商务出行。随着收入增加，人的移动能力提高，跨市购物、旅游、娱乐、探亲访友出行越来越

多。中等收入群体工作与家庭空间分离的双城居住、城际周通勤现象十分普遍。区域一体化催生了大量不同目的的

跨市旅行客群，但旅客对安全、快速、可靠、舒适、便利和旅行体验需求越来越多样化。

2）不同客群对出行的时间成本、费用成本敏感性差异。

出行受到时间和费用成本的双重约束，多样化的城际旅行客群对时间和费用成本的敏感性、承受力差异很大。

商务人群对费用成本不敏感，对时间成本最敏感；高收入人群对舒适、便利要求高，对时间比较敏感；一般旅游、

探亲、消费人群对时间不敏感。通勤人群受到时间和费用成本的双重刚性约束，即使时间成本很低也不可能选择高

铁城际实现日通勤，因此多为周或半周通勤的双城居住。

3）高铁、城际铁路的速度优势与站址的局限性。

高铁以快速和准点优势仅用10年就替代了普速铁路和长途汽车在区域交通中的地位，然而高铁只能提供站到站

服务。因此，车站区位会直接影响高铁的吸引力，车站到出行目的地的城市交通服务水平会抵消高铁的速度优势。

克服这些局限性的对策需要优化铁路线站布局，实现公交化运行组织，提高城市接驳交通的速度和便利性，也可以

在车站周边区域发展旅客服务功能和区域性功能，减少城际铁路旅客对城市交通的依赖。

4）中短距离、高频次、高时间价值客群是站城融合的内在需求。

经济活动的高度区域化催生出常态化的中短距离、高频次城际旅行客群(中长距离出行不可能高频次)，包括各

类传统商务、新兴的科创研发、生产性服务业、新经济行业等的差旅人群，也包括部分双城居住人群。这类客群城

际出行频次高，对时间成本敏感性很高，尤其难以承受车站与目的地之间低水平的城市交通服务，他们希望车站就

是目的地。例如：苏南各城市的短距离旅客倾向于选择城市内部的铁路客站而非郊区的高铁站；香港与广州之间的

商务旅客不倾向选择高铁而更愿意选择直接接入广州市中心区的港九铁路。这类客群以及有大量这类旅行需求的机

构才是车站周边区域发展的内在需求，是站城融合的动力源。

5）站城融合的基本逻辑。

在需求端，由于区域化经济活动和区域性企业、机构的大量出现，城市间旅行需求快速增长，高铁、城际铁路

旅客规模越来越大。一些城市以其强大的区域吸引力和辐射力成为区域经济活动中心，并由此产生较大规模的中短

距离、高频次、高时间价值客群，这是站城融合发展的根本动力。在供给端，随着城市交通接驳系统不断完善，车

站周边区域成为城市交通高可达地区；面向区域腹地，有较好发展基础、用地条件和较高声誉的车站周边区域可能

实现成功的站城融合发展。

6）站城地区价值在于提高城市的区域地位。

紧密站城地区(与车站的步行联系5~10 min，车站周边800 m半径范围)的核心价值除了服务铁路旅客日益增长

的多样化需求，还应发展城市的区域性服务功能。对地理区位和功能层级上的中间性城市，车站周边区域是提升城

市能级的机会地区，通过区域性功能培育与竞争，可能会提高城市的区域地位，成为专业化的中心性城市。但是，

当区域性需求未形成时，过早地进行车站周边区域开发，可能会造成未来高价值土地的低价值利用，损害城市区域

化潜力和长远利益，例如苏州北站南侧用地的过早开发。

7）站城地区的功能成长与发展。

站城地区的区域性功能包括商务办公、会议会展等，包括区域性企业总部或分支、科创研发或新经济行业的区

域服务机构，以及具有区域吸引力的特色或时尚消费、旅游、娱乐场所和主题公园等。近年来长三角不少市(县)政06
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府在虹桥购置商业地产，这反映了城市政府利用车站区位开展招商引资、推动地方经济的需求，映射出站城地区城

市(区域)“客厅”的交流与交往功能。

旅客服务功能和区域性功能的集聚、城市交通可达性提高等，会吸引与铁路无关的经济活动和机构、人群的聚

集，衍生出新的功能，使站城地区成为城市综合性功能地区。传统的城市空间结构中，车站周边区域是门户和旅客

集散地区，并不是高价值、高声誉地区。欧洲城市的经验表明，具有历史文化价值、聚集新经济行业和举办文化活

动的传统车站周边区域可能成为有吸引力、时尚化的公共中心。但对郊区车站而言，期望站城地区成为城市重要的

综合功能地区或城市公共活动副中心不切实际。站城地区的功能也并非越多越好，上海国家会展中心选址虹桥枢纽

地区是利用其区域和城市交通的高可达性，但每次大型展会活动都会对空港、高铁站的运行造成冲击。

8）高铁、城际铁路发展前景广阔，但站城融合需求尚未形成规模。

中国铁路包括高铁在内，主要承担中长距离客运服务，在城际交通出行中的普及程度仍不高。2017年全国铁路

平均乘距为 426 km，人均乘次仅为 2次·人-1·a-1；长三角、珠三角铁路平均乘距为 300~600 km，人均乘次为 3次·

人-1·a-1。相比之下，德国、法国的铁路平均乘距为45~70 km，人均乘次为19~25次·人-1·a-1，铁路在中短距离城际出

行中占重要地位。中国幅员辽阔，高铁平均运距相对较长是合理的。但近年来平均乘距指标持续快速下降，说明中

短距离旅行比例快速上升。从城市层面来看，北京、上海、广州、深圳、南京、杭州等中心性城市的铁路人均乘次

已达到5.3~9.5次·人-1·a-1，远高于全国平均水平；宁波、苏州、无锡的铁路人均乘次为3.6~3.9次·人-1·a-1。北京、上

海、广州的铁路平均乘距分别为107 km，92 km和91 km，已接近发达国家水平，这也说明中短距离旅客占铁路客

流比例已相当高；而深圳、南京、苏州的铁路平均乘距仍为200~300 km，这与城市的中心作用、区位、经济结构、

对外交通结构的关系尚待研究。

高铁、城际铁路具有快速准点、集约高效、绿色低碳的优势，特别符合中国发达地区人口总量大、人口密度极

高的国情，应当成为区域客运交通的主体方式。但从目前数据判断，站城融合的内在需求在中国绝大多数城市尚未

形成，“车站就是目的地”的需求并不强烈，这也是站城融合成功案例仅有1%成功率背后的客观规律。

9）站城融合不是TOD。

以公共交通为导向的发展(Transit Oriented Development, TOD)概念源于日本城市火车站地区的开发经验，这很容

易使人产生TOD概念适用于中国高铁站地区的想法。数据表明，日本铁路人均乘次高达74次·人-1·a-1，但平均运距

仅为29 km，这其中有很高比例的短距离、日出行的城市通勤客流。在对象上，TOD关注的是城市通勤客流及其带

来的生活性服务业在车站周边区域的聚集；站城融合关注的是城市间商务差旅、消费、休闲客群及其带来的经济活

动和服务功能的聚集。在目标上，TOD关注的是通勤交通优势地区的城市集约高效的开发模式，鼓励出行者使用大

运量公共交通服务；站城融合关注的是利用车站周边区域开发改变城市与区域的关系，按照区域发展战略配置站城

地区的空间资源，服务区域性活动需求。虽然TOD和站城融合都会吸引人群、活动和功能聚集，但对象和目标的差

异很大。不建议站城地区功能过度聚集、开发强度过高，尤其不能因为开发效益而伤害车站的铁路旅客服务水平，

毕竟铁路门户功能是站城地区的核心功能和存在的理由。

健康的站城融合发展不仅需要具备上述需求与供给的匹配条件，还需要地方政府具有较强的开发愿望和资源投

放能力，为站城融合发展制定正确的战略、规划和政策，把握发展的空间、时间节奏，提供必要的公共服务和公共

资源。成功的站城融合发展需要一系列的必要条件和充分条件，离开区域化和客群需求，不顾自身的条件和基础，

即使有再大的雄心和投入，只能成为传统意义的基础设施建设与房地产开发地区。

注释：

Notes:
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