
972015 年第 9期    第 31 卷

□　李传成，杨依林，周希霖，廖昊宇

高速铁路客运枢纽关键用地指标研究

[ 摘　要 ]近年来，高速铁路和轨道交通的迅猛发展对我国的城镇化发展产生了巨大的带动作用。文章以高速铁路客运枢纽的关

键用地指标为对象，通过系统的统计和调研，对影响枢纽规划的主要指标，如总用地指标、建筑容量指标和广场规划指标进行分析，

总结高速铁路客运枢纽发展的规律与趋势，并提出相应的规划建议，以期为已建项目的改造或新建项目的建设提供参考。
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Major Land Use Indices Of High Speed Railway Station/Li Chuancheng, Yang Yilin, Zhou Xilin, Liao Haoyu
[Abstract] High speed railway and rail transit development has greatly promoted urbanization in recent years. The paper studies land 
use indices of high speed railway station, conducts systematic statistic survey, analyzes land use, building volume, and square area, 
concludes the rules of high speed railway station development, and puts forwards suggestions for future projects.
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我国高速铁路经过近 10 年的快速建设，已建成运

营里程近 1 万公里，“四横四纵”里的“四纵”干线

基本成型，预计到 2020 年，全国铁路运营里程将突破

14万公里，高速铁路网的运营里程也将增至2万公里。

随着新型城镇化的推进，我国的城镇化率进一步提高，

城市空间快速发展，城市不仅面临着空间的高速拓展，

也面临着内部空间结构的整合 [1]。与此同时，高速铁路

建设对沿线城市产生的时空收敛作用和对相邻城市的

“同城效应”也逐渐显现 [2]。高速铁路客运枢纽 (以下

简称“高铁枢纽”) 的建设无疑成为引导城市空间发展

的一个重要要素。

1高铁枢纽的主要规划指标和影响因素

1.1 主要规划指标

高铁枢纽的用地指标对其标准化设计具有重要的

参考价值。高铁枢纽是城市交通网络的重要节点，对

区域的发展有很强的导向性。高铁枢纽的各项用地指

标从微观上对其内部的集散、换乘效率和周边城市道

路的交通承载能力起决定性作用；从宏观上对其所在

区域及城市的经济发展、空间结构的影响也非常大。

因此，在高铁枢纽的建设中，必须合理控制其主要的

规划指标，如总用地指标、建筑容量指标、站前广场

指标和各项交通功能之间的换乘距离指标 (图 1)。

1.2 主要规划指标影响因素

高铁枢纽的规划建设应参考相应的规划指标，以

保证其功能布局和总体规模的合理化发展。具体而言，

影响高铁枢纽规划指标的因素很多，本文主要从 5 个

方面进行分析。

1.2.1 可达性

高铁枢纽的可达性包括城市外部可达性和城市内
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部可达性。城市外部可达性取决于经过

车站的线路数及列车运行时间和车站等

候时间，这些因素决定了高铁枢纽的站

场规模和站房的布局形式 [3]；城市内部

可达性取决于高铁枢纽所在城市的公共

交通，即公共交通发达与否、高铁枢纽

可达性的高低、人流集散效率的高低及

候车区域是否集约等，均会影响交通场

地的规模与布局。

1.2.2 旅客发送量

旅客发送量是根据对高铁枢纽所在

城市的区位、规模、人口和经济发展水

平的预测而得的，是进行高铁枢纽规划

设计的基本参数，决定了高铁枢纽的等

级与规模，反映了高铁枢纽在区域内的

集散能力。

1.2.3 发展定位

高铁枢纽的发展定位即城市总体规

划对高铁枢纽所在地区的发展定位。由

于铁路工程投资的约束和建设周期的影

响，新建高铁车站多选址在城市外围，

地方政府对其带动城市发展的功能寄予

厚望，提出的“地标性”和“高铁新区”

等规划定位导致了高铁枢纽建设尺度的

过大化，加大了高铁枢纽的开发量。

1.2.4 站场形式

随着技术的成熟及环境保护等要求

的提高，我国的高铁建设经过近 10 年的

发展，取得了一定的成果，如高铁线路

由单一线路向复杂线路转变，站场形式

由落地式趋向于高架式，大型高铁枢纽

正由平面式建设向立体化建设转变，由此

可充分利用桥下空间，缩短换乘距离，实

现空间的进一步集约化。

1.2.5 功能配置

为了体现交通枢纽的综合性，大型

高铁枢纽多结合长途客运站和机场等重

要交通设施进行统一布置。同时，为了

配合高铁枢纽的规划定位和区域发展，

可在其周边区域进行适量的商业开发，

配套相应的商业功能。

2高铁枢纽的规划用地指标分析

高铁枢纽的总用地一般是指枢纽周

边城市干道围合的区域，由 3部分构成：

站场、站房和站前广场①( 图 2)。徐毅松

等人认为，高铁枢纽与城市发展及居民

出行密切相关，其规划应做到“以人为本、

以流为主”，应坚持“节地、节时”的

规划原则[4]。高铁枢纽作为区域的核心，

在规划上应实现用地合理、尺度适宜。

然而，在实际建设中，高铁枢纽的用地

规模在很大程度上取决于城市的总体定

位和政策指导，而不是根据实际的旅客

发送量需求而定，因此亟待调查研究。

2.1 总用地分析

为便于统计，本文按照高铁枢纽所

在城市的等级将其分为特大型、大型、

中型和小型 4 个等级②，并分别选取特大

型高铁枢纽 9 个、大型高铁枢纽 30 个、

中型高铁枢纽 27 个和小型高铁枢纽 24

个进行调查分析。通过对各等级高铁枢

纽的高峰小时旅客发送量 ( 最高聚集人

数 )③与其总用地的相关性分析得到如下

结果 (图 3)：

(1)各等级高铁枢纽的总用地规模与

高峰小时旅客发送量基本不成等比增长

的关系，影响高铁枢纽总用地规模的最

大因素是选址的边缘化、广场规模的无

序性和定位过高。例如，大型高铁枢纽

中的郑州东站 (61.7 万平方米 )、杭州东

站 (61 万平方米 ) 等的总用地规模均超

过 40 万平方米，远大于旅客发送量很大

的特大型高铁枢纽 ( 如北京南站为 24.8

万平方米，上海虹桥站为 38.7 万平方

米 )。武汉站、福州南站、南昌西站和南

京南站等几个大型高铁枢纽均为新建站，

选址均位于城市边缘，定位也比较一致，

如南昌西站定位为“带动西南新城的开

发”、南京南站定位为“南京市南部新

城核心区”及杭州东站定位为多功能一

体化的“城东新城”。雷同的定位、过

高的期望及城市边缘土地的低成本导致

高铁枢纽建设规模的无序膨胀。同时，“城

市门户”的定位驱使大型高铁枢纽由单

一型广场向双向型广场和延伸型广场发

展，如本文统计的大型高铁枢纽中配置

了双向型广场的有 16 个，占统计总数的

53%。双向型广场的建设虽然在一定程

度上缓解了铁路对城市的割裂，提升了

高铁枢纽的“门户形象”，但也在很大

程度上造成了土地的浪费，影响了旅客

的通行效率。因此，如何在高铁枢纽的

总用地规模及其效率和城市形象之间找

到平衡点仍值得深思。

(2)各等级高铁枢纽的总用地规模比

较显著，特大型高铁枢纽的总用地规模

集中在 20 万～ 40 万平方米，占统计总图 1 高铁枢纽用地规划指标结构示意图
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图 2 高铁枢纽总用地范围示意图

数的 78%；大型高铁枢纽的总用地规模

集中在 10 万～ 35 万平方米，占统计总

数的 60%；中型高铁枢纽的总用地规模

集中在 10 万～ 20 万平方米，占统计总

数的 59%；小型高铁枢纽的总用地规模

集中在 4 万～ 10 万平方米，占统计总数

的 67%。总的来说，各等级高铁枢纽的

总用地规模呈现出等级越小、总用地规

模越小的趋势，这一趋势与高铁枢纽发

展的理想状态相符。但部分高铁枢纽的

总用地规模差异性较大，如郑州东站和

南昌西站的旅客发送量相当，总用地规

模却相差了 7 倍，这与高铁枢纽在铁路

网中的定位和城市总体规划的定位有关，

同时也说明我国的高铁枢纽建设仍缺乏

统一的指标引导，存在很大的随机性和

不确定性，且政策和城市发展定位在其

建设中占主导地位。因此，在后续的高

铁枢纽建设中，希望这种情况能够得到

有效控制，避免土地资源的浪费和不合

理的工程投资。

(3)高铁枢纽的等级越低，其新建站

所占的比例越高 ( 图 4)。特大型和大型

高铁枢纽所在的城市为直辖市或省会城

市，经济比较发达，原来就建有多个火

车站，城市引入高速铁路后，多数高铁

枢纽是在原有火车站的基础上改建和扩

建而成的；中小型城市由于经济发展相

对滞后，铁路交通不发达，引入高铁和

城际轨道交通后，只能另辟新站。此外，

考虑到土地成本，新建高铁枢纽多选址

在城市外围，且多规划了依托高铁车站

而建的城市新片区，导致新建高铁枢纽

的尺度普遍偏大；而位于市中心的待改

建的高铁枢纽，由于原有城市肌理已经

形成，大量的拆建会增大资金投入，只

能控制高铁枢纽的用地规模。由此可见，

新建高铁枢纽的总用地规模普遍大于改

建的高铁枢纽，而改建的高铁枢纽多位

于市中心，可达性较好，旅客发送量相

对更大。这说明位于城市边缘的新建高

铁枢纽的尺度并不是视实际需求而定的，

如郑州东站、杭州东站，其实际使用效

率有待考评。

2.2 人均用地分析

高铁枢纽的人均用地面积是总用

地面积和高峰小时旅客发送量的比值，

人均用地面积应控制在一定范围内，

才能引导高铁枢纽规模的合理化发展。

从统计数据看，特大型高铁枢纽中人均

用地面积小于 25　m2 的占统计总数的

66.7%，大型高铁枢纽中人均用地面积

小于 50　m2 的占统计总数的 71.4%，中

型高铁枢纽中人均用地面积小于 100　m2

的占统计总数的 60.7%，小型高铁枢纽

中人均用地面积小于 150　m2 的占统计总

图 3 各等级高铁枢纽总用地与高峰小时旅客发送量相关性分析示意图

图 4 各等级高铁枢纽中新建站所占比例示意图 图 5 各等级高铁枢纽人均用地面积示意图
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图 6 各等级高铁枢纽建筑容量示意图

数的 79.1%。各等级高铁枢纽的人均用

地面积差别较大，总体呈现出高铁枢纽

等级越低、人均用地面积越大的现象；

大型高铁枢纽的人均用地面积总体趋势相

对平缓，中小型高铁枢纽的人均用地面积

波动较大 (图 5)。

影响高铁枢纽人均用地面积的主要

因素有旅客发送量、用地选址和发展定

位。大型高铁枢纽的旅客发送量较大，

且部分高铁枢纽是在原有火车站基础上

改建而成的，由于考虑了土地成本，建

广场类型 示意图 特点 代表案例

单向型

广场

比较常规的广场模式，只在站场一侧设

有站前广场，且在同一广场内满足步行、

交通等多种功能，多用于落地式站场

北京站、南昌站、

廊坊站、宜昌东站

和衡阳东站

双向型

广场

站场两侧均设有站前广场，主要有 3 种

情况：①双景观广场，交通广场位于站

场两侧桥下；②双交通广场，两侧广场

均设有交通场地；③一侧广场偏向景观，

另一侧广场偏向交通

武汉站、福州南站、

济南西站和成都东

站

延伸型

广场

站前广场在满足交通和步行等功能的情

况下，为了凸显枢纽的场所属性，额外

建设的纯景观广场

郑州东站、汉口站、

莆田站、镇江南站

和新海口站

表 1 站前广场分类一览

设用地得到控制，人均用地指标相对较

合理；中小型高铁枢纽中的新建站占大

部分，大多选址于城镇外围，土地成本低，

加之政府对其定位过高，在设计中有意

拉开场地布局，扩大其在新区的尺度和

影响，导致人均用地面积呈无序性扩展。

对此，建议在中小型高铁枢纽建设中不

要一味夸大高铁枢纽在新区建设中的作

用，而应参考大型和特大型高铁枢纽的

人均用地范围，将人均用地面积控制在

50　m2 以下。

3高铁枢纽的建筑容量指标分析

影响高铁枢纽建筑容量的因素很多，

而对建筑容量的控制应是规划控制和实

际需求互相作用的结果，但在实际建设

中，铁路总公司考虑更多的是车站周边

商业的开发，以此增大建筑容量。本文

主要从建筑密度和容积率方面对已建高

铁枢纽的建筑容量进行统计，但由于部

分中小型高铁车站是单层，且站前广场

占地较大，可能存在部分车站容积率和

建筑密度比较小的情况，具体结论如下：

特大型高铁枢纽中建筑密度为 0.3 ～ 0.6

的占统计总数的 88.9%， 容 积 率为 0.5 

～ 1.0 的占统计总数 66.7%；大型高铁

枢纽中建筑密度为 0.3 ～ 0.5 的占统计

总数的 57.1%，容积率为 0.5 ～ 1.0 的

占统计总数的 78.6%；中型高铁枢纽中

建筑密度为 0.3 ～ 0.5 的占统计总数的

53.6%，容积率为 0.4 ～ 0.7 的占统计

总数的 50%；小型高铁枢纽中建筑密度

为 0.3 ～ 0.5 的占统计总数的 62.5%，

容积率为 0.3 ～ 0.6 的占统计总数的

58.3%。高铁枢纽的建筑容量总体呈现

出等级越低、开发强度越小的趋势。相

较于大型和特大型高铁枢纽，中小型高

铁枢纽的建筑密度和容积率的线形趋势

基本一致，说明中小型高铁枢纽的土地

利用率低，建筑空间呈平面化发展趋势，

空间集约程度低 (图 6)。

影响高铁枢纽开发强度的主要因素

有发展定位、可达性和站场形式。在发

展定位上，中小型高铁枢纽多为新建枢

纽，定位过高，总用地偏大，在开发量

一定的情况下，必然影响其开发强度。

在可达性上，由城市中心火车站改建而

成的大型高铁枢纽往往利用可达性好的

区位优势，结合自身特点进行商业和办

公开发，以此提高开发量，集聚人气，

带动周边发展。而多位于城市边缘的中

小型高铁枢纽，由于可达性差，难以集

聚人气，不具备其他开发条件。在站场

形式上，大型高铁枢纽多采用高架站场
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形式，结合桥下空间进行立体化开发，

增大开发量；中小型高铁枢纽多采用落

地式站场形式，立体开发成本较高，开

发趋于平面化。

4站前广场指标分析

高铁枢纽站点地区拥有“节点”和“场

所”的双重属性，两者之间既相互制约

又相互促进 [5]。在节点属性上，高铁站

点是当代信息社会一个连接重要物质流

和信息流的集结点；在场所属性上，高

铁站点是一个永久的、承载多样化城市

生活的场所。站前广场作为高铁枢纽的

重要组成部分，承担着衔接、联系城市

对外交通与市内交通的职能，具有客流

集散与交通换乘的功能，也越来越多地

具备了场所的属性。从近年来新建的高

铁枢纽可以看出，其节点属性逐渐淡化，

而场所属性越来越受重视，大量的新建

高铁枢纽都建设了双向型广场和延伸型

景观广场 (表 1)。

4.1 站前广场面积指标分析

本文选取特大型高铁枢纽 9 个、大

型高铁枢纽 27 个、中型高铁枢纽 27 个

和小型高铁枢纽 23 个，对其站前广场面

积指标④进行分析。从统计数据看，各高

铁枢纽的高峰小时旅客发送量 ( 最高聚

集人数 ) 与其站前广场面积的相关性分

析表明：

(1) 大型高铁枢纽的站前广场面积

随高峰小时旅客发送量的增长而增长，

其他等级高铁枢纽的站前广场面积和高

峰小时旅客发送量基本不成等比增长关

系。各等级高铁枢纽站前广场面积集中

在一定范围：特大型和大型高铁枢纽的

站前广场面积集中在 5 万～ 20 万平方

米，分别占各自统计总数的 66.7% 和

59.3%；中型高铁枢纽的站前广场面积

集中在 5 万～ 15 万平方米，占统计总数

的 66.7%；小型高铁枢纽的站前广场面

积集中在 10 万平方米以内，占统计总数

的 87%。高铁枢纽的站前广场总体呈现

出等级越低、面积越小的趋势，这一趋

势相对比较合理 (图 7)。

(2)高铁枢纽的站前广场面积在很大

程度上与其定位相关，同一等级高铁枢

纽的站前广场面积相差较大。高峰小时

旅客发送量小于 10　000 人的大型高铁枢

纽，其站前广场面积大部分集中在 10 万

平方米以内，基本是由位于城市中心的

火车站改建而成的，周边肌理已经形成，

广场空间受到制约；部分新建大型高铁

枢纽位于城市外围，土地成本较低，加之

政府的政策引导，导致广场面积过大，如

郑州东站西广场除了站前步行广场，还建

有大面积的延伸型景观广场，加上其在

建的东广场，广场总面积达50万平方米。

(3)高铁枢纽的等级越低，其双向型

广场的占比越小，延伸型广场的占比越

大 ( 图 8)，这与高铁枢纽的站场形式和

总体定位密切相关。由于新建的特大型

和大型高铁枢纽大部分采用高架站场形

式，站场两侧贯通，加上政府对其发展

定位过高，促使其双向型广场的占比较

高。中小型高铁枢纽多采用落地式站场

形式，站场两侧不贯通，不具备建设双

向型广场的条件，但政府依然对其带动

周边发展的职能寄予厚望，于是建设了

步行广场之外的大尺度延伸型景观广场。

例如，大型高铁枢纽中的武汉站设有东

西双广场，交通场地主要位于站场下面

和东广场，西广场是纯景观广场，平时

利用效率较低；中型高铁枢纽中的徐州

东站采用落地式站场形式，本不具备建

设双向型广场的条件，却在设计中用一

条专门的连廊将东西广场连接起来，导

致两侧广场面积合计达 30 万平方米。此

外，为了追求感官上的宏大效果，在高

铁枢纽规划中常采用大尺度的广场空间、

长长的景观轴线等设计手法构建地区的

空间特色，忽略了与传统城市空间的联

系和对人性化的公共空间的塑造 [6]，也

忽视了高铁枢纽空间开发的本质功能，

即高铁枢纽如何才能更好地满足人们的

出行需求。

4.2 站前广场功能配比分析

站前广场是联系高铁枢纽和城市的

图 7 各等级高铁枢纽站前广场面积示意图 图 8 各等级高铁枢纽中双向型广场和延伸型广场所占比例示意图
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纽带，其功能除了作为交通空间外，还

包括服务空间、步行空间和景观空间。

从统计数据看，特大型和大型高铁枢纽

的站前广场交通空间所占比例比中小型

高铁枢纽大，极个别大型高铁枢纽的站

前广场交通空间的占比很小而景观空间

占比较大；中小型高铁枢纽的景观空间

占比较特大型和大型高铁枢纽大；中型

高铁枢纽的步行空间占比较大 (图 9)。

影响高铁枢纽功能配比的因素主要

是发展定位、站场形式和旅客发送量。

中小型高铁枢纽的新建比例较高，多位

于城市外围或更偏远地区，土地成本低，

加上发展定位过高，步行广场尺度普遍

偏大，部分还建有大尺度的延伸型景观

广场，导致其景观和步行空间的占比较

大。特大型和大型高铁枢纽由于旅客发

送量较高，人流疏散力度大，需要的交

通场地较大，其交通空间的占比也较高。

其中，部分大型高铁枢纽由于采用高架

站场形式，部分交通场地布置在桥下空

间，通过立体换乘模式疏散人流，因此

其站前广场上的交通空间占比很小，如

西安北站和南京南站的交通广场都设在

站场高架下面，站前广场上的交通空间

非常少。

4.3 高铁枢纽与各交通方式换乘距离

分析

交通枢纽是不同速度与不同方向交

通转换的节点 [7]。无论是在高铁枢纽的选

址还是布局上，都应强调其与城市的相互

协调、紧密结合，这就需要与其他城市交

通方式实现便捷的换乘。根据《城市道路

交通规划设计规范》的要求，150　m 为

交通建筑换乘距离的一个界限 [8]。通过分

析高铁枢纽与其他交通方式的换乘距离

可以看出：各等级高铁枢纽与城市交通

的换乘距离大部分满足了150　m 的界限，

公交车的换乘距离较其他交通方式远；

特大型和大型高铁枢纽开通轨道交通的

比例较大，分别占 100% 和 68.2%，大

部分轨道交通能与高铁客站实现站内换

乘 (图 10)。

由于公交车需要的停车场地和转弯

半径较大，公交车站场占地面积较大，

且考虑到站前空间的局限性，公交车站

场往往布置在广场边缘或更远的地方，

导致公交车换乘距离较其他交通方式远。

以海口站为例，其公交车客流分摊比例

高达 65%。王晶等人在调查中发现，在

大部分以轨道交通集散为主的高铁枢纽

中，城市公交车作为轨道交通的有益补

充，其客流量分担比例占到了 16% ～

30%，高于其他换乘方式 [9]。由此可见，

通过缩短高铁枢纽与公交车的换乘距离，

可以极大地提高高铁枢纽的旅客集散效

率。因此，在后续的高铁枢纽建设中，

应合理布置公交车站场，若场地有限，

可将停车场单独布置，如汉口站。同时，

尽量将公交车落客点布置在进站口附近，

上客点结合出站口布置，将高铁枢纽与

公交车的换乘距离控制在合理的范围内。

图 9 各等级高铁枢纽站前广场功能配比示意图

图 10 各等级高铁枢纽与其他交通方式的换乘距离分析示意图
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此外，特大型和大型高铁枢纽大部分采

用高架站场形式，其部分交通场地布置

在桥下，有效缩短了换乘距离，如郑州

东站的交通场地均位于两侧的桥下空间，

各交通方式的换乘距离均在100　m 左右， 

有效实现了立体换乘。

为了体现高铁枢纽的综合性，新建

高铁枢纽大都结合长途客运站进行一体

化布局 [10]。特大型和大型高铁枢纽多位

于主要城市，有往周边城镇进一步输送

旅客的需求，其结合长途客运站布局的

比例较大；中小型高铁枢纽多位于三线

城镇，进一步向周边地区输送旅客的需

求较小，很少会结合长途客运站布局。

高铁枢纽与长途客运站的换乘距离集中

在 200 ～ 400　m 范围内，这一距离超

过了 150　m 的界限。此外，由于长途客

运站占地面积较大，新建高铁枢纽也只

能将其布置在相邻地块上，导致换乘距

离普遍较远。部分高铁枢纽是在城市中

心火车站的基础上改建而成的，用地紧

张，不具备建设长途客运站的条件，只

能借用周边原有的长途客运站，如北京

西站和廊坊站均借用了原有的长途客运

站，换乘距离分别达 650　m 和 800　m。

因此，建议新建特大型和大型高铁枢纽

尽量结合长途客运站进行布局，且保证

换乘距离在 400　m 以内；中小型高铁枢

纽应视实际需求而定，不可盲目建设。

5结语

综合上述对高铁枢纽用地规划指标

的数据统计和分析，笔者总结出如下 5

点意见，以期对后续高铁枢纽的建设有

所借鉴：①合理控制高铁枢纽的总用地

面积，特大型高铁枢纽的总用地面积应

控制在 20 万～ 40 万平方米，大型高铁

枢纽的总用地面积应控制在 10 万～ 35

万平方米，中型高铁枢纽的总用地面积

应控制在 10 万～ 20 万平方米，小型高

铁枢纽的总用地面积应控制在 4 万～ 10

万平方米；中小型高铁枢纽的人均用地

面积参考特大型和大型高铁枢纽，人均

用地面积控制在 50　m2 以下。②中小型

高铁枢纽的开发强度较特大型和大型高

铁枢纽低，应合理控制其建设规模，提高

其空间集约程度和土地利用效率。③特

大型和大型高铁枢纽的站前广场面积应

控制在 5 万～ 20 万平方米，中型高铁

枢纽的站前广场面积应控制在 5 万～ 15

万平方米，小型高铁枢纽的站前广场面

积应控制在 10 万平方米。此外，在规划

中，不能为了一味追求感官上的宏大效

果而采用大尺度的广场空间、长长的景

观轴线等设计手法，双向型广场和延伸

型景观广场的设置也应视实际需求而定。

④目前公交车仍是我国高铁枢纽客流集

散的主要方式，应尽量将公交车的换乘

距离控制在 150　m 以内，将公交车落客

点布置在进站口附近，上客点结合出站

口布置。⑤特大型和大型高铁枢纽应尽

量就近配置长途客运站，中小型高铁枢纽

应视实际需求情况而定，若考虑到长途客

运站占地较大而必须设在周边地块，也应

尽量保证其换乘距离在 400　m 范围内。

此外，本研究的不足在于部分数据

是采用手工测量方式，可能存在误差，

但通过对大量数据的整理亦能发现其中

明显的趋势和规律。同时，通过对大量

已建成高铁枢纽的统计分析，可以总结

出一定的经验和指标参数，让后续的高

铁枢纽建设少走弯路。

[注　释 ]

①本文测量的数据均在 Google Earth上进

行，为了减小误差，进行总用地测量时均

采用统一的标准和单位，包括站房、站前

广场和站场。

②为了方便统计，本文按照高铁枢纽所在城

市的 4个等级 (直辖市、省会城市、地级

市和县级市)进行分类。

③由于特大型和大型高铁枢纽旅客发送量的

饱和程度较高，与中小型高铁枢纽旅客发

送量的饱和状态差距较远，所以在统计过

程中，特大型和大型高铁枢纽采用高峰小

时旅客发送量这一变量，中小型高铁枢纽

采用最高聚集人数这一变量。

④本文统计的站前广场是指地面广场，不包

括地下和站场桥下空间。
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