
106 | 城市研究

Relations between Function Distribution and Vitality within Railway Station 
Areas from Perspective of Station-City Synthetic Development: Case Studies 
on Four Principal Chinese Stations

站城协同导向下铁路客站地区的功能分布与活力关联
——以中国4个特等站为例

杨森琪   张灵珠   庄  宇    YANG Senqi, ZHANG Lingzhu, ZHUANG Yu

在站城协同发展导向下，为精细化探究铁路客站地区各类城市功能的布局及其与城市活力的关联，并对比处于不同发展阶

段的站区的异同，以我国4个特等铁路客站地区为例，借助POI数据、人流量数据等展开定量研究。发现新老站区功能分布的

共性，即密度最高的3类功能是商业、办公和公共服务，密度最低的功能是居住，且公共服务功能的空间分布与商业功能关联

密切。新老站区的差异体现在老站站区商业功能更完善，新站站区办公和商业功能均衡发展。空间结构上，老站形成了以商

业功能为主导的发展轴线并串联起车站，而新站周边的功能组团多呈散点分布，相互之间、与车站间均缺乏功能联系。此外，

商业、办公两类功能对街道活力起重要作用。最后根据新老站不同现状，提出各自适宜的更新发展策略。

From the perspective of station-city synthetic development, this paper explores the distributions of urban functions in railway station areas 

and their relations with urban vitality, comparing the similarities and differences between the newly established railway station areas and 

the old ones. Taking four Chinese railway stations as examples, this paper develops a quantitative analysis based on multi-source data, 

represented by POI data and pedestrian flow. Similarities of function distribution are found as the commercial, office, and public services 

being of the highest density while the residence being of the lowest. The distribution of public service is closely related to the commercial. 

The commercial function in the old railway station areas is more complete than the new ones while the new ones keep a balance between 

commercial and office functions. In terms of spatial structure, the old station areas have developed a commercial-centered axis connecting 

the station building. However, function clusters around the new stations are sparsely scattered, lacking connections among themselves 

and with the station building as well. Additionally, commercial and office functions greatly influence street vitality. Considering the 

situations of the new and the old station areas, different redevelopment strategies adaptive to them respectively are put forward.
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0   引言

随着铁路枢纽车站的建设数量快速增长，

作为对城市空间的功能结构有重大影响的大

型基础设施，面向未来的枢纽车站需要通过平

衡交通节点和城市公共场所两种职能，来达到

与周边城市区域的协同发展[1]。站城协同开发

的理念在以荷兰、日本、法国为代表的国家中

得到更早而广泛的应用[2]115，而国内因为受到

政策理念等因素影响，站城发展中尚缺乏一体

式的合理规划，呈现出站与城功能割裂、各自

为政的态势。面对城市结构待优化、土地价值

待激发的迫切需求，站城协同发展理念愈加

受到重视。2018年国家发改委等三部委与中

国国家铁路集团联名出台《关于推进高铁站
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周边区域合理开发建设的指导意见》，之后各

省陆续出台相关规定，表明对车站建设和土地

综合开发同步规划的倡导。站城协同的发展理

念，不仅引导了高铁主导的新客站地区的开发

建设，也为建成时间较长的老客站地区的优化

更新提供了解决思路。

对于铁路客站地区多元功能的研究，研究

范围已由站房内部空间转向与城市接壤的外

围空间及更大尺度的功能系统[3-4]，研究对象也

由车站承担的单一功能转向多样的城市功能

与车站的联系[5-6]、演化趋势[7-8]以及各种功能

要素间的组织方式[9-10]。既有研究普遍采用定

性的研究方法，即学者凭借现场调查与经验判

断进行功能属性的划分与评价。但由于缺乏客

观有力的数据支持，不仅耗时耗力还可能与实

际状况产生偏差。

城市大数据研究的兴起，为城市结构测度

及空间绩效分析提供了更精细化的定量研究

途径。其中地图兴趣点数据（POI）凭借其高

细粒度，被广泛应用于城市功能的分区识别和

演化研究。对于铁路客站，有研究利用POI数据

来分析站区的商业空间发展[11]，但是尚缺乏综

合考虑多种城市功能的系统化研究。而位置数

据（LBS）能够反映区域的实时人流量，在城

市整体尺度上用以研究人口时空变化[12]和使

用活力[13]40-41。区域和街道尺度上，有研究着眼

于区域内的特殊要素，通过位置数据分析特殊

要素与活力间的联系，例如针对历史保护区[14]

和轨道交通站周边[15]的诸多研究。但同样作为

含有铁路车站这一特殊要素的站区城市片区，

尚缺乏对其实际使用活力的评析，更鲜少有研

究探讨在车站不同影响范围内活力与功能之间

的联系。目前已有的实证研究大多为国外优秀

站城案例的总结提炼，尚缺乏对国内案例现状

与问题的系统化梳理，个案研究多为定性分析，

缺乏客观量化的深度认知。这很可能导致在优

秀经验总结和我国特色化应用中出现断层。

在上述背景下，本文根据发展阶段不同，

选取国内4个特等铁路客站地区作为案例，通

过对比分析探究新老站区发展现状的异同。利

用POI数据、人流量数据等对站区范围内的城

市功能及其与活力的关联展开实证研究。在区

域尺度上，探索站区内6大类城市功能的容量

配置、分布特点和彼此间的关联。而在更精细

的街道尺度上，一方面通过街道功能密度分析

站区整体发展状况，另一方面通过街道功能类

型探讨车站影响下产生的特定街道功能结构。

此外，本文还将结合位置数据探讨站区内街道

功能与使用活力间的关系。借助多元数据的量

化分析，试图发现我国铁路客站地区内城市功

能发展的规律和差异，了解现存功能结构的问

题，并对处于不同发展阶段的车站地区的城市

功能更新提出发展策略。

1   案例选取与研究范围

ଣՈ҆ࠄ   ���

作为我国最高级别的铁路车站，特等站规

模大、流量高，势必与其周边城市片区的发展

产生强烈交互作用。为对比不同发展阶段的站

区中城市功能布局与活力的异同，本文选取我

国新旧2类客运站案例，车站离市中心距离较

近，按建成年代分别历经10年和30年的发展时

间。南京南站和上海虹桥站为2010年前后建成

的新枢纽站，而广州东站、武汉汉口站兴衰史

已有百年，在20世纪90年代分别迁至现今的场

地并定名，之后经过数次更新改造。案例其余

信息如表1所示。

���   ू९ਸ֠

基于圈层理论[2]106-115中对车站影响区的

划分，综合考量对步行出行耐受时间及步行速

度的既有讨论[16-17]，本文选取以车站为核心周

边500 m、1 000 m的区域展开研究，这个范

围能够从人本尺度感受到站与城之间的强烈

交互作用。受圈层理论影响，传统研究中对站

区范围的划定大多是以不同的服务半径划分

圆形圈层，或结合道路边界进一步增减某些地

块。但实际上由于道路的曲折、通断等因素，简

单的几何圈层会与实际可达范围有很大偏差，

造成对车站服务范围的误判。为获得更精确的

研究结果，本文基于处理好的客站地区步行路

网，采用网络分析工具得到以车站出入口为起

始点时，步行500 m和1 000 m的实际可达区

域作为研究范围，在下文分别称为核心区和外

扩区。

2   数据来源与处理

（1）步行路网

路网基础数据来源于Open Street Map地

图，由于研究所需是步行街道网，因此在原始

路网数据的基础上对照街景、实景照片等进行

调整简化，排除了设置门禁影响公共使用的道

路，例如封闭小区内部道路等，并补充了天桥

等连接性要素。

（2）POI数据

POI数据爬取自高德地图，原分类标准包

含大、中、小3类，分类复杂且有重复现象，但每

小类均有编码便于后期处理。本文根据6类与

城市的发展活力密切相关的功能属性（消费、

就业、居住、服务、休闲、通勤）对原始POI数据

进行重分类，依据高德地图编码①爬取汇总，最

终6大类功能如表2所示。

（3）位置数据

位置数据爬取自腾讯宜出行人流量数据，

其空间精度为25 m，更新频率为1 h[18]。为兼顾

工作日和周末全天候的不同情形，分别在2020

年6月2日（周二）和6月6日（周六）的相同

表1  4个案例的基本信息

Tab.1  Basic information of four cases

资料来源：笔者自制。

⧖䍟㘜⧧ 建⧪㬒间 ⶥ造㶋⧪㬒间 单日䔏高㋮流量/㶓人 䍟台规㚄 ⧖䍟㉁市中心的㉁㏌/Nm

⺄䐾Ⰼ䍟 1988年 2006年 15 7台14㼀 3

㹅⼛⼛㋻䍟 1991年 2010年 17 18台20㼀 5

南㈊南䍟 2011年 ᱋ 17 15台28㼀 10

上海⽈㣦䍟 2010年 ᱋ 33 16台30㼀 16

①高德POI分类编码表可在高德开放平台获取（https://lbs.amap.com/api/webservice/download）。注释：
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时段（9: 00—21: 00）每隔3 h进行爬取，并

对2 d的数据取均值后求和得到单日站区范围

的人流量总值。

���   ू९思૨

本文在区域和街道2个尺度层级上对站区

范围内的功能分布特点进行定量研究。区域尺

度上基于以车站为中心的核心区（500 m）和

外扩区（500—1 000 m）的功能差异。其一是

统计总量得到各类功能的配比规律，其二是用

核密度分析法②探析6大类功能的空间分布特

点。街道尺度上则是基于步行路网，由站区内

路网功能属性反映该城市片区的发展状况，探

索在车站影响下站区路网是否产生特定的功

能配置，并对街道功能类型进行划分。

此外，位置数据作为空间活力的外在表征，

本文借助其探索站区内街道功能类型与使用活

力间的关联，能对以打造“高活力地段”为目

标的站城一体式功能规划有一定指导意义。

���   ੪ଳԅਈ的୏ԗӣߤ

距离一个功能点最近的街道最易被其使

用，街道的功能属性由此产生。据此本文采用

近邻分析法③，将所有POI点关联至距离最近

的步行路网上，以此作为街道功能分析的基础

数据。笔者从3个层次对街道功能展开定量分

析。①POI密度体现街道发展程度。根据路网关

联到的POI密度可以看到站区整体发展现状与

问题。②发展最好的街道最能代表站区特有的

街道功能结构和未来发展趋向。提取上一步分

析中POI密度最高的部分街道，分析这些街道

的空间分布、功能配比、街道与车站的空间关

系。③对所有街道进行功能类型划分。可得到

站区内街道的功能类型地图。作为下一步活力

分析的基础。

3   研究结果

���   Ԛֿؾ度的ԅਈӣࢵ٢ࣔ

3.1.1    功能总量与配比趋势

站区功能密度表（见表3）显示新站案例

（上海虹桥站和南京南站）和老站案例（广州

东站和武汉汉口站）的整体功能发展呈现不

同态势。2个新站核心区和外扩区的面积都优

于老站，但2个老站的POI总密度则明显优于2

个新站，反映老站的功能发展更完善。

从6大类功能密度来看，4个案例共同点

是：商业、办公、服务3类功能密度最大，居住

功能密度最低。从核心区到外扩区，服务功能

均大幅下降，居住功能少量增长。2个老站案

例呈现不同的功能类型主导，广州东站在两

级站区范围的商务办公功能密度较其他案例都

明显领先，武汉汉口站则是商业功能优势明显。

3.1.2    细分功能的分布关联

图1显示了4个案例中6类功能在两级站

区范围内的空间分布态势。直观可见2个新站

在解决铁路割裂城市的问题上效益显著，两级

可达范围以站房为中心均衡地向四周拓展。相

比之下，2个老站的可达范围都偏向一侧，铁

路对城市空间的割裂影响明显，尤其是武汉汉

口站北侧受阻隔最严重。这一方面得益于新站

在各个方向均设置有出入口，更关键的是合理

的路网规划扩大了站区可达范围。

从6类功能的空间分布和联系可知：

（1）商业购物功能方面，2个老站核心

区和外扩区绝大部分被覆盖，整体联系性优

于2个新站，而新站商业覆盖度不及前二者，

且核心区内商业空间的热点还是集中于站房

内部。2个老站的区别是武汉汉口站商业热

点区为外扩区一侧，但广州东站商业热点区

集聚于核心区内站房周边，并向外延伸。2个

新站的商业热点区分布也有差异，上海虹桥

站商业空间在站房内及核心区边界处聚集最

高，东西两侧由中间站房区域相联系。南京南

站商业空间则呈现散点分布，热点区都濒临

外扩区边界，包含站房在内的4个商业热点组

② 核密度分析法用于计算要素（点或线）在其邻域中的密度，可在ArcGIS平台完成。

③ 近邻分析工具可计算一个要素类中各点与另一要素类中最近的点或线要素之间的距离，并返回最近要素的信息。

注释：

表2  重分类的功能与编码对照表

Tab.2  Reclassified functions and corresponding POI code

资料来源：笔者自制。

⹇能⫔类 ⹇能㭕性 ⹇能子类 高⭣编㕌

㩭䄖⹛物 㼜Ⳳ
⤮䅜ⴟ㹒 50000
⹛物ⴟ㹒 60000
䓂㯿ⴟ㹒 100000

㩭㹒办公 ㈮䄖 公㯟㡔䄖 170000
㩭㹒䓂䍍᱋㩭㹒㾕䓷㔆 120201

䓂䍍㾂区 ㈴䓂 㩭㹒䓂䍍᱋䓂䍍区 120300

公⹓ⴟ㹒 ⴟ㹒

㪛活ⴟ㹒 70000
䄞㑧⡄ㅂⴟ㹒 90000

公⹓设㬊 200000
科ㅭ文⿐ 140000

金㦻⡄㻶ⴟ㹒 160000

㡜⧖ⴟ㹒�㡜⧖㸍㾿 010000，
030000

䊬动㾾㻱 㾾㻱
ⴈ㈑㘜㬅 110000

体䈞㾾㻱ⴟ㹒 80000
交㵉设㬊 㵉㣻 交㵉设㬊ⴟ㹒 150000

表3  站区功能密度表

Tab.3  Function density in railway station areas

资料来源：笔者自制。

ⳗ㸈 㳖目
➙㏞㘜⧧

⺄䐾Ⰼ䍟 㹅⼛⼛㋻䍟 南㈊南䍟 上海⽈㣦䍟

核心区
（500 m）

㘇〞/Nmý 0.64 0.43 0.86 0.92
P2I总㗽度/（⷗/Nmý） 1 564 1 272 365 564

ⷘ类P2I㗽度/
（⷗/Nmý）

㩭䄖⹛物 684 695 116 259
㩭㹒办公 425 237 103 54
公⹓ⴟ㹒 247 216 114 139
䓂䍍㾂区 25 5 1 0
䊬动㾾㻱 67 21 6 18
交㵉设㬊 116 98 24 93

㶃㎊区
（500᱋1 000m）

㘇〞/Nmý 1.32 1.14 1.88 1.67
P2I总㗽度/（⷗/Nmý） 1 415 1 098 437 381

ⷘ类P2I㗽度/
（⷗/Nmý）

㩭䄖⹛物 402 682 194 141
㩭㹒办公 690 189 139 144
公⹓ⴟ㹒 179 112 62 35
䓂䍍㾂区 37 38 7 2
䊬动㾾㻱 43 24 12 21
交㵉设㬊 64 54 24 38
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团相互间联系性较弱。这一现象可通过2个老

站具有更接近城市中心的区位优势与地租理

论来解释。

（2）商务办公功能方面，2个老站依然在

整体上分布更均衡且联系性好，而新站则是产

生了更多集聚热点区。例如上海虹桥站的办公

空间热点集聚于西侧，集聚面积是4个案例中

最大的，体现其商务职能的重要性。

（3）公共服务功能的分布与商业功能相

关度最强，分部趋势类似。2个新站在核心区

内热点集聚在站房内部的趋势更加明显，是因

为站房内集中配置了公共设施、金融服务等，

相比之下周边城市片区的配套服务类功能还

未像老站一样全方位发展。

（4）运动休闲功能的分布体现出区域规

划中的重要发展轴线。例如广州东站集聚于南

北向城市中轴两侧，武汉汉口站集聚于东西向

的发展大道两侧，上海虹桥站则集聚于西侧核

心区。南京南站的运动休闲功能发展较弱，还

未形成明显的体系。

（5）居住功能方面：2个老站周边居住功

能更多，大多分布在外扩层。2个新站研究范

围内居住功能很少。

（6）交通功能方面：广州东站、武汉汉口

站、上海虹桥站的覆盖面广泛并且热点均衡，

相比之下，南京南站在两级站区范围内数量都

明显低于其他三者，空间上交通功能和车站产

生联系的部分主要是东西2个方向，外扩区大

多数是低密度的散点分布，体现出现阶段交通

功能的发展依然是依托车站本身，周边发展尚

未成系统。

���   ੪ଳؾ度的ԅਈӣࢵ٢ࣔ

3.2.1    站区街道的发展结构

站区街道系统的功能密度（见图2中橙

色线）体现了街道空间的使用率和发展状况，

可反映出站区城市的现状发展结构与待改进

的街道位置。发展较好的街道有广州东站南北

向轴线、武汉汉口站东西向轴线、上海虹桥站

西侧区域，而南京南站除了西侧组团和车站四

周一圈道路间存在联系，其他周边功能集聚的组

图1　6类功能核密度图

Fig.1  Kernel density of six types of functions
资料来源：笔者自绘。
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团和车站间、组团彼此之间，都缺乏较高功能密

度的街道进行联系，即使用率高的街道区域彼此

间脱离。可见南京南站的站房依然是传统的内向

性交通体模式，周边城市区域呈现出自立核心、

单独发展的态势，南北向街道需要加强功能。

同时，图2还反映出国内站区规划的一个

普遍问题：站前广场的低使用率和空间割裂，

尤其以新站为典型。核心区内街道功能密度分

为3层：站房四周最高（站房内部功能配套较

完备），站前广场很低，站前广场和核心区边界

这一范围内又重新升高。这一问题在新老站中

有不同体现，新站中主要是阻碍了车站和城市

的连接，在老站中则是对广场两侧的城市空间

产生隔阂，例如武汉汉口站东西两侧的割裂。

广州东站是4个案例中态势较好的，因为站前

广场采取了立体多基面策略，能够平衡疏散要

求和城市功能。

采用几何断点法将上述街道功能密度分

为低中高3类，提取密度为高的一类街道研究

其详细功能配比，并在图2中以饼图形式标注

出来。由图2可见：即使站前广场产生阻隔，2

个老站依然形成以商业功能主导的连贯发展

轴线，串联起车站并向周边拓展。例如广州东

站从车站西侧向南延续，武汉汉口站为东西向

延续。而2个新站中功能密度高的街道大多分

布于外扩区，形成商业办公为主的混合功能组

团，例如虹桥站西区和南京南站西区、东南区。

组团自身功能配置较完善，但和车站之间依然

关联不强，尚未达到一体式发展。

3.2.2   站区街道的主导功能类型

参考郝新华[13]40将地块属性赋予街道的

方法，本文中街道的主导功能类型依据连接到

街道上的所有POI类型决定，连接原则为最近

距离。若某一POI类型的比例占连接到的所有

POI的50%以上，则该功能为街道主导功能。当连

接到街道上所有类型POI的比例均没有超过50%

时，街道为3种及以上功能混合型，各占50%的2

种功能混合的街道定为两两混合型。其他未连接

到POI的街道属性不明确，以下不作讨论。

由不同主导功能类型的街道占比（见表4）

发现：4个案例中除了商业、商务型街道，其他

单一功能街道和2类混合型街道的相对比例都

是一致的。2类混合型街道占比均在1/4—1/3

之间。新老站的差异主要体现在商业、办公两

类功能街道的比例：2个老站（广州东站和武

汉汉口站）呈现商业主导，商业型街道占比均

超过所有街道的1/3。2个新站（上海虹桥站

和南京南站）的商业和办公型配比则接近1:1。

另外，新站的交通型道路占比均大于老站。因

此在街道空间上，老站商业功能发展更完善，

新站站区发展则更注重办公和商业均衡，并且

街道承担起更多交通职能。

根据站区街道功能类型图（见图3），除了

街道功能结构印证了前述章节所述特点外，新

的发现是新老站混合型街道的空间形态不同，

尤其是3种及以上混合型街道。2个老站的混合

型街道大多是街区内部曲折街道，而新站多是

界定地块的长直街道。这是因为二者处于不同

的发展阶段，老站的小密路网更多，体现出小密

路网更容易发展为承载混合功能的街道空间。

���   ॻԚ੪ଳԅਈ与ࡴ力的৻系

图4展示了站区街道的单日人流量情况，

图2  站区街道功能密度与高密度街道的功能配置

Fig.2  Street function density and function allocation of high-density streets
资料来源：笔者自绘。

图3  站区街道功能类型图

Fig.3  Function types of streets in station areas
资料来源：笔者自绘。
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表4  不同功能类型的街道占比（单位：%）

Tab.4  Proportion of each type of functional streetč%Ď

资料来源：笔者自制。

⹇能类㾮 ⺄䐾Ⰼ䍟 㹅⼛⼛㋻䍟 南㈊南䍟 上海⽈㣦䍟
㩭䄖㾮 34.4 41.1 26.3 22.4
办公㾮 12.8 8.1 23.3 20.5
㈴䓂㾮 1.7 2.4 3.0 0.0
ⴟ㹒㾮 6.7 9.5 11.3 10.2
体䈊㾮 3.0 1.4 0.8 2.7
交㵉㾮 10.0 13.3 15.0 19.0

㑞㑞」⼰㾮 9.0 8.1 6.8 8.2
3种及䄵上」⼰㾮 22.4 16.1 13.5 17.0

人流量并不直接等同于使用活力，尤其在2个

新站中体现明显，核心区内人群活动频率最高

的区域是站前广场及车站出入口附近道路。考

虑到3.2.1中已揭示站前广场的功能密度较低，

可见新站核心区内的城市职能依然是站房为核

心的交通与疏散，尚未发展起更多元的城市功能

系统。2个老站街道整体使用活跃程度优于新站，

核心区内人群活动频率较高的街道不局限于站

前广场而是向外延伸，并且外扩区也已发展出与

站房区使用活跃程度相似的街道组团。

提取中高使用活跃度的街道在一定程度

上表征具有中高活力的街道，其功能配比（见

图5）显示：①中高活力街道中占比最大的3种

街道功能类型为商业、办公和混合型街道，其

中商业、办公型街道之和接近50%，即使不同

案例中二者配比不同，这2种功能仍共同为街

道活力带来近一半的贡献。②2个新站的服务

型、交通型街道相比于老站更具活力优势，与

表4中这2类街道在新站中更大的数量比例相

符合，反映出新老站的职能定位差异。③上海

虹桥站作为新站之一，4种单一功能街道和混

合型街道在4个案例中活力贡献均为最大，可

见其站区街道的功能发展最为高效成熟，在实

际使用中更能吸引人气。而具有相同发展时长

的南京南站，中高活跃度的街道中有最多数

量的未知属性街道，区域和街道功能还有待

更大强度、更精细地规划开发。

4   结论与讨论

基于站城协同开发理念和街道城市主

义，本文对我国大型铁路客站地区内的多样

城市功能展开实证研究。利用多元数据进行

量化分析，研究站区内功能的配置、空间分

布、发展结构及功能与活力的关联，并对处于

新老不同阶段的站区的发展问题有了更深度

的认知。综合4个案例的研究得到以下结论：

（1）新老站区的共性

从站区功能的数量来看，无论是站区核

图4  站区街道单日人流量图

Fig.4  Daily visitor flow rate of streets in station areas
资料来源：笔者自绘。

图5  站区内中高活力街道的功能配比

Fig.5  Function allocation of the middle/high-density streets in station areas
资料来源：笔者自绘。

心区（500 m）还是外扩区（500—1 000 m），

密度最高的3类功能均为商业、办公和公共服

务，密度最低的为居住功能。并且从核心区到

外扩区，公共服务功能均大幅下降，居住功能

少量增长。

从站区街道功能与活力的关联来看，中高

活力街道中占比最大的3种街道功能类型为商

业、办公和混合型街道，其中商业、办公二者对

活力保证起重要作用。

（2）新老站区的差异

从站区街道的功能类型来看，老站站区有

更完善的商业功能，新站站区发展则更注重办

公和商业的均衡，且街道承担起更多交通职能。

从站区功能的空间分布来看，新老站的差
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