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摘　要：本文通过梳理分析政策、经济、城市、市场影响及高速铁路（城际快速铁路）对站区长远经济发展的促
进（或抑制）作用及影响程度等因素的作用关系，从土地综合开发效益与铁路建设运营成本间财务平衡角度

出发，对如何进行综合开发选线做出思考。若能获得测算规模的用地，则车站选择可毗邻市区，综合开发选

线成立；若不能获得测算规模的用地，则需在经济效益和社会效益间进行全面考量，以求实现综合最优和物

有所值。
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１　背景及重要意义和必要性
通常，站场选址（设站）主要从铁路线形最优、城

市分布和客流换乘等方面进行考虑，常出现离城市市

区和主要经济发展点比较远的情况；由此，到达火车站

的交通换乘次数增多，可达性和便捷性削弱，且客流吸

引范围减小［１］。

当火车站离既有建成区（市区）较远时，站区周边

配套和城市发展基本处于未开发状态，站区经济发展

难度增大，与建成区的联动互助程度和资源流转效率

降低；ＴＯＤ、ＴＡＤ开发（土地综合开发）和站区城市化
需要很长的时间的积累和培育。随着国家、铁总对铁

路土地综合开发的越来越重视，如何处理好其与铁路

选线设站的关系，实现社会经济效益最大化、最优化成
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为重要课题和必须关注的问题［１］。

二者间影响因素错综复杂，在不同方案中各因素

的主次关系和影响程度各不相同；使得各方案对土地

综合开发的促进或抑制作用及其程度难以直观得出，

甚至无法评判。因此，通过梳理分析二者间主要影响

因素，从土地综合开发效益与铁路建设运营成本间财

务平衡角度探索并提出切实可行的评价办法，对落实

综合开发选线，确保路地双方积极有效的参与站区发

展，实现高铁（城际快铁）推动沿线城市社会经济发

展，具有重要意义和必要性［２］。

２　设站方案对土地综合开发的影响
分析

　　铁路在经过重要城市和主要经济发展点时一般有

多个设站方案。从与市区距离关系讲可分为远、中、近

３种，基本情景如图１所示。

图１　车站与市区距离关系示意图

站区离市区越近，社会效应越优，综合开发收益越

好，但铁路建设运营成本和综合开发土地获取难度相

应提高。三种情景的优劣如表１所示［３］。

表１　三种情景优势劣势对照表

情景 优势 劣势

情景一
（１）线路取直，长度最小；对既有城区扰动小，征拆难度低，工程
造价经济性高
（２）能获得大规模综合开发用地，且地价便宜

（１）车站可达性最低，在途时间最长，无法最大程度发挥交通快捷
便利性
（２）站区基建成本高，完善速度慢，人口和商业氛围薄弱，综合开
发收益率最低
（３）难以与城区融合、互动互助，难以承接、分流老城区城市功能
压力

情景二

（１）线路取曲，长度增加；对既有城区有一定扰动，征拆难度较
低，工程造价经济性一般
（２）能获得一定规模综合开发用地，地价较为便宜，站区基建成
本有所降低，且有一定人口基础和商业氛围，综合开发收益率
有明显增长
（３）与城区融合、互动实现度增加，能一定范围和体量上承接、
化解老城区城市功能压力

（１）车站可达性削弱，在途时间增长，对交通快捷便利性有一定
影响
（２）人口总量较低，商业氛围有限。不足以支撑较大规模综合开
发，短期难以获得较大收益

情景三

（１）车站可达性最佳，在途时间最短，凸显交通快捷便利性
（２）能充分与城区融合互动，能最大量的承接、化解老城区城市
功能压力
（３）人口总量和商业氛围有限。足以支撑大规模综合开发，短
期内能够获得较大收益

（１）线路绕行；对既有城区扰动最大，征拆难度变大，工程造价经
济性最低
（２）能获综合开发用地规模有限甚至无地，地价较贵，综合开发成
本和实现难度推高

　　从表１分析中可以看出，土地综合开发的效益在
不同设站条件下受诸多因素的影响和制约，归纳起来

有如下五方面［３］。

（１）规划方面
站场离城区越远，越可能处在城市总体规划或控

制性详细规划覆盖范围之外，扩大和新增总规、控规耗

时较长，增加开发难度，拖长前期工作时间，推高工作

成本。规划决定了土地综合开发物业形态的选择，间

接对效益造成影响。

规划容积率随站场与城区距离呈反比关系，离城

区越远，容积率和开发强度越低。

（２）可达性方面
站场离城区越远，市政基础配套设施完善度越低，

甚至形成孤岛现象。弱化了人口和经济要素吸引能

力，在较长一段时间内无法很好的与城区各功能组团

衔接，分享利用基建、人口和经济等方面资源，难以承

接、分流老城区城市功能压力，导致综合开发的预期效

益降低。

（３）土地方面
随站场与城区距离的增大，可供土地综合开发的

用地规模呈正比关系，土地成本则呈反比关系，同时土

地获取难度降低；反之离城区越近，可供开发的用地规

模越小，甚至无地供给，且土地征拆难度和征拆量也

上升。

（４）建设方面
设站位置对综合开发土建建设成本的影响不太

大。但离城区越远，市政设施的投入由于城市基础设

施薄弱而需要增加投入，增加建设成本。

（５）销售方面
项目周边环境，如商住氛围、职住比、人口数量、收
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入消费能力等以及项目与城区其他组团的距离，对项

目定价和去化速度造成决定性影响。一般来说，离城

区越近，市政基础配套设施越完善，居民职住舒适度越

高，刚需越强劲，能够支撑较高的定价和良好的去化速

度，缩短销售周期，对降低贷款利息有积极作用。

通过上述分析可知，单个选线设站方案在一些因

素上对土地综合开发具有促进作用，必然在另一些因

素上起抑制作用，无法简单的基于一个或几个因素去

评判各方案对土地综合开发的影响性质和程度，也无

法定量各方案中土地综合开发效益的排序，以及其与

铁路建设运营成本的财务平衡关系。

若能够对各方案中土地综合开发预期效益进行定

量测算，就能实现在保证财务平衡性最优的前提下将

火车站尽量设置于离市区较近位置，达到社会效应和

经济效益双赢的结果。

３　设站方案比选中土地综合开发效益
评价方法的构建

　　本文通过对主要因素全面、综合的分析，建立数学
模型，测算出各方案中土地综合开发的预期效益，评判

各方案对土地综合开发的促进或抑制作用及其程度；

通过将此预期效益值与铁路建设运营增加值进行数学

计算，定量评价各方案的财务平衡性，结合其他社会经

济因素进行物有所值分析，实现目的如图２所示［４］。

图２　评价方法流程图

目前，铁路项目中不同选线和设站方案所引起的

铁路工程自身建设及运营成本计算方面已有一套经过

实践验证的、成熟系统的方法和要求，本文不再赘述。

土地综合开发效益一般采用“总效益 ＝总收入 －
开发成本”的方式进行测算。其中，开发成本由土地

成本、开发体量、前期费和其他相关费用、建筑工程费

等组成。总收入由销售价格×销售量＋租赁价格×租
赁量组成。

３．１　开发成本测算
（１）土地成本：土地成本由可开发土地数量、土地

获取价格和拆迁成本三部分构成。可开发土地数量应

根据车站所在位置的规划条件、可利用土地规模和综

合开发策划方案确定。一般情况下，距离城市较远，周

边可利用土地较多时可按照最大可开发土地面积测

算。车站设于城市建成区时应调研城市规划、周边土

地出让情况和可征拆条件等控制因素，以合理确定可

开发土地数量。土地获取价格和拆迁成本可根据所在

城市调研、基准地价综合判断。

（２）开发体量：是指在可开发土地上能达到的开
发建设总面积。可根据综合开发策划方案确定的业态

组合和各业态的容积率、土地规模、城市容积率限界和

其他相关规定进行测算。

（３）建筑工程费：建筑工程费指综合开发建设工
程的费用，主要包括土地整理、市政管线、建筑土建工

程、建筑配套工程费用等。可根据所在城市类似工程

的调研数据进行测算。

（４）前期费和其他相关费用：前期费和其他相关
费用是指综合开发建设过程中发生的咨询、规划、设

计、宣传、营销等费用和按照国家和各地区规定应缴纳

的各种相关费用。可以根据所在城市类似项目调研

获得。

３．２　总收入测算
在总收入计算中，销售量、租赁量和租赁价格业界

有较为成熟的办法，可通过调研走访、类比推测、数学

计算等方法获得数据或进行预测，本文不再赘述。但

销售价格尚无公认的数学预测模型，还处在采用头脑

风暴法、经验评估法、调研类比法进行预测的阶段。

这些方法受到评价者学识经验和主观风险偏好等

因素的影响，具有主观性和不准确性。尤其是针对土

地综合开发这类测算时间点与实施时间点间隔较长的

项目，预测值和实际值偏差很大，无法用于效益测算。

尤其是铁路开通后的拉动作用以及随着铁路开通后城

市配套综合交通体系的不断完善，特别当车站位于城

市弱开发区和未开发区时，经验评估和调研类比难以

准确的判断铁路土地综合开发的远期价值。

本文通过文献回顾和实践总结，将影响销售价格

的因素归结为五方面二十四个因素，试图通过梳理分

析因素间层次关系，为远期售价测算提供基础。

（１）政策方面：土地综合开发受政策调控的影响
很大，在售价预测过程中必须慎重考虑政策调控对研

究对象激励或抑制作用以及影响的程度。
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（２）经济方面：可归纳为两类：一类是现状性指
标，代表了研究区域当前经济现状，对研究对象的开发

规模、开发成本和近期售价等具有较大影响，如区域

ＧＤＰ、区域人均 ＧＤＰ和人均可支配收入；另一类是成
长性指标，通过有限连续时间段内发展趋势，去研判未

来一定时间段内的经济发展态势，对研究对象的开发

规模、分期计划、中远期售价等具有较大影响，如连续

Ｎ年内区域 ＧＤＰ增长率、区域人均 ＧＤＰ增长率和人
均可支配收入增长率。

（３）城市方面：通过圈层理论对城市进行划分，并
考虑城市的阶段性发展差异性，以职住比、用地等方面

的历年数据变化趋势去测算各待预测阶段的状况。测

算现状年人口、岗位数量等因素的增长率好变化值，能

间接的反应房屋售价的变化状况；而职住比的增大意

味着实际劳动力增多，在一定程度上代表潜在购买人

群的扩大。

（４）市场方面：单个项目的开发高度依赖于整个
区域行业的发展情况。行业的供需状况直接影响到商

品房的近期定价、去化速度和库存量；去化速度和库存

量又进一步的影响到商品房中远期的定价策略。实践

来看，售价和供需情况呈抛物线型，供给的增长可带动

售价的增长（跟风效应），即使供给适当的超过需求

量；只有当供需比（供给量／需求量）超过阈值后，才会
出现售价下降如图３所示。

图３　商品房售价与供需关系示意图

（５）项目自身及周边：竞品环境可以从区位、品
牌、规模与产品定位三方面进行分析，通过地理位置、

占地面积、容积率、品牌知名度等具体指标进行。周边

自然环境和商业环境的分析可以通过自然景观、商业

氛围、卫生治安状况等具体指标进行。周边基建配套

则通过交通设施（包含对直接影响本综合开发项目的

城市轨道交通设施的评析）、文教金融设施、商业娱乐

设施、医疗卫生设施等指标来体现。同时因为是站区

土地综合开发，因此需充分考虑铁路将对自身和毗邻

站点的促进或抑制作用。铁路的开通既可能激活和促

进站区社会经济发展，也可能将人口、企业等抽离到沿

线其他体量更大、资源更丰富的城市，形成抑制现象。

４　实例演示
成渝客专项目可研阶段在资中县设站，并提出、研

究了千弓堰设站、汪家湾设站及四方碑设站三个方案。

本文以其中千弓堰和四方碑两个设站方案进行土地综

合开发项目（房地产类）为例，进行实例演示如图 ４
所示［５］。

（１）千弓堰设站方案
该方案起自比较起点土桥，向东南经石岭镇、金

带铺，于资中城区北侧约 １ｋｍ的千弓堰设资中北
站，出站后经黄家湾两跨沱江，后经富溪场到达方案

比较终点。线路全长 ４６９６５ｋｍ，投资估算（静态）
５３０７０４８４７万元。

（２）四方碑设站方案
该方案起自金带，向东经老虎山至资中城北的四

方碑设资中站，出站后经毛安南侧、苏溪，跨蒙溪河，至

富溪场到达方案比较终点，线路全长４６４４２ｋｍ，投资
估算（静态）５０１４６６１１４万元。

千弓堰设站方案线路长度最长，比四方碑设站方

案长０５２３ｋｍ，需两跨沱江，工程实施难度较大，工程
投资最高，较四方碑设站方案多出 ２９２３９万元，但其
站位距离城区最近，已纳入资中城市规划区内，与城市

规划协调结合最好，且方便旅客乘降，能最大限度吸引

地方客流。四方碑设站方案线路长度最短，其站位距

离城区最远，工程投资最省，但目前尚未纳入资中城市

规划区内，市政配套实施难度最大，且不利于旅客

乘降。

４．１　基础指标的设定
（１）开发规模、容积率及建筑面积：根据国办发

〔２０１４〕３７号《国务院办公厅关于支持铁路建设实施土
地综合开发的意见》第三条第九款精神和资中县２００８
年城市规划，结合项目具体实情，假设资中站综合开发

规模如表２所示。
（２）土地成本及综合建筑工程费：本案例假设土

地综合开发项目用地与成渝客专项目铁路用地统一规

划，同步获取。根据《新建铁路成都至重庆客运专线

可行性研究》报告，土地征用补偿费、征用土地安置补

助费枢纽内用地９０１３６元／亩，拆迁补偿费枢纽内
２０００元／ｍ２，手续费按０４％计列，远低于当地基准地
价。根据铁总办〔２０１６〕７４号《中国铁路总公司关于进
一步明确土地综合开发有关事项的通知》精神，土地

成本按当地政府公布的基准地价计列。假设资中站综

合开发土地成本（见表２）。根据当地建筑市场综合均
价，假设综合建筑工程费（见表２）［４］。
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图４　资中站设站位置示意图

表２　各方案基础指标设定

方案
用地规模
／亩

综合
容积率

土地单价
（万元／亩）

前期费

／（元／ｍ２）
建筑工程费

／（元／ｍ２） 管理费率
环境及配套费

／（元／ｍ２）
营销推广
费率

贷款年化
利率

千弓堰 ４５０ ２．０ １２０ ３００ ２２８３ ３％ ２５０ ０．４８％ ９％
四方碑 ７５０ １．５ ８０ ３００ ２３５３ ３％ ２５０ ０．５９％ ９％

　　注：千弓堰方案用地规模３０ｈｍ２，四方碑方案用地规模５０ｈｍ２。根据容积率换算，千弓堰方案开发强度（计容建筑面积）６０００００ｍ２，四方碑方案
开发强度（计容建筑面积）７５０００４ｍ２。

　　（３）营销推广费率：业界一般取值０５％左右，考
虑到四方碑城区距离较远，需加大营销推广费用。

４．２　开发成本
各方案开发成本汇总如表３所示。

表３　各方案开发成本汇总

方案 开发强度／ｍ２ 土地成本／万元 建设及管理成本／万元 营销推广成本／万元 财务成本／万元 小计／万元
千弓堰 ６０００００ ５５０８０ ２２６１５７．１２ １８０９．５９ ２１２１０．３６ ３０４２５７．０８
四方碑 ７５０００４ ６１２００ ２８４５００．３０ ２５９６．９４ ２４９９９．４８ ３７３２９６．７３

４．３　经济效益
各方案效益统计如表４所示。

表４　各方案效益统计
序号 项目 千弓堰／万元 四方碑／万元

１ 总成本 ３０４２５７．０８ ３７３２９６．７３

２ 总收入 ３７５５４９．９７ ４４３６４６．０６

３ 成本毛利率／％ １６．５２ １２．１９

４ 销售毛利率／％ １３．３８ １０．２６

５ 营业利润（毛利） ５０２６２．１０ ４５５０５．１５

６ 净利润 ３３３６６．３５ ３０８０１．５２

４．４　财务平衡性比较
财务平衡对比如表５所示。

表５　财务平衡对比表
项目 千弓堰／万元 四方碑／万元

铁路建设运营投资估算 ５３０７０４．８４７ ５０１４６６．１１４
综合开发效益测算（净利） ３３３６６．３５ ３０８０１．５２

以四方碑进行５０ｈｍ２的土地综合开发所获效益
为基础，在千弓堰进行３０ｈｍ２的土地综合开发所获效
益比其增多 ２５６４８３万元。

以四方碑设站方案为基础，将线路向市区方向绕

行，设 站 千 弓 堰，将 增 加 铁 路 建 设 运 营 投 资

２９２３８７３３万元。千弓堰处土地综合开发所获效益能
够覆盖弥补此增加的投资额。

４．５　物有所值分析和对设站方案的建议
从测算数据可得，在千弓堰处进行３０ｈｍ２的土地

综合开发，收益能够覆盖弥补因线路绕行而增加的投

资额，还能取得更好的社会效应。若能够获取到超过

３０ｈｍ２的开发用地，将产生远高于 ３３３６６３５万元的
经济收益，实现经济价值和社会价值的双赢。若不能

够获取≥３０ｈｍ２的用地，则需在经济效益和社会效益
间进行全面考量取舍。 （下转第９４页）
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［２］　国家发展改革委 外交部 商务部（经国务院授权发布）．推动共建

丝绸之路经济带和 ２１世纪海上丝绸之路的愿景与行动［ＥＢ／

ＯＬ］．人民网，［２０１５－０３－２８］．ｈｔｔｐ：／／ｗｏｒｌｄ．ｐｅｏｐｌｅ．ｃｏｍ．ｃｎ／ｎ／

２０１５／０３２８／ｃ１００２－２６７６４６３３．ｈｔｍｌ．

ＩｓｓｕｅｄｂｙＮａｔｉｏｎａｌＤｅｖｅｌｏｐｍｅｎｔａｎｄＲｅｆｏｒｍＣｏｍｍｉｓｓｉｏｎ，Ｍｉｎｉｓｔｒｙｏｆ

ＦｏｒｅｉｇｎＡｆｆａｉｒｓ，ＭｉｎｉｓｔｒｙｏｆＣｏｍｍｅｒｃｅｏｆｔｈｅＰｅｏｐｌｅ＇ｓＲｅｐｕｂｌｉｃｏｆ

Ｃｈｉｎａ（ｗｉｔｈＳｔａｔｅＣｏｕｎｃｉｌａｕｔｈｏｒｉｚａｔｉｏｎ）ＶｉｓｉｏｎａｎｄＡｃｔｉｏｎｓｏｎ

ＪｏｉｎｔｌｙＢｕｉｌｄｉｎｇＳｉｌｋＲｏａｄＥｃｏｎｏｍｉｃＢｅｌｔａｎｄ２１ｓｔ－ＣｅｎｔｕｒｙＭａｒｉｔｉｍｅ

ＳｉｌｋＲｏａｄ［ＥＢ／ＯＬ］．Ｐｅｏｐｌｅ．ｃｎ，［２０１５－０３－２８］．ｈｔｔｐ：／／ｗｏｒｌｄ．

ｐｅｏｐｌｅ．ｃｏｍ．ｃｎ／ｎ／２０１５／０３２８／ｃ１００２－２６７６４６３３．ｈｔｍｌ．

［３］　习近平主席在世界经济论坛２０１７年年会开幕式上的主旨演讲．

共担时代责任 共促全球发展［ＥＢ／ＯＬ］．新华网，［２０１７－０１－

１８］．ｈｔｔｐ：／／ｎｅｗｓ．ｘｉｎｈｕａｎｅｔ．ｃｏｍ／２０１７－０１／１８／ｃ＿１１２０３３１５４５．

ｈｔｍ．

ＪｏｉｎｔｌｙＳｈｏｕｌｄｅｒＲｅｓｐｏｎｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆＯｕｒＴｉｍｅｓ，ＰｒｏｍｏｔｅＧｌｏｂａｌＧｒｏｗｔｈ．

ＴｈｅｋｅｙｎｏｔｅｓｐｅｅｃｈｄｅｌｉｖｅｒｅｄｂｙＰｒｅｓｉｄｅｎｔＸｉＪｉｎｐｉｎｇａｔｔｈｅｏｐｅｎｉｎｇ

ｓｅｓｓｉｏｎｏｆｔｈｅＷｏｒｌｄＥｃｏｎｏｍｉｃＦｏｒｕｍ．ＡｎｎｕａｌＭｅｅｔｉｎｇ２０１７［ＥＢ／

ＯＬ］．Ｘｉｎｈｕａ．ｎｅｔ，［２０１７－０１－１８］．ｈｔｔｐ：／／ｎｅｗｓ．ｘｉｎｈｕａｎｅｔ．ｃｏｍ／

２０１７－０１／１８／ｃ＿１１２０３３１５４５．ｈｔｍ．

［４］　中新网．“一带一路”经济总量约 ２１万亿美元 约占全球 ２９％

［ＥＢ／ＯＬ］．中新网，［２０１４－１０－２１］．ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃｈｉｎａｎｅｗｓ．

ｃｏｍ／ｃｊ／２０１４／１０－２１／６６９９０００．ｓｈｔｍｌ．

ＴｈｅＥｃｏｎｏｍｉｃＡｇｇｒｅｇａｔｅｏｆｔｈｅＢｅｌｔａｎｄＲｏａｄｉｓａｂｏｕｔ２１ＴｒｉｌｌｉｏｎＵＳ

ｄｏｌｌａｒｓ，Ａｃｃｏｕｎｔｉｎｇｆｏｒａｂｏｕｔ２９％ ｏｆｔｈｅＷｏｒｌｄＥｃｏｎｏｍｙ．［ＥＢ／

ＯＬ］．Ｃｈｉｎａｎｅｗｓ．ｃｏｍ，［２０１４－１０－２１］．ｈｔｔｐ：／／ｗｗｗ．ｃｈｉｎａｎｅｗｓ．

ｃｏｍ／ｃｊ／２０１４／１０－２１／６６９９０００．ｓｈｔｍｌ．

［５］　瞿振元．“一带一路”建设与国家教育新使命［Ｎ］．光明日报，
２０１５－０８－１３（１１）．
ＺＨＡＩＺｈｅｎｙｕａｎ．ＢｕｉｌｄｉｎｇｏｆｔｈｅＢｅｌｔａｎｄＲｏａｄａｎｄＮｅｗＭｉｓｓｉｏｎｆｏｒ
ＮａｔｉｏｎａｌＥｄｕｃａｔｉｏｎ［Ｎ］．ＧｕａｎｇｍｉｎｇＤａｉｌｙ，２０１５－０８－１３（１１）．

［６］　罗照新，陈永，燕菲菲．培训一带惠一路传播匠心致初心［Ｊ］．一
带一路报道，２０１７，２（５）：４４－４８．
ＬＵＯＺｈａｏｘｉｎ，ＣＨＥＮＹｏｎｇ，ＹＡＮＦｅｉｆｅｉ．ＴｒａｉｎｉｎｇｆｏｒｔｈｅＢｅｌｔａｎｄ
Ｒｏａｄ，ＳｐｒｅａｄｉｎｇＫｎｏｗｌｅｄｇｅａｎｄＳｋｉｌｌｓｔｏＡｃｈｉｅｖｅｔｈｅＩｎｉｔｉａｔｉｖｅ［Ｊ］．
ＴｈｅＢｅｌｔａｎｄＲｏａｄＲｅｐｏｒｔｓ，２０１７，２（５）：４４－４８．

（编辑：车晓娟　白雪
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（上接第６０页）
千弓堰、四方碑进行综合开发均能获利，且在四方碑进

行综合开发还能节省铁路建设运营成本，从数值来看

是最优选择。但因四方碑离城区较远，目前尚较荒芜，

虽能够较容易和大规模低成本的获取用地，但土地价

值较低，效益有限；且需经过长时间的城市基础设施建

设和商业人口培育后才适宜土地综合开发，导致开发

周期较长，开发收入波动较大，风险点和风险程度因此

增加。而千弓堰处人口和商业氛围成熟度高于四方

碑，虽用地规模较小，但因土地价值较高，且能够在相

对较短的时间内完成开发任务，短、平、快的获得预期

收益，风险降低很多。同时，四方碑方案的社会效应较

小，不及千弓堰方案。

５　结束语
通过实例演示可看出，土地综合开发的效益受开

发强度和土地价值控制，开发强度由用地规模和规划

容积率确定。随站区与市区距离的减少（离市区越

近），土地获取难度、成本、规划容积率和土地价值等

呈曲线上扬，而供地规模则负增长。因此，进行综合的

土地综合开发效益测算，能够较全面真实、定量化的反

应各方案土地综合开发方面的优劣性和财务平衡性；

更充分的在经济效益和社会效益间进行全面考量取

舍。使得中选的设站方案在经济效益最优的同时实现

社会效益最大化，实现铁路项目服务于民和站区经济

发展的快速、可持续［６］。
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