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交通‘I：具的进步是城市化发展的必要条什，直接影响城市内部空间扩展和区域城市分

布布局。铁路作为重要的交通工具，是新城市生长点及生艮点因素之一，所以在铁路的

沿线、交汇点和线路端点周边地区易形成新兴城市。由于铁路的修建改善了周边的交通

条件，使一批新兴城市与乡村集镇在铁路沿线及辐射地区迅速崛起。铁路的修建促使铁

路沿线及其辐射区域商业贸易及该工矿业投资范围的扩大，进而导致在铁路沿线以及受

其影响的临近地区一天批新兴城市与乡村市镇迅速崛起，原有城市与集镇的规模急剧扩

张。与此同时．铁路印站作为联系城市与城市、城市与乡村的纽带，而且作为城市集聚

客流的中心，由丁_乍站的周闱配套的交通基础设施．使得铁路车站对车站周围区域的土

地利川性质有一定的影响。从而刺激了车站周围的城市商业、服务业、交通业、邮电通

讯业等的发展。

本文分析了北京站、北京西站、北京南站、北京北站、半台站、通州站、密云站、

吕平J匕站、保定站周闸的_十地利}H情况，主要分析了乖站周围三个范I|1：l(500米、1000

米、1500米圆形区域范丽)内土地利刚现状：其中重点就北京站、北京两站、北京南站、

北京北站、卓台站、通州站等车站周围的建筑物占地之中的备类土地功能类型的数蠡【进

行了分析．说明了车站对周围的服务业发展的促进作用；并主要根据车站规模火小选取

北京站、北京南站霸l通州南站进行比较．对这三个车站周围三个范围(500米、looo米、

1500米圆形区域范围)内士地功能类型的数最进行了分析．来说明车站规横对周围服务

业发展的影响作川；同时就北京州站初建时的十地利用情况与现在的士地利用情况进行

了分析。说明了车站的建设对土地利用类型和土地性质的改变有直接的影响。

论文的研究工作首次对北京地区大中小不同规模的铁路车站周边区域的土地使用状

况进行了系统研究．研究成果不仅对铁路生态环境保护工作具有直接的指导意义，而且

对协调铁路建设与城市发展的关系，做好铁路发展与城市发展的相容性奠定了理论基础。

关键词：铁路。铁路车站．同边地区，土地利用
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The progress of transportation is the essential condition of urbanization development，

which influences the expanding of internal space of city and the distribution of regional city

directly．Railway，as the important transportation，is onefactor of the new urban growing point，

SO the newly town is apt to be formed in the railway along the line and in the joint and

surrounding aFea of the line extreme point．Because construction of railway improves

peripheral traffic condition，it made a group of newly towns and rural towns emerge rapidly

along the line of railway and radiation districts．Construction of railway impels the investment

range of commercial trade and industry along the line of the railway extend，SO it lead to make

a group of newly towns and rural towns to emerge rapidly along the line of the railway and in

influenced area by it and make the scale ofthe original city and town expand sharply．

The railway station is a tie contacting cities and cities Or cities and countries，and is

regarded鲢the centre of the flow of passengers of the city．Because of the related traffnc

infrastructura around the station．railway has a certain influence on the 1and USe in the area

around the station，thus it stimulates the development of urban commerce。service trade，

communications．post and telecommunications around the station SO on．Firstly。this paper has

analyzed the land USe around station as Beijing Station，Beijing West Station，Beijing South

Station．Beijing North Station，Fengtai Station，Tongzhou Station，Miyun Station，Changping

North Station，Baoding station．Among it，the analytical rang consists of500 meter．1000 meter

1500 meter round region．Secondly，all kinds of land function types of the building around

these stations as Beijing Station，Beijing West station，Beijing South station，Beijing North

station，Fengtai station。Tongzhou station and SO on have been analyzed in quantity．It has been

proved that railway station has promoted the development of the service trade around station．

Thirdly，according to the railway station scale。Beijing station，Beijing South station and

Tongzhou South station are selected．By analyzing all kinds of land function types of the

building around three stations which has selected in quantity，it has been proved that the scale

of railway has an interrelated influence function Oil the development of surrounding service

trade．At last，this paper analyses and compares the landuse condition of Beijing West station

between the present and the first time when the station Was built．It has been proved that the

construction of railway has a direct influence On land USe types and the change of land use
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1．1选题的背景及意义

美国学者乔治s．威尔文曾经指出：“铁路在城市人口和土地利用的转变中扮演了重

要的角色。随后．公路的发展强化了这种作用效果．并对城市周边的农业用地进行了调

整。可以毫不夸张地说。无论在哪儿，高速公路和铁路进入城市所穿越的地带，都会发

生城市居民、商业和工厂等沿着这些交通走廊进行扩散的现象。通过这种道路的辐射方

式．放射状的城市土地占据并刺穿了原有的农村地域”，因此铁路对城市的扩展和乡村

的城镇化起到了极大的推动作用。那么铁路车站作为联系城市与城市、城市与乡村的对

外交通的纽带．同时也作为城市集聚客流的中心．现在铁路客站是铁路网络与城市网络

的节点。形成车站与城市交通一体化交通。成为城市内外交通的换乘中心。这样就使得

形成以火车站为中心的土地开发行为。使得土地的性质改变．改变了地面的生态特性．

逐渐成为城市的商业中心、旅馆、商场、餐饮等服务建筑高密度分布于车站周围，且多

魁高屡或大体置建筑。由于这些建筑物的建起，使得土地利用性质改变．使得铁路车站

周围区域的生态成分产生了显著变化．从而产生了城市次生环境问题t城市噪声水平提

高；大气中气态和颗粒污染物浓度增加{居住、工作、流动人口增加．人口密度增加t

车站周围局地温度升高。导致不同程度的城市热岛效应婷。这些问题的产生都是建立在

土地利用改变的基础上的．因此对铁路车站周围土地利用的研究有一定的现实意义．

在导师指导下。以铁道部科技司开发项目“新建铁路对城市生态的影响与控制的研

究”为依托，开展了铁路车站周边区域土地利用研究．

1．2国内外研究现状

1．2．1国外研究情况

日本是噩洲大陆东部的群岛国家，由本州、北海道、四国、九州4大岛和3 9 0 0

多个小岛组成，4大岛的面积约占全国面积的9 6％．基于人多地少的基本国情。日本
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的国土政策。是以有限的国土资源为前提，有效地利用地域特性的同时，有计划地整治

人和自然的相互协调的、具有安定感的、健康而文明的人类居住环境。有计划的整治和

国土均衡发展。为日本国土规定的核心。

在狭小的国土上，拥有稠密人口的日本，土地成为宝贵的资源，因此。力图最合理

地利用适应自然的、社会经济条件的土地，成为日本国民生活安定和经济顺利发展的重

要课题。日本在经济高速发展的同时，构筑了四通八达的城市立体交通体系，有效而持

续地解决了交通问题．保护了自然生态环境，实现社会、经济与环境的协调发展。

日本轨道交通企业采取的是以铁道为中心，以房地产及租赁业、购物中心等零售服

务业、公麸汽车业、出租车业、旅游观光、宾馆设施等共同发展的经营模式。其中最主

要的经营战略是土地经营和铁道经营同时进行的战略．日本铁路企业的土地经营类型主

要可归纳为3类；以铁道为轴心的沿线开发型、土地开发主导型、与铁路完全无关在沿

线以外地区开发经营型。

铁路公司负责规划的土地，自然以追求最大经济效益为目的。它的效髓目标包括两

个方面t一是土地经营效益最大化，=是为铁路提供尽可能多的客流，使铁路投资能够

赢利．由于交通方便程度不同．越靠近车站物业价值越高。在追逐利润的目标驱使下。

房地产自然地向车站集中，形成车站建筑密度高，向外围逐步降低的趋势．这种布局反

过来对铁路经智也极为有利。

为充分利用铁路的派生价值．铁路公司还经营其它与铁路共生的商业项目．包括百

货商店、体育场馆、游乐公园、宾馆等，许多项目直接围绕在车站周围，它们既可以利

用铁路的客流．又能够为铁路提供客流。不少铁路公司还经营接驳公共汽车线路，为铁

路在更大范围内集散客流．虽然公交线路本身亏损率较高．但有助于维持公共交通方式

的支配地位．保护铁路的客流强度．提高铁路公司的整体利润水平。

铁路公司还特别注意以极优惠的方式吸引备类学校、医疗中心、邮局、图书馆、消

防局以及其他政府机构。因为这些机构不仅能够增加当地的房地产吸引力。还可以为铁

路提供非高峰时间客流．上述设施的存在，是铁路各站实际上成为沿途的社区中心．根

据1 9 8 8年对东急财团经营的“田园城市”铁路沿线的调查统计．居民到铁路车站(社

区中心)的出行总量中，有6 7，8％为步行．2 4．7％为公共汽车．仅有6．1％

为使用私人小汽车。显然，这种规划布局在吸引远距离出行使用铁路的同时，还有效降

低了社区内部的机动车交通量．
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通过铁路与沿线土地综合开发的方式。以铁路带动土地开发，以土地开发培育铁路

客运的客源。阪神、阪急电铁公司也都发展成了多元化经营的产业集团。它们除了铁路

事业外，涉足的产业还有：地面公共交通、房地产、商业、旅游业、文化设施、游乐设

施等．此外还对外投资。铁路主业带动了其他兼业，兼业支持了铁路主业。

城市的快速发展带来了交通拥挤、停车无地、环境污染、生态恶化等“城市综合症”。

城市轨道交通与土地资源的综合开发是城市交通建设筹资的有效途径，是实现城市公共

交通运营商业化的关键，是解决犬城市交通问题的治本之路，是大城市可持续发展的需

要。城市交通与土地资源必须统一规划、整合开发，以轨道交通的规划建设为契机。引

导城市产业结构与空间形态的发展．建立公共交通导向的城市土地利用形态，经营好城

市士地资产。为城市交通筹集建设资金，促进城市公共交通建设与运营的主体多元化与

运作商业化，实现社会、经济、环境的协同发展。

日本的铁路与土地综合开发的经验是值得我们学习借鉴的。

1．2．2国内研究情况

田内对城铁、城市轨道交通的研究比较多，关于城铁的作用以及作_I；fj范围已经有很

成熟的研究。一般认为。城铁对其“步行台理区”(指以车站为中心，以合理步行距离(一

般取600m)为iF径的圆周区域。)的土地利用有显著的作用效果．支持其“步行合理区”

内土地的高强度开发(主要是商业、服务业、办公、居住功能)．而伸入市区的铁路客

运站，往往起到了城市大型公兆交通换乘枢纽中的核心作用．围绕铁路车站，可形成一

个集地面公交、轨道交通为一体的多层次、全方位的多种交通方式、可以互相换乘的城

市公共交通枢纽，因此研究铁路车站周围的综台交通运输方面、国铁与城市轨道交通的

衔接方面、铁路车站的规划建设等比较多，而单纯的研究铁路车站周围土地开发或土地

利用情况的比较少。

而铁路的发展，在城市交通中无疑起着一个主导的地位，与其他公路干线，城市轨

道交通等一起．构成了交通运输系统的主要脉络．铁路网络的扩展在解决交通需求的同

时，亦引发了开拓土地的可能性。因为铁路的发展对城市或地区的整体发展影响深远．

铁路发展的规划应该是持续并且是动态的．在规划铁路时考虑土地的利用。并对远期不

同发展的模式作综合评估，才能制订一套台适、台时、合理的发展策略。
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1．3主要研究内容

本文笔者查阅了大量资料，力求使研究内容得到较充分的理论和实践支持。本文的

主要内容如下：

论文以北京地区铁路站点周边区域土地使用状况的实际调查资料为基础研究铁路的

发展在城市交通中的地位和作用。分析铁路于线对沿线地区原有城镇发展和新城镇形成、

加速城市化过程中的促进作用，研究土地利用的经济特性和生态特性，分析城市土地的

概念和特征。研究城市土地的使用和城市土地资源评价的理论依据，研究城市土地资源

评价的影响因素。分析北京站、北京西站、北京南站、jE京北站、丰台站、通州站、密

云站、吕乎北站、保定站周围的土地利用情况，重点为车站周围三个范围(500米、1000

米、1500米圆形区域范围)内土地利用现状．其中主要就北京站、北京西站、北京南站、

北京北站、半台站、通州站等车站周围的建筑物占地之中的各类土地功能类型的数量进

行分析，说明车站对周围的服务业的发展的健进作用。根据车站规模大小选取北京站、

jB京南站和通州南站比较分析这三个车站周围三个范围(500米、1000米、1500米圆形

区域范围)内土地功能类型的数最．来说明车站规模对周围服务业发展的促进作用·就

北京西站初建时的土地利用情况与现在的土地利用情况进行了分析．说明了车站的建设

对土地利刚类型和土地性质改变的直接影响．

4
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第二章铁路在城市发展中地位

2．1铁路在交通运输中所起的作用

铁路运输有许多优越性，具有安全性能好、不受气候影响，运输能力大、运行准时

性高、有利于环境保护、可持续发展能力强等优势，特别适用于人口稠密地区的市中心

到远郊县城以及远郊县城间的市郊旅客运输，因而可成为城市轨道交通体系中一个不可

缺少的组成部分。伸入市区的铁路客运站，往往起到了城市大型公共交通换乘枢纽中的

核心作用。围绕铁路车站，可形成一个集地面公交、轨道交通为一体的多层次、全方位

的多种交通方式、可以互相换乘的城市公共交通枢纽。

通过铁路车站、铁路线路以及包括轨道交通线路在内的城市公共交通网络，铁路人

交通可与城市地方交通紧密衔接并构成一个综合交通体系。铁路旅客可通过铁路车站．

由城市公交线路(包括并类轨道交通)运送到城市各个角落l城市各个地区的居民也可

由城市公交，再通过铁路率站，把旅客运送到全国各地。因此．可以毫不夸张地说。城

市交通是犬交通(包括铁路)运输的继续。铁路旅客运输也是城市客运交通的延伸j它

们Z闻甄为客源，共促互进，不断推进这种关系健康发展。

2．2铁路干线加速沿线地区原有城镇发展和新城镇形成，

加速城市化过程

城市或集镶是社会劳动分工与商品经济发展的产物，城镇首先是物资及人员的集散

地。需强有方便的运输条件．对于陆上城市而言．良好的陆路运输条件(铁路、公路等)

是促进城镇发展的最重要条件之一．

铁路干线建成后。为使其能够充分发挥集散功能．必然要在沿线某些条件优良地点

建设不同等级的车站及相应的服务设施。以满足沿线货物、旅客在不同地点的集散要求

及增进各地间相互联系的需要：车站的规模、性质、分布密度、客货流量及流向、连接

干线方向数等都成为影响沿线城市形成和发展的重要园素，其结果是形成铁路枢纽城市、

新城镇、或使原有城市得以进一步发展，开发性线路必然要大力开发沿线资源、形成工
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矿城镇。

(1)由于铁路修建而形成的铁路枢纽城市，是铁路直接影响的产物．这类城市为数

不多．但在国家或地方城市体系的发展中具有非常重要的地位和作用。例如：郑州、徐

州和株洲等是在地方行政中心老城市的基础上转变为铁路枢纽城市的：而石家庄、蚌埠、

哈尔滨等则完全是因为铁路枢纽后才从农村或渔村发展成为城市的。蚌埠、哈尔滨、四

平、鹰潭、怀化等的形成和发展都是铁路直接作用的明显例证，这足以证明，一个铁路

枢纽即使没有多少经济基础优势，也有可能凭借广泛的对外联系来取得所需的各种流体．

建立优势区位，并输出其产品．从而得到大发展。

(2)铁路通车后．促进原有城市的进一步发展。这类城市多因位置好、经济、历史、

文化等原因发展很早，但铁路的通车使其更加如虎添翼、发展飞速、城市实力扩大、城

市空间扩散强化，它们不仅成为全国或区域性中心，而且成为全国或区域性重要的铁路

枢纽。中国的重要城市北京、沈阳、武汉、成都和兰州等。美国的芝加哥、圣路易斯、

纽约、匹兹堡和堪萨斯城笛。前苏联的莫斯科、列宁格勒、车里雅宾斯克、新西伯利亚、

基辅等城市均属此列。

(3)在区域开发过程中．无论是自然资源的采掘、社会资源的利用或是工农业的布

点，都将导致人口的集聚和城镇的出现．城镇一旦形成．它逐渐成为地区经济活动的聚

集点．人员、物资、能量、信息交换的缩节点。由于铁路沿线资源开发或布局大项目会

形成新型的矿业或工商城市．铁路开通后．常常伴随着对沿线资源开发和利用，由此必

然形成新的工商城市．台湾基隆、鞲东的唐山、山西阳泉、山东淄博和枣庄、江西坪乡、

辽宁抚顺、本溪和河南焦作等及前苏联的西伯利亚的萨彦地区(阿巴根和米努辛斯克)、

秋明、库兹巴斯等都是得益于当地丰富资源的开发利用而迅速发展，湖南湘潭、湖北十

堰等则是得益于大中型工业项目的布局．

(4)沿线铁路干线会形成串珠状城市或城市群或密集带．交通干线．包括铁路干线

的建设及大中型工业项目的布局及发展是城市及城市群发生、发展的决定性内在因素之

一．铁路干线将促进串珠状的

城市和城市群，尤其是原材料工业与重工业较发达的区域城市群及交通枢纽型的城

市群的发生和发展，如东北和华北地区、京广沿线分布有以北京、石家庄、郑州、武汉、

长沙及广州等大城市为主的30多个城市及相应的以上述大城市为中心的京津唐、郑洛汴、

长株潭(湘潭)、鄂东(武汉地区)及珠江三角洲城镇群或密集带．京沪沿线分布有以

6
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北京、天津、济南、南京及上海等大城市为主的一个城市及相应的京滓唐、沪宁杭城市

群等。哈大沿线分布有哈尔滨、长春、鞍山、沈阳、大连等几十个城市及相应的辽中、

哈人齐、吉中城市密集带等。

2．3铁路带动城市化对经济发展的促进作用

城市化对经济的促进作用具体表现在：

(1)城市化进程使城市经济成为国民经济的增长点。城市化的过程表现为城镇数量增

加，城镇规模扩大，人口向城镇集中，产业结构逐步升级．以及城市的物质文明和精神文明

不断进步。城市化伴随着工业化和现代化的进程必然出现，反过来又推进了工业化和现代

化的历史进程。目前，我国还处于城市化的初级阶段。今后～段时期。是我国城市化的加

速时期．也是国家l：业化和现代化的关键时期。在进入工业化中期以后，城市既是社会财

寓的主要生产基地．生产要素集聚、扩散和经济辐射的中心．又是启动和拉升市场需求的

策源地。在消费品需求增氏趋缓、而投资品衙求增长相对较快的市场需求结构变动格局

下．住房、汽车、基础设施等高增&的市场需求集中在城市。通过多种措施加快城市发展

步伐，培植主导产业．启动市场_5{}求．包括吸引农民带资入城．应是推进经济增长的着力

点。

(2)城市化进程从投资和消费两方面促进了有效需求的增长。以城市化为契机，通过

实行更加积极的开放城市政策．鼓励农村企业进城发展，吸引农村居民尤其是一部分富裕

起来的农民进城投资和生活．可以迅速形成新的投资和消费热点及兴奋点，从而全面扩大

内需。牵动经济快速增长。

伴随着城市建设的步伐和城市化进程的加快，城市基础设施、交通运输、邮电通讯、

商业、金融、外经外贸等与城市化高度相关的产业产品和服务产生了急剧增长的新的需

求。从投资领域看，城市化是与基础设施建设紧密联系在一起的．“八五”期间．全国城

市市政公用基础设施总投资达2441亿元；住宅投资7600亿元。除此之外．城市商业服务

设施、邮电通讯设施、文教卫生设施也发展的较快。基础设施的建设带动了与基础设施

相关联的建筑、建材业、轻工业、能源、原材料产业、房地产、公用服务业、金融保险、

咨询业的迅速发展，形成了新的经济增长点。城市化中的很多开发项目大型化、周期长，

尤其是高速公路、铁路、桥梁、机场、火车站、通讯、发电站等基础设施的建设，开发区

7
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的建设、小区的成片开发、老城区的改造等，这些投资项目的开发．增加了社会投资的有

效需求，成为经济增长的重要推动力。从消费领域看，城市化的进程促进了市场的繁荣和

市场体系的建设，国有商业新的生力军连锁店、商场、超市蓬勃兴起。随着人们消费水平

的提高，与城市化相适应的高级消费品产业(如住房、汽车、家用电脑、空调、摩托车等)

市场前景看好，推动了相关产业的优先发展。

(3)城市化推动了区域经济发展和农业产业化的进程。城市既是宏观与微观的结合部

也是工农业的纽带，是城乡联动的联结点。中心城市在农村城市化、农业产业化、城乡一

体化中发挥着不可替代的带动和辐射作用。我国近几年来人口和产业迅速向城镇地区流

动和聚集．大城市地带和城市群逐步形成，中心城市的吸引辐射作用不断增强。小城镇蓬

勃发展，带动了区域经济的迅速增长，成为加速城市走向现代化的重要标志。在我国的珠

江三角洲、长江三角洲、山东半岛、环渤海经济带和辽东半岛已形成五丈城市群，这些地

带的城市化水平远远高于全国水平，如长江三角洲、珠江三角洲地区的城市化水平已达

40％以上，成为全国的城市密度最高的地区．同时也是全国经济最发达的地区。之后形成的

沿长江黄金水道、沿陇海兰新歇亚大陆桥、沿京九铁路等地区新的城市带和地区城市协

作区也正逐步形成。城市群和城市带的崛起构成了经济发展的整体优势。以中心城市为依

托的区域协作，促进了资源的最佳配置。

改革开放以来全田城市实行了市管县的新体制，这种以中心城市带动周围农村，城乡

互补长短、协调发展的战略．提高了我田城市化的整体水平。城市化不断向周围农村扩散，

乡镇企业由于城市化的引导而得到长足的发展。以城市和城镇为依托建立的箨类专业市

场和市场

体系．使城市经济与区域经济联系更加紧密．在农业产业化进程中，城nT围绕农业办

工业。上了工业促农业．大搞农副产品加工增值，不仅带动了市场的必旺和相关产业的发

展，而且也引导农民走向市场，从城乡分割转向城乡一体化发展．

(4)城市化进程加快了对外开放和国际化城市建设的步饯。我国的对外在开放十几年

来伴随着城市化的进程，已形成全方位、多层次的对外开放新格局．城市以其不断改善的

投资环境优势。吸引了外商投资，我国吸引外资总量已占到世界发展中国家总量的4096，三

资企业出口额已占全国出口额的三分之一以上．目前，城市已成为我国对外开放的主要

依托。

城市的发展带动了对外开放，对外开放的扩大又推进了城市化的水平。当前，随着我

3
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国经济对外开放的扩大和外国资本的进入，中国城市体系已具有与世界大都市相衔接的

基本条件。在面向21世纪的发展战略中，有20多个中心城市竟相提出各具特色的国际性

城市的战略发展目标，这标志着我国城市对外开放已提到一个新的层次，也标志着我国城

市化发展到一个新水平。北京、上海、广州这三个大都市将最早驰入国际化大都市的快

车道，它们将领衔主演这一历史赋予的角色。

(5)城市化进程促进了社会主义市场经济的发展。城市是随商品经济的发展，逐步形

成和成长的。市场经济是城市经济的内容．城市是市场经济的空间形式。在由计划经济向

社会主义市场经济转变的过程中，城市在加快市场体系的培育，尤其是建立和发展生产要

素市场方面发挥了重要的作用。目前，全国城镇己建立生产资料市场1800多个，小商品批

发市场3500多个，各类商品专业市场近万个，城乡集贸市场8万多个。金融、信息、劳务、

技术、产权交易市场不断健全完善。市场在资源配置中的作用迅速扩大。

(6)城市化进程加速了经济增民方式的转变。城市化的进程不仅表现为城市人口比重

的扩人和城市数量的增加．更应反映在城市产业结构的高级化和城市功能的完善。我国的

现代化建设已进入．I：业化中期阶段，与此相适应，人生产、人流通体制将迅速形成．具有规

模经济优势的现代火企业集团在市场经济占据主导地位，资本密集型、技术密集型现代产

业快速成妖并成为经济发展的主要推动力。而现代大企

业、现代高科技产业以及大流通的市场体系的形成壮大都需要以城市为依托。经济

发展阶段要求把城市作为新一轮经济增长的动力源。城市化的进程也要求城市经济由数

最速度型转向质最效益型。加速经济增长方式的转变。城市产业结构优化升级和城市功能

的完善。既是由粗放经营向集约经营转变的内在要求，也是转变经济增长方式的必由之

路。以城市化为导向，以经济结构调整和资产重组为契机，依靠科技进步，转变经济增长方

式。推动城市经济转型升级，已成为带动我国经济上新台阶的有效途径。

综上所述．由于城市化在生产建设、流通消费、改革开放以及农村产业化和区域经

济发展等多方面具有强劲的主导和带动作用，“九五”和今后相当长一个时期，我们应大

力推进城市化步伐．使城市化成为我国经济持续、快速、稳定增长的重要推动力量。

9
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第三章土地和城市土地

3．1土地利用的经济效益和生态效益

3．i．1土地资源的经济特性和生态特性

土地资源具有经济特性和tl然生态特性。土地的自然生态特性是土地自然属性的反

映．同时也是实施可持续发展战略，以获取K远经济效益的体现。土地的经济特性是土

地利州的社会属性的反映，城市是人口和经济活动集中的空间，是以人为本，以利_}}3土

地为特点．以获取聚集经济效益为目标的经济系统。城市以利J=}j土地为前提．土地以承

载城市和城市经济为职能，从而显现出鲜明的经济特性。

(I)土地资源的有限性。土地面积是一个常数。它作为自然资源．既不像阳光、空

气那样可以取之不尽．用之不竭，也不像生态资源那样是一种再生资源，人们只能改造

土地而不能创造±地资源。

(2)土地利用的集约性。城市土地绝对量的增加是有限的，但城市土地相对置的增

加是可能的．即通过开发在有限的土地面积上增加更多的城市活动空间来提高土地的相

对供给能力。城市建设开发者通过充分挖掘城市土地利用潜力，或者建高楼向空中发展．

或者转向地’i-"空间的开发，藉此来增加城市活动的空间场所。这就相对提供了更多的土

地供应景。

(3)土地资源的生态敏感性。城市土地资源的生态系统是城市生态系统得一个重要

组成部分，它是开放的、不完全的循环系统，它对城市周围的其他生态系统有很大的依

赖性和敏感性，一旦遭到破坏．将不可再生，并且破坏整个生态系统的正常循环。给城

市的经济效益带来不可弥补的影响。

2．1．2土地利用的经济效益

城市土地利用结构的合理化是提高聚集经济效益的关键。土地是生产力的第～源泉。

城市土地作为一般生产资料，它给劳动者提供立足之地，给劳动过程提供活动场所。城
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市经济依托于土地。核心问题在于利用土地的自然力，使之转化为生产要素．形成直接

生产力，有效发挥其“财富之母”的作用。

据统计资料表明。日本城市商业、工业和农业的土地单位砸积平均收入比为10000：

100：l。这种巨大的土地产值效益差距具体表现在土地价值的差别上，它推动着工厂企

业向城市边远地区土地价格地的方向扩展，即所谓的城市离心率函数作用。

因此在城市土地利用的规划中，就要运用这一作用来重新调整城市空间，合理布局。

改善城市土地利用结构．使之符合土地经济优化的要求。例如，城市中的黄金地段应建

设包括金融、旅游、外贸等在内的大型商场，形成聚集规模效应：利用土地价格．促使

企业、单位、个人向自优化地段集中靠拢．形成区域集约优势；建立多层次综合工业楼，

使．L业厂房向高层叠加发展等．以其提高土地的产值效益。

3．1．3土地利用的生态效益

城市土地利用生态效益的提高，是城市土地利用经济效益的提高的重要前提．在进

行城市士地规划中．必须首先按照土地的自然生态环境米进行。例如．作为第一生产者

的绿色植物，具有降低尘埃、净化空气、减少噪音危害的功能，在进行城市土地利_}fj规

划时．就应该注意保护和增加绿色植物在城市面积中所占的比重，使这一天然环境调二竹

者充分发挥氧工厂、气候调节器的作用。增加城市自身生态系统的调节机能．井通过提

高城市公共场所自身的自有价值来改善人工生态环境．如禁止或限制排废气量大的车辆

使用．发展公共交通．限制私人小汽车的出行．改善交通结构或改造某些车行道为街心

花园、步行街罅．增加城市的公共场所，同时．将那些占地火、能耗多、运最大、污染

严重等不适台在市区发展的企业迁山市区．以减少污染物的产生，提高生态环境效益。

3．2城市土地概念和特征

3．2．1城市土地的概念

城市土地的概念可以用与土地概念类似的方法来定义，城市土地是城市区域内的陆

地、水面以及它们的上下一定空间所构成的自然综合体．从开发程度进行划分．城市土

地可以分成三个层次：一是城市市区的土地．即城市己开发建成的土地：二是城市规划

区的土地，指按城市土地利用总体规划确定定期发展的土地，包括近郊的农田或村镇等



北京交通大学硕士学位论文

所占用的土地；三是城市行政区划内土地，包括城市郊区市属县范围内的土地。上述三

个层次的土地构成了全市有限的土地面积。城市中的各种经济活动，包括工业、农业、

商业、服务业、交通运输业、居民消费等各种经济活动只能在这有限的土地空间中进行。

因此城市土地供给稀缺性的矛盾尤为突出。城市土地是城市化的物质前提和城市社会、

经济发展的物质载体，在城市经济活动中扮演着一个非常重要的角色．城市的发展与繁

荣在一定程度上取决于有限的城市土地是否能集约高效地利用。

3．2．2城市土地的特征

城市土地除了具有一般土地的自然特征和经济特征以外，还具有它本身的某些特征，

这些特征主要是相对农业土地而言的。

1．城市土地的区位具有特殊的重要性。如果农业士地的优劣主要取决于土地的肥沃

程度．这种肥沃抖度以土壤层的深度、结构、质量为主要指标．那么城市土地的优劣程

度主要取决于土地的区位特征。区位特征以土地所处位置的集聚经济效益、交通便利程

度、基础设施和环境质量好坏等因素构成。研究城市土地的微观区位特征非常重要·西

方房地产业有一种流行的说法，认为城市土地的特征有三条．一是区位·二是区位-第

三还熊区位。这种说法虽然有点简单化。但是生动地刻画了城市士地区位的特殊重要性．

城市土地的区位差异会形成不同的级差收益，直接影响企业的经济效益。对：亡业企

业来讲．多个企业在同一区位集聚会产生地区化经济．降低产品的成本，产生集聚经济

效益，提高单位城市土地上所创造的产值利润．工业企业的交通便利程度，对产品的生

产成本和销售价格也会产生重要影响。对商业企业来讲，不同性质或相同性质的多个商

品在某个区位相对集中．也会产生集聚效益，光顾商业中心的顾客人数多．商店营业额

高．收益高。这就是为什么商业企业在商业区开设商店的缘故。对居民住宅来讲-交通

便利、环境理想、购物方便是居民区位选择的首要标准，因此区位理想的商品房一般都

能卖个好价钱。开发商也能获得较高利润。

城市土地区位的重要性可以通过城市土地价格反映出来，土地位置越好，级差收益

越高，相应得城市土地价格也越商．我国解放前的1933年，上海南京路外滩每亩地银价

36万两，折合人民币112万元．向西一公里的先施公司每亩地银价22．5万两，折合人民

币70万元，在向西不足1公里的。跑马厅”(现人民公园)低价每亩6万两白银，折合

12
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人民币18．7万元。这些土地价格昂贵，主要是具有良好的区位特征。而且可以看出．不

同区位的土地价格坡度也是很明显的。越靠近南京路外滩的土地价格越昂贵。因为那里

是旧上海的商务中心，是世界主要银行驻沪机构的集聚地，因此土地收益也是最高的。

2．城市土地对交通运输、城市基础设施的依赖性。城市土地的区位具有特殊的重要

性，而城市土地的优劣在很大程度上取决于交通运输和城市基础设施的状况．交通运输

越畅通。城市基础设施越完备，城市土地越能发挥级差效益。城市作为集聚人口、资金、

经济的空间地域，是人们进行各种经济、文化和社会消费活动的场所，人与人之问的交

往是不可缺少的，而这种交往离不开城市交通。通畅的交通运输条件可以减少人们的交

际成本．缩短彼此之间的空间距离，从而对城市的生产、商品流通和居民的生活带来良

好的效益。完备的城市基础设施将吸引更多的企业家前来投资，从而使有限的城市土地

更加奇货可居。因此具有良好的交通运输和城市基础设施的城市区位必然竞争激烈．必

然趋向集约化地利用土地，从而产生较高的级差收益．

3．城市土地面积对土地投资规模具有较小限制作用。在农业士地利用中。在一定的

技术水平条件下．对土地的投资规模受制于土地面积，所投入的劳动力和资金规模受到

士地数最的制约。但是城市r七地主要用于建筑。在面积有限的情况下可以像空间发展，

因此在城市土地利用中．单位土地面积可以投入巨大的资金，在现代科学技术不断发展

的条件下，城市土地面积对土地投资规模的限制作用比较小．其主要限制作用的将是士

地报酬递减规律．

4．城市土地利用方向的多样性。农村经济主要是种植业经济．经济结构比较简单．

相对于农村经济来说．城市经济则是一个更加复杂陇火的经济系统。城市经济的社会化

程度比较高，具有发达的杜会分工和专业化协作，包括工业、商业、建筑业、服务业、

旅游业、金融业、交通运输业以及市政管理等各个经济部门。这些部门分别配置在不同

的土地功能区域内，相互联系、相互作用，形成城市地域内部的利用结构。城市土地利

用方向的多样性以及变更的困难性．要求人们在规划和实施土地使用时，必须进行周密

的调查研究，分析其可行性，避免因土地利用不当造成失误和损失。

3．3城市土地的使用

城市土地的使用是指城市土地经过合理配置后，土地的所有者或者使用者根据一定
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的经济目的，以及已配置土地的特征和功能对土地进行开发、经营和管理的过程。城市

土地的使用过程是城市土地资源和其他有关生产资料以及劳动力资源相结合的过程。也

是城市土地利用的经济效益和整体社会效益的具体实施过程。

3．4城市土地资源评价的理论依据

城市的土地资源，即城市所拥有的土地资源。从区域上看，城市土地有三个层次：

一是城市市区(建成区)的土地资源，即城市建设用地：二是城市规划区用地，即除去

城市建成区的外延扩建区域．目前大部分仍为农副业生产和城镇占地的土地资源；三是

城市行歧区的士地资源．包括城市规划区和农村郊县的土地资源。

城市土地资源属自然资源的范畴．除具有一般土地所共有的特性以外，其自身的主

要特点就体现在土地区位上，即相同用途在不同位置上效益相差悬殊，并且不同用途在

相同的士地上效蔬也不完全相同。因此，城市土地资源评价的理论依据主要是区位理论。

区位是一个综合的概念，除解释为地球上某一事物的空间儿何位置外。还强调自然

界中的各种地理要素和人类杜会经济活动之间的相互联系和相互作用在空间位置上的反

映。换官之，区位就是自然地理区位、经济地理区位和交通地理区位在空间地域上有机

结合的具体体现。

1．自然地理区位

自然地理区位包括某一位置的地形、地质、气候等自然条件给予周围自然环境的空

间位置关系。城市土地资源的自然地理区位影响城市内部的土地利用结构形态．

2．经济地理区位

经济地理区位是指地球上某一事物在人类社会经济活动过程中创造的人地关系。就

城市整体而言．则是指一个城市在特定的经济区位内所处的具体位置及其与其他市镇或

者农村居民点之间经济上的相互关系。就城市内部而言．是指某一街区或者某一地段在

城市中的具体方位。以及它与其他街区或者其他地段的相对地理位置和相互之间的社交、

工作、购物、娱乐等多方面的社会经济活动的关系．

3．交通地理区位

交通地理区位主要是指某空间位置所具有的空间联系手段，交通地理区位主要体现

为通达性方面，通达性好的土地会产生好的集聚效益．从而导致高额租金。从区位理论

14
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来看，区位对城市土地起着特别重要的作用。

因此，以区位理论作指导，把土地资源作为区位论研究的客体，从区位条件入手，

把已有的地理要素和社会经济活动的空间配置作为区位条件，用园果关系得推理思路，

根据各种条件下形成的区位类型(自然、经济、交通)对不同区位土地产生的影响，及

其在空间上表现出的不同的使用价值和价值及市场交易形成的地价和土地收益，分析这

些条件在土地上的分布和变化特点，以及它们相互结合对土地发生的综合影响和作用，

就可以揭示城镇土地资源的空间变化规律及其数量特征，准确评价土地资源的等级。

3．4．1城市土地资源评价的影响因素

一般来说．影响城市商业用地、住宅用地、]：业用地的基本因素有：繁华程度、交

通条件、基础设施状况、公共设施状况、自然条件、人口密度、刚地潜力和集聚规模等。
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第四章铁路车站周边区域土地利用研究

4．1前言

由于铁路的修建，改善了沿途城镇的基础交通条件。使得一般车站及其附近区域被

开发为城市用地．占去了大量的耕地，北京的四个车站：北京站、北京西站、北京南站、

北京北站以及郊区车站丰台车站周围就形成了一个以车站为中心的经济发展区域，主要

由丁车站优辨的交通条件．而且车站周围的交通基础设施、道路设施等比较方便，极人

地方便了人们的生活、工作、出行、购物等，但是由于商贸、服务业等行业的发展，给

城市的自然环境、以及生态环境造成了一些负面的影响。下表4--l是中国十大城市士地

利用及其信息熵和均衡度。北京市与其他九个城市相比，北京市的信息熵、均衡度都要

比其他九大城市相应的信息熵和均衡度要高，说明北京市城市的发展比较均衡，这可能

与北京市是首都．样样都争第一的原因有关系．也就姓说。北京由于其优势的条什使得

它比其他城市的发展要好一些，所以就所调查的九个车站米说，在JB京的火车站较保定

火车站．还有一些北京县城的火车站(密云车站、昌平车站缚)来说，北京市内车站的

周围区域发展的情况要好．而且周围土地利用率也相对来说比较高。但是车站周围的商

业、服势业的集聚。对区域，甚至城市的自然生态系统也带来了负面的影响，以及有些

可能造成土地浪费、空间布置不合理等，绿化情况不佳．给城市的形象、投资环境也构

成了负面的影响。

4．2车站周边土地利用统计的标准

车站周围土地利用统计的标准及说明如下：

(1)车站的选择主要有以下：以北京主要站点及近郊区县站点为主，包括以下：北

京站．北京西站，北京南站，北京北站，昌平北站，密云站，通州南站。丰台站。并参

照近距离中等城市：保定站。共计九个站区。

(2)车站周围土地的统计：主要是通过实地的调查，参考北京市电子地图2002。北

京市电子地图2003，以及北京市地图等工具，统计各类土地所占的平面面积．通过同一
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种标准的统计方法，然后进行分析．有一定的对比性。

(3)车站周围土地统计的范围选择：分别以上述九个车站为中心点，对半径分别为

500米、1000米、1500米的圆形区域内的各类土地分别进行统计。

(4)对于土地类型的分类：对于半径分别为500米、1000米、1500米的圆形区域

内的土地的分类，土地类型主要分为以下四类：建筑物占地：主要是包括各种类型的建

筑物所占的平面面积；交通占地(道路广场用地)：主要包括铁路、公路、农村大道、

鸡场、广场、街区小路等所有可以走路的空地全都归为交通占地．包括空地等；绿地：

包括可供人休闲娱乐的公同、水域、所有的成片绿地和道旁绿地等；特殊用地：主要是

指农业刖地平¨山地等。

(5)对土地功能类型的统计，也是分三个区域进行统计．范围分别也是半径为500

米、1000米、1500米的圆形区域。对土地功能类型的分类主要有：宾馆饭店、餐饮娱乐、

公司企业、金融银行、科研院所、汽车服务、商业网点、学校、写字楼、医疗卫生、邮

政电信、政府机芙、场馆会所、体育场馆、其他等类型。

表4--1中国lO大城市土地利用结构及其信息熵和均衡度
Tab．1 The information entropy and equilibrium degree ofurban land-use structure of 10

]9点市 北京 天津 l：海 哈尔滨 托眷 沈阳 大连 武汉 重庆 广州

城市建设 476．80 370．35 861．10 191．07 135．88 193．60 183．20 233．11 184．0l 26l-75

用地面积
(km')

居住用地 0．2659 0．2623 0．4357 0．2767 0。2220 0．2904 0．3472 0．2502 0．3444 0．3237

公共i5}施 0．1508 0．0949 0．0732 0．1118 0．1627 0．1023 0．0688 0．1758 0．1175 0．0740

工业用地 0．1760 0．2636 0．2609 0．2592 0．216l 0．2362 O．2516 0．2350 0．278l 0．247l

仓储用地 0．0526 0．0802 0．0416 0．叫64 0．0334 0．0532 0．0731 0．0512 0．0270 0．085l

对外交通 0．0480 0．0495 0．0966 0．0569 O．0196 0．0377 0．0639 0．0569 0．0199 0．055I

道路广场 0．0749 0．0795 O．0415 0．0835 0．2248 0．0801 0．0677 0．0867 0．0935 O．0670

市政设施 0．0422 0．0205 0．0099 0．0165 0．0107 0．0202 O．0169 0．0492 0．0175 0 0354

绿地 0．0931 0．0472 0．0124 0．0793 0．0677 0．0667 0．0721 0．0562 0．042l 0．0933

特殊用地 0．0965 o．1023 0．0282 O．0697 O．0248 0．1132 0．0388 0．0387 0．0599 0．0189

信息墒 2．108 1．935 1．595 l_918 1．852 1．92l 1．833 1．956 1．744 1．869

均衡度 0．918 0．881 0．726 0．873 0．843 0．874 0．834 0．890 0．794 O．B5l

原始数据来源：建设布城市规划司，1996，参见文献[3]，表中各项原始数据军备表示成
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“概率”形式。

4．3各车站周边土地利用现状统计

根据4．2中的统计说明和标准分别对各车站周围的各类土地进了统计和作图比较。

研究各车站站点周边区域的土地利用现状见下图4—1～图4—18，图4一l～图4--9分别

为上述九个车站的土地利用现状图，图4—10～图4—18为各车站站点周边不同半径范围

内(500m、1000m、1500m)的土地利用情况比较图．从这些图中我们分别研究了站点周

边不同半径范围内(500m、1000m、1500m)的土地利用情况，文中按上述分类：建筑物

占地、交通占地、特殊用地、绿地四大类型进行了统计，各类型土地利用情况统计情况

见下表4--2。

图4—1北京站周边土地利用现状
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表4-2车站周边区域的土地利用统计表

℃＼半缀m) 500 1000 1500

火 ＼＼盔
＼面积(km2)＼站

类型＼

站
名

建筑物占地 0．375988 I．494054 3．420215

北
京 交通占地 0．369410 1．4486 3．369875

站
0．04 O．197836 0．278493绿地

建筑物占地 0．211985 092155 2133877

北
s京 交通占地 0．51781l 1．82688 4 475l 34

两
0．055602 0．395848 0．459572绿地

北
建筑物占地 0．28206l 0．968596 2436203

京 交通占地 0．468446 I．57425 3．6558|l

南
站 绿地 0．034891 0．598561 0．976569

北
建筑物占地 0．280320 I．1806们 2．607484

I京 交通占地 0．505078 1．89醪42 4．031000

北
O 0．064150 0．43∞99绿地

迎筑物占地 0．12252 0．55418 0．910434

晶 交通占地 0．285888 o．粥655 2．3∞299

芜 特殊用地 0．37699 1．6022l 3．8170

站
绿地 O 0．02865 0．03585

建筑物占地 O．180“2 O．879“6 I．“44

嫩 交通占地 0．149226 o．606167 I．495276

云
站 特殊用地 0．45553 1．63363 3．958407

绿地 0 O．04215 0．3705

通
建筑物占地 0．235619 1．256637 2．474004

§州 交通占地 0．549779 1．¨盯56 4．41858

南 0 0．0362 0．1760绿地

建筑物占地 0．327212 0．843203 2．047167

丰
台 交通占地 0．458186 2．274 4．806476

站
O 0．024377 0．21494绿地

保
建筑物占地 n274899 J．099557 2。474004

定 交通占地 0．478327 1．951630 4．172020

站 O脚12182 0．090406 0．422559绿地

9
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圈4—2北京西站周边土地利用现状

图4—3北京南站周边土地利用现状
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图4—4北京北站周边土地利用现状

图4—5丰台站周边土地利用现校
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图4--6密云站周边土地利用现状

图4—7通州站周边土地利用现状图
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图4—8昌平北站周边土地利用现状

图4--9保定站周边土地利用现状
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用

方地

千面

米积

一一
皿

北京北站用地分布

距离(米)

图4—13北京北站用地分布

丰台站J1|地分布

口绿地

■交埔占地

口建筑物占地面积

图4—14丰台站用地分布

图4一15昌平北站用地分布
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通州南站用地分布

距离(米)

图4—16通州南站用地分布

口绿地

■交通占地

口建筑物占地面积

图4--17密云站用地分布

图4一18保定站用地分布



第四章铁路车站周边区域土地利用研究

4．4各车站土地利用现状分析

分析结果表明，以车站为中心的半径为1500米圆形区域范围内土地利用的情况比较

单调，主要有：建筑物占地、交通占用土地、特殊用地、绿地四大类。其中在北京市内

的车站：北京站、北京西站、北京南站、北京北站、丰台车站，主要的用地类型是建筑

物用地、交通占用土地和绿地。丰台车站位于北京市的郊区，车站规模与保定火车站的

规模一样属于中等规模的车站，土地利用的情况与北京市区内的各车站周围区域内的土

地利用情况基本差不多。而昌平北站与密云站的土地利用情况相似。而且与其他车站朋

地有些不同，它们还包括特殊_}}l地类型，这跟其车站所在的地理位置有关系．主要因为

吕平北站的背后基本上是以农地为主．所以在半径分别为500米、1000米、1500米圆形

区域范围内的特殊用地(主要是农业用地)的占地面积比较大；而在密云站车站的背后

属于山脉．在半径分别为500米、1000米、1500米圆形区域范围内的特殊用地的占地面

积比较人。这趟这两个车站比较相似的地方。

具体的各个车站的用地情况分析如下：

北京站：从4．3中的圈袭可以看出．北京站半径分别为500米、1000米、1500米圆

形区域范围内的土地利用的情况很相似，而且有一个共同的特点：占地主要以建筑物占

地和交通占地为主．而且占地的比重比较大．其中建筑物占地与文通占地几乎相差不多

(建筑物占地面积比交通占地面积稍微多一些)，而对于绿地(包括东单公同和东南角

楼、一些水域)的比分很小。在半径为500米圆形区域范围内．建筑物占地的比例为47．9{6-

交通占地的比例为47％．绿地占地的比例为5．1％t在半径为1000米圆形区域范围内-建

筑物占地的比例为47．6％，变遥占地的比例为46．1％，绿她占地的比例为6．3％l在半径为

1500米圆形区域范围内。建筑物占地的比例为48．4％．交通占地的比例为47．7％。绿地占

地的比例为3．9％。在这三个范围内的建筑物占地和交通占地的比例都维持在46％^’49喁之

间，而绿地相对比例较小，且随着范围的增大。绿地比例先增大。后变小的趋势．主要

因为东南角楼、东单公园和东护城河主要分布在500米一1000米的圆形区域范围内。这

样使得1000米圆形区域范围内的绿地所占比例较其他两个范围大一些。

与北京站相同。jB京西站、北京南站、北京北站这三个车站，它们的占地类型也主

要有三类：交通占地、建筑物占地和绿地，其中主要以交通占地和建筑物占地为主。

北京西站：在半径为500米圆形区域范围内。建筑物占地的比例为27％，交通占地的
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比例为65．9％，绿地占地的比例为7．1％：在半径为1000米圆形区域范围内。建筑物占地

的比例为29．3％，交通占地的比例为58．1％，绿地占地的比例为12．6％：在半径为1500

米圆形区域范围内，建筑物占地的比例为30．2％，交通占地的比例为63．3％．绿地占地的

比例为6．5％。北京西站的建筑物占地比例置于27％~31％之间，而交通占地基本上是建筑

物占地的2倍左右；绿地在1000米圆形区域范围内占的比例比较大，主要因为莲花池公

园主要分布在500米到1000米之间的圆形区域内，而随着区域的不断增大。绿地的占地

就有所减少。

北京南站：在半径为500米圆形区域范围内，建筑物占地的比例为36．O％，交通一!i地

的比例为59．6％．绿地占地的比例为4．4％；在半径为1000米圆形区域范围内．建筑物占

地的比例为30．8％，交通占地的比例为50．1％，绿地占地的比例为i9．1％；在半径为1500

米圆形区域范围内．建筑物占地的比例为34．5％，交通占地的比例为51．7％．绿地占地的

比例为13．8％。北京南站的建筑物占地的比例置于30％’36％之间，而交通占地基本上是建

筑物fI丁地的1．6倍左右；与西站相似的是：绿地在1000米圆形区域范围内占的比例比较

火．占到区域面积的19．1％．主要是因为陶然亭公园主要分布在500米到1000米的圆形

区域范围内。而在1000米一1500米圆形区域内主要的公园有t清芷园、万芳亭公园、先

农坛．和水域(主要是南护城河、凉水河)．1500米圆形区域范围内的绿地比重也比较

大，占到13．8％。

北京jB站：在半径为600米圆形区域范围内，建筑物占地的比例为35．7％，交通占地

的比例为64．3％，绿地占地的比例为O％{在半径为1000米圆形区域范围内，建筑物占地

的比例为37．6％，交通占地的比例为60．4％．绿地占地的比例为2％1在半径为1500米圆

形区域范围内。建筑物占地的比例为36．996，交通占地的比例为57．傩，绿地占地的比例

为6．1％。北京北站的建筑物占地置于37％左右，交通占地大约是建筑物占地的1．6倍左

右；而绿地(主要是北京动物园和土城公园)主要分布在1000米一1600米的圆形区域范

围内．所以在1500米圆形区域范围内绿地占地的比重比较大。占到6．1％1北站的绿地主

要包括北京动物园、土城公园、南长河、北护城河等。

通州南站：在半径为600米圆形区域范围内，建筑物占地的比例为30％t交通占地的

比例为70％．绿地占地的比例为096；在半径为1000米圆形区域范围内，建筑物占地的比

例为40％，交通占地的比例为58．跳，绿地占地的比例为1．2％_在半径为1500米圆形区

域范围内，建筑物占地的比例为36％。交通占地的比例为62．5％，绿地占地的比例为2．5％。

通州南站的建筑物占地置于30％~40％之间．交通占地远远大于建筑物占地。交通占地面积

28
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在500米圆形区域范围内为建筑物占地的2．3倍左右，在1000米圆形区域范围内为建筑

物占地的1．5倍左右。在1500米圆形区域范围内为建筑物占地的1．8倍左右：而绿地占

地的比重相当小，还不足3％。

丰台站：在半径为500米圆形区域范围内，建筑物占地的比例为42％．交通占地的比

例为58％，绿地占地的比例为0％；在半径为1000米圆形区域范围内，建筑物占地的比例

为26．8％，交通占地的比例为72．4％，绿地占地的比例为0．8％；在半径为1500米圆形区

域范围内，建筑物占地的比例为29％．交通占地的比例为68％，绿地占地的比例为3％。丰

台站在500米圆形区域范围内主要是建筑物占地和交通占地．基本上没有绿地等，交通

lji地为建筑物l‘i地的1．4倍，随着范围的增大，交通占地逐渐增人。分别占到了建筑物

占地的Z．6倍和2，3倍；而由于在1000米一1500米圆形区域范围内有大片的绿地．所有

在1500米圆形区域范围内的绿地比重稍微人些，占到3％左右，500米和1000米圆形区

域范围内绿地很小．还不足1％。

保定站：在半径为500米圆形区域范围内，建筑物占地的比例为35％。交通占地的比

例为61％．绿地占地的比例为4．1_16；在半径为1000米圆形区域范围内．建筑物占地的比

例为35％，交通占地的比例为62％，绿地占地的比例为2．9％1在半径为1500米圆形区域

范围内，建筑物占地的比例为35％，交通占地的比例为59％，绿地占地的比例为6％。保定

站的站前有一大片绿地．500米圆形区域范围内的绿地比重比较大，占到4％左右l与其

他车站相似的是．交通占地和建筑物占地比重最多。其中交通占地大约为建筑物占地的

1．7倍左右；而绿地占地非常小。其中主要绿地包括：动物园．水域(主要包括一亩泉河、

清水河、护城河)等。

而昌平北站和密云车站：昌平北站在半径为500米圆形区域范围内，建筑物占地的

比例为15．6％。交通占地的比例为36．4％。特殊占地的比例为48％，绿地占地的比例为o％；

在半径为1000米圆形区域范围内．建筑物占地的比例为17．确，交通占地的比例为30．4*-

特殊占地的比例为51％．绿地占地的比例为0．％：在半径为1500米圆形区域范围内，建

筑物占地的比例为12．996，交通占地的比例为32．6％．特殊占地的比例为54％t绿地占地

的比例为0．5％。密云站在半径为500米圆形区域范围内．建筑物占地的比例为23％，交

通占地的比例为19％。特殊占地的比例为58％，绿地占地的比例为傩：在半径为1000米

圆形区域范围内，建筑物占地的比例为28％，交通占地的比例为19．3％，特殊占地的比例

为52％．绿地占地的比例为1．3％：在半径为1500米圆形区域范围内。建筑物占地的比例

为17．6％．交通占地的比例为21％，特殊占地的比例为56％，绿地占地的比例为5．2％。这

29
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两个车站周围的土地利用的情况相似，占地最大的是特殊用地．这主要是跟它们所处的

地理位置有关系，昌平北站的北边是山。山上主要是农地：而密云站的背后是属于山脉．

所以特殊用地的比重比较大些，几乎在各个圆形区域范围内(500米、1000米、t500米)

都占到了大约一半以上；其次是建筑物占地和交通占地，昌平北站的交通占地要比建筑

物占地要大一些，大约是建筑物占地的2倍左右，密云站的交通占地与建筑物占地相差

不多。

从以上分析可以看出，由于车站所处的自然地理位置和区位条件不同．它们周围各

个范围内的建筑物占地、交通占地、特殊用地和绿地分布就有所不同。

4．5各车站周边区域的建筑物占地使用类型研究

为了进一步地研究车站周围的建筑物占地的情况，本文就各车站周围的建筑物的不

同功能类型进行了数量统计，选取的范围：分别以上述九个车站为中心点。对半径分别

为500米、1000米、1500米的圆形区域内的各类土地功能类型分别进行统计。各车站周

围的土地功能类型主要有以下类别：宾馆饭店、餐饮娱乐、公司企业、金融银行、科研

院所、汽车服务、商业网点、学校、写字楼、医疗卫生、邮政电信、政府机关、场馆会

所、体育场馆、旅游景点、其他。下表4--3一表4—8为北京站、北京西站、北京南站、

北京北站、丰台站、通州南站周边区域的建筑物占地土地用途类型的统计表，圈4--19一

图4-35为北京站、北京西站、北京南站、北京北站、丰台站、通州南站周边区域的建

筑物占地土地功能比较图．

表4--3北京站周边区域的建筑物占地土地用途类型
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学校 3 25 59

写字楼 5 15 35

医疗卫生 2 22 46

邮政电信 6 28 5l

政府机关 10 7l 138

场馆会所 2 2

体育场馆 6 9

其他 7 32 72

500米范围北京站土地功能比较 口寅馆饭店

●餐饮娱乐

口公司企业

口金融银行

■科研院所

口汽车服务

■商业螂点

口文化教育

■写宁楼

●医疗卫生

口邮政电信

目政府机关

●场馆会所

●体育塌馆

■其他

图4．19 500米范围内北京站周边区域的建筑物占地土地功能比较圈

1000米范围内北京站土地功能比较 ■宾馆饭店

■餐饮觏乐

口公司企业

口盒融氓行

●科研院所

日汽车服务

■商业同点

口文化教育

一写字接

一医疗卫生

口邮政电信

臼政府机关

■场馆会所

一体育场馆

●旅游景点

●其他

图4-20 1000米范围内北京站周边区域的建筑物占地土地功能比较圈
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1500米范围内北京站土地功能比较 口宾馆饭店

一餐饮娱乐

口公司企业

D金融银行

■科研院所

口汽车般务

●商业网点

口文化教育

●写字接

■医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

■场馆会所

．-体育场馆{：

‘·摊游景点}J
童基鱼 jl

图4．21 1500米范围内北京站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

表4—4北京西站周边区域的建筑物占地土地用途类型
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500米范围内北京西站土地功能比较

图4—22 500米范围内北京西

口宾馆饭店

■餐饮娱乐

口公司企业

口金融银行

一科研院所

口汽车服务

●商业同点

口学校

■写字接

■医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

●场馆会所

■体育场馆

●旅辨景点

●其他

站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

1000米范围内北京砥站土地功能比较 口寅馆饭店

一餐饮蜞乐

口公司企业

口金融银行

一科研院所

团汽车服务

●商业网点

口学校

■写字接

一医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

一场馆会所

一体育塥馆

一旅游景点

一其他

图4—23 1000米范围内北京西站周边区域的建筑物占地土地功能比较图
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1500米范围内北京西站土地功能比较 口宾馆饭店

■餐饮螟乐

口公司企业

口金融银行

■科研l亮所

口汽车服务

●商业同点

口学校

●写字楼

一医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

●场馆台所

图4—24 lS00米范围内北京西站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

表4—5 北京南站周边区域的建筑物占地土地用途类型
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S00米范围内北京南站土地功能比较 口宾馆饭店

■蟹谯娱乐

口公司企业

口金融银行

一科研院所

口汽车服务

■商业砑点

口文化教育

一写字楼

图4—25 500米范围内北京南站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

l 000米范屡内北京J{!i站土地功能比较 目宾馆饭店

一餐饮娱乐

口公司企业

口金融馄行

一科研院所

一汽车服务

■商业周点

口文化教育

●写字楼

一医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

一场馆会所

一体育场馆

●旅前景点

一其他

图4—26 1000米范围内北京南站周边区域的建筑物占地土地功能比较图
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1500米范围内北京南站土地功能比较 口宾馆饭店

一餐设娱乐

口公司企业

口金融银行

一科研院所

口汽车服务

■商业网点

口文化教育

■写字楼

一医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

一场馆会所

■体育场锫

■旅游景点

■其他

圈4—27 1500米范围内北京南站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

表4—6北京北站周边区域的建筑物占雉土地用途类型
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500米范围内北京北站土地功能比较
口宾馆饭店

一餐饮娱乐

口公司企业

a金融银行

一科研院所

口汽车服务

‘■商业网点，

口文化教育1

．一写字楼|

l_医疗卫生l
l口邮政电信I
l口政府机关I

l●体育场馆l
l-旅游景点I
I一韭他

图4—28 500米范围内北京北站周边区域的建筑物占地土地功能比较圈

1000米范围内北京北站土地功能比较 口寅馆饭店

■■馈蚬乐

口公司企业

口金融银行

●科研院所

■汽车服务

●商业弼点

口文化教育

一写字接

■医疗卫生

口邮政电值

口政府机关

一体育场馆

■旅游景点

●其他

图4—29 1000米范围内北京北站周边区域的建筑物占地土地功能比较图
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1500米范围内北京北站土地功能比较 口宾馆饭店

●餐馈娱乐

口公司企业

口金融银行

●科研院所

口汽车服务

■商业网点

口文化教育

一写字楼

■医疗m2}i

口邮政电信

口政府机关

．一体育场馆1’

}●旅游景点}!
f■其他

图4—30 1500米范围内北京北站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

表4--7丰台站周边区域的建筑物占地土地用途类型
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500米范围内丰台站土地功能比较 口宾馆饭店

■餐饮娱乐

口公司企业

口金融银行

■科研院所：．

口汽车服务．

■商业网点·；

口文化教育I

■写字楼：

■医疗卫生

：口邮政电信j：

j口政府机关j
1■体育场馆{{
【●其他 |【

图4--31 500米范围内丰台站周边区域的建筑物占地土地功能比较圈

1000米范围内丰台站土地功能比较 目宾馆饭店

■餐饮娥乐

口公司企业

口盘融锻行

■科研院所

母汽车腰务

■商业网点

口文化教育

一写字接

■医疗卫生

口邮政电情

口政府机关

■体育场馆

■其他

圈4—32 1000米范围内丰台站周边区域的建筑物占地土地功能比较图
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图4--33

1500米范围内丰台站土地功能比较 口宾馆饭店

■餐饮姨乐

口公司企业

口金融银行

●科研院所

口汽车厦务

一商业罔点

口文化教育

一写字楼

■医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

一体疗场馆

{■其他——～～⋯一，，————————，．』．————。—．．．—。．。．．．～上
1500米范围内丰台站周边区域的建筑物占地土地功能比较图

表4—8 通州南站周边区域的建筑物占地土地用途类型

卜堂衽(米)斌爪 500柴 1000米 1500米

舱＼ (个)

类型＼
宾馆饭店 l 3 4

餐饮妮乐 2 2

公司企业 8 18

金融l鲢行 3 lI

汽车服务 l

商业网点 2 5 17

文化教育 3 9 14

写字楼 2

医疗卫生 2 4 4

邮政电信 I l

政府机关 2 6 28

场馆会所 I
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1000米范围内通州站土地功能比较图 口宾馆饭店

■餐饿娱乐

口公司企业

口金融银行

一科研院所

口汽车蹑务

一商业同点

口文化教育

●写字楼

■医疗卫生

图4--34 1000米范围通州站周边区域的建筑物占地土地功能比较囤

1500米范国内通州站土地功能图 毋寅馆饭店

■餐饮蜣乐

口公司企业

口金融银行

一羊辛研院所

目汽车服务

一商业网点

口文化教育

■写字楼

■医疗卫生

口邮政电信

口政府机关

一场馆台所

一体育场馆

■旅游景点

一其他

图4—35 1500米范围通州站周边区域的建筑物占地±地功能比较图
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4．6各车站周边区域的建筑物占地使用类型研究分析

从区位理论的角度来看。首先，铁路车站属于对外交通。它是联系城市与城市、城

市与乡村的纽带，是城市生态系统产生和发展的重要条件，也是构成城市人工环境的主

要物质要素。现在铁路客站是铁路网点与城市网络的节点，已经形成车站与城市交通一

体化交通模式，通过与轨道交通衔接，周围汇集了公共汽车站、出诅车站等备类车辆停

车场等多种交通设施。成为城市重要的交通转换点．通过这些交通工具来疏散客流．使

得车站周围的道路的通达性比较好，方便了旅客的出行、上下班，购物等，同时改善了

周围土地的区位条件．使得车站周围土地的性质改变，逐渐成为城市的商业中心．旅馆、

商场、餐饮等服务建筑高密度分布于车站周围。这样对于车站周围区域的经济状况有一

定促进作用。

备车站周围区域的建筑物占地使用类型具体分析如下：

北京站：500m圆形区域范围内．餐饮娱乐所占的数量比例最大。占到了44％，其次

为公司企业．数量比例占20％， 商业网点数量比例占11％，宾馆饭店数量比例占8％，

其余的占的比例比较小些一1000米圆形区域范围内，公司企业的数量增加很多．占到37

％，餐饮娱乐居第二位。数量比例占24％，商业网点数量比例占10％，政府机关和宾馆

饭店数量比例分别都占6％l 1500米圆形区域范围内，公司企业数量比例占31％。餐饮

娘乐居第二位，数量比例占24％，商业网点数量比例占13％，政府机关数量比例占7％，

宾馆饭店数量比例占5％．

北京两站：500m圆形区域范围内．公司企业数最所占的比例最大，占到了54％．其

次为餐饮娱乐，数量比例占14％，宾馆饭店数量比例占9％．商业网点数量比例占5％。

其余的占的比例比较小些；1000米圆形区域范围内，公司企业的数最占到32％，餐饮娱

乐居第二位．数量比例占2l％，宾馆饭店数量比例占10％。商业网点数量比例占9％；

1500米圆形区域范围内，公司企业数量比例占32％，餐饮娱乐居第二位，数量比例占20

％。商业网点数量比例占12％。宾馆饭店数量比例占7％。

北京南站：500m圆形区域范围内。餐饮娱乐数量占的比例最大，占到了30％．宾馆

饭店和商业网点数量比例各占17％，政府机关数量比例占14％。公司企业数景比例占7

％，金融银行数量比例占5％，其余的占的比例比较小些：1000米圆形区域范围内，公

司企业的数量占到25％，餐饮娱乐居第二位。数量比例占21％，商业网点数量比例占15
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％，宾馆饭店数量比例占12％，政府机关数量比例占8％，汽车服务数量比例占4％；1500

米圆形区域范围内。公司企业数量比例占26％。餐饮娱乐居第二位。数量比例占20％。

商业网点数量比例占t7％，宾馆饭店数量比例占7％，政府机关数量比例占7％，文化教

育数量比例占6％，金融银行和汽车服务数量比例分别占3％。

北京北站：500m圆形区域范围内，餐饮娱乐数量占的比例最大。占到了30％，商业

网点数量比例占27％。公司企业数量比例占13％，宾馆饭店数量比例占7％，汽车服务

数量比例占4％，其余的占的比例比较小些；1000米圆形区域范围内。餐饮娱乐数量比

例占到28％。公司企业的数量比例占到19％。商业网点数量比例占15％，宾馆饭店数量

比例占6％．邮政电信数量比例占6％．金融银行数量比例占4％；1500米圆形区域范围

内，餐饮鼓乐数量比例占24％．公司企业数量比例占23％，商业网点数量比例l片13％，

宾馆饭店数量比例占6％，文化教育数量比例占5％，政府机关数量比例占5％，金融银

行数量比例占4％。

丰台站：500m圆形区域范围内．餐饮娱乐数量比例占的比例最大，占到了39％，商

业网点数鬣比例占17％，邮政电信数量比例占9％．政府机关数量比例占7％。金融银行

数量比例I打7％，公司企业数量比例占4％，其余的占的比例比较小些；1000米圆形区域

范围内，餐饮娱乐数箭比例，i 30％．商业网点数最比例占19％．公司企业的数量比例占

13％。政府机关数最比例占10％．邮政电信数鬣比例占5％．金融银行数量比例占4易，

宾馆饭店数量比例占3％；1500米圆形区域范围内，餐饮娱乐数量比例占到25％，公司

企业数最比例占18％，商业网点数量比例占17％。政府机关数量比例占13％，文化教育

数最比例占7％，金融银行数量比例占4％．宾馆饭店数量比例占3％。

通州站；500m圆形区域范围内土地功能类型单调而且数量很少；1000米圆形区域范

围内．文化教育数量比例占22％，公司企业数量比例占20％．政府机关数最比例占15

％，商业网点数量比例占12％。汽车服务数量比例占10％，金融银行数最比例占7％．宾

馆饭店数量比例占7％。餐饮娱乐数量比例占5％；1500米圆形区域范围内，政府机关数

量比例占26％，公司企业数量比例占17％．商业网点占17％。文化教育数量比例占14

％，金融银行数量比例占11％，宾馆饭店数量比例占4％．餐饮娱乐数量比例占2％。

从上述结果可以看出。北京站、北京西站、北京南站、北京北站、丰台站、通州站

周边500米、1000米、1500米圆形区域范围内的不同类型的建筑物占地土地功能比较图

中可以比较明显的表现出一个莛同的特点：
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(1)500米圆形区域范围内：北京站、北京西站、北京南站、北京北站周围的餐饮

娱乐、公司企业、商业网点、宾馆饭店数量远远多余其他类型：丰台站周围的餐饮娱乐、

商业网点比重较大，次之为邮政电信、金融银行，其他的数量相对它们较少一些；通州

车站在此范围内的土地功能单调。而且数量也很少：

(2)1000米圆形区域范围内：北京站、北京西站、北京南站、北京北站周围的餐饮

娱乐、公司企业、商业网点、宾馆饭店数量远远多余其他类型，但随之会增加一些汽车

服务业、金融银行、邮政电信．其他类型的数量就相对较少一些；丰台站周围的餐饮娱

乐、商业网点、公司企业的比重较大，次之为邮政电信、金融银行、宾馆饭店．其他的

数量相对它们较少一些；通州车站周围的文化教育、公司企业、政府机关、商业网点、

汽车服务、金融银行、宾馆饭店、餐饮娱乐比较多，其他的相对它们就很少一些。

(3)1500米圆形区域范嗣内：北京站、北京西站、北京南站、北京北站、丰台站周

围主要是：公司企业、餐饮娱乐、商业网点、宾馆饭店，次之有文化教育、金融银行、

汽车服务业、政府机关；通州站周用主要是：政府机关、公司企业、商业网点、文化教

育、金融银行、宾馆饭店、徭饮娱乐．其他相对较少。

由以上可以看出：在车站周围的宾馆饭店、餐饮娱乐、公司企业、商业网点分布比

较多．在周围所有类型中数最占的比重最大．这说明车站周围的餐饮娱乐、宾馆饭店、

商业、公司企业比较发达：次之为金融银行、邮政电信、汽车服务、文化教育，其他类

型相对就较少一些。这主要跟火车站的规模和所处的地理位置、交通便利情况等有一定

的关系，而车站的规模与车站的客流量等因素直接挂钩。由于北京市优势的地理条件．

同时又是政治、经济、文化的交流中心，这样对北京市内的车站(北京站、北京西站、

北京南站、北京北站)以及北京市郊区的车站(丰台站)，以及一些中转车站来说，车

站对周围的建筑物功能类型影响就非常明显．使得车站周围的服务业就相对繁荣一些．

从而促进社会的经济发展、增加劳动就业机会．

但是就密云车站、昌平北站来说，通过调查周围并没有宾馆饭店、镁饮娱乐等这些

服务性行业，而且周围的环境也比较安静，密云站的车主要面向旅游，所以在旅游旺季

的话，旅客量大些，淡季的话可能就很少。而且它们没有像北京市内的车站有优势的地

理位置。而且也不处于重要的枢纽位置，所以周围的服务行业较少。
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第五章 车站规模与车站周围的建筑物占

地使用类型比较分析

5．1北京站、北京南站和通州南站的土地各类功能类型比

较分析

根据车站规模大小选取火、中、小型的车站，分别取北京站、北京南站和通州南站

进{-]-LL较，F表中分别统计了500米、lOOO米、1500米范NI内土地并类功能类型的数量

统计比较，见下表5-1、表5-2、表5-3。

表5-I 500米范围内土地各类功能类型数量比较

卜型哦趴． 北京站 北京南站 通州南站

能＼ (个)

类型＼
宾馆饭店 19 7 I

，

镧饮娱乐 108+。1 卜 12
o’¨J

‘

公硼企业 50’、 ，3
‘

仓融银行 10 一 “。。·2

科研院所 l

汽车服务 l l

商业网点 28
，

7 2

文化教育 3 3

写字棱 ， l

医疗卫生 2 l 2

邮政电信 6

政府机关 10 6 2

场馆会所

体育场馆 l

其他 7 I
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由下图5--1中北京站、北京南站和通州南站这三个车站的比较可以看出：500米范

围内，北京站周围的餐饮娱乐业比较繁荣。公司企业、商业网点、宾馆饭店较餐饮娱乐

业来说，相对少一些，其他土地功能类型更少；北京南站周围的餐饮娱乐业也比较繁荣，

商业网点、宾馆饭店较餐饮娱乐业来说，也相对少～些，但与餐饮娱乐业相比，相差不

是很多．其他土地功能类型也很少；通州南站周围的服务性行业，如：餐饮娱乐业、公

司企业、商业网点、宾馆饭店等相对来说就很少很少，有些儿乎没有。

在这三个车站中，北京站周围的餐饮娱乐业在这三个车站当中最繁荣，公司企业、

商业网点、宾馆饭店远远多于北京南站和通州南站，而其他土地功能类型也较北京南站

和通'J4，I南站多一些；北京南站周围的餐饮娱乐业远远没有北京站的餐饮娱乐业繁荣，但

比通州南站要多一些，公司企业、商业网点、宾馆饭店也远远多于通州南站。

图5—1 500米范围内土地各功能类型比较

由下圈5-2中北京站、jb京南站和通州南站这三个车站的比较可以看出：i000米范

围内。北京站周围的公司企业和商业网点猛增，周围的公司企业远远超过了餐饮娱乐业，

但餐饮娱乐业仍旧比较繁荣，其他土地功能类型变化不是很大；北京南站周围的公司企

业也有所增加，而且超过了餐饮娱乐业，但是餐饮娱乐业也比较繁荣，商业网点、宾馆

饭店也相对多一些，其他土地功能类型变化不是很大；通州南站周围增加了一些餐饮娱
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乐业、公司企业、金融银行、宾馆饭店，但是相对来说周围的服务性行业还是不是很发

达。

在这三个车站中，北京站和北京南站周围的公司企业和商业网点都增加了，北京站

的公司企业远远超过了餐饮娱乐业，而且北京站周围的餐饮娱乐业、公司企业、商业网

点数量要比北京南站周围的繁荣的多，而北京南站的餐饮娱乐业、公司企业和商业网点

在这三个车站当中比较繁荣。通州南站虽然增加了一些餐饮娱乐业、公司企业、金融银

行，但是在三个车站当中周围还是不徽繁荣。

表5—2 1000米范围内土地各类功能类型数量比较

卜銮爹扒数八 北京站 北京南站 通州南站

能＼ (个)

类型＼
寅俏饭店 67 32

l 3—

长饮娱乐 27l 57

公fd企业 一409 72 8

盒瞅讯什 ‘42 j
一。9

：
_ 3

科研院所 lO 2

汽车赧务 6 lO

婀业嘲点 i17 40 5

文化教育 25 8 9

写字楼 15 I

医疗卫生 22 7 4

邮政电信 28 2 I

政府机关 7I 2l 6

场馆会所 2

体育场馆 6 5

旅游景点 l

其他 32 5

47
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图5--2 1000米范围内土地各功能类型比较

由下图5—3中北京站、北京南站和通州南站这三个车站的比较可以看出：1500米范

围内，北京站周围的公司企业和餐饮娱乐业仍旧很繁荣，商业网点、宾馆饭店也较多，

其他土地功能类型变化也不是很大；北京南站周围的公司企业和餐饮娱乐业也比较繁荣，

其中商业网点数量猛增，宾馆饭店、商业网点也相对比较繁荣，其他土地功能类型也增

加了一些，但是增加不是很多：通州南站周围增加了一些公司企业、商业网点、金融银

行，其他士地功能类型变化很少。

在这三个车站中。北京站周围的公司企业、餐饮娱乐业、商业网点和宾馆饭店与其

他两个车站相比依然非常繁荣，而且比北京南站要繁荣的多．而北京南站的餐饮娱乐业、

公司企业和商业网点等服务性行业在这三个车站当中比较繁荣，通』十I南站虽然增加了一

些餐饮娱乐业、公司企业、金融银行等一些服务性行业，但是与北京站、北京南站相比

还是不很繁荣。
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表5—3 1500米范围内土地各类功能类型数量比较

图5—3 1500米范围内土地各功能类型比较
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5．2北京站、北京南站和通州南站的土地各类功能类型种

类统计比较分析

通过以上三个站的比较分析，我们可以看出，北京站周围的服务业在三个车站当中

最发达，北京南站次之。通州南站最不发达。这跟它们车站的规模有一定的关系．北京

站的车站规模在三个站中最大，有158辆列车，而且客流量也犬，这样就带动了车站周

嗣的服务性行业的发展．周围的服务性行业也相对发达，各类服务性的设施也多：北京

南站的车站规模属于中等规模的车站，有38辆列车。周围的各类土地功能类型虽然也和

北京站一样比较全面，但是与北京站相比，服务性行业没有北京站周围的服务性行业发

达；而对于规模较小的通州南站，有2辆列车，车站周围的服务性行业就很少。所以．

车站规模的大小对车站周围区域的服务性行业的发展有一定的促进作用，规模人的车站

周嗣的服务性行业就比较繁荣～些．规模小的乍站周围的服务性行业就较少一些。

袭5--4三站周边土地功能类型的种类统计

卜半托(米)武趴． 500米 1000米 lS00米

站＼(种)
站名＼

北京站 13 15 15

北京南站 ll 15 16

通州南站 5 9 12
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第六章 北京西站土地利用情况比较分析

为了比较车站修建后对周围土地利用的影响情况，这里主要根据收集的资料对新建

北京西站时与现在北京西站周围的土地利用情况进行比较分析。

6．1新建北京西站周围的土地利用[新建北京西站的环境

影响报告书(1989。12．30)]

6．1．1社会环境概况

行政医划及人口分布

1．行政区划

鹤站地区分属丰台、宜武、西城、海淀四个区，涉及六个街道办事处、=个乡的部

分范围．总面积约12平方公里。

2．人口分布及人口结构

调查区内批有人口约9万人，其中5．2％为农业人口。其中，丰台区约2万人，以农

业人口占多数．宣武区约1．8万人，没有农业人口，人员密度为12807人／平方公里．两

城区约0．7万人．全部为城市居民．人口密度为10267人／平方公里，海淀区约4．3万人，

居民以机关职工家属占多数。只有少量农业人口。本地区羊坊店街道人口密度达23800

人／平方公里，是调查区内人口最集中的地区。

6．1．2经济结构

调查区内除首钢特殊钢公司外，没有大型工业企业，主要为轻工业、建筑、电子、

运输及各种加工业。从事工业的总人口数约1．3万人，农业主要种植蔬菜并有少量畜牧

业。工业总产值62435．1万元(包括乡镇企业在内)。农业总产值1282．9万元。

5I
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6．1．3新建北京西站土地利用情况

新建北京西站及客技站地区处于城市和农村边缘，居住和工业混杂地带，西三环以

西．莲花河以南地区主要为农田和村庄．莲花河以北地区主要为居住、文教区：西三环

路以东地区莲花池东路以北为居民文教区、莲花池东路以南地区有首钢特殊钢厂。北京

市叉车总厂等大型工厂和中、小型企业．各种加工业、西便门车站等运输单位。居民住

房大多为平房。

调查区内以企业、机关及文教用地为主．其次为菜地和居住用地，用地类型见下表。

表0-! 新建北京西站评价区土地利用情况

土地利用类型 面积(kin2) 百分率(％)

工业、企业及机关文教用地 3．12 Z6

菜地 2．8 24．5

城市居民用地 2．9 24．2

农村居住用地 O．13 1．1

公网、苗圃、绿地 0．68 5．7

河道 0．18 L 5

商服_Illj地 O．66 4．7

道路 1．24 lO．3

总计 n．6l 98

6．2北京西站土地利用比较分析

北京西站建成后．经过10多年的发展，土地利用性质发生了很大的变化。北京西站

新建时调套。主要有16大类的土地功能类型．具体如下；农田、公园、文化(学校)、

机关、工厂、工程单位基地、仓库场站、商业单位、批发市场、汽车车场、道路、明渠、

低层居住、医院、铁路．而现在从北京西站土地功能类型表中可以看出北京西站周围的

土地功能类型主要有以下：宾馆饭店、餐饮娱乐、公司企业、金融银行、科研院所、汽

车服务、商业网点、学校、写字楼、医疗卫生、邮政电信、政府机关、场馆会所、体育

场馆、旅游景点等。北京西站的修建促进了北京西站周围的土地功能转变·北京西站建

成后，影响分为四类：

1)第一类，北京西站建设所必占。而原单位必须迁走的地区：这一地区的土地功能

彻底改变，下表为新建北京西站调查的第一类地区用地平衡表。
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表6—2新建北京西站调查的第一类地区用地平衡表

排列名次 用地性质 占地面积(万m2)

1． 仓库 34．34

2． 工厂 14．59

3． 低层居住 lO．0l

4． 农田 7．94

5． 道路 4．93

6． 明渠 2．59

7． 二r=作单位 2．12

8． 汽车车场 2．00

9． 棱房居住 1．95

10． 工程单位基地 l-35

11． 批发市场 O．40

12． 商业单位 O．11

总 计： 82．33

2)第二类，原来调查的直接受西站建设的影响的地区，主要的功能性质之一是工业

仓储，因为原来工厂仓库占地面积为调查区的接个区域的一半以上，而现在北京西站已

经成为交通枢纽中心。北京的一个大门．原来的工厂和仓库都已迁出，使得原有冉臼工业

仓储性质已彻底改变。下表为新建jE京西站调查的第二类地区用地平衡表。

表6-3 新建北京西站调查的第二类地区用地平衡表

排列名次 用地性质 占地面积(万m。)

l。 工厂 55．65

2． 低层居住 3．32

3． 明渠 1．87

4． 农田 1．68

5． 公园 O．46

6． 楼房居住 0．36

总 计： 63．34
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3)第三类．北京西站建成后，逐步对其产生影响，促其功能转变的地区：这第三类

地区处于这一区域中的边角地带。主要为大量的旧平房．还有少量的农田、工厂、仓库，

现在北京西站经过10多年运行后，大量旅客使得车站周围的宾馆饭店、餐饮娱乐发展很

快，此外还有大量的人购物、小件寄存等．使得车站周围这个区域的功能逐步转化为北

京西站配套的商业服务业。下表为新建北京西站调查的第三类地区用地平衡表。

表6-4 新建北京西站调查的第三类地区用地平衡表

排列名次 用地性质 占地面积(万m2)

1． 低层居住 21．02

2． 工程单位基地 6．33

3． 工厂 3．28

4． 仓库 2．8

5． 农田 2．72

6． 办公 1．2

7． 道路 O．6

8． 文化(学校) O．58

总 计： 38．53

4)第四类。是促进其功能性质进一步发挥的地区。这里主要的莲花池公园，莲花池

公园紧靠火车站旁，可以发挥以下几方面作用：分散客流量l改善火车站的环境；作为

文物古迹向旅客展示其悠久的历史和风貌等。下表为新建北京西站调查的第三类地区用

地平衡表。

表6-5 新建北京西站调查的第四类地区用地平衡表

排列名次 用地性质 占地面积(万一)

1． 公园 34．59

2． 楼房居住 4．03

3． 办公 2．94

4． 文化(学校) 2．36
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工厂 1_90

6． 低层居住 l‘08

7。 场站 0．45

8． 道路 0．11

总 计： 47．46

总之，西站的建设使得西站所在区域的功能性质发生了根本性的变化。其变化可分

为四种类型．这四类地区所占土地面积和所占比例如下表6-6。

表6-6 新建北京西站四种类型地区所占面积及比例

类型 性质 占地 比例

(万m2)

第一类 新站建设必占，原单位必迁的地区 82。33 35。5％

笫二类 直接受到西站建设影响地区 63．34 27．4％

第三类 逐步受西站建设影响．功能转变区 38．53 16．6％

第四类 功能性质基本上不变的地区 47．46 20．5％

总 计 231．66 100％

这一地区已经从工业仓储的功能转变为具体枢纽中心与之配套的服务业商业区域．

从上表中可以看山，这一区域的土地功能性质转变的地方约占调查区的整个区域土地面

积的80％．因此．北京西站的修建已彻底改变了车站周围的土地性质和土地类型。
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主要结论

交通工具的进步是城市化发展的必要条件，直接影响城市内部空间扩展和区域城市

分布布局。铁路作为重要的交通：[具，是新城市生长点及生长点因素之一，所以在铁路

的沿线、交汇点和线路端点很容易产生城市．相应地，铁路对城市的规模大小、城市的

人口流动、城市的经济、文化、政治等各方面有相当大的促进作用，为城市化奠定了坚

实的基础。

本文通过分析研究，得出如下结论：

1)通过分柝北京站、北京西站、北京南站、北京北站、丰台站、通州南站、昌平北

站、密云站、保定站九个车站的土地利用情况，发现以各车站为中心的半径分别为500

米、1000米、1500米圆形区域范围内的土地利j}；I情况比较单调，主要有：建筑物占地、

交通占用土地、特殊片j地和绿地四大类。其中在北京市内的车站：jE京站、北京西站、

北京南站、北京北站、丰台车站．主要的用地类型是建筑物Hj地、交通占用土地和绿地。

丰台车站位于北京市的郊区．车站规模与保定火车站的规模一样属于中等规模的车站，

±地利用的情况与北京市区内的各车站周围区域内的土地利用情况基本差不多。而昌平

北站与密云站的土地利厢情况相似．而且与其他车站用地有些不同。它们还包括特殊用

地类型．这跟其车站所在的地理位置有关系．主要因为昌平jE站的背后基本上是以农地

为主．所以在半径分别为500米、1000米、1500米圆形区域范围内的特殊用地(主要是

农业删地)的A地面积比较大；丽在密云站车站的背后属于山脉，在半径分别为500米、

1000米、1500米圆形区域范围内的特殊用地的占地面积比较大，这是这两个车站比较相

似的地方．

而在各个范围的比较分析当中，得出：除了密云站和昌平北站之外的车站，土地利

用情况基本上以交通占用土地的面积最大，次之为建筑物占地．最少占地为绿地。而密

云站和昌平北站各类占地当中，特殊占地的面积最大。次之为交通占地。然后为建筑物

占地，最少的占地为绿地。

2)通过分析在车站周边区域的建筑物占地使用类型．得出；车站周国的宾馆饭店、

餐饮娱乐、公司企业、商业网点分布比较多，在周围所有类型中数量占的比重晟大，这

说明车站周围的餐饮娱乐、宾馆饭店、商业、公司企业比较发达；次之为金融银行、邮
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政电信、汽车服务、文化教育，其他类型相对就较少一些。但是就密云车站、昌平北站

来说，通过调查周围并没有宾馆饭店、餐饮娱乐等这些服务性行业。而且周围的环境也

比软安静。

3)根据车站规模大小选取大、中、小型的车站，选取北京站、北京南站和通州南站

比较分析三个车站三个圆形区域范围内土地各类功能类型的数量，得出：北京站周围的

服务业在三个车站当中最发达，北京南站次之，通州南站最不发达。这跟它们车站的规

模有～定的关系，北京站的车站规模在三个站中最大，有158辆列车，而且客流量也大．

这样就带动了车站周围的服务性行业的发展，周围的服务性行业也相对发达，各类服务

性的设施也多；北京南站的车站规模属于中等规模的车站．有38辆列车．周围的各类土

地功能类型虽然也和北京站一样比较全面，但是与北京站相比，服务性行业没有北京站

周围的服务性行业发达：而对于规模较小的通州南站．有2辆列车．车站周围的服务性

行业就很少。所以，车站规模的大小对车站周围区域的服务性行业的发展有一定的促进

作用．规模火的车站周围的服务性行业就比较繁荣一些，规模小的车站周嗣的服务性行

业就较少一些。

4)通过分析北京两站新建时的土地利用情况与现在的土地利用情况比较。得山：北

京西站的建设使得西站所在区域的土地功能性质发生了根本性的变化。这一地区已经从

工业仓储的功能转变为具体枢纽中心与之配套的服务业商业区域，该区域的土地功能性

质转变的地方约占调查区的整个区域土地面积的80％，因此．北京西站的修建已彻底改

变了车站周围的±地性质和土地类型．

铁路的发展带动了周围区域的各方面的发展，特别是周围的服务性行业的发展，使

得这些商贸、金融、娱乐、餐饮业等第三产业服务业在车站周围比较集中，但是土地利

用的空间布置和格局直接影响了大气污染、噪声污染等环境问题．由于车站周围的交通

比较拥堵，车流量大。造成火车站周围的大气污染、噪声污染．同时形成一定的温度场

效应．产生热污染。

其次．车站周围区域的绿地面积偏小。从生态学的角度来看，这样对人居环境很不

合理。而且从美学的角度讲。将不利于城市的美观．影响人们的视觉感受。

同时，周围区域的一些空间布局不很合理，这样使得土地利用情况比较紊乱，区位

毫无规则。

为此。需要采取一些措施进行城市的环境整治，使区域可以发展成为可持续发展的
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健康的生态环境。

第一、要实现区域的可持续发展，就应该先从环境入手．搞好绿化工作。城市绿化

具有保护环境、提高环境质量的生态功能。具有有益于身心健康。甚至改善城市形象、

改善投资环境等作用。总体上来看．城市绿化主要具有社会和生态两重功能。绿化的社

会功能主要包括美化环境、为居民提供休憩的空间、改善城市面貌和投资环境等几方面

的功能。但是城市绿化的功能更重要的在于其发挥极其重要的生态功能。能够净化空气、

降低噪音、保持水土等。因此，应该充分发挥城市绿化的生态功能，分析区域对杜会功

能、生态功能的不同需求，合理改造区域内的绿化组分．达到绿化的生态功能和社会功

能的协调。

第二、由下车站周围区域的优势的地理位置，使得周嗣区域的交通、服务业等都比

较发达，大人有助于人们的出行、购物、生活等，但是因为有限的土地资源，而且土地

资源的不可再生性，因此提倡区域土地集约化利用。土地集约化利用是实现城市可持续

发展的必要前提．为此。应该采取如下措旌：

1)加强规划的科学性和权威性：坚持把当前与长远结合起来，既注重规划的超前性．

为城市发展留。卜．合理的空间．又注重土地资源的保护。

2)健全十地市场体系．强化土地法制管理t健全土地市场就是坚持把市场调二坩与政

府调控结台起来，垄断土地山让市场．调控搞活土地转让市场，确保土地市场健康有序

发展．健全土地市场体系是优化城市土地资源的根本途径．也是理顺商品经济条件下土

地产权关系、搞活企业、发展外向型经济所要求的。从而有利于土地利用效率。

3)积极推进城市用地置换，优化用地空阀布局；城市用地置换是指合理地对城市各

种不同性质用地进行功能配置的转换。从而提高城市土地利用效率，优化用地空间布局。

4)要灌输节约用地的思想；十分珍惜和合理利用每一寸土地，是我国的基本国策之
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