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长三角县级城市高铁地区发展的价值选择

——以张家港高铁生态城规划为例

尹维娜 刘晓勇 徐靓 季辰晔
*1

【摘 要】：伴随着我国高铁的建设,高铁地区也迎来新的发展浪潮,高铁站点地区的开发建设往往被寄予厚望,

然而却普遍面临定位偏高、空间闲置和缺乏人气的问题.以张家港为例,梳理长三角县级城市的发展趋势,认为县级

城市应科学认识高铁站的价值属性,对高铁地区发展的价值选择应由商务新城向特色小镇转变,由商务主导向特色

功能转变,由高强度开发向适中强度转变,由城的尺度向镇的尺度转变,由城市快生活向小镇慢生活转变,为长三角

县级城市高铁地区的发展提供一定的参照和借鉴。
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自 2004 年以来，中国进行了大规模的高铁建设，截至 2016 年 9 月，中国高铁总里程已经达到 2万 km，占世界 60％以上
①
。

根据规划，至 2030 年长三角的铁路交通将会呈现高度网络化的格局，高铁站点将会覆盖长三角大部分县级城市。

与高铁站点开通同步的是高铁新城新区的规划与建设。在高铁建设的时代背景之下，高铁地区的发展也掀起了一轮建设浪

潮。据 2l 世纪经济报道记者的统计，将要及已经开始规划、建设的高铁新城新区有 70 余座，主要分布在吉林、辽宁、河北、

山东、安徽、湖南、湖北、江苏、浙江、广东等省份(2015)
②
。

中国的高铁建设和站点选址一般距离城市主城区较远，高铁站区周边的土地一般会成为城市土地财政的新来源，也是城市

扩张的重点空间。同时，城市外围相对较少的现状限制，也为铁路建设减少了因涉及拆迁带来的不确定性。这应该是高铁站点

选址其背后的逻辑。

1 理论梳理与实践反思

1．1 高铁地区的空间发展经典模式
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高铁枢纽地区的空间发展模式一直是国外相关领域的研究热点，舒茨(Schutz)等人总结高铁站点地区开发案例，提出的“三

圈层结构”空间发展模式，在一定的影响范围内，距离车站不同空间距离，表现出不同的圈层特征，包括可达性、区位潜力、

建设密度、发展活力等方面(R．Cevero，1998)。

第一圈层核心圈层，距离站点 5—10min，主要以高等级商务办公功能为主，建筑密度和建筑高度最高；

第二圈层为影响地区，距离车站 10—15rain，主要集聚商务办公及配套功能，建筑密度及高度相对较高；

第三圈层为外围影响地区，相应功能有所变化，主要集聚居住及公共服务设施配套功能。

根据圈层结构的空间发展模式，高铁将增加站点地区的区域极化效应。而从我国高铁沿线城市开发的现实情况看，高铁所

带来的机遇是并不确定的，尤其是对县级城市的高铁地区，经典的理论模型是否适用，值得思考。

1．2 国内高铁地区建设的问题

我国高铁新城发展时间较短，建设成熟的案例较少，在相对发展比较成熟的京沪高铁沿线，高铁站点地区的建设目前也普

遍存在选址较偏缺乏人气、定位偏高空间闲置的问题(许闻博，王兴平，2016)。

1．2．1 高铁地区缺乏人气和活力

由于高铁开通时间不长，高铁站的人流集聚效应尚未完全发挥，此外在高铁选址上基本持“但求所有、无论远近”的态度，

高铁站选址大多也会离市中心较远，中心城区支撑作用尚不明显，新区人气不足导致基础设施使用率较低，浪费严重，尤其是

县级城市，本身的能级与规模较弱，难以对高铁新城形成有效的辐射和支撑，因此县级城市高铁新区往往呈现人气缺失现象(史

旭敏，2015)。

1.2．2 规划建设规模与定位偏高

高铁新区的功能多被定位为城市新中心区、城市副中心、城市商务区、城市枢纽门户等，这往往会带来片面追求城市服务

功能、高估商务开发的规模与需求的问题，导致大量空间闲置，尤其在县级市，规划规模偏大的问题较为严重。

1．3长三角县级城市的发展现状与趋势

当前，受宏观经济环境影响，长三角县级城市经济增长趋缓。以江苏省所有县级行政区为例，2005—2010 年的 GDP 年增长

率为 20．1％，但 2010—2015 年，增长率下降至 10．9％。曾经火热的房地产也逐渐开始降温，2015 年江阴市约有 5幅地块挂

牌出现流拍，开发商拿地热情下降，同时由于库存高企，政府推地也不积极，2015 全年江阴土地卅让面积和出让金环比缩水近

9成。经济发展动力开始出现变化，传统产业的增量扩张发展模式已经难以为继。

在经济动力面临转换、全社会倒逼创新的背景下，政府开始积极应对，面向新经济、服务经济制定针对性政策，发展逐渐

转向以市场为主导，城市开始通过塑造环境品质、提升公共服务进行新一轮的“筑巢引凤”。

与此同时，经过改革开放 30 年，长三角居民的生活水平显著提高。县级城市昆山市、张家港市、江阴市、太仓市人均 GDP

已经超过 2 万美元，已步人发达经济阶段。居民消费观在改变，开始注重生活质量，体现在三个方面：第一，休闲旅游如火如

荼，各类主题乐同纷纷涌现，如无锡拈花湾小镇、常州春秋乐同、常州环球动漫嬉戏谷等；第二，养生养老业态开始出现，康
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体运动类如城市自行车赛、城市马拉松等，养老类如宜兴中大九如城等；第三，品质居住保持了竞争力和吸引力，主要表现在

大部分郊区普通住宅销售水平一般，而国内龙头房企开发的高品质楼盘销售火爆，如江阴市的恒大御景和碧桂同白鹭湾等。总

体而言，居民正从基本生活消费转向多元特色消费、转向注重品质消费。

1．4小结：新背景需要科学认识高铁站的价值属性

对于长三角县级城市来说，高铁站对于城市的意义已经变化，首先高铁的作用从提升城市可达性转向融入区域交通网络，

城市通过高铁和高铁站点接驳区域联系网络。高铁地区的功能从城市对外联系的门户地区开始转向外向性较强的城市综合发展

地区。因此，在高铁站区经典理论模型的基础上，应进一步结合长 i 角县级城市的发展特征与趋势探索更为适宜的规划技术方

法。

2 县级城市高铁地区发展：由商务新城向特色小镇的价值转变

2016 年底，中国城市规划设计研究院上海分院参与了张家港高铁生态区概念规划的国际招标，并最终中标。结合该项目的

研究以及对目前国内高铁新城建设的反思，项目组认为县级城市的高铁地区应该是一个具有特色功能、开发强度适中、具有小

尺度空间特色的、适应小城市生活节奏的城市发展地区。

2．1 发展功能转变：由商务主导向特色功能转变

县级城市高铁地区的发展转变，首先是从原来单纯模仿大城市的高铁新城规划模式，即商务主导的功能向突出小镇特色优

势的特色化功能转变。

县级城市人口一般不多，对商务、消费等需求相对有限，高铁一方面拉近了与区域中心城市的距离，另一方面，也会使县

级城市被虹吸效应所影响，出现人才、资金等要素的流出。同时，县级城市财政实力也相对有限，往往难以承担大规模开发投

资的风险。因此，从高铁站周边地区的功能分布规律来看，核心区块对商务、商业会有一定需求，但其开发量是需要适度控制

和相对谨慎布局的。

县级城市，往往自身都具有较强的特色，或者是旅游，或者是产业。发展特色功能，是真正发挥自身城市优势的途径，也

只有通过特色塑造，才能逐渐使内向吸引的人流超越外向流出的人流，使城市得到长远的、稳定的、健康的发展。

特色功能一般包括什么？长三角整体上已经步入了后 T 业化时代，区域的旅游、休闲、消费需求将会逐渐释放二对区域中

心城市如上海、杭州等地周边的县级城市来说．如果这类县级城市在特色的旅游、休闲资源 L 具有优势．能够在区域中保有较

强的吸引力．应该结合高铁的枢纽功能做旅游服务、旅游集散的文章。

其次．针对区域特定人群．以特色为出发点，以服务为核心吸引力．做特色化休闲消费的文章．也有机会在区域竞争格局

中．谋求到自身的发展。

从日本新干线沿线城市的发展经验来看，小城市的高铁地区开发，要结合城市职能升级，形成专业化、特色化的站点，同

时从片区理性、适宜的功能定位出发．不能盲目追求“造城”。

例如新干线沿线的各个中小城市都与东京采取错位竞争的战略：名卉屋政府根据发展形势，转换思路，提 m 要与东京产业

错位发展的策略，东京打造金融中心、研发中心，名古屋则着力发展汽车制造、电子、纺织、商贸等先进制造业和现代服务业(实

体产业相关的)，培育出了丰田汽车城、松坂屋百货公司等伞球知名大企业．与东京形成互补优势。静冈的一二三产均突出了本
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地的优势特色：有机农业中茶产业发达，茶叶产量占全日本的一半．同时静冈县是日本的先进工业县之一．工业水平居全日本

第四、五位．全县的企业数及产值均名列前茅，尤其是制造业在工业中所占比例最高，有“制造之乡”的美誉：丁业产品品质

优良，性能卓越，机械(运输机械和电子机械)和电子业是伞县经济的骨干，乐器和摩托车已打入国际市场．为日本有代表性的

产业之一，其它如纸张、医药品、家具等产品名列伞周第一．三产服务业方面，一是依托温泉和富上山资源．发展区域的旅游

产业：二是大力发展银发产业以及健康医疗产业。

日本挂川是县级小城市，面积 265．63km
2
，距东京 150km．名古屋 100km

2
。1988 年新建高铁站点后，挂川将自身定位为沿

海的高端旅游休闲城市，从 1988 年到 1992 年，5 年间商业增长了 37．6％一高铁站区结合专业化定位，带来商业及旅游业骤增。

城市环境与设施同步升级。
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此外，随着大城市生活成本的上升，已经出现了人才外溢的趋势，国内各大城市已经开始了新一轮的对人才的争夺．如武

汉提出了 5年吸引 100 万大学毕业生
③
，南京放松了对外地户籍高学历人才的住房限购

④
对距离大城市较近的县级城市，可以通

过高铁站点地区便捷的出行条件．以及特定生活方式、文化氛同的塑造．去积极吸引年轻人才进入和留驻：通过提供更高标准、

更低成本的住房，提供便捷的公共交通、公共服务，提供优美舒适的生活环境和开放的文化，以服务和环境来吸引新经济时代

的人才二一旦形成良性的经济循环，对城市的带动作用和意义是巨大的。

2．2开发强度转变：由高强度开发向适中强度转变

2．2．1 小城市高铁地区高强度开发模式有风险

大城市高铁站区规划，一般符合“三区”经典圈层结构模式：核心区发展商务办公、扩散影响区发展居住和公共服务等功

能、影响区是对外服务功能区。前许多中小城市、县级城市在高铁站区规划中也往往沿用此模式：根据学者研究，大多数高铁

站区的开发也体现了高强度特征，开发地块的平均净容积率达到 3．34．其中，大城市如沈阳北站、广州东站、上海站的平均净

容积率超过了 4．0。昆山站和无锡站较低，也达到了平均约 2．0和 3．0的开发容积率(净容积率)(林辰辉，马璇，2012)。

实际上。高铁站点的建设往往对中小城市是把“双刃剑”。以日本新干线为例，高速铁路极大加强了中心城市的极化发展，

缩短的时空距离使得特大城市在人口、产业方面的集聚能力加大，中小城市的部分产业流失．区域虹吸现象明显：名古屋的经

济基础相对薄弱且缺乏特色产业，在新干线开通初期，铁路不仅没有带动当地经济的复兴．反而因为与东京的竞争．导致站点

周围地区的高端商务、金融领域相关业态出现了负增长。

除了上海虹桥高铁站、杭州东站等大城市的城市型高铁站点外，我们看到规模中小的地级市、县级市，其规划的“高铁商

务区”的建设发展都相对缓慢，嘉兴南站、无锡东站等按照高强度开发方案．但明显出现了开发商举棋不定、圈地等待时机、

人气难以聚集等问题。且国内高铁站的选址普遍远离老城中心，距离一般在 10km 左右，对于小城市而言。要跨越 lOkm 的时空

距离，“无中生有”打造一处高铁新城，需要较长的培育期。

表 1 新干线开通前后东京和大阪设置总部的商贸从业人员变化
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在东京设置总部的企业从业人员分布（％） 在大阪设置总部的企业从业人员分布（％）

东京 大阪 其他 合计 东京 大阪 其他 合计

1965 年 11 月 76.6 15.1 8.3 100 38.7 53.9 7.4 100

1997 年 11 月 911.1 3.7 5.2 100 66.2 23.2 10.6 100

资料来源：根据日本国土交通省(2001 年)公布的资料整理.

2．2.2 从量向质的转变

张家港高铁区原来的开发强度预测达到净容积率 2．0，沿用了大城市高铁商务区的做法。研究与权衡后，最终方案中，只

在核心的 T 轴区集中进行高强度开发，高铁站前的紧密圈层，采用地上地下复合开发的模式，而外围的组团，方案强调适中强

度，以及高品质高密度，是紧凑小镇的强度模式，而非传统新城高强度、大规模的开发模式。

2．3空间尺度转变：由城的尺度向镇的尺度转变

高铁地区发展功能向小镇转变．相应的空间模式也有转变，本次规划中如何打造与特色功能相适应的镇的尺度的空间，是

核心的课题之一：通过对代表性小镇中心尺度的研究发现．尽管各个小镇所在国家的人口密度、国土面积存在差异，但总体来

看，小镇中心的占地规模集中在 3-6hm
2
左右，在小镇中心浓缩了各种主要的功能：小镇建筑风格的浓缩、小镇生活场景的浓缩、

小镇文化信息的浓缩、小镇热闹人气的浓缩。

居民日常户外活动的多样性、丰富性和细微性．需要小尺度公共空间来承载和实现：小尺度公共空间与住宅地具有较好的

邻近性，是日常社会生活的发生器。作为一种社区和邻里层面的平民化的公共空间，它体现了更多的社会公平性．其场所营造

对于邻里交往、社区网络建构和社会资本再生产具有积极的作用：正如《建筑模式语言》中提到“一个直径 30m 的广场，需要

超过 30 个人才显得热闹，一个直径 lOm 的广场，只要 40 个人就显得生气勃勃”。说明空间的尺度对于空间感知的影响。

研究表明。更小尺度的街区(通常在 1 00m 以下)能够带来更好的街道连接性．更利于鼓励行人步行。当大尺度街区已经形

成，则可以通过提供穿越地块的公共通道。步行路径等，方便行人使用。
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2．3．1小镇街区的尺度

在张家港高铁地区规划中采取了有别于大城市的规划设计手法处理特色小镇的道路系统。在镇区内部基于步行可达性设置

公共服务设施，适度分离汽车活动空间和人的活动空间，不是大城市的人车分离系统，而是适当限定车辆的活动区域，形成宁

静交通区。形成外通达，内疏导，中心加密的道路网体系。中心区的道路密度为 12km/km
2
，高于目前卜．海街道设计导则中规

定的 8km/km
2
的标准。街区的尺度较小，所有地块均小于 4hm

2
。



8

路网的形态设计遵循水系的走势与形态．避免了无生趣的棋盘式方格网，形成灵动有机、形态独特的小镇路网格局与小尺

度的空问肌理。

根据空间肌理塑造差异化，整个高铁地区划分了 4个主题化小镇，根据各自未来的发展功能及现状自然水系环境的特点．塑

造不同的肌理形态，打造每个小镇的特色。休闲消费的小镇采取更自由，松散的空间组织模式，营造建筑与水系、绿地相互渗

透的关系。健康小镇塑造院落、内向的空间，促进交流；创新创业小镇，注重街道空间的塑造，功能的多元混合，形成“事件

发生器”。

2．3.2 小镇邻里(社区)的尺度

方案采取了“小单元组织模式”：划分了 4个小镇．每个小镇以若干“低碳单元”组织，每个低碳单元按照步行 5一 lOmin

步行可达、服务半径 300m 进行划分。在低碳单元内，模块化布局公共服务设施、生态市政基础设施、公共交通站点、公园绿地．形

成自组织、内循环的生长架构。
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表 2 案例研究中国外精品小镇的空间尺度

名称 常住人口（万人） 小镇中心（万 m
2
） 小镇中心广场长 X 宽（m）

英国伊顿 1.5 4.1 36x46

荷兰莱顿 12 4.2 25x35

新西兰皇后镇 2.9 2.5 52x40

美国肯特兰 6 4.4 25x30

美国海滨镇 0.5 2.2 80x50

美国洛克和特 1.4 5.6 55x55

资料来源： 笔者根据谷歌地图测量数据及网络资料整理自绘。

采取了职住一体的功能混合模式。同绕站点周边打造面向区域的高铁休闲社区，借助城市窗几，展现有张家港生态特色的

柄居环境。启动城市建设的转型和升级，职住一体、商住结合、体现自然及文化特点的活力环境。

亲水可达的公共空间设计，突出小镇特色。串联现状水系，形成水环，以水环沟通每个小镇，在水系交汇处，适度放大水

面，形成水街的空间形态，塑造特色景观．打造每个小镇的活力中心。小镇中心主广场的长宽大多在 50—80m，不追求大广场。

保留现状田园水系肌理，结合现状村落，打造一个风貌拙朴、充满野趣的田园生活小镇。
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2．4 生活方式转变：由城市快生活向小、镇慢生活转变

多样化的用地模式使人们更倾向于步行解决日常生活所需，这是典型的“小镇”生活方式，因此在本次规划中，将学校、

社区服务的便利设施、幼儿同、亲子活动设施、社区级的文化活动设施等布置在社区 10—15min 步行距离范围内，增加住房的

多样性供给，兼顾多种家庭结构、经济水平和年龄层次人群的需求，有利于更多的资源共享和社会交往，鼓励更多的康体活动。

规划中注重慢行空间的塑造，通过伴行绿道(干路)、自行车慢环以及步行慢道串联特色的慢行节点，塑造让人能够慢下来

的慢生活空间。在通往目的地的路线上设计普遍可达的步行环境，设置清晰安全的过街标识、可由行人启动的交通信号灯，以

及充足的街道照明灯。在青年社区及中心区中，可考虑轮椅和滑板、溜冰鞋等需求，设置无障碍坡道等设施。利用稳静化措施

提高步行环境的整体安全性，包括减少机动车道数量和宽度、增加地面标识、营造中心岛以及设置限速装置等。
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整合大范围地区的步行系统和开放空间．贯穿联通，营造慢行节点，梳理通向公同和开放空间的步行和自行车路径，提高

其可见性、安全性和舒适度，使居民可以在 lOmin 步行距离范围内从住处或工作场所能够到达开放空间。在公园设计中，设置

鼓励积极生活方式的场所和设施，慢跑径、游戏场、运动场等，并设置相应的服务设施如洗手间、直饮水处等。考虑服务人群

的文化偏好，为所有年龄层次的人群提供运动的场所和机会。

3 结语

未来长三角高铁将趋向高度网络化，沿线将迎来高铁地区建设热潮，而国外经典的“三圈层”理论模型是否适用于国内县

级单元高铁地区的发展？对于县级城市来说，正面临经济下行压力加大，用地从快速扩张转向精明增长；既有产业路径受阻，

新经济成为新的发展动力；居民消费观念转变，更加注重幸福宜居等三个方面的发展趋势，需要遵循其发展规律，科学认识高

铁站的价值属性。

本文以张家港高铁地区发展为例，探索县级城市高铁地区的发展路径，提出了县级城市高铁地区正在南大城市模式即打造

高铁商务新城向突出本土和新经济优势的特色小镇功能转变、由高强度开发向适中强度转变、由城的尺度向镇的尺度转变、由

城市快生活向小镇慢生活转变。因此，在县级城市的高铁地区规划与建设过程中，应避免使小城市的高铁地区陷入到盲目追求

大城市建设模式的方式中去，应该因地制宜、适宜区域发展趋势，建设更具特色、强度适中、尺度宜人、适应本地生活方式的

高铁地区。

注释

①新华网。http：//news．qq corn/a/20160305/021672．htm

②高铁新城调查：趋势还是陷阱？http：//ep．aper．21jingji．co．_l，html/2015 一 l 1/23/eon—tent 一 26470．htm

③凤凰网。http：//hb．ifeng．corn/a/20170214/5384570 0．shtml

④新浪网。http：//finanee．sina．eom．cn/roll/2017—05一 10/doe—ifyfeevz0777439．Shtml
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