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高铁沿线城市中，部分高铁站区与城郊产业园

区相邻布局。根据城市空间相互作用理论，空间邻

近的城市功能区之间必然会相互关联和相互影

响。我国正处在城镇化加速发展阶段，城郊产业园

区仍然是城市空间扩展的重要载体，高铁站区作为

一种新的城市触媒是城市空间扩展的新元素，二者

均迫切需要通过与周边区域的融合发展寻求更广

阔的发展空间和更有效的发展动力。空间邻近性

有助于园—站互动的发生与发展，从而构建园—站

—城三元互动体系，形成高铁站区与周边产业园区

以及中心城区之间相互支持、互动发展的格局。本

文在分析高铁站区和城郊产业园区发展困境的基

础上，对高铁站区和城郊产业园区协同发展的可行

性进行分析。以京沪、京广高铁沿线城市为例，构

建系统分析模型对二者协同发展现状进行评价。

在此基础上，提出高铁站区和城郊产业园区协同发
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Abstract: High- speed rail station areas and the suburban industry park, being important carriers of urban space

expansion, face up with the difficulties during the process of city-industry integrating development.The study found that

High-speed rail station area and suburban industrial park have the basis and conditions for coordinated development due

to adjacent locations, identical development phases , and complementary industries.Based on high-speed rail station hub,

to construct the ternary interactive system of industry park, high-speed rail station and city, then prompt the coordinated

development and form a new high- speed rail industry, is an effective way to solve the dilemma. However, using the

model of system analysis for the status quo evaluation find that the coordinated development of stations along Beijing-

Shanghai, Beijing-Guangzhou high-speed rail and urban industrial park is still in the low-level stage. To this end, this
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展的路径和对策，旨在为二者的开发建设提供一种

新的思路和视角。

1 园—城、站—城二元互动现状及困境

1.1 园—城互动不足与城郊产业园区转型升级困境

产业园区是改革开放的产物，数量巨大、类型

多样的产业园区一直是中国经济和城镇化发展的

重要载体。作为城市总体结构的重要组成部分，从

单一生产功能的工业区向综合新城区转变是城郊

产业园区发展的必然趋势。城郊产业园区发展初

期基本以生产制造为主，常住人口少，企业发展对

公共服务设施的需求有限。主要依赖母城提供的

资金、人员、技术、基础设施、居住和公共服务设施

等实现极化式增长，产业园区对母城的反馈很微

弱［1］；当城郊产业园区发展到一定阶段后，企业数

量增加、产业层次提升，对生产性服务业需求量更

大、要求更高，单纯依托主城区服务设施会导致企

业生产成本逐步增大；同时，园区职工人数大幅增

加，逐渐暴露出生活服务设施缺乏、职住不平衡与

潮汐式交通等多种问题。

学术界基于园—城互动视角，针对产业园区产

城分离开发模式所造成的诸多问题，不论是国家级

开发区［2］、省级开发区［3］，还是高新区［4］、传统工业

园区［5］，以及近郊型开发区［6］、城市郊区工业园［7］，

都提出将“产城融合”作为产业园区转型升级的目

标和途径，并对产城融合发展路径及规划对策进行

了较为系统的分析。但实践中部分产业园区、尤其

是中小型传统产业园区，以劳动密集型的低端制造

加工产业为主，产业集聚度不高，与主城区的互动

融合发展动力不足，转型升级举步维艰。如截至

2011年 9月，全国 711个工业园区中只有 107个园

区正逐渐向综合型新区过渡［8］。

1.2 站—城互动不足与高铁站地区开发建设困境

高铁站区是近年来兴起的一种新的城市功能

区。高铁站良好的交通可达性影响居民和企业的

选址行为，对城市居民、工商企业、办公机构等产生

强大集聚力；高铁站本身塑造了一个现代化、高品

质的门户形象，对于那些知识密集型、非常依赖面

对面接触的业务具有很强的吸引力。高铁站区通

过吸引居住和金融、信息、科技研发、商务、商贸、娱

乐等对高铁具有强烈需求指向的城市功能集聚，催

生高铁新城区或城市副中心等新的城市空间增长

极，日本和欧洲高铁站区发展经验证实了这一点［9］。

随着我国高速铁路的快速建设，数量众多的高铁站

区也成为开发热点。如京沪高铁沿线24个设站城

市中有 16个规划了“高铁新城”［10］，京广高铁沿线

34个设站城市中有23个规划了“高铁新城”。

学术界基于站—城互动视角，对站区产业定

位［11］、站区范围及用地规模［12］、开发影响因素［12-13］、

圈层结构布局［14］以及高铁站区对城市空间发展的

影响效应［13，15-16］进行了研究，以期指导高铁站区的

开发建设。但由于大部分高铁站选址偏远，周边就

业、服务等资源比较匮乏，发展基础薄弱，发展动力

明显不足。很多高铁站区建设进度严重滞后于规

划预期，尤其是大部分中小城市高铁站点周边用地

开发不明显［17］。近年来一些高铁新城因发展迟缓，

被冠以“鬼城”的标签，甚至被怀疑是地方政府为了

获取更多用地指标的“圈地”行为［18］。

2 高铁站区与城郊产业园区协同发展的机
制分析

2.1 园区、站区协同发展的可行性分析

2.1.1 空间区位耦合是二者协同发展的基础

已有研究表明，我国产业园区选址的城市边缘

和郊区空间指向十分明显［19］。据笔者统计，京沪、

京广高铁沿线58个新建高铁站与城市中心的平均

距离为9.63km，大部分高铁站位于城市边缘区和郊

区。其中 14个高铁站与城郊产业园区结合布局，

包括济南西、天津南、武汉等 3个省会站，徐州东、

德州东、无锡东、信阳东、株洲西、宿州东、常州北等

7个地级站，汨罗东、高碑店东、高邑西、涿州东等4
个县级站（图 1）。从二者的相互空间关系来看，少

数高铁站只与一个产业园区结合布局，车站位于产

业园区内部或者与产业园区有一定距离，如宿州

东、汨罗东、高碑店东等高铁站。大部分高铁站与

两个或多个产业园区结合布局，车站位于其中一个

产业园区内部或者位于多个产业园区之间的区

域。高铁站与相邻产业园区的平均距离在2.5km以

内，部分高铁站直接位于产业园区内，具备协同发

展的地理空间基础。

2.1.2 发展阶段契合增强了二者协同发展的可操

作性

京沪、京广高速铁路已开通多年，沿线高铁站

区的开发建设已经起步，部分城市边缘区高铁站点

周边地区开发已见成效。根据产业园区生命周期

理论，城郊产业园区的发展一般会经历成型期、成

长期、成熟期三个阶段。产业园区从设立到发育成

熟一般需要15~20年时间，其中成型期为5年左右，
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成长期为 5~10年，成熟期 5年左右［1］。在京沪、京

广高铁沿线城市中，与高铁站毗邻的产业园区均为

省级和国家级园区，大部分都是 2005年以前设立

的。园区经过 10多年的发展，正处于转型升级的

关键时期，迫切需要提升配套服务设施水平。高铁

站作为一种城市新元素的导入恰逢其时，二者在发

展阶段上具有明显的正向耦合关系。

2.2 园区、站区互动机制分析

2.2.1 相互催化与促进作用

高铁站区建设不仅为城郊产业园区发展创造

了良好的外部交通条件和市场机遇，而且通过车站

地区集聚的现代服务业直接促进产业园区转型升

级。首先，城郊产业园区通过与高铁站结合实现与

全国高速铁路网络的连接，这将极大地改善园区外

部交通条件，增加了承接区域性产业转移的机会［20］，

降低了园区企业商务出行的成本，有利于做大做强

园区企业；其次，高铁站良好的区域门户形象有助

于改变传统工业园区景观缭乱、环境品质低下等旧

印象，有利于营造适宜服务业发展的环境，增强对

资金、技术、人才的吸引力；再次，高铁站区通过集

聚人口和居住、商务办公、商业金融、科技研发等生

产性与生活性服务业，成为产业园综合服务区，以

服务业推动制造业的转型升级。

城郊产业园区的基础设施、产业基础和大量的

就业人口将直接促进高铁站区的开发进程。首先，

城郊地区基础设施相对匮乏，先行一步的城郊产业

园区建设，为后续的高铁站区开发提供了道路、给

排水、电力电信、燃气等必须的基础设施条件；其

次，城郊产业园区工业企业的聚集必定会产生对居

住和服务设施的需求，这为相邻高铁站区的发展提

供了机会。实践证明，与产业园区结合的高铁站

区，由于其有一定的产业支撑，发展速度要明显快

于功能单一的城市片区［21］；再次，高铁站区的成功

开发以密集的人流使用为前提，城郊产业园区庞大

的就业人群为高铁站区提供了众多的潜在用户，对

维系高铁站点自身的高效运营和实现周边居住、商

务、商业配套设施的成功开发都具有至关重要的

作用。

2.2.2 园—站—城三元互动体系与高铁产业新城

城郊产业园区和高铁站区发展的困境与其只

局限于园—城或站—城二元互动视角去解决问题

的思路有关，由于二者与主城区的距离较远，在距

离衰减作用下，互动融合发展的效果并不明显。要

从根本上摆脱当前城郊产业园区和高铁站区开发

的困境，必须从传统的“园—城”、“站—城”二元互

动模式转向“园—站—城”三元互动模式，促进园

区、站区、城区的空间和功能关系协调发展，这对提

升城市整体空间的使用效率具有决定性的作用［22］。

高铁站区和城郊产业园区空间区位邻近、发展阶段

契合，二者通过相互催化作用和促进作用，实现协

同发展，最终形成二、三产业功能复合的高铁产业

新城（图2）。
3 高铁站区与城郊产业园区协同发展现状
评价

上文的分析表明，高铁站区和城郊产业园区具

备了协同发展的基础和动力。通过构建协同发展

评价指标体系和子系统有序度测度模型、复合系统

协同度模型，对京沪、京广高铁沿线的高铁站区与

城郊产业园区协同发展现状进行评价，为制定协同

发展对策提供指引。

3.1 评价指标体系构建

在借鉴国内外相关研究成果的基础上，综合考

虑目前高铁站区与城郊产业园区的发展现状及未

图1 京沪、京广高铁沿线站点与产业园区空间区位图
Fig.1 Spatial location of stations and industry parks along Beijing-Shanghai, Beijing-Guangzhou High-speed rail
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图2 园—站—城三元互动模式示意图
Fig.2 The ternary interactive mode of industry park,

high-speed rail station and city

来发展趋势，从物质空间同构、产业空间融合、交通

空间衔接三个方面入手，以发展水平和发展潜力为

评价准则，制定 16项基础指标，见表 1。为了充分

反映二者协同发展状况，本文所构建的评价指标及

统计数据皆来源于高铁站区和城郊产业园区所在

的综合区域。

表1 高铁站区与城郊产业园区协同发展评价指标
Tab.1 Evaluation indexes of coordinated development of
high-speed rail station area and suburban industry park

一级指标

A1物质空间

A2产业空间

A3交通组织

二级指标

B1物质发展水平

B2物质发展潜力

B3产业发展水平

B4产业发展潜力

B5交通发展水平

B6交通发展潜力

基础指标

C1高铁站区与城郊产业园区
综合建设面积

C2高铁站与城郊产业园区的
空间距离

C3高铁站区与城郊产业园区
综合规划面积

C4高铁站区、主城区、城郊产
业园区空间协调性

C5地区生产总值

C6居住人口占就业人口比重

C7主导产业集聚度

C8第三产业占比

C9城郊产业园区等级

C10投资环境指数

C11可出让土地面积

C12人均道路面积

C13出行平均换乘系数

C14域内居民上班用时

C15道路等级结构

C16道路里程饱和率

3.2 评价模型

假设高铁站区与城郊产业园区协同发展各子

系统功能与结构通过耦合协同作用形成开放的、非

线性的、循环的复合系统，即：S=（S1，S2，S3…Sn），其

中n≥1，且n∈N，Sn为系统第n个子系统。

①构建子系统相关系数矩阵

设高铁站区与城郊产业园区协同发展评价指

标体系中包含n个评价指标，则它们的相关矩阵为

R，矩阵中的 rij为相关系数，用于反映指标间相互影

响的程度，越大则影响程度越高，越小则影响程度

越低。序参量的相关系数矩阵如下：

R =
é

ë

ê

ê
êê

ù

û

ú

ú
úú

r11 r12 ⋯ r1n
r21 ⋯ ⋯ ⋯
⋯ ⋯ ⋯ ⋯
rn1 rn2 ⋯ rnn

（1）

rij = cov(i, j)
σi∙σj

（2）
②序参量对子系统发展的影响评价

Ri =∑
j = 1

n

|| rij - 1 （3）
式中：Ri表示第 i个序参量在该子系统中的影响

程度。

③求Ri的权重系数：

wi = Ri ∑
i = 1

n

Ri （4）
④计算序参量的有序度。设高铁站区与城郊

产业园区协同发展系统S的子系统Si序参量为 xi =
( )xi1,xi2,…,xij ，j ∈ [ ]1,m ，其中 xi 的取值大小决定着

系统有序度的高低。令 minij ≤ xij ≤ maxij ，minij 和

maxij 分别为 xij 的下限和上限，则 xij 对 Si在某一时

刻的协同度模型为：

Di(xij) =
ì

í

î

ïï
ïï

xij -minij

maxij -minij

, j ∈ [ ]1,k
minij - xij

maxij -minij

, j ∈ [ ]k + 1,m
（5）

⑤子系统Si有序度：

Di(xi) =∑
j = 1

m

wj∙Di(xij) （6）
⑥高铁站区与城郊产业园区复合系统协同度

模型。设各个子系统在 t0时刻的有序度为 D0
i (xi) ，t1

时刻的有序度为 D1
i(xi)，则复合系统协同度为：

DTS = θ∙ ∏
i = 1

n

||D1
i(xi) -D0

i (xi)
n

（7）

其中，θ = min[ ]D1
i(xi) -D0

i (xi)≠ 0
||min[ ]D1

i(xi) -D0
i (xi)≠ 0 （8）

高铁站区与城郊产业园区复合系统协同度

DTS ∈ [ ]-1,1 ，DTS的值越接近“1”，则协同水平越

高。参考相关学者的研究［23- 24］，本文认为 0.8≤



DTS＜1 为高效协同，0.6≤DTS＜0.8 为一般协同，

0.4≤DTS<0.6为弱协同，DTS＜0.4为不协同。

3.3 评价过程与评价结果

在京沪、京广高铁沿线高铁站与城郊产业园区

结合布局的 14个城市中，本文选取武汉、天津、济

南、徐州、无锡、株洲、涿州、汨罗等8个具有代表性

的城市作为研究对象，对二者协同发展现状进行评

价，评价中的数据主要来源于2015年的《中国统计

年鉴》《中国城市统计年鉴》《中国城市建设统计年

鉴》《中国开发区统计年鉴》和各个城市的统计年

鉴。根据所掌握的数据资料，通过查询相关文献、

咨询专家等方式，运用计算方法，得到下列相关系

数矩阵。

R1 =
é

ë

ê
êê
ê

ù

û

ú
úú
ú

1.00 1.18 2.07 4.110.85 1.00 2.84 4.070.37 0.35 1.00 3.930.24 0.21 0.25 1.00

R2 =
é

ë

ê

ê
êê
ê

ê
ù

û

ú

ú
úú
ú

ú
1.00 1.15 1.37 2.04 2.780.87 1.00 2.70 1.37 3.670.73 0.37 1.00 1.07 3.520.49 0.73 0.93 1.00 3.221.10 0.74 0.64 0.75 1.00

R3 =
é

ë

ê
êê
ê

ù

û

ú
úú
ú

1.00 3.14 2.10 0.650.32 1.00 0.33 0.400.48 3.05 1.00 1.171.54 2.49 0.86 1.00
通过公式（2）~（4），可以计算出各个指标的权

重系数（表2）。
对上述指标进行无量纲化处理后，可得高铁站

区与城郊产业园区协同发展各个子系统序参量评

价值（表3）。
再把上述数据代入公式（6），可得物质空间、产

业空间、交通空间三个子系统的有序度（表4）。
把表 4中的数据代入公式（7）和（8）中可得高

铁站区与城郊产业园区协同发展系统的协同度

DTS（表5）。
通过上述分析可以发现，所选取的武汉、天津、

济南、徐州、无锡、株洲、涿州、汨罗8个城市高铁站

区与城郊产业园区协同发展程度均小于 0.8，即都

不属于高效协同。其中，武汉属于一般协同，天津、

济南、徐州、无锡、株洲、涿州属于弱协同，汨罗属于

不协同。虽然通过表 4可以看出子系统产业空间

在协同系统中相对协同度较高，但总的来看，高铁

表3 子系统序参量评价值
Tab.3 Subsystem order parameter evaluation value

武汉

天津

济南

徐州

无锡

株洲

涿州

汨罗

B1
1.038
1.039
1.042
1.027
0.957
0.943
0.938
0.920

B2
1.115
1.003
0.952
1.074
1.171
1.085
0.825
1.048

B3
1.082
0.954
1.047
0.985
0.930
0.906
0.789
0.937

B4
1.090
1.050
1.736
0.905
0.832
0.792
0.661
0.709

B5
1.442
1.297
0.980
0.928
0.824
0.756
0.590
0.718

B6
1.086
1.039
0.948
0.929
0.930
0.923
0.950
0.942

表4 子系统有序度
Tab.4 Subsystem degree of order

城市

D1（物质）

D2（产业）

D3（交通）

武汉

0.78
0.88
0.73

天津

0.62
0.76
0.59

济南

0.59
0.68
0.54

徐州

0.46
0.73
0.52

无锡

0.39
0.72
0.48

株洲

0.32
0.59
0.46

涿州

0.33
0.69
0.42

汨罗

0.27
0.61
0.33

表5 高铁站区与城郊产业园区协同发展系统协同度
Tab.5 Synergetic degree of coordinated development of
high-speed rail station area and suburban industry park

城市

DTS
武汉

0.73
天津

0.59
济南

0.55
徐州

0.52
无锡

0.48
株洲

0.45
涿州

0.42
汨罗

0.33

站区与城郊产业园区协同发展尚处于低级别阶

段。主要原因在于：一是二者在空间结构上相对独

立，没有考虑用地拓展对接。大部分产业园区内部

设置了为自身服务的综合功能区，没有依托周边高

铁站区的意图，部分高铁站区和周边产业园区用地

开发不成熟也导致二者在空间上处于相对分离的

状态；二是高铁站区的功能定位和产业选择缺乏区

域视野，没有充分考虑为周边产业园区服务的金融

贸易、科技研发等生产性服务业，二者产业融合与

互补程度较低；三是连接高铁站区与周边产业园区

的城市主次干路系统尚未建成，公共交通一体化程

度低，部分中小城市高铁站区如涿州东、汨罗东等

站区等仅有一条道路与周边产业园区连接。

4 实现高铁站区和城郊产业园区协同发展
的空间对策

4.1 物质空间对策——以高铁站为核心，重构城郊

产业空间体系

高铁站具有良好的城市内外交通可达性和较

强的产业集聚能力，理论上对周边地区有较强的开

表2 各指标权重系数
Tab.2 Each index weight coefficient

指标

w

A1
C1
0.36

C2
0.34

C3
0.17

C4
0.13

A2
C5
0.13

C6
0.18

C7
0.07

C8
0.22

C9
0.15

C10
0.11

C11
0.14

A3
C12
0.28

C13
0.12

C14
0.32

C15
0.17

C16
0.11
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发带动力。依托高铁站建设以高新技术产学研孵

化中心和商务办公服务中心为主的综合服务区，不

仅可以大大减轻周边各产业园区内部公共配套设

施建设的压力，腾出用地接纳更多企业。而且以此

作为联系枢纽，可以加强各产业园区之间的功能混

合和产业关联，促进和引导周边地区产业的整合与

集中发展，形成高铁产业新城。与此同时，适当整

合各产业园区内部原有的公共服务设施，形成园区

内部服务中心。在城郊地区形成以高铁站综合服

务区为城市副中心、各产业园区内部服务区为二级

中心的城郊公共中心体系，彻底改变城郊传统产业

园区空间结构模式。

根据高铁站与多个产业园区的空间关系，宜在

车站地区形成以下两类综合服务区。一是高铁站

位于各个产业园区之间，车站地区形成相对独立的

高铁新城区，如天津南、武汉、济南西、徐州东、常州

北、无锡东、株洲西、高邑西等车站地区；二是高铁

站位于某个产业园区内部，依托高铁站形成现代服

务业集聚区，促使该产业园区向城市新城区转变，

同时为周边其他产业园区服务，如德州东站、涿州

东站地区（图3）。根据高铁站与单个产业园区的空

间关系，位于产业园区内部的高铁站区发展成为产

业园综合服务区，如宿州东、汨罗东等车站地区；位

于产业园区以外的高铁站区发展成为城市边缘新

区，但主要为产业园区服务，如高碑店东站、信阳东

站地区（图4）。
4.2 产业空间对策——功能业态融合，圈层结构布局

4.2.1 高铁站区的功能业态与城郊产业园区互补

融合

不同类型、不同发展阶段的产业园区对服务设

施的需求不同，不同等级规模的高铁站区适宜发展

的主导产业类型也有较大差异。与产业园区结合

布局的高铁站区应考虑二者产业功能融合，重点引

入与产业园区发展相适应和匹配的服务产业作为

支撑，推动产业园区转型升级。

与大型产业园区结合布局的高铁站一般是综

合性或区域性枢纽站，车站地区重点发展金融、商

务、信息、办公、服务外包等对“门槛人口”要求较高

（a）传统城郊产业园区空间模式 （b）高铁站区与城郊产业园区空间同构模式

图3 高铁站区与多个产业园区空间同构模式
Fig.3 Space isomorphic mode of High-speed rail station area and multiple industry parks

图4 高铁站区与单个产业园区空间同构模式
Fig.4 Space isomorphic mode of High-speed rail station area and a single industry park



的现代服务业及娱乐休闲设施，形成城市副中心级

的综合服务区。中小型产业园区对商务办公、科技

研发、金融保险、信息服务等产业需求不足，高铁站

区可以适度发展以商贸物流、产品交易为主的生产

性服务业，重点发展为园区职工服务的片区级生活

性服务设施。

4.2.2 以高铁站为核心的城郊产业空间圈层结构

布局

大型高铁产业新城的产业空间布局可借鉴Pol
等提出的“3个发展区”结构模型，以高铁站为核心，

形成核心区、扩展区和外围产业区等三个圈层［25］。

核心区以商务办公和金融、保险、贸易洽谈等商贸

服务为主，包括酒店、酒店式公寓和大型综合商业

娱乐中心，集聚人气，树立区域标志性形象特色；扩

展区以孵化服务、科技研发服务、企业培训基地、会

议会展中心和居住为主体；外围为各类产业区。

中小型高铁站区对周边用地的开发带动力有

限，站区用地主要沿车站主入口一侧单向发展，规

模较小，一般只形成内、外两个发展圈层。内圈层

为依托车站形成的小规模商业居住综合区，以低

端、零散的零售商业和餐饮、旅馆等服务业和居住

用地为主，外圈层为城郊产业园区的各个工业组

团。部分高铁站区兼顾货运且与高速公路互通口

临近，适宜发展为产业园区服务的仓储和商贸物流

产业，形成外围商贸物流组团（图5）。
4.3 交通组织对策——职住平衡、路网对接、公交

一体化

4.3.1 职住平衡，从源头上减轻高铁站区内部交通

压力

高铁站综合服务区如果缺少居住和公建配套

设施，城郊产业园区大部分职工不得不住在中心城

区，将造成居住地与工作地脱离。职工往返园区和

中心城区之间的日常通勤将给城市交通带来巨大

的压力，也影响职工的工作、生活效率。因此高铁

站综合服务区内应规划安排与城郊产业园区就业

岗位在总量上和结构上相匹配的住宅和公建配套

设施，使得园区大部分职工住在综合服务区内部，

形成自身完善的生产、生活循环圈，从源头上大大

降低往返产业园区和中心城区的通勤交通。

4.3.2 以人流为主的高铁站区和以物流为主的城

郊产业园区之间的道路网对接

为加强高铁站区与周边产业园区之间的交通

联系，必须建设连接两区的快速集疏通道。连接主

干路越多，两区交通协同度越高。但高铁站区和城

郊产业园区在用地性质、开发强度和人口分布上有

很大的差异，这导致其交通需求特性有很大不同，

两区道路网在规模、级配和横断面设置上也有所区

别。高铁站区的交通流以客运为主，行人和非机动

车交通量较大，对主要承担生活出行的次干路和支

路要求较高。在道路断面设置上，重视公交基础设

施建设，提供良好的步行和非机动车行驶空间；城

郊产业园区的交通流以货运为主，交通性出行比重

高，行人和非机动车少，对主干路和次干路的要求

较高［26］。当贯穿高铁站区和城郊产业园区的同一

条道路宽度、横断面形式或横断面各组成部分宽度

不一致时，其结合部宜选择在道路交叉口、广场或

较大的结构物处。如果在道路中间改变时，则应该

合理设置过渡段。

（a）大型高铁产业新城 （b）中小型高铁产业新城

图5 高铁产业新城产业空间布局图
Fig.5 Industrial spatial distribution of High-speed rail and industry parks metro
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4.3.3 公交一体化

对于公共交通发展完善的大城市而言，地铁是

高铁站区与城郊产业园区占绝对优势的交通连接

方式。如武汉、天津、无锡、徐州等城市规划了连接

高铁站和周边产业园区的地铁，其中武汉地铁4号
线、天津地铁 3号线、无锡地铁 2号线已开通运营。

对于没有规划地铁或地铁尚未建成的大城市而言，

大运量、舒适、快捷和智能化的快速公交系统

（BRT）是二者之间衔接的重要纽带。

对于快速公共交通发展不完善的中小城市而

言，公交车是连接高铁站区与城郊产业园区的主要

交通方式，应使两区公交线路网络化，增开两区之

间直达的普通公交线路，尽量减少换乘。

5 结论与建议

5.1 结论

①高铁沿线部分城市的高铁站区和城郊产业

园区在空间区位上紧密相连，在产业发展上相互补

充，在发展阶段上前后承接，二者具备协同发展的

基础和条件。

②通过构建系统分析模型，从空间协同、产业

融合、交通衔接三个方面对京沪、京广高铁沿线的

高铁站区和城郊产业园区协同发展现状进行了评

价，结果表明二者目前总体还处于低水平协同发展

状态。

5.2 建议

高铁站区和城郊产业园区的协同发展是一种

互相促进的关系，有助于推动城郊产业园区的转型

升级、加速高铁站区开发建设进展。强化园—站互

动，通过以下三方面措施实现二者协同发展、实现

共赢：一是从城市空间整体扩展层面出发，构建一

种以高铁站区为核心、整合城郊产业园区共同发展

的新模式，实现两区空间同构；二是以高铁站综合

服务区为核心，在外围布局科技研发、孵化服务、居

住等产业及工业组团，形成圈层结构布局，促进两

区产业融合；三是通过职住平衡、路网对接、公交衔

接等措施，实现两区交通一体化。
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