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Spatial Distribution Characteristics of Hotels in HSR Station Field
高铁站区中酒店业的空间分布特征

张晨阳   杨  凯   戴一正   ZHANG Chenyang, YANG Kai, DAI Yizheng

酒店是高铁站区商务功能的重要组成业态，其选址有着灵活与自发的特点，因此能够较为准确地反映站区的发展现实，

研究酒店业态的空间分布特征对于验证站区空间规划理论有着重要的参考价值。提取南京站、北京站、北京西站、苏州

站、重庆西站和上海虹桥站6个站区的酒店位置信息，进行核密度分析和缓冲区分析，并与高铁站区的空间结构模型进

行比对。结果显示，酒店业在高铁站区有明显的产业集聚现象，且酒店在站区各圈层的数量特征符合高铁圈层结构模型

的预测；酒店业呈现出多核心的空间分布特点，并与站区等时交通圈有很强的相关性，这说明酒店的不均匀分布主要是

由可达性差异造成的；仅从等时交通圈的角度难以全面解释酒店的空间分布特征，酒店在旅游景点附近的集聚现象表

明，酒店分布同时受到站区场所价值的影响。

Hotel industry serves as an important part of business function in HSR station field, which can more accurately reflect the 

development realities of HSR station field because of its flexible and spontaneous siting. Therefore, the study of the spatial 

distribution characteristics of the hotel is useful for verifying the planning theory of station field. This paper extracts location 

information of the hotels in six station fields including Nanjing Station, Beijing Station, Beijing West Station, Suzhou Station, 

Chongqing West Station, and Shanghai Hongqiao Station, which is used for kernel density analysis and buffer analysis, and 

compared with the spatial structure model of station field. The results show that there are obvious hotel industry clusters in 

the station fields, and the quantitative characteristic of hotels in each ring of the station field accords with the prediction of the 

"3-ring" spatial structure model. The spatial distribution of the hotels presents a kind of multi-core structure which is strongly 

relevant to the equal time interval transportation circle in the station fields, proving that the uneven distribution of hotels is 

mainly caused by the different accessibility. However, it is difficult to fully illustrate the spatial distribution characteristics of 

hotels based on the equal time interval transportation circle, and the obvious agglomeration of hotels around tourist attractions 

indicates that the distribution of hotels is also affected by the value of place in HSR station field.

高铁站区；酒店业；空间结构；核密度分析；缓冲区分析；等时交通圈
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0   引言

高铁站区是城市中最具发展潜力的区域之

一，中心城区中的高铁站区是铁路交通功能与

城市功能高度复合的场所，而新城区中的高铁站

区则是城市的门户以及城市未来发展的引擎[1]。

相对于日本、法国和德国的建设现状，我国高

铁站区仍然存在着功能布局不合理、慢行体系

不友好、城市开发强度低等缺点；“高铁圈层理

论”“节点与场所模型”“点—轴发展模型”“站城

一体化发展”等站区规划理论是否符合我国高

铁站区的发展现状，是一个值得研究的问题[2]。

酒店业作为城市对外经济、文化、旅游交流

的窗口行业，是城市第三产业的重要组成部分，

酒店的分布也是城市地理学和商业地理学的传

统研究对象[3]。在大型高铁站区的空间范畴下，

酒店业是商务功能的重要组成业态，能够间接反

映站区交通运输、商务办公、会议展览、旅游休闲

等多种站区功能的发展现状；同时，由于酒店选

址的灵活性和自发性，酒店的空间分布受规划的

影响较小，受市场选择的影响较大，从而能更准

确地反映站区的发展现实。例如，苏州站北广场

两侧的换乘建筑原规划有大量酒店，但当前实际
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运营的只有6家，说明此处的城市开发并没有达

到预期的效果[4]。因此，可以将酒店的空间分布

特征作为研究大型高铁站区空间结构的切入点。

1   高铁站区的研究基础

1.1   高铁站区的空间结构模型

高铁站区的空间结构是站区规划、设计和

研究的重要议题，国内外学者提出多种站区空

间结构模型，用于描述或指导站区的规划建设，

其中有偏重空间形态的，也有偏重功能组织的。

从高铁站区的空间形态来看，有轴线式、

放射式、簇群式、方格网式、自由式等空间结构

模式。这些模式主要由站区地形、城市环境以

及火车站建设前的开发状况决定，反映了站区

的道路、绿化、水体、建筑群等空间要素的组织

形式[5]。从高铁站区的功能组织来看，有圈层结

构、节点与场所模型、ROD、HSR-OD、站城

一体化开发等空间结构模型。这类模型并不描

述具体的空间形态，而是通过研究站区的交通

集疏机制、旅客行为模式以及业态间的相互关

系，归纳出站区空间发展状态[6]。

圈层结构模型（"3-ring" spatial structure 

model）指的是由舒茨和波尔通过研究法国、德

国、日本等国家成熟的高铁站区案例，将高铁站

区的功能业态按照空间距离划分的“3个发展

区”。其中，第一圈层是以高铁站房为中心，0.8—

1.0 km以内的区域，以交通集散、站区商业、站区

商务等功能为主；第二圈层是0.8—1.0 km以外、

1.5 km以内的区域，是对第一圈层功能的补充

和拓展；第三圈层是1.5 km以外的区域，该圈层

的功能受到火车站的辐射影响，但功能的组成

与城市的其他区域没有明显区别[7]36-37（见图1）。

节点—场所模型（node-place model）由

贝托里尼[8]9提出。该模型将站区的价值分为铁

路站点带来的交通节点价值和站区本身的场所

价值，两种价值均对站区内的功能产生影响，一

个站区能够健康发展的关键是要使两种价值处

在平衡的范围中[9]（见图2）。

我国学者李蕾等 [10]和姚涵等 [11]8-10在TOD

（transit-oriented development）模式的基础

上分别提出ROD（rail-oriented development）

模式和HSR-OD（high-speed railway oriented 

development）模式。这两种模式的研究对象

是我国的综合性铁路交通枢纽站区，通常综合

了铁路交通、城市轨道交通、城市公交和公路

交通等多种交通形式，因此ROD和HSR-OD将

铁路接驳交通放在了和铁路交通同等重要的

地位，强调城市内外两种交通对站区的综合影

响。除此之外，ROD和HSR-OD还关注站区和

城市中心区的协同发展机制（见图3）。

上述4种空间结构模型中，圈层结构模型

为站区酒店分布研究确立了研究的范围和分

区，节点—场所模型则提示对酒店业影响的

因素来自站点和城市两个方面，ROD模式和

HSR-OD模式表明铁路接驳交通同样会影响

酒店的选址，本文将验证这些观点是否准确。

1.2   高铁站区空间结构的影响因素

高铁站区有多种差异很大的空间结构类

型，这影响了酒店的分布情况。为了获取尽可

能全面的研究样本，排除特殊情况对研究结果

的干扰，需要先厘清对高铁站区空间结构产生

影响的主要因素[12-14]。

（1）与城市建成区的相对位置。高铁站区

按照与城市建成区的相对位置可以分为中心型、

边缘型和郊区型。这3种类型的开发强度、路网密

度和主要业态类型都有很大差异；从站区的空间

结构来看，中心型站区倾向于同时向铁轨两侧发

展，边缘型站区倾向于背向城市中心区发展，郊

区型站区倾向于朝向城市中心区发展。

（2）高铁站区开发历时。高铁站区空间的

建设范围、建设强度和结构完整度与站区开发

历时的关系十分密切，例如新建成的杭州东站

站区和重庆西站站区，存在站区开发面积小、

配套产业薄弱、城市结构片段化等问题。

（3）站前广场数量与关系。火车站依照站

房与铁轨的相对位置关系，可以分为线侧式、线

下式和跨线式等类型，不同的类型影响了站前

广场的数量和相对关系。线侧式的火车站只有

一个站前广场，例如北京站，站区通常在站前广

场一侧单侧发展；线下式和跨线式则可以在站

房两侧分别建设一座站前广场，实现站区的双

侧发展，但是不同站区两个站前广场之间的关

系也有不同。例如上海站的地下人行流线与地

铁乘车流线冲突，方向性不明确，南北广场之间

的关系比较弱，可以视为双侧独立发展；苏州站

则因为有一条笔直宽阔的地下通廊，两侧广场

之间的关系比较强，可以视为双侧关联发展。

图1  圈层结构模型

Fig.1  "3-Ring" spatial structure model
资料来源：根据参考文献[7]37改绘。

图2  节点—场所模型

Fig.2  Node-place model
资料来源：根据参考文献[8]202改绘。

图3  HSR-OD城市空间发展模式

Fig.3  High-speed railway oriented development model
资料来源：参考文献[11]8。
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（4）开发面积限制。受地形因素的影响，不

同的站区可开发面积有很大不同，这也造成了站

区空间结构的区别。例如南京站北侧为红山，南侧

为玄武湖，可开发面积受到严重挤压，站区呈现出

带状发展结构；重庆西站背靠连绵的中梁山山脉，

因此只能在东侧单侧发展；德国的柏林新中央火

车站由于南侧有平行于铁轨的施普雷河，出现了

顺着铁轨方向伸展的空间结构；北京西站地形限

制条件较少，其各方向的发展状态比较均衡。

1.3   研究案例地选择

基于上述分析，选择南京站、北京站、北京

西站、苏州站、重庆西站和上海虹桥站6个特等

站或一等站的高铁站区作为研究的案例地。这

6个站区的类型比较全面，各自都有其不同的

典型性，例如上海虹桥站是空铁联运站区的代

表，北京站是老式线侧式火车站站区的代表，

苏州站是典型的老城边缘站区。因此这6个站

区的数据具有较高的统计学价值，可以避免单

一的样本类型造成研究结果的偏差（见表1）。

1.4   研究数据的获取

为了批量化地收集与处理站区酒店数据，

本文采用数据爬取技术和ArcGIS平台相结合

的方法，其基本步骤如下：

（1）依托百度地图Web服务API的圆形区

域检索功能，以各站区坐标为圆心，2 000 m为

半径（上海虹桥站为空铁联运站区，以4 000 m

为半径），利用Python的requests模块获取各高

铁站区一定半径范围内的酒店POI数据，获得

的数据主要是酒店的名称和经纬度。

（2）百度地图所采用的坐标系是在GCJ02

坐标系基础上再次加密生成的，因而需要对其

经纬度坐标进行数据还原，通过xGeocoding软

件完成坐标纠偏处理，获得正确的坐标数据。

（3）将酒店POI数据与高铁站数据导入

ArcGIS建立空间数据库，并进行可视化处理。

2   基于圈层范围的酒店分布分析

为了验证圈层结构模型在我国大型高铁站

区中的适用性，并揭示酒店业态在空间上的分

布情况和聚集程度，研究对案例中的酒店业态

进行核密度分析，并与圈层范围进行比对（以

0—1 km半径为第一圈层，1.0—1.5 km半径为

第二圈层，1.5—2.0 km为第三圈层）[15]（见图4）。

核密度分析结果显示，站区内的酒店分布

呈现出明显的集聚特征，除上海虹桥站以外的5

个站区中酒店集聚强度最高的点均位于第一圈

层，证明圈层结构模型对功能分区的判断是正确

的；但酒店的集聚热点区分布较为混乱，产生了

一个主核、数个次核的结构特点，各站区的热点

区形态并不相近，规律性较差。其中上海虹桥站

由于是空铁联运的综合枢纽，其影响范围比单一

的高铁站更大，因此扩大了虹桥站的研究范围；

虹桥站东侧为虹桥机场，占据了大量用地，因此

半径2 000 m内的酒店几乎全部都在站区西侧，

而在半径2 000 m外，酒店的分布数量快速上升，

大部分的酒店在2 000—3 500 m的范围内集聚。

为了进一步分析站区内酒店分布的总体

特征，将6个站区中各圈层酒店的个数和密度

进行统计，统计结果如下（见表2）。

（1）酒店分布最多的是第一圈层，占到总

数的49.7%，其次是第三圈层占26.8%，最少是第

二圈层占23.5%，证明酒店分布呈现出在第一圈

层集聚的趋势，符合圈层结构模型的宏观判断。

（2）考虑到3个圈层的面积并不相同（第

一圈层3.14 km²，第二圈层3.93 km²，第三圈层

5.50 km²），从酒店密度的数据来看，酒店分布

呈现出从第一圈层向第三圈层递减的趋势，且

第一圈层的酒店密度接近整个站区平均密度

的两倍。

（3）第二圈层与第三圈层的酒店密度区别

并不显著，有3个站区第二圈层的酒店密度高于

第三圈层，而另外3个站区的酒店密度则相反。

这说明酒店并不是第二圈层的优势业态。

表1  案例地影响因素情况表

Tab.1  Influencing factors of study cases

资料来源：笔者自制。

案例地 与城市建成区相对位置 原址建成时间 现状建成时间 站前广场数量与关系 开发面积限制
南京站 中心站 1968 年 2014 年 2 座，关系不紧密 限制极大
北京站 中心站 1903 年 2004 年 1 座 限制较小

北京西站 边缘站 — 1996 年 2 座，关系不紧密 限制一般
苏州站 边缘站 1906 年 2010 年 2 座，关系紧密 限制较大

重庆西站 郊区站 — 2018 年 1 座 限制极大
上海虹桥站 郊区站 — 2010 年 1 座 限制较大

a 南京站

d 苏州站

b 北京站

e 重庆西站

c 北京西站

f 上海虹桥站

图4  案例地酒店核密度分析

Fig.4  Kernel density analysis of hotels around study cases
资料来源：笔者自绘。
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3   基于站区其他要素的酒店分布分析

上节分析的是站区中辐射能力最强的要素，

即高铁站点，对酒店分布的影响。为进一步分析站

区中其他要素对酒店分布的影响机制，笔者选取

了城市高等级路网、地铁站点和旅游景区这3种

重要的空间要素，采用缓冲区分析的方法，研究这

3种要素与酒店分布之间的关系[16-17]（见图5）。

3.1   酒店分布与高等级路网的相关性分析

本文使用高德地图API平台的自定义地图

模块，将模块中二级及以上等级的公路组成的高

等级路网作为缓冲区分析的条件，缓冲半径设置

为100 m。选择二级公路（大致对应城市次干路）

作为分界线是因为一级及以上公路过于封闭，出

口较少，与城市关系不够紧密；而三级及以下公路

的路网则太过密集，其缓冲区面积占站区总面积

的比例过高，不适合分析酒店的集聚分布现象[18]。

分析结果显示（见表3），不同站区的酒店

与高等级路网的相关性差别很大；南京站区、

北京站区、北京西站区中的酒店均有较明显地

沿高等级路网集聚的现象；苏州站、重庆西站

和上海虹桥站则没有类似的集聚现象，其中上

海虹桥站高等级路网缓冲区中的酒店密度甚

至低于站区整体的酒店密度。

统计来看，6个站区的高等级路网缓冲区

内的酒店密度是站区整体酒店密度的1.16倍

（上海虹桥站缓冲区的面积很大，有16.9 km²，

拉低了统计的平均密度），但若考虑到部分站

区有数量可观的不可开发酒店用地（例如山

体、湖泊、交通用地等），这个倍数并不显著，即

酒店分布与高等级路网的相关性不强；重庆西

站和上海虹桥站的缓冲区分析图显示，酒店虽

然不在高等级路网100 m缓冲区的范围之内聚

集，但大多分布在与高等级路网衔接的城市支

路上，也显示出沿高等级路网分布的趋势。

3.2   酒店分布与地铁站点的相关性分析

由于站区内地铁站点比较密集，若采用

TOD理论的400—800 m作为缓冲半径，则覆

盖了太大的面积比例，不适合分析酒店在地

铁站点周边的集聚状况；因此适当缩小研究范

围，以150 m（2 min步行距离）和300 m（4 

min步行距离）作为两个层级的缓冲半径。

分析结果显示（见表4），不同站区的酒

店与地铁站点的相关性也有不同；南京站区、

北京站区和苏州站区中的相关性较强，而北京

西站和上海虹桥站中则没有明显的相关性。从

统计结果来看，6个站区的地铁站点缓冲区内

的酒店密度是站区整体酒店密度的1.56倍，酒

店分布与地铁站点布局呈现出较强的相关性；

150 m缓冲区内的酒店密度略大于300 m缓冲

区内的酒店密度。这说明距离地铁站越近的区

域，酒店分布越密集。

3.3   酒店分布与旅游景点的相关性分析

在高德地图API平台选取“景区”的要素

边界，并以200 m为半径做缓冲区分析。分析结果

显示（见表5），所有站区（上海虹桥站区没有旅

游景点，故排除在外）旅游景点缓冲区内的酒店

密度均高于各自站区的平均密度；而5个站区缓

冲区内酒店的总体密度是站区酒店整体密度的

2.19倍，表明酒店与旅游景点的相关性较强。

3.4   酒店分布与等时交通圈的相关性分析

为综合分析酒店分布与站区交通之间的关

系，本文将站区范围进行50 m×50 m的栅格化

处理，并通过百度地图API的Python Excel模块，

以车站各出站口为起点，以每个栅格中心附近

的POI点为路径终点，获取以城市轨道交通和步

行交通为主的综合出行方式通过路径所需的时

间，在ArcGIS中进行可视化处理，并对缺少POI

点的栅格进行补充上色。笔者以10 min的出行

范围作为第一圈层，16 min的出行范围作为第

二圈层，并分析两个圈层与酒店分布状态间的

相关性[7]38，[19]。其中重庆西站和上海虹桥站因2 

km半径范围内没有延伸出去的轨交站点，且酒

店数量过少，因此暂时不做分析（见图6）。

表2  各圈层酒店个数统计表

Tab.2  Statistics of the number of hotels in "3-ring"

资料来源：笔者自制。

站区 第一圈层酒
店数 / 个

第二圈层酒
店数 / 个

第三圈层酒
店数 / 个 合计

南京站 48 42 24 114
北京站 81 19 15 115
北京
西站 55 32 30 117

苏州站 52 20 35 107
重庆
西站 17 8 20 45

上海
虹桥站 9 3 17 29

平均 43.7 20.1 23.5 87.8
密度（个
/km²） 13.9 5.3 4.3 7.0

a 南京站

d 苏州站

b 北京站

e 重庆西站

c 北京西站

f 上海虹桥站

图5  案例地缓冲区分析

Fig.5  Buffer analysis of study cases
资料来源：笔者自绘。
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表3  酒店在高等级路网缓冲区的分布数据表

Tab.3  Distribution of hotels in the buffer zone of high-
grade road network

表4  酒店在地铁站点缓冲区的分布数据表

Tab.4  Distribution of hotels in the buffer zone of the subway station
表5  酒店在旅游景点缓冲区的分布数据表

Tab.5  Distribution of hotels in the buffer zone of 
tourist attractions

资料来源：笔者自制。 资料来源：笔者自制。 资料来源：笔者自制。

站区 缓冲区内的
酒店个数

缓冲区酒店
分布密度 /

（个 /km²）

缓冲区酒店密
度与站区整体
密度的倍数

南京站 93 20.1 2.28
北京站 75 12.7 1.39

北京西站 56 14.9 1.60
苏州站 45 8.9 1.05

重庆西站 19 3.7 1.03
上海虹桥站

（4 km 半径） 49 2.9 0.88

总计 337 8.1 1.16

统计结果显示（见表6），酒店分布与等时

交通圈的相关性十分明显，4个站区的等时交通

圈中均有显著的酒店集聚现象。其中第一圈层的

酒店密度是28.3个/km²，明显大于第二圈层的酒

店密度，说明酒店更倾向于在第一圈层中集聚；

等时交通圈中两个圈层的酒店密度均显著大于

传统圈层结构中对应的酒店密度，说明等时交通

圈能够更为准确地描述站区的空间结构。

4   研究结论

本文分析了6个特等站或一等站的高铁站

区案例，这些案例均位于Ⅰ型大城市以上规模

的城市中。基于分析得出4点研究结论，但这些

结论并不一定适用于较小规模城市或较低等

级高铁站的站区研究。

（1）酒店业在高铁站区有明显的产业集

聚现象，证明高铁站区存在集聚经济的场所价

值；最强的集聚中心通常位于第一圈层，且酒

店在第一圈层的密度显著大于第二、三圈层，

符合圈层结构模型对高铁站区的功能分区。

（2）高铁站区酒店业的不均匀分布主要

是由可达性差异导致的。分析酒店分布与站区

内多种要素间的相关性，发现等时交通圈与酒

店分布的相关性最高。这说明以高铁站点为起

点的出行时间是影响站区酒店分布最重要的

因素，站区内步行交通和城市轨道交通的状况

影响了站区的酒店分布结构。

（3）酒店业在高铁站区呈现出多个集聚

热点区，相较于高铁圈层理论中单核心的圈层

结构模型，以等时交通圈为依据的一个主核、

数个次核的空间结构更能准确反映酒店的分

布特征。这说明站区的业态发展受到铁路交通

和接驳交通的综合作用，这也验证了ROD模式

和HSR-OD模式的合理性。

（4）在高铁站区范围内，高等级路网、地

铁站点、旅游景点等空间要素与酒店的空间分

布存在一定的相关性，但是不同站区中的相关

性相差很大。其中，旅游景点与酒店的相关性

最为显著和稳定，而高等级路网和地铁站点独

立影响酒店分布的作用有限，可以看出节点—

场所模型中的“场所价值”在站区也发挥着

明显的作用。

5   讨论

5.1   高铁站区酒店业的规划策略

高铁站区酒店业的规划应当从两个方面

考虑：一是如何在现有站区条件下选择最合适

的区域开发建设酒店，二是如何建设站区使其

更适合培育出酒店产业。

研究显示，酒店倾向于在方便到达高铁站

的地方集聚，这是因为高铁站是站区中最活跃

的区域，吞吐着大量的人流，且人员构成中有

相当一部分是外地旅客，具有较大的酒店服务

需求。因此，相较于地铁站点和高等级城市道

站区
150 m 缓
冲区内的
酒店个数

300 m 缓
冲区内的
酒店个数

300 m 缓冲区
酒店分布密度
/（个 /km²）

缓冲区酒店
密度与站区
整体密度的

倍数
南京站 18 50 15.8 1.79
北京站 12 57 12.8 1.40

北京西站 7 39 10.0 1.08
苏州站 15 33 10.5 1.24

重庆西站 — — — —
上海虹桥站

（4 km半径） 0 7 2.9 0.88

总计 52 186 10.9 1.56

站区
缓冲区
内的酒
店个数

缓冲区酒店
分布密度 /

（个 /km²）

缓冲区酒店密
度与站区整体
密度的倍数

南京站 30 13.9 1.58
北京站 30 18.9 2.06

北京西站 13 11.0 1.19
苏州站 24 15.5 1.83

重庆西站 16 18.0 5.00
上海虹桥站

（4 km半径） — — —

总计 113 15.3 2.19

a 南京站

c 北京西站

b 北京站

d 苏州站

图6  站区等时交通圈分析

Fig.6  Analysis based on equal time interval transportation circle of case stations
资料来源：笔者自绘。
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表6  等时交通圈层酒店个数统计表

Tab.6  Statistics of hotels in each equal time interval transportation circle

资料来源：笔者自制。

路，与高铁站的相对交通关系才是站区酒店业

选址首先要考虑的因素。其次，高铁站区中的

旅游景点也会对外地旅客产生很大的吸引力，

在旅游景点附近建设酒店有其合理性。

反之，为了在站区中拓展出更多适合建设

酒店的区域，则需要改善站区的交通条件，例

如在铁路轨道两侧分别建设站前广场，立体化

地组织步行交通，以及建设与站点接驳的城市

轨道交通。其次，开发站区中的旅游项目也同

样能达到培育酒店产业的作用。

5.2   站区空间结构的研究建议

本文研究的仅是站区酒店的空间分布特征，

但希望能以这种选址灵活的业态为切入点，见微

知著地从功能布局方面探讨站区的空间结构。本

文在此提出对于站区空间结构的研究建议。

（1）高铁站区的空间边界和空间结构受到

多种因素的影响，在以往的学术研究和工程实践

中，通常以同心圆圈层模型为依据来划分高铁站

区的影响范围，但本文通过酒店分布分析，建议

基于交通可达性来对圈层结构模型进行修正。

（2）高铁站点促进了站区的土地利用，但

这并不完全依赖于站点的交通价值溢出，而可

能是与站区原有的场所价值相结合的结果，例

如站区中旅游景点周边的区域受到交通价值

和场所价值的双重影响而得到了更高效的开

发，因此，在老城区内改建高铁站可以为该区

域带来新的发展机遇。

（3）高铁站点和城市交通可以形成良好

的互动关系，通过站区的综合交通系统建设，

尤其是城市轨道交通的建设，可以有效扩大高

铁站区的边界，加强高铁站点集聚效应的溢

出，进一步发挥高铁站对城市发展全局的推动

作用。

站区 第一圈层酒店个数 第一圈层酒店密度以及
与整体密度的倍数 第二圈层酒店个数 第二圈层酒店密度以及

与整体密度的倍数
南京站 11 20.9 个 /km²（2.38） 22 28.4 个 /km²（3.23）
北京站 33 41.6 个 /km²（4.55） 26 20.7 个 /km²（2.26）

北京西站 37 28.8 个 /km²（3.12） 28 10.9 个 /km²（1.18）
苏州站 32 23.0 个 /km²（2.72） 41 12.6 个 /km²（1.49）
总计 113 28.3 个 /km²（4.04） 117 14.9 个 /km²（2.13）
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