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组合方式 ． 重塑了 新发展环境下 区域 ． 城市的资

（
告州 省伴房和城 乡建设

源禀赋条件 ． 区位条件 ． 进而 引 发区域 ‘ 城市功１ ０ １

师 ）

．

ｍｉ職 麗結胃＃
． 識±魏劏向^＂＂

欢 迎 大 家 来 到 多 彩贵
－二

１了一个城市空 间发展的方 向 ． 城市结构 ． 形成了Ｉ 栅

州 感 谢 中 国城市 规划 学城市发展的新功能 引擎 ； 从局铁站点 周边地区层５＊

合 江苏省规划 院和贵州省
面看 ． 主要是 因为 ｓ铁而相应聚集 了新的业态ｆ口ｇ

^

住建厅
一

起举办这个论坛 ．活动 ． 塑造了新功能与新 用地复合形态 ． 形成 了鸟
湯

体现 了规 划年会服务地方 的要求 。
广州至贵 阳 的新型 的城市或地 区 中心

。 我们在 研究高铁效应

高铁去年底开通 ， 标志 着贵州进入 了 高铁时代 。

时
．

不能
＾
不 同空 间层面的 影响混淆在

－

起 ． 也ｍ

今年６月錄高铁长沙至贵酿开通 ， 今后几年ｗ

将陆续开通贵阳至 昆明 ． 重庆 ＇ 成都 ． 南宁等地的功能
￥
规划在站点周边地区是不科学的 ？｜

的高铁 ， 贵阳作为 西南陆路交通的枢纽作用将 日第
三

？ 要如何 客观±也看待当前 中 国 出 的｜

益显现 ，
过去贵州贫困落后的

－个重要因素就是
－些 高铁鬼城

、

现象 。

－

，
时期以来 ． 出于种界

交通不便 ． 现在以高铁为 引 领的综合交通配逐种原因或需要 ．

：

午 多城市
＾
高铁带动

＾
用 的预期ｗ

步建成 ？
城乡规划如何应对高铁带来 的变化 ，

已＾
于
￥
观

．

导致站点
ｆ
局远离城市 ＇ 高铁新城定３

有的规划如何优化调整 ． 如何打造贵州 的特色产位过高 ． 由
色
匕带来 了高铁新城迟迟难以成长 ． ＊｜

业带 ． 新型城镇带 ． 生态旅游带 ？ 去年底我们请£ 单
―

缺乏人气的
＇ ＇

鬼城
＂

现象 ，
但是也要看挪

江苏省规划院和广 东観 划院作 了 

－

些专题Ｗ至 １［

土
国高铁总体上还处于初始或 怏速发展Ｗ

？

究
．

提出 宏观层面要体现前瞻性 ．

中观层醒 弓虽期
＿ 高铁新城的培育也需要－个长期的过程 ．

不？

调针对性 ， 微观层面要注重可操作性 ． 机场 ， 铁能因为短期 内
－些高铁新城发展迟缓就统统冠Ｗ３

路 ． 公路要互联互通 ，

城区 ＇ 园 区 ＇ 景 区要互动舰 齡签 。 当 然 ． 在中 国 当前经济增长减｜

融合发展 。
今天正好请全酬规划专 家来 ．

请你速
．

城镇化减速的大背景 下 ． 许多高铁新城的发ｗ

ｆｌ］不吝赐教 ， 大家 自 由发表观点 ． 帮我们多 提 ；￡展 确实 面临着 比 以前更大 的压力 ，

不排除
－些

ｉｍ不切实际规划 的高铁站 区可 能成为永久 的
’ ＇

鬼

城
＂

，

对于这些站点 区域要尽快思考如何
＂

精 明

＾收缩
＇ ‘

， 务实转型 。

Ｆｊｐｔｎ第 三 ， 高铁站 区应该进行综合功能 的统筹

（ 中 国 城 市 规 划 学会 理
＂

１ ：谋划
． 首先从站 区功能集聚来看 ．

重点不是高铁

事
，

南京大学建筑与城市卜 …
－ 子客流会如何带动周边的功能发展 ，

而是要考虑如【文章编号 】
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＿
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规划 学院 党委 书记 ． 教太
，

１何吸引 那些对高铁具有强烈需求指 向的人群 ． 活
ｌ
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授
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：，动和业态
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其次 ． 高铁站 区应该尽量 与其他交【中 Ｓ ！分类号 】 Ｕ ２ ３ ８

：ＵＢ Ｓ４

围绕主题谈几个观点 。 通方式复合成 为枢纽
一

高铁 ＋地铁
． 高铁＋公

【文献标识码 ＩＣ

第
一

． 高铁对空 间发展交 ， 高铁＋空港等等 ？ 尤 其是高铁与航空之间并【ｄｏ ｉ 】１ 〇 Ｊ １ ８ １ ９／Ｃｐｒ ２〇 １ ５ １ ２ １ ７ ｓ

的影响在不 同层面的体现是不一样的 ． 由此导 致不是简单的竞争替代 ＇ 零和博弈关系 ，

实际上两【作者简介 】

的要素流动 ＇

聚集形态也是不
一

样的 。
从 区域层者是可以互相支撑 ＇ 合作共赢 的 ？

例如 上海虹桥＾
见正文 。

排名 以论 坛发

面看 ． 高铁主要是创造了 一种新的生活 ＇
工作方枢纽就是一个成功的案例 ，

由于与高铁的无缝换言 先后为序 。

式 ． 改 变 了区域内 经济社会要素的流动 ＇配置与乘 ． 使得上海虹桥机场的辐射范 围 大大扩展 ． 变【修改 曰期 】
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年会论坛

Ａ ｎ ｎ ｕ ａ ｌＣ ｏ ｎ ｆ ｅ ｒ ｅ ｎ ｃ ｅＦ ｏ ｒ ｕｍ

成 了真正意义上的
＂

长三角机场
＂

。 第三 ． 不要好有城市轨道 ．

也要 与其他对外交通方式衔接 ，

一

味追求高铁站区 的宏大布局和过于独立的功能比如机场等 。 同时交通之间 的转换要以人为本 ．

＇

组织 ． 要改 变高铁站 区单
一

的用地结构和纯粹提供更好的便捷性与舒适性 ．

比 如虹桥交通枢纽

的空 间 用途 。 例 如 ．

高铁站房可 以 与购物 中 心之 间的转换 当 时设计遵 循最远步行距离不超过

（
ｓｈｏ ｐｐ ｉ ｎ

ｇｍａ ｌ ｌ

）合为 一体 ． 站房也可 以成为联系５００ｍ
．

超过５００ｍ的要有轨道等方式衔接 ，

城市两侧空间 的公共走廊 ．

欧洲很多城市 因为 车第五 ．

高铁形成网络 ． 其综合效应能够加倍

站深入市中心而都采取了 这种做法 ．

反而使得站增加 ．

所以在高铁网 络中的城市 比不在高铁网络

区成为 了 人气旺盛的新中心 。中 的城市更具有竞争力 ．

郑德高王慧芳Ｉ＿
（ 中 国城市删 学会青 年（

长沙市城 乡 规划局 总Ｉ

工作委 员会主任委员 ．

中
！程师 ）

：ｆ

＇

国城市规划设计研究院上  丨我认 为高铁发展对于城ｉＴ

海分院院长
．

教授级高级 ｍｕｙ
市而言总的賴是机遇与挑

：

规划师 ）
：战并存 ，

对长沙来说 ． 机遇

２００ ７年做虹桥交通枢纽更大一点 。 我们 国 家如此辽

地区规划 ， 当 时还没有高铁经济区概念 ，

所以存阔
．

城市如果没有进入国 家的高铁网络 ， 就失去

在较大的争议 ． 争议的焦点是 围绕交通枢纽要不了直接面对高铁时代的机会 。 哪个城市有 了 高

要开发 ． 我们结合 国内外对高铁的研究 ．

提 出高铁 ． 就是这个城市在时间 角度提高了可达性 。 当
１ ０２

铁周边可 以有
一定量的开发 ．

要寻求交通功能与然 ． 还要看高铁站 与城市的关系 ． 如 果高铁远离

ｉＴ
§城市功能 的平衡发展 。 其理论依据首先是从空港城市 ，

从城市到 高铁的 时间就比较长 ， 挑战 变
＊

Ｉ经济 区得到的理论启示 ． 就是空港如何寻求非航强 。 我认为高铁站是
一

个节点 ，

是城市和区域之

ＩＩ空性收入大于航空性收入 ．

包括空港 内部和 毗邻间的
一个关键节点 。

这个节点
一头连着城市 ．

一

５
Ｉ空港两个地域空间 概念 ． 围绕航空枢纽和高铁枢头连着相 关区域 ． 如果没有便捷的市 内 交通方式

？

１纽的企业主要是对时间比较敏感的企业 ，

这些企的无 障碍换乘 ， 高铁站的作 用将大打折扣 ，

要解

ｐ１业要么是人员要经常 出 差 ． 要么是货物要经常流决所谓 的睡城 ． 空城等 问题 ， 必须解决交通体系

１
＾动 。

这里强调 围绕枢纽周边会有
一

定量的开发 ，的对接问题 。 举个例子 ． 沪 昆高铁湘潭站 ． 离湘

Ｉ但不要过量开发 。潭和长沙的城市主要地段都比较远 ， 离长沙河西

Ｉ第 二 ．

有 高铁的城市就一定会有高铁新城的坪浦组 团还相对近
一

点 ．

湘潭和长沙都需要有

？吗 ？ 我们的研究结论是不
一

定 ， 应该有三类 ： 第一张城市群 内部交通 网 把高铁站和城市联系 起

一类是一些特大城市 ， 高铁建设带来了更大 的腹来 。
这张网除了 高速公路和快速路之外 ． 就是公

地
． 其城市整体商务功能会增加 ， 比如北京 、 上共交通 网 ． 特别是轨道网 。 现在 ． 沪昆高铁开通

海
．

南京等城市 ．

这类城市商务有增量 。 第二类了
， 长沙的轨道网还没有成系统 ， 湘潭还没有轨道

城市商务总量不增加 ． 但会带来城市本身 的商务交通系统 ．

建设与之匹配的内部交通系统还需要＿

空间 的转移 ，

围 绕高铁周边形成新的城市 中 心 。段时间和大量的投资 。 这种情况肯定影响高铁站作

第三类城市可能是小城市 ，

商务总量可能还会减用的发挥 ．

也影响高铁站周边的吸引 力 。
从这个角

少 ．

由 于交通的便捷性 ．

城市的一些商务量会被度来看 ． 高铁站在城市里面要尽可能地相对集中 布

沿线的大城市转移走 。
．局 。 昨天 听说无锡有 ４个站 ． 我个人认为长沙都市

第三 ， 高铁的选址 ． 什么 区位是最合适的 。区有两个站就可以了 ． 南部离长沙高铁站比较远的

高铁新城的发展与区位有很大的关系 ．

如果高铁地区
， 可以共享 湘潭的高铁站 。 在总体规划里面

距离城市比较远 ．

想发展商务功能与高铁新城是我们规划 了两个高铁站 ． 并配套规划 了强大的城

非常困难的 。 国外发展比较好的高铁车站选址
一

市内部交通系统无缝对接 。
城市应该设置 多少个

种是深入到城市内 部 ． 第二种是紧邻城市发展的站 ， 布局 在什么地方 ． 需要
一

个研究过程 ． 在这

边界上 。 我认为如果中国 的城市还在扩张阶段 ， 在个过程中 ．

与交通部门特别是铁路部 门 的衔接非

紧邻城市的边上是比较合适的区位 ， 这样既减少对常重要 ， 要做大量细致 的 专业工作 ． 要让各个设

城市的分割与干扰 ．

又方便旅客进出城市 ．

同时还计者理解城市 ． 然后把城市的规划 ． 基础数据等

能带来高铁新城与新功能的发展 。 比如上海的虹都与交通特别是铁路规划设计对接 ： 让铁路 ． 公

桥交通枢纽 ，

它的 区位选择就具有这个特点 。路的规划设计与城市的发展方向 ． 结构和具体的

第 四 ． 高铁车站如何变成高铁枢纽 ．

所谓枢地块规划 ．

包括坐标都无缝对接好 。

纽就是多 种交通的结合 ． 要与城市 中心链接 ． 最高铁对长沙来讲具有战略性 ．

我们规划 了 比



较强大的轨道线 网和高快速道路网对接 ． 并规划谋划 区域经济发展 ． 协调区域规划 ．

如高铁带来

了城市组 团相匹配 ． 在高铁长沙南站规划 了两条的城际
一

体化使 用地功能的平衡不再局限于城市

垂直于高铁站的地铁线 ． 其中 ２号线与老火车站内部 ， 而是拓展到 区域层面 ． 静态封闭 的
＂

用地

联系 ．

已经运行 了 。 还有
一

条与空港连接的磁悬标准
＂

是否需要更新 ． 如何更新等都直指规划 变

浮线 ，

明年即将运行 ． 同时还预留 了
一

条市域快革的核心问题 ？

线 。 除对接长沙的交通体系之外 ，

总体规划还在其次是小尺度层面以高铁站 区为 核心的
■

三

高铁站周边增加 了
一个组 团 。 逻辑是这样的 ，

这区
＂

关系 的变化 。 高铁站区带动城市空间的扩展

个地方是
一

个结点 ． 是跟全国联系的
一

个结点 ．与重 组
．

不论何级别站点 ．

均 涉及如何协调站

各种对接需要相 匹配的设施 ． 设施的集聚需要城区 ． 城区 ． 园 区的关系 ． 这三区 的空 间和功能关

市空间 ． 这个空间近期是
一

个城市组 团 ． 远期可系协调对于城市整体空间使用效率的提升具有决

能成为城市的副 中心 。 长沙 湘江之西还有城市的定性的作用 。 以京沪高铁沿线为例 ． 依据我们开

半壁江 山 ，
也布局 了

一

个高铁站 ． 高铁长沙西展的调研 ．

发现沿线城市的城 ． 站关系大致可划

站 ． 除了 与城市对内交通对接外 ， 还与湖南城际分为 三种 ：

一是以北京 ， 上海等特大城市为代表

铁路网 的 ４条线对接 ． 也布局 了
一

个城市组团 。的
＂

城 中 站
＿ ＇

：

二是以南京 等其他 区域性城市为

在高铁的 周边干什么好呢 ．

这个是值得探代表 的
＇ ＇

城间站
＂

，

？ 三是 以 中 小城市为代表 的 １ （）３

讨的问题 ． 单建住宅是不够的 ． 我们配套了城市
？

城外站
＂

，

小城市的高铁站 区距离城市大多 比

组 团 ． 布局 了会展 中心 ． 还做了很 多 的研究 ．

如较远 ．

这既反映出城市对高铁带来的城市扩展的｜
Ｗ

何做到产城融合 ． 高铁偏好型的项 目有哪些 ． 高预期较大 ，

也反映 了小城市在高铁站 区选址方面｜
，

铁新城的新面貌是什么样子 ？ 等等 ．

还是没有满发言权较少 。 就站区 ． 城区 ． 园 区的空间布局关｜ ｜

意的答案 。 我个人认为 ， 这或许是国家城镇体系系而言 ． 我们发现 目前有三种规划模式 ， 有围绕｜＿
重大变革的

一

个重点 ．

高铁新城规划可能是一种站点 圈层式拓展 ． 站区 ． 城区
， 园区高度叠合包Ｉ

实验田 ． 规划和策划要相结合 。 我们反省
一

下我围布局的 ． 有以站点到城市 中心 区主要道路为骨ｇ

们 自 己 的成果 ．

以往与事件相关的研究太少了 。架 ． 三区串联式开发的 ． 也有以站点和城 区联系￥

有件事情 ．

在这里跟大 家讨教一下 。
高铁长沙南轴为依托 ． 自 内 而外分层布局的 ， 当 然还有其他^

站就在浏 阳河旁边 ．

河 中两个洲 ，

形态非常有特
一

些模式 ，

在高铁站区 周边功能配置上 ， 普遍突

色 。 在这样 比较方便到达又有特色 的地方 ， 我们出 商务商 贸 ． 交通物流以及产业集聚 ． 商住开！

准备把附近大大小小 的公 园 ． 洲 岛 ． 古镇都关联发这 四大功能 ． 其与站点建设的时序关系各不相ｗ

起来 ．

做好交通支撑 ． 申办园博会 。 欢迎大 家关同 ． 需要我们总结既有规划与开发建设的经验 ．Ｅ

注长沙 ．

关注长沙市规划局的网 站 。
为 以后高铁站区的规划建设提供参考 。ｇ

最后 ， 如何应对当 下 的
＂

高铁热
＂

值得思

丁 、ｖＴ
ｐ

ｆ

—

；

：－

￣

：

ｙ考 。 Ｓ前 ？ 高铁
一

方面在大力度 走出去
．

另３

＿方面在国 内 已经 出现 了各地争抢高铁建设和布二

Ｉ局的热潮 ．

客观上已经形成 了
＇ ＇

高铁均等化
＂

的淫

声势 ， 是应当顺势而行在全国层面推行均等化发ａ，

＾ Ｓ ＪＳｆｔｋ． 展还是分区引导 ． 如 划定高铁鼓励发展区 ．
限制ｍ

发展 区等 ，

现在还很难定论 ． 可以肯定 的是 ． 高

ｒ铁作为对流祕具有显著促进作用 的工具 ． 在 中
区 、 单条线路到 如 今的 成ｉ＋

｜ 、 ｜
、

Ｒ７ 曰 ４／
ＴＺ Ｍ 

—国这样的人口 问 密度大 国尤其要考虑 ， 局铁应该

在什么阶段 ＇ 什么层次上 ． 促进 ． 引 导还是适度

ｆ Ｐｉｆｉ ｇ ＾

＾

限制 流动性 ？ 这些 问题都对高铁时代 的 区 域规

划 ． 城镇体系规划等提 出 了新的要求 ？

回顾我们 团 队针对动车 ． 咼铁的相关研究
．

以下

方面值得关注 ：

首先是高铁带 动下 区 域层面
＂

三 圈
＂

的 扩彭瑶玲＿
大

。

－

是生活圈扩大 ： 多城安家 ． 跨麵勤 的人
（
中醒市规划学会居住

群正在增长 ：

二是商务圈扩大 ： 髙铁沿线众 多区规划学术委员会副主任ｆ
？

＇

＇

高值低价
＂

的小城市正在吸 引 企业 由
＂

单 区委员 ． 城市生态规划学术

位
＂

向
？

多 区位
＇ ’

发展 ； 三是
？

旅游圈
＇

＇

扩大 ：委员会委员 ， 重庆市规划

快速交通网络提升 了沿线地区的旅游资源的可达设计研究院总规划 师 、
副匕 吟

性和居 民 出行的快捷性 ．

大大激发 了 区域的旅游院长 ）
：

潜能 。 这
＂

三圈
＇ ＇

的扩大需要我们在新的尺度上个人认为 ． 高铁将极大地改变我们对时空的



■
Ａ ｎ ｎ ｕ ａ ｌＣ ｏ ｎ ｆｅ ｒ ｅ ｎ ｃｅＦ ｏ ｒ

ｕ ｍ

认识 ， 密切城市间 的联 系 ．

同 时还有利于大幅度１与
｜

^

、（
中 国城市规划 学会城市

首先 ， 我认为局铁将会给城市发展币 ＇来新的设计学术委员 会副主任委▼
义 口，

动力 。 以重庆为例 ， 重庆是
一个 因水而兴 ． 因商员 北京市城市规划设计

而盛 的城市 ，

在古代 ． 水运码头是城市人流物资研究院ｇ规划 师 教授级
集散 中心 ，

也是城市发展的动力 原点 ．

就发展趋ｇ工 卜

势预测 ， 未来高铁站点将类似过去的码 有望高铁与城乡 规划的关 系

成为带 市＆麵＿＠ 力 ］＾、
。
＿ ＿ｆＷ是我 国 城乡 规划建设的 新课题 ， 作为 补充 的 内

的高铁规
ｆ
是 １ ． ６万 ｋｍ

， 按照 国家新型城镇化规容 ，

应该放在当 代城乡规划原理隨课课程之 中

划
． 今后高铁醒基本覆盖 ５〇万 以上人口城市 ．

去讲 明 白 ， 之所以拿 出来单独讨论 ．

是因为高铁
因此 ． 随着高铁 的普及化 ．

正 如互賴上 网
： 腿鮮舰 （ 以下離高铁 Ｉ 与城乡规划 出现 了

ｍ ．

＆太多 的不协调 ，
故仅就如何应对此不协雛况谈

应 。 另外 ， 从旅行的舒适性和时间成本上综合考些个人 的看法 。

量 ， 高铁
，
是
－

种 很有上升潜力 的交通工具 ． ｆ寺首先 ．

应该反思
－

下我陋阶段城 乡 规划

？制定的合理性 。 我麵 乡规臟略层麵 内容 ．

第
三

， 在城市规腦应
＝
策略上 ，

＾
认为

＾既与国家及区域宏观经济社会发展相关联 ，

也与

．要注 ：

■三点 ： 魏娜離站＾錢 。

±ｆｅ方行畔官齡识７摊縣細 ， 城市规划师

铁是以快速 ． 大运量为特征 的
－

种高效便捷的客是否具备准确的 战略眼光 以及能够发挥多大的作
运交通工具 ，

规划要着力把控好总的 时间成本 ．

已有定论 ．

加上城市功能随 时代发展而不断调

１ ０４因此 ．

一

定要组织好进 出站交通 ．

处理好与城市整 ． 具有可塑性 ， 因此 ，

关于城市规划 前瞻性内

ＴＹｉ各种
芒
通方式的换乘关 系 ，

〒
现无

，
衔接 周边容的评价很难道个 明 白 ， 科学与盲动常 常是

－

步

Ｉ％没有高铁的小城市 （ 镇 ｌ要主动对接站点 ．

这有利之差 ， 依这样的城 乡规划来判定高铁的合理性似

｜＾于发挥高铁站 的辐射带动效应 ，

从更广阔 的区域乎站得不够稳 。

ｗＩ来合理廳顏 ，

提升■土地傾 ？

二是離Ｓ次 ，

城 乡规雛该魏麵对高铁 的挑

ｉ
１細功能选择要 因 地制宜 ？

功能设置
－

定要注意Ｉ 面对已经形成的高铁 ． 既使其再不合理 ， 抱

结合高铁 自 身的特点 ． 符合乘坐人群 的需求和 ｆｒ
怨 已然无用 ．

规獅只能接受现实 。 冷静下来思

１１为规律 ，
譬如

，

应有餐饮店
． 因为 大 多数早班人考全国高铁 网络的形成将给城市的对外交通造成

ｇ群都会选择在高铁站的周边用早餐 ： 甚至还可在什么影响 ，

城市功能在高铁地区会发生什么样的

§高铁站配设１
■

货商 ；￡ ？ＡＣ Ｉ

变化 ．

等等 ， 虽然高铁的 出现改变了传统出行的

１时空概念 ． 可麵毕竟是发展 中国家 ， 在经济社

＾
消费需求 ？

、

关于 ３Ｓ些
：

值得进
－

步专题研究 。

、

会高速发展 的背景下憾存 在大量的 欠发达地

三是应 以人为本 ． 注重设施的人性化 ？
过去

． 我区
， 这些躯虽然可以借 力高铁而获得较好的发

们的城市可以说是建
兰
在汽车上的城市或者是在展条件 ， 但是不能 冒进 。 应该结合具体情况调整

轮船上 的城市 ． 由于高铁等 的发展
， 未来的城市原来的城乡规划 ， 尤其是孤立于城市建成区外围

将是建立在轨道上的城市 ？ 可以预期 ， 随着高铁的高铁地区 ，

的发展 ． 人们交往出行的范围 ． 频率将进一步扩第三 ，

＂

新常态
＂

下的城 乡规划心态 。 快速

由于高铁的舒适性 ．

还可 ｆｇ 引发以家庭
￥
单与变化是近 ２０年我国城乡建设 的特征 ． 由此产生

元的旅游热潮 。 在欧洲 ．

我们注意到
．

火车站候的心理是
■

躁
＂

，

城市行政官员更是常常不顾实

车室 ． 车＿配補祕专酿椅 ． 麟細平隨况赫靜级 ． 大麵 ， 不國＾规律 自 上

台 ．

还设有为老人 ＇ 孕妇 ． 残疾人服务的专 用通而下地进行产业与功能调整一拔苗助长的现象
道 ＇电梯等人性化的设施 ．

总之 ．

我认为规划
一

十分普遍 。 在此情况下 ， 孤立于城市建成区外的

錢力
高铁周边的建设成为关注的对象 ， 希望能快速地

第三 ．

按照规划
． 未来重庆有 ６条高铁通达建设发展起来 ． 不然将会

． ．

愧对高铁
＂

。
其实

．

周边的省会城市
＝

成都 ＇ 贵阳 ＇ 昆 明 ＇ 西安 ．

对于没有建设起来 的高铁周 边地区不妨放
－

放 。

武汉
＇ 长沙等

—

运行时〒
１

￣

４小 ０

＾

？

之内 ， ７
－

８城乡建设不是只争朝 夕 ． 符合客观规律的城乡规

划才是好规划 ，

这也是
’

新常态
＂

的内 容之
一

，

总之 ． 高铁与城乡麵敝針分复杂 ． 在
写

■

重庆＿为我＿部
－

个真 麵也属 新问题新情况 ，

国外的经验可以借鉴 ．

但国情更重要 。 尊重客观规律才能办实事 ．

采 用
■

■

动态维护
＇ ＇

的观点处理城乡规划与高铁的矛盾



是现阶段 良好的选择 。％胃＠
（江苏省ｓ市删紐研

马 向明１

究院 总工程 师 ．

教授级高Ｖ＾Ｗ
（ 中 国 城市Ｍ幹城市：虹鄕 ， ＠鎌政雜

影像学雜齡駐任Ｔ＾ｒｆ賴龄家 ） ：

委员
．

广东 省城 乡 规 划日本新干线的发展已经 Ｉ＿＿ ＾ｒｎ０ ＼

设计研究院总工程师 ）
：

证明高铁是促賴民经济发

我想要表达几个观点 ．

展的重要工具 ， 能够加快区域性人 口流动和产业

第一是对高铁作 用 的认识 。重新布局
。 我国高铁规模位居世界第一 ，

是全球

高铁的作用 除 了带来商务发展的机会 ． 对于地方知名 品牌
＇

对国 家发展起着至关重要的作用 ． 城

来说 ， 还有人才汇集的 功能 ， 特别是在城镇密集乡规
＝
应积极应对 。

地区
． 高铁带来的商务功能常常是服务于大区域高铁会引起城镇体系 的进一步极化 ， 顶端城

的 ． 这些服务于大 区域的商务功能 ． 还可以积聚市的优势地位得到强化 ． 城镇间专业分工得到进
一

些本地不具有的人才 。
一

步发展 ． 形成完善的城镇网络 ．

■

中小城镇发展取

第二个观点是高铁重要的并不是设施本身 ，

决于在交通网络 中的地位以及与区域的交通联系 ，１ ０５

而是 它提供的服务 ？ 高铁 １ 小时
一

班的服务对城而未进
１
髙铁 网络的边缘地区城镇则会变得更加＋

市的拉动与 １ ５分钟
一

班的服务是完全不
一样的 ？落后 。 高铁对城镇发展的影响具有双面性 ． 既在證 雜

服务水平的高底对城市的 影响 巨大 ． 由此入网很
一

定程度上提升 了 部分城镇发展的集聚效应 ． 同｜＊

重要 ， 但班次频度也非常 的重要 ． 这直接影响 到时也会导致部分中小城镇 自身发展要素外流 ． 因此｜
Ｉ ！

商务功能发展的可能性 。 我们现在的高铁站地区需要协调高铁与城镇之间的 多方面关系 ？Ｓ
ｇ

的规划 关注商务功能的发展 ， 但有两方面的要素第
一

． 合理确定站点与城市的距离 ？ 根据 曰》

在制约 着商务功能的发展 ． 第
一

是城市的产业结本大阪 ． 京都等城市的站点选址经验
， 站点与城Ｕ

构 ．

现在大量的城市服务业的发展动 力 比较弱 ．

市中 心的距离通常不超过现有城市建成区半径的＝

城市的增长还是靠工业去带动 ？ 现在 中 国真正服两倍 。 如果相距过远 ．

不仅会导致高铁与城市内｜

务业发展动力较足也就是上海 ． 北京这样的
一线部交通接驳不便 ． 而且站点周边用地开发和城市ｗ

城市 ． 广州服务业 的发展都还是十分坎河 ，

城市相互独立 ． 难以融合 ？ 例 如京沪高铁沿线的一些ｆ

中 心区 的服务业发展都充满波折 ． 你觉得高铁新城市就存在站点距离城市中 心过远的 问题
， 高铁Ｗ

城的服务业就可以这么容易就形成吗 ？ 第二是很站
巧
地区与城市主城区融合不够 ． 无法接收主城^

多高铁线的服务水平还没上去 ， 对城市的带动作区辐射带动 ， 发展
￥
为缓慢 ．｜

用也就有限 。 从 了解到 的伦敦的情况看 ．

２０世纪＾
二

．

处理好高铁与城市内外交通的接驳关＝

他们侧重码头 区 ＣＢＤ的开发 ， 现在则在强调城市系 。 高铁应完善与市郊铁路 ＇ 髙等级公路等城市黑

中 心区作为 中 央活动区 的功能发展 ． 也就是除 了对外交通的换乘系统
． 扩大站点辐射范围 ？ 同时爾

商务功能 ，

还要重视文化 ． 旅游等活动交流 ，

也与城市轨道交通 ． 常规公交 ． 旅游交通 ＇慢行交翠

就是商务功能的培育 ， 除 了交通通达这个基础条通
＇

＾
汽车交通等城市内 部交通方式无缝对接 ．ｇ

件 ， 还要有文化等功能的配套 。 所以我认为我们并缩短站点 内部步行距离 ． 构建快速便捷的交通口

现在的高铁新城的发展 ．

＇

从起步阶段就死死盯着接驳网

商务功 能是有 问题的 ． 商务功能可以是规划的终第 协调站点周边开发与城市空 间结构的

极 目 标 ， 但不应该是全部 。
我们知道广州 南站的关系 ？ 高铁站点形成新的城市 中心难度较高 ． 更应

开发就不是很顺利 ． 我认为其中 一个原 因 正是起关注如何与城市既有功能布 局 ． 中心体系相 互协

步阶段就过于强调商务功能的开发 ？
如 果有高铁调互补 。 高铁站点定位需要与城市能级 ． 经济状

新城的话 ． 这个新城的中 心应该是复合型 的 ． 功况 ＇

竺
间结构等相契合 ． 定位过高 ． 开发规模过

能 的多样化才可以为这个新城的发展提供 多元的大的高铁新城极易 引发产业 ． 人 口等要素集聚的

动 力
， 要把商务的功能作为其中 之 复合其他严重脱节 ？ 目前沪宁高铁沿线大部分城市提出规划

的功能 ． 高铁站对外交通的便利性和与城区联系建设
＾
铁商务区 ．

但是其城市能级 ． 经济发展能否

的便利性为多种功 能的成长提供 了条件 ？ 而多样支撑高铁商务区的形成并没有得到科学论证 。

化的功能
，

如文化 ． 体育等 功能的发展 ． 可以促第四 ． 高铁站点周边用地规划应注重 紧凑布

进聚集的人才 与本地市 民 的交流
，

而交流 ． 共局和功能混合 。 高铁站点规划要重功能轻形式 ＇

享 ． 才是城市的价值所在 。重便捷轻构 图 。 目前我国不少高铁站点出于图面

效果 的美观 ． 喜欢规划设计以高铁站点为 中心的

长轴线 ． 大广场
．

导致站点与城市功能 ． 城市用



■
Ａ ｎ ｎ ｕ ａ ｌＣ ｏ ｎｆ ｅ ｒｅ ｎ ｃ ｅ Ｆ ｏ ｒ ｕｍ

地的相 互隔离 ． 土地资源浪费严重 。 实际上 ， 站要观点 ：■驟
点规划设计更应关注乘客的使用 体验 ，

处理好与第 高铁对区域的影

周边功能互补 ， 交通立体衔接的 关系 。 此外 ， 站响各不 相同 ： 区域经济发展ｆ
－－

． － Ｉ

点内 外分离的管理体制 也在制约站点与城市的融水平 ． 发展阶段 ． 地形地貌：

合 ， 因 此需要打破体制 约束 ，

促进铁路部 门和地以及其他交通方式 的建设水

方政府相互协作 。平等因 素决定 了高铁的影响

未来 ． 高铁的 交通功能 能否衍生 为 日 常通效应 。
比 如

．

从高铁对长三

勤功能值得探讨 。
城市之 间 的高铁职住通勤并不角和珠三角 区 域的影响研究 来看 ． 两者差异明

符合绿色低碳理念 ． 城市更应关注职住平衡 。 同显
． 均 衡提升和 中 心极化现象在长三 角都 出现

时 ． 高铁 自 身定位也需要进一步研究 。了 ． 而珠三角 以中 心极化为 主 ． 催生 了新的城

镇节点 。
此外 ． 高铁还带来 了超大城市功能 的疏

解 ． 比较典型的是北京 附近的廊坊 ．

高铁通勤 的

需求ｐ 马产牛

鼠７
！第兰 ． 高铁对城市的影 响 因城而异 ： 与城市

＾的能级 ． 规模 ． 性质密切相关 ． 高铁对城市产业

的影响主要是对第三产业的影响 ． 高端产业 向 中

＼，械市集聚 明显
．

但旅游资源丰富 的小城市旅游
ｘ１１錄顧速

。 削他发现对第二产业的发展有 间

接促进作用 ． 高铁促进了人才的流动 ． 中小城市
以处在国际领先地位 ． 为什么这样说 ．

一

是 因为
１ 〇６

巾酬高铁里程 占全世界总里程 的
－

半以上 实
观利用 大城市的智 力 资源发展 自 己 ．

ｉｒ＾？＾ｒ
第三 ． 高铁站点是城市 的有机整体 。 作为

１ １
—种对外交通方式 ． 其选址在城市的边缘较好 ．

Ｉ？其与城市合理距离与城市尺度 ． 结构相关 ． 原址

ｓ｜
—些新技术整合并大规模地实际运营 ， 这需要系＇

＊

１雜解决方案和各种软硬件配合 ． 这在全世界胃

ｇｓ織的 。 因此我认为 当前中 国在进行大规模的高
而

Ｉ
＾铁建设与运营 ， 高铁发展与城市 发展的关 系贿

Ｍ＾
— 曰钟的

、￣

ｉ

、４ｆ ／－
的发展要罪多兀动力 ， 局铁站点只疋一种触媒 ，

§夸大高铁＿是造成
■

飯 的原 因 。

１＊紙高铁综合衔接枢纽与高铁枢纽方式多
政

羞２
柘 交通方式的衔接方面 ． 除了 地铁１共汽车

ｉｌＳＳ
ｔｅ

ＳＳ２ＳＳ ｎ＋Ｓ

＇

胃常规交通方式 以外 ， 还要注意长途汽车站 ． 高

铁外围站不需要与之相衔接 ． 而山 区城市两者衔

Ｓ需求更为强烈 ： 特大 ． 超大城市应当考虑与航

５
＾魏衔接 ． 高铁 ＇ 航空 ． 高速公路三者本质上是

综合时 间成本的竞争 ，

三者互为补充 。 高铁枢纽

是
－

组车站体系 ． 既包括城市中 心站 ．

也包括外

卿站和内 部分流站 。

２敍 ， 高铁站地区规划要研究体制 、 机制 ：

便
在现阶 段有很 多 无奈制 约 了站点地 区 的综合开

Ｓ２２

°

发 ． 但这种情况已经发生改变 。 另 外 ． 车站本身

Ｓ
站房和物业产权关系的进

－

步理顺对站点地区 的

Ｓ
注 的 同行积极探索专业

Ｘ

５ 六
， 高“注长远影． 我 国的

高铁虽然发展比较快 ． 但仍处在发展補 。 站点

地区的规划要关注人的需求以及由 此产生的新功

胃ｆ帛胃能
． 更 要关注长远的需 求和功 能 变化 ，

在空 间

（ 江苏省城市规划 设计研究院 总规划 师 ，

教上 ． 实施 中留有佘地 ．

授级高级规划师 ） ：

根据我们 的研究 ． 讲讲与高铁相关的六个主


