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高速铁路对城市空间影响研究述评
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摘　要：高铁作为一种交通运输方式正逐渐对城市空间产生深刻影响，其节点、线路及网络的属性作用于城市空间

所对应的地域规模分别为高铁站区、所在城市、区域３个层次。按照以上思路总结评析国内外关于高铁对城市影

响的理论和实证研究。在高铁站区层面，着重分析圈层用地布局与站区重建；在沿线城市层面，着眼于城镇化与轴

线集聚的分析；在区域层面，分析通达性与区域一体化联动效应。在以上综合分析的基础上，构建高铁对城市空间

影响的分析框架、指标体系等。
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　　每一次交通方式的变革都会深刻地影响城市发
展和空间演变［１］。高速铁路（以下简称“高铁”）是目
前陆地上行驶最快的交通工具，它不仅在与其他交
通方式的竞争中改变交通模式构成，同时对于带动
沿线区域和城市经济发展及空间结构演变都起着重

要作用。高铁客运站和空港、海港一样，从运送旅客
的功能性“容器”逐步转变为城市发展的新型空
间［２］。日本“新干线”、法国 ＴＧＶ开辟了高铁建设
的先河，目前汽车王国美国在意识到“以小汽车为导
向的城市空间无序蔓延与扩张”等诸多问题之后，也
把目光转向大容量、快速、低碳的高铁，全球正在迈
入“高铁时代”。
高铁是一个具有国际性和时代性的概念，指提

速改造后时速２００ｋｍ以上，新建时速２５０ｋｍ以上
的铁路系统［３］。在我国，时速高达２００ｋｍ或以上，
并使用ＣＲＨ（“中国铁路高速列车”的简称）和谐号
列车的铁路称为高铁，时速１６０～２００ｋｍ 的城际列
车称为准高铁（即常说的动车）。２００８年８月１日，
我国第一条严格意义上的高铁———京津城际高铁正
式通车，之后，武广、郑西、沪宁、京沪高铁相继开通
运营。截至２０１１年，中国累计投运里程达７　５３１
ｋｍ，在建里程１万ｋｍ以上，是世界上高铁运营里
程最长、在建规模最大的国家。当下，高铁站区城市
建设与发展的规划成为当前规划界的一个热点，但

究竟高铁站对城市的影响有多大，会带来哪些产业
的增长，站区的土地利用结构怎样，目前在国内还缺
少成熟经验可以借鉴，而国外对高铁影响城市发展
的研究取得了丰硕的成果。因此系统、前瞻性地总
结国外高铁发展经验，对于指导国内高铁站区建设
具有紧迫的现实意义。

１　高铁对城市空间影响研究进展

纵观国内外关于交通基础设施对城市经济的影

响，主要体现在３个层次［４］。一是交通基础设施建
设本身对城市经济发展的拉动作用，主要是指基础
设施投资对前后关联产业的影响，并通过“乘数效
应”对经济产生影响；二是交通基础设施建成后对城
市经济的直接效果，主要包括节约运输时间、提高可
达性、降低运输成本等；三是交通基础设施建成后对
城市经济的间接效果，主要包括人口流动加快、产业
布局和土地利用格局的变化、城市化进程加速、交通
经济带的形成等。在交通基础设施与城市发展理论
实践研究的基础上可以发现，从城市与区域发展角
度对高铁的研究，按照地域规模可分为３个尺度：高
铁站区、所在城市、高铁网覆盖的区域，这分别也对
应交通运输方式的节点、线路及网络３大属性。在
高铁站区层面，高铁促进高密度和混合土地使用的
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开发，形成城市新的发展节点。在城市层面，高铁带
来人口的流入流出，优化各地的资源配置，带动沿线
城市产业发展，加快沿线城市城镇化进程。在区域
层面，高铁将缩短区域内城市之间的时空距离，改变
区域城市网络的空间关系，有利于建立跨区域的城
市圈，推动区域和城乡整合发展。遵循以上研究思
路，按照三大研究地域规模，将国内外高铁对城市空
间影响的理论与实践梳理如下。

１．１　高铁站区（节点）：圈层式用地布局与空间重建
高铁站的设立对其周围的空间发展带来触媒作

用，引发该地区新的发展和转型，从而带动城市空间
结构演变。关于高铁站影响范围及空间结构的研究
比较有代表性的是Ｓｃｈｕｔｚ、Ｐｏｌ等结合高铁站区开
发的案例研究，提出了“三个发展区”的圈层结构模
型。枢纽核心圈（服务半径８００ｍ以内），布置交通
枢纽、商业、办公设施等；扩散影响区 （半径约

１　５００ｍ），布置居住和公共服务用地混合功能；影响
区（半径１　５００ｍ以外区域），是对外服务功能区，主
要分布在所在城区［５，６］。Ａｎｄｒｅ提出火车站地区圈
层式的３个横向空间结构：车站中心区、步行合理
区、汽车外围区，并分别将每个圈层的土地利用调整
分成３类，共得到９种类型［７］。对于高铁站区这样
的交通枢纽地区，强调把交通枢纽与城市规划结合起
来进行考虑，重点关注节点交通价值和城市功能价值
两个方面，这方面研究最著名的是Ｂｅｒｔｏｌｉｎｉ提出的
“节点－场所”橄榄球模型，它主要研究站区如何在运
输的节点功能与场所城市功能之间取得平衡［８，９］。
对高铁站区城市空间重构效应研究的深化来自

于对车站周边土地利用、产业类型和房地产价格的
关注，如房地产价格的提高及车站周边地区的整体
繁荣等，以定量研究为主。这部分内容按高铁站区
位分别进行阐述。根据高铁站与城市中心的距离，
可将高铁站分为以下３种类型：城市中心地区型、城
市边缘地区型和机场地区型，以城市中心型高铁站
最多。东京至大阪新干线有１２个车站，其中９个位
于城市中心区，３个位于城市边缘区。一般来说，在
城市中心区的车站都是在原有车站基础上更新和改

建的，与地铁、市内公共交通等联系十分方便，容易
取得成功，对城市空间的影响体现在强化了既有城
市中心。国外多数研究也都聚焦于此，例如，Ｓａｎｄｓ
的研究表明，里昂市中心的Ｐａｒｔ－Ｄｉｅｕ高铁站周边
成为里昂最受欢迎的办公楼地区，高铁开建至运营
后的７ａ间办公物业总面积上升了４３％，年均增长

５．２％；法国城市南特（Ｎａｎｔｅｓ）高铁站点附近的会议

中心与办公园区平均租金超出市中心平均租金的

２０％ 左 右［１０］。Ｃｅｒｖｅｒｏ［１１］依 据 １９７８～１９８９ 年

Ｗａｓｈｉｎｇｔｏｎ　Ｄ．Ｃ．和 Ａｔｌａｎｔａ的５个车站地区的数
据，运用多元回归法研究了城际轨道交通对车站附
近的办公楼的租金、空置率、密度及办公楼空间增长
度等的影响，得出了变量之间的相关关系。Ｒｅｎａ
Ｓｉｖｉｔａｎｉｄｏｕ、Ｐｉｏｒ分别运用特征价格模型（ＨＰＭ），
分析了洛杉矶大都市地区城际轨道交通在主要和次

要中心对办公和商业房地产价值的不同影响程度以

及新干线对周边城市土地价值的影响［１２，１３］。来自
于享乐主义定价模型的研究表明，房地产价格和到
轨道距离之间有很强的关系，尤其在轨道线１００ｍ
距离之内［１４］。这类研究绝大多数都是利用多样的
实证模型，通过选取房屋面积、到站点距离等解释性
变量，关注高铁站点对周边土地带来的正面效应。
高铁站对周边土地利用的负面影响研究较少，有代
表性的是 Ｗｅｂｂｅｒ对旧金山海湾地区的城际轨道交
通系统（ＢＡＲＴ）的效应研究得出，ＢＡＲＴ系统刺激
了人口和就业岗位的离心化，促使内城区的土地价
值下降［１５］。这类研究普遍认为高铁对城市发展的
影响被夸大了。
位于城市边缘区或新区的车站都是新建的，从

长期来看，这类高铁站能带动城市多中心发展、牵引
城市空间发展方向，但在短期内不容易取得成功。
以横滨为例，车站位于市中心北部约７ｋｍ，从１９７４
年建成后到１９８９年１５ａ间，平均每天客流只有１
万人，车站周边地区的开发也不理想；但是１９８９年
后客流量有明显的飞跃，达到２．７万人［１６］，周边的
新区也开始逐渐形成，如今的横滨高铁枢纽已经成
为极具竞争力的城市副中心。把高铁车站建在机场
附近的例子很少。一般如果一个城市有多个高铁站
点时，会考虑将一个站点放在机场附近，扩大空港的
辐射范围。位于戴高乐国际机场的高铁站就是巴黎

９个高铁站中唯一的一个，高铁为航空公司的远程
国际航线输送客流，这种空铁联运的模式容易获得
更大的成功［１７］。
与其他高铁国家处于工业化后期不同，我国高

铁建设正处在工业化和城市化快速上升时期，高铁
站选址理念也不一样。我国为了应对城市空间的高
速拓展，大多把高铁站建在城市边缘或外围。因此，
国外的研究结论无法回答诸如正在扩展中的城市把

高铁站建在城市边缘或外围所出现的问题。国内学
者已意识到这个问题，纷纷投入高铁站周边地区重
建的规划和研究工作。这类研究以定性案例分析为
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主，如周文竹等［１８］用问卷的方式调查了沪宁动车组
旅客对站点设施的需求及出行特征，探讨了交通对
城铁站地区在产业转型及分布、用地功能及布局等
方面的发展理论。更多的和更成熟的研究是从城市
规划角度对高铁站点的设计与规划及交通枢纽的空

间布局研究［１９～２２］，枢纽内部不同交通方式的衔接和
换乘的设计与规划［２３，２４］，以及和周边交通设施的连
接［２５］等方面。

１．２　城市层面（线路）：城镇化与发展轴线集聚
高铁的建设为沿线城市带来人口与产业的整体

增长，增强沿线城市的集聚能力，加快沿线城市城镇
化进程。以下主要从人口和产业两方面总结高铁对
沿线城市的影响。对于高铁所引致的长期效应来
看，国外现有经验显示，高铁尤其是高铁站的设立，
加快人口向交通枢纽城市集中的速度，特别是高铁
站处于相对远离原有城市交通中心的情况下，这种
流动 进 一 步 推 动 沿 线 城 市 就 业 和 经 济 增 长。

Ｂｒｏｔｃｈｉｅ［２６］以日本东海道新干线为例，研究表明在
高铁建设后的１０ａ内，高铁布线的城市人口出现了
明显增长，有新干线车站的城市比没有车站的城市
人口增长率平均高出２２％。Ｎａｋａｍｕｒａ和 Ｕｅｄａ利
用统计方法分析在高铁服务的地区，高速公路的通
过与否对人口增长呈现出两种极端不同的影响。在
高铁与高速公路的乘数效应下，有助于人口的快速
增长；而在高铁与高速公路都没有的地区，人口外流
相当严重。同时发现修建高铁后就业人口明显增长
的产业是第三产业，尤其是旅游业和服务业［２７］。

Ｋｏｍｅｉｓａｓａｋ等［２８］对高铁影响人口研究先做出了一
个假设，即日本新干线网络对经济活动和人口在空
间上有驱散作用，构建了一个供应导向的区域经济
模型来验证这个假设，结果表明密集的新干线网络
不会导致区域扩散。高铁运营的后续效应体现在随
着人口集聚，沿线城市间资金、技术等其他生产要素
流动加快，使得布点城市的商贸、金融、房地产等服
务业获得较快发展，这些产业的发展是城镇化的主
要推动力。Ｈｉｒｏｔａ［２９］发现有新干线车站城市比没
有设站的城市在零售业、旅游业方面增长迅速，增长
率分别高出１６％和３４％，终点站博多市的旅馆房间
数量比新干线开通前翻了一番，同时沿线许多城市
的游客数量大增。在法国高铁 ＴＧＶ 的发展经验
中，有７２％的第三产业公司经常利用高铁往来于里
昂地区与巴黎之间，其中以属于公司决策核心的研
究、顾问服务、管理技术服务的活动出行为主［３０］。

Ｇｅｒａｒｄ　Ｍａｔｈｉｅｕ［３１］评价了法国高铁对沿线经济发

展的影响，高铁开通后，里尔由原来传统的工业城市
发展成为一个以旅游和办公为主的城市。
尽管高铁的建设使沿线城市的整体集聚效应进

一步强化，但并不是沿线每一个城市的经济水平都
会获得提升，有些沿线城市内部可能面临着结构性
重组和资源重新分配。如 Ｇｕｔｉéｒｒｅｚ１［３２］和 Ｃｏｔｏ－
Ｍｉｌｌáｎ［３３］分析欧盟范围内高铁发展后发现，某些欧
洲中部的城市明显受益于网络可达性和网络经济，
而处于边缘的西班牙、葡萄牙的城市则进一步被边
缘化。在法国东南部 ＴＧＶ有３个站点，只有里昂
地区出现了明显的经济增长，其他两个站点的增长
不明显［３０］。持有类似观点对“高铁效应”抱以批评
态度的还有 Ｗｏｌｆｒａｍ［３４］，Ｇｅｒｔ－Ｊｏｏｓｔ［３５］等，他们通过
长年统计资料比较高铁对城市的社会经济影响，认
为高铁在不同的城市效应不尽相同，现有的研究多
夸大了高铁的城市效应。

１．３　区域层面（网络）：通达性与区域一体化联动
交通工具为乘客带来的时间节约不是问题的核

心，而是问题的起点，交通主要是通过“廊道”、“可达
性”等效应推动区域城镇发展轴带以及中心城市的
形成，并对城市势力范围进行重新划分，进而促进区
域空间演变。目前，区域层面的研究主要集中在高
铁的线路和站点对区域可达性的影响上，从节约旅
行时间和降低运输成本角度分析一个国家或一个城

市因 高 铁 带 来 的 发 展 机 会。Ｄａｌｕｗａｔｔｅ 等［３６］、

Ｇｕｔｉéｒｒｅｚ［３２］、Ｂｌｕｍ等［３７］学者认为，高铁把区域内多
个城市和地区连接在一起，改善区域内节点城市之
间的可达性，并提出了一个重要的假说，即高铁在一
定程度上把连接在一起的城市带转变为一个扩张的

功能区域，并从近、中、远期分析了这个经济带的经
济整体性。国际上的研究动向也直接或间接影响了
我国的研究动态。在国内，针对京沪高铁建设的立
项、高铁对区域经济影响的研究在２０世纪末掀起了
一个高潮。罗鹏飞等［３８］、苏文俊等［３９］就京沪高铁对
京沪地区可达性进行了研究，认为京沪高铁不仅能
够拉近沪宁沿线各站点城市间以及与其他城市的时

空距离，而且从根本上改变目前既有铁路能力不足
造成的客运瓶颈，促进京沪交通经济带“网络化”地
域结构的形成。胡天军等［４０］、张楠楠等［４１］、魏立华
等［４２］、赵娟等［４３］分析城际快速列车对大都市区可达
性空间格局的影响机制。蒋海兵等［４４］利用日常可
达性、潜力值与加权平均时间３个平行指标，比较有
无京沪高铁两种情况下京沪地区中心城市可达性空

间格局变化，并采用场强模型定量研究高铁通车前
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后中心城市腹地范围。在这些研究中，城市是区域
网络中的节点，区域可达性是研究的主要方面。
区域通达性的提高，增进了人力、技术和资金等

生产要素在沿线城市间合理流动，企业网络和产业
链开始从中心城市向中小城市延伸，产业转移和区
域分工与合作得到拓展，进而区域产业结构得到优
化。这类研究包括：Ｓａｓａｋｉ等［４５］以模型建构方式得
出新干线的发展与经济发展存在着正相关的关系，
日本东海道、山阳新干线的ＧＤＰ与客流量呈线性关
系，新干线的建设在某种程度上引导了城市发达区
域的人口和经济活动向周围地区扩散。Ｋｉｙｏｓｈｉ
Ｋｏｂａｙａｓｈｉ、Ｋｉｎｇｓｌｅｙ　Ｈａｙｎｅｓ、Ｆｅｒｎａｎｄ　Ｍａｒｔｉｎ等提
出一个通过高铁系统连接的多个城市组成的系统模

型，高铁系统可以提高各个城市生产部门的交流机
会，促使区域联系和区域工业综合体的空间互相作
用和方式发生变化，从而带动整个区域产业的发
展［４６～４９］。杨维凤［５０］认为京沪高铁将可能推进京津
冀和长三角两大城市群的联系，使其腹地范围和产
业结构发生大的调整，建立起跨区域的城市圈。伍
业春［５１］从城市体系等级规模结构、空间结构、职能
结构三个方面分析武广高铁建设对沿线城市体系发

展所产生的影响。罗平［５２］以绵成乐城际客运专线
为研究对象，对其沿线城市、产业发展及直接区域经
济效应进行了预测和分析。吴昊［５３］以京津城际铁
路为研究对象，指出京津城际铁路加速了北京和天
津经济社会的发展，推进北京和天津同城化和一体
化进程。陈春阳等［５４］研究了客运专线对区域经济
的影响，并建立数学模型，以秦沈客运专线为例进行
了定量分析。
总的来看，国外学者在微观层面侧重关注高铁

对房地产价值与土地利用的影响上，比较注意考查

交通需求的形成和如何用交通来引导土地利用。而
在中宏观层面，则集中于对可达性空间格局的研究，
分析因可达性变化带来的地区分工合作以及势力范

围的重新分割，对沿线城市的影响主要体现在产业、
人口及城镇体系方面。我国对高铁这种新型交通方
式对城市经济影响的相关研究开始较晚，局限在项目
建设的经济效益、环境效益、可行性研究等方面。对
于高铁的城市空间效应研究主要集中在京沪高铁、武
广客运专线、京津城际铁路等已开通的高铁，研究相
对零散且宏观，多采用统计数据进行预测性的研究，
对当前高铁站区的土地开发及产业布局的指导意义

不大；研究尺度比较宏观，主要集中在对高铁经济带
及沿线城镇体系的影响方面，从微观角度研究高铁站
点周边产业布局、土地利用及人口分布触及较少。

２　高铁对城市空间影响研究的基本框
架

　　高铁以旅客运输为主，且高速、运量大及公交化
运营的特点，使之与高速公路、航空、普速铁路相比
具有特殊性，对城市空间结构的作用机理虽然与其
他交通运输方式存在相似之处，但仍有较大差异。
另外，我国大规模建设高铁的背景与其他高铁国家
相比有很大差异。比如，与其他国家城镇化发展阶
段不同，我国正处于城镇化快速发展时期，城市规
模、高铁站的选址以及对城市空间重构的机理也存
在很大差别。因此，在国内外相关研究综述的基础
上，构建适合我国国情的高铁站对城市空间影响的
分析框架，分阶段对其机理做更深入的探讨很有必
要。在上述分析的基础上，可从高铁站区、所在城
市 、区域３个层面展开析（图１）。第一个层次是高

图１　高铁对城市空间影响的分析框架
Ｆｉｇ．１　Ａｎａｌｙｓｉｓ　Ｆｒａｍｅｗｏｒｋ　ｏｆ　Ｄｉｆｆｅｒｅｎｔ　Ｈｉｇｈ－ｓｐｅｅｄ　Ｒａｉｌｗａｙ　Ｉｍｐａｃｔ　ｏｎ　Ｕｒｂａｎ　Ｓｐａｃｅ
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铁站区，即高铁站对城市影响的空间反映，对应

Ｂｅｒｔｏｌｉｎｉ的“节点－场所”模型。可在问卷调查或企
业点位数据分析的基础上，初步界定高铁站的圈层
范围。然后分圈层研究土地利用、开发强度和房地
产价格以及产业的集聚与扩散特征。第二个层次是
高铁站所在城市，不同类型的城市高铁站的空间效
应不同，高铁引发沿线城市的城镇化是主要研究内
容，主要包括城市产业扩展及人口增长等，并从经济
因素、区位因素等方面比较高铁设站城市的特征。
除了关注城市特征外，还应从内部可达性上区别每
个城市与高铁站连接的差异，即高铁影响城市的方
式；从外部连接度上区别高铁站所在城市与其他城
市的连接方便程度［５５］。第三个层次是区域层面，高
铁网连结城市群及其广大腹地，这部分可在分析人
口流动、产业转移的基础上，分析区域城镇体系一体
化联动效应，其中把城市看做一个节点，对可达性格
局的研究是重点。

３　结语

我国高铁建设正在起步阶段，高铁对城市的影
响正日益显现，本文的研究思路只是对这方面研究
的初探。该领域的研究无论从广度还是从深度而
言，都有待进一步拓展。在高铁运营和高铁站区建
设有了一定的实践积累后，运用实证手段，不仅关注
高铁站对周边地区的影响、催化作用，还应深入探讨
影响和作用的时序及强度问题，为高铁站区城市建
设与发展提供更为丰富的实践经验。
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