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Resumen: El tren de alta velocidad (TAV) y el desarrollo coordinado de las regiones a diferentes
escalas espaciales son temas comunes y complejos en la investigacion académica y la practica
multidisciplinaria, que requieren la integracién de conocimientos y tecnologias de varias
disciplinas. Mds alld de los marcos de investigacion existentes, este estudio utiliza un andlisis
comparativo desde las perspectivas de la planificacion urbana, la geografia, la economia vy el
transporte para explorar los puntos calientes, las caracteristicas y los dilemas de la investigacion
sobre el TAV y el desarrollo espacial interregional a diferentes escalas en las principales revistas
chinas de los tltimos 20 afios, utilizando el software CiteSpace para el mapeo del conocimiento.
Los resultados muestran que la investigacion en las cuatro disciplinas presenta cuatro caracteri
sticas comunes: el concepto de investigacion ha pasado de centrarse en la mejora de la eficiencia
a considerar valores multidimensionales; el contenido de la investigacion estd arraigado en la
fase de desarrollo orientada al crecimiento y los marcos académicos de cada disciplina; la fase de
normalizaciéon ha conducido a una profundizacién de la investigacion y a amplios debates acadé
micos; los métodos de investigacion se han expandido en términos de tipos de investigacion y
refinamiento de datos. Debido a factores como la cronologia de la investigacion, la escala de and
lisis, los roles disciplinarios y los sistemas de conocimiento, actualmente existe una integracion
insuficiente entre las cuatro disciplinas, lo que obstaculiza el desarrollo coordinado y sostenible
del TAV vy las regiones a diferentes escalas. En respuesta, este articulo propone cuatro
direcciones de investigacion tedricas y cinco direcciones de investigacion practicas que podrian
surgir al superar las fronteras disciplinarias.

Palabras clave: Comparacion multidisciplinaria; Revision; Tren de alta velocidad; Desarrollo
coordinado de regiones a diferentes escalas.

Después de la construcciéon de varios tipos de zonas de desarrollo y nuevas ciudades, el
desarrollo integrado de las estaciones de tren de alta velocidad y las dreas circundantes se ha
convertido en una nueva forma de expansion espacial para promover la urbanizacion y el
desarrollo urbano en China. Actualmente, con la finalizacion bdsica de la red principal de trenes
de alta velocidad "Ocho verticales y ocho horizontales", China ha entrado completamente en la
"Era del tren de alta velocidad". Las nuevas ciudades y distritos alrededor de las estaciones de
tren de alta velocidad estdn siendo construidos en varias "ciudades de trenes de alta velocidad",
lo que es muy diferente del modelo de los paises occidentales que actualizan las estaciones
ferroviarias existentes a estaciones de tren de alta velocidad. Como planificar razonablemente,
construir y guiar la implementacién de las dreas de estaciones de tren de alta velocidad, las
nuevas ciudades y los nuevos distritos, y promover la interaccién positiva entre el tren de alta
velocidad como una nueva infraestructura regional y el desarrollo coordinado en dreas
interregionales(D), es uno de los temas clave de interés para los gobiernos locales y la comunidad
planificadora. China tiene una gran cantidad de nuevas ciudades, nuevos distritos y dreas
alrededor de las estaciones de tren de alta velocidad, con grandes diferencias regionales,



dependiendo del tamafio y la capacidad de las ciudades. Este articulo solo considera ciudades a
nivel de prefectura o superior para una estadistica completa. Para finales de 2022, el 26% de las
ciudades de China propusieron explicitamente el desarrollo de nuevas ciudades y distritos
alrededor de los trenes de alta velocidad, y el 46% de las ciudades propusieron explicitamente
desarrollar dreas interconectadas a multiples escalas relacionadas con el tren de alta velocidad
2. Comprender las leyes del desarrollo de estas dreas es la premisa para una planificacion y
ejecucion cientifica, y es una necesidad practica para la construccion del tren de alta velocidad y
el desarrollo sostenible de las regiones en multiples escalas. Al mismo tiempo, las condiciones
nacionales y las etapas de desarrollo de China son muy diferentes de las de los paises pioneros
en el tren de alta velocidad, como Europa y Japdén. Revisar mds investigaciones académicas
locales para comprender los factores y mecanismos que influyen en el desarrollo de las dreas
alrededor de las estaciones de tren de alta velocidad en China ayudard a aprender de manera
selectiva de las experiencias internacionales y a implementar prdcticas dirigidas en China. El
transporte es uno de los factores que remodela continuamente las condiciones econémicas y
geogrdficas de las regiones. La red de trenes de alta velocidad y sus beneficios econdmicos son
multi-escalas y regionales, por lo que la investigacion en este campo tiene una complejidad
inherente debido a la interaccion de los mecanismos espaciales a multiples escalas. Diferentes
disciplinas ofrecen perspectivas analiticas multidimensionales para este campo. La planificacion
urbana tiene la tarea de seguir las leyes y proporcionar una orientacion cientifica para el
desarrollo coordinado de las dreas relacionadas con el tren de alta velocidad. La geografia se
enfoca en explorar la distribucion geogrdfica, la difusion, los cambios y las leyes de formacién y
desarrollo de las estructuras regionales relacionadas con el tren de alta velocidad. La economia
se centra en las leyes de desarrollo de los beneficios econdmicos generados por el tren de alta
velocidad y la recuperacién de la inversion. Los estudios de transporte examinan las leyes
relacionadas con la aparicion, desarrollo y funcionamiento de los trenes de alta velocidad, asi
como la planificacion, el disefio y la gestion del transporte. Estas cuatro disciplinas tienen caracter
isticas y ventajas propias en el andlisis, explicacion, prediccion e intervencién en el mundo real, y
existen diferencias considerables en el enfoque de la investigacion, los métodos, la escala y el &
mbito. Basdndose en un enfoque comparativo entre las cuatro disciplinas, este articulo revisa los
avances y descubrimientos en relacion con el tren de alta velocidad y el desarrollo espacial de las
regiones urbanas, estableciendo una retroalimentaci 6 n bidireccional entre disciplinas
prospectivas y retrospectivas. Al construir un puente interactivo entre disciplinas précticas y ted
ricas, ayuda a los estudios de planificacion urbana y transporte a absorber ideas y resultados de
investigaciones geogrdficas y econdémicas a diferentes escalas, mejorando asi la planificacion
cientifica y la construccion de dreas relacionadas con el tren de alta velocidad. Comprender las
necesidades y problemas de la prdctica de planificacion regional en el contexto de la construccion
de trenes de alta velocidad también contribuye a la profundizacién de la investigacion en geograf
iay economia, promoviendo asi el desarrollo saludable y coordinado de las dreas urbanasa m
ultiples escalas relacionadas con el tren de alta velocidad.

1 Andlisis de los cambios en los temas de investigacién
1.1 Datos y métodos
Las fuentes de literatura seleccionadas en CNKI incluyen CSCD, CSSCI y revistas principales. Las

revistas extranjeras no se incluyeron debido a la falta de investigaciéon en la disciplina de



planificacion urbana china y porque los articulos clave en disciplinas como transporte, geografia
y economia tienen contenidos, autores y conclusiones similares a los de las revistas principales
en chino. Por lo tanto, no se incluyeron revistas extranjeras en el andlisis. Para aclarar las
tendencias y el panorama de la investigacion sobre el TGV y los estudios de diferentes escalas en
China, no se establecié un afo de inicio para la busqueda, y la fecha de finalizacion fue el 31 de
abril de 2022. Sobre esta base, se construyd una consulta especializada para realizar una bu
squeda por "titulo", y los documentos no relevantes fueron eliminados manualmente,
obteniendo un total de 591 documentos vdlidos. Con el andlisis visual, se comparé la distribucio
n de los resultados de la investigacion en diversas disciplinas con el mapa acumulado de la
distancia de operacion del TGV para mostrar las dindmicas de desarrollo (Figura 1). Utilizando
herramientas bibliométricas como CiteSpace, se realizd un andlisis de agrupamiento de palabras
clave y deteccion de palabras emergentes para generar mapas de informacion para las diferentes
disciplinas (Figura 2), revelando las tendencias de los cuatro campos de investigacion sobre el
TGV y las regiones urbanas.

1.2 El volumen total y los cambios en los temas de investigacion

Se trazé una representacion grdfica del tiempo de los temas y la velocidad de desarrollo,
mostrando que la investigacion académica sobre el TGV y el espacio urbano aument6 en general
en todas las disciplinas (Figura 2). De 2003 a 2010, la investigacion sobre el TGV y el desarrollo del
espacio regional urbano estaba en su fase inicial, con resultados muy limitados, limitdndose a
especulaciones sobre las perspectivas del TGV, la mejora de la accesibilidad y temas como el TGV
Beijing-Shanghai y el TGV Beijing-Guangzhou. De 2011 a 2015, con un aumento continuo de la
atencion, los temas y objetos de investigacion se diversificaron. No solo se profundizé en los
temas de la etapa anterior, sino que también se abordaron cuestiones mds especificas, como
estructuras espaciales, factores influyentes, transbordos y transporte urbano, efectos del TGV y
otros temas. Por ejemplo, surgieron discusiones tedricas, reflexiones politicas y casos de
planificacion sobre fenémenos espaciales a escalas y niveles multiples relacionados con nuevas
ciudades del TGV, estaciones de TGV, zonas de estaciones y nodos del TGV. Desde 2016, el nu
mero de resultados aumenté rdapidamente, y los contenidos de investigacion tendieron a
dividirse en dreas verticales. Surgieron muchos temas de gran actualidad, como vinculos econé
micos, distribucion del flujo de pasajeros, aglomeracién industrial, innovaciéon urbana y regional,
productividad total de factores, efectos espaciales y uso de la tierra. Ademds de complementar el
sistema literario existente, esto también refleja, en cierta medida, la transformacion de las poli
ticas nacionales y los valores de desarrollo.

1.3 La alineacidn de los temas de investigacién con las politicas macroeconémicas

Los temas de investigacion en las diversas disciplinas estdn fuertemente influenciados por el
contexto macroeconémico y las orientaciones politicas, con caracteristicas temporales evidentes.
Los cambios en la intensidad de las palabras clave asociadas a cada disciplina a lo largo del
tiempo se pueden identificar claramente en el gréfico del periodo de investigacion (Figura 2),
gue, combinado con las orientaciones politicas correspondientes a esa época, muestra: En 2004,
se publicé por primera vez el "Plan de Red Ferroviaria Nacional a Largo y Medio Plazo", que fue
revisado en 2008 y 2016, y se propuso construir una red "Cuatro verticales y cuatro horizontales"
y "Ocho verticales y ocho horizontales". Después de estos tres puntos temporales, la investigacio
n relacionada aument ¢ significativamente, y los temas de investigaci 6 n estuvieron
estrechamente vinculados al proceso de construccion, extendiéndose de las lineas de TGV



abiertas mds temprano en las regiones este y centro de China, como Beijing-Shanghai y
Beijing-Guangzhou, a los principales corredores ferroviarios que conectan las regiones de China,
como los TGV Harbin-Dalian y Harbin-Qigihar en el noreste, los TGV Chengdu-Chongging en el
suroeste y los TGV Lanzhou-Xinjiang en el noroeste, hasta cubrir toda la red ferroviaria nacional
de alta velocidad. En 2014, se publicd el "Plan Nacional de Urbanizacion Nueva", y los objetivos
de urbanizacion del pais cambiaron a un modelo de desarrollo dirigido por ciudades centrales y
aglomeraciones urbanas. Los grandes grupos urbanos comenzaron a proponer "aglomeraciones
urbanas sobre railes", y la investigacion sobre la estructura espacial de las regiones urbanas y sus
relaciones con el TGV comenzé a diversificarse. En 2018, cuatro ministerios emitieron
conjuntamente "Orientaciones sobre la promocion del desarrollo racional de las dreas alrededor
de las estaciones de TGV", y después de mds de una década de desarrollo, hubo pocos casos
exitosos de nuevas ciudades alrededor de las estaciones de TGV. Por lo tanto, la investigacion en
este campo comenzd a aumentar en temas reflexivos, como la estructura jerdrquica de las zonas
de estaciones, el uso de tierras y sus efectos espaciales, las diferencias urbanas, los factores que
influyen y los mecanismos. En general, el contenido de la investigacidn refleja el cambio de temas
simples a variados y la evolucién de las perspectivas de andlisis de simples a complejas.

1.4 Respuesta de los puntos calientes de la investigacién a las aplicaciones prdcticas

En los ultimos afos, la velocidad con la que han surgido temas y puntos calientes ha aumentado
considerablemente. Los puntos calientes de investigacion en las cuatro disciplinas estdn
estrechamente relacionados con sus respectivos objetos de investigacion y aplicaciones prdcticas.
La Figura 3 compara la distribucion de las palabras clave emergentes en cada disciplina, donde la |
inea roja representa el periodo en el que una palabra clave particular se convirtié en un punto
caliente de investigacion. "El tren de alta velocidad Pekin-Shanghai" aparecié como la primera
palabra clave popular en 2006 en el campo de los estudios de transporte, lo que refleja las
fuertes caracteristicas aplicadas de la investigacion en ingenieria del transporte. Entre 2010 y
2015, aparecieron 22 nuevas palabras clave emergentes, lo que indica que la investigacion
relacionada comenzé a recibir una mayor atencion académica. Durante este periodo, los
estudios de planificacion contribuyeron con la mayor cantidad de palabras clave populares, lo
que refleja el cardcter prospectivo de los estudios de planificacion que sirven y guian la prdctica.
De 2016 a 2022, surgié una nueva serie de 23 puntos calientes, con la geografia y la economia
contribuyendo con 7 palabras clave cada una, lo que refleja los efectos a largo plazo y retardados
de la infraestructura de transporte en los elementos geogrdficos, econdmicos y el espacio. Una
serie de logros importantes ha impulsado la continua expansién de las capas de investigacion
espacial, caracterizdndose por la diferenciacion de objetos, la profundizacion vertical y los puntos
de enfoque variados.

2 Andlisis de las caracteri sticas del contenido de la investigacién

Dado que el andlisis del software CiteSpace solo puede mostrar caracteristicas abstractas, es
necesario leer manualmente la literatura clave y resumir la informacion especifica sobre el
contenido de la investigacion, las conclusiones, los métodos, las contribuciones y otra informacio
n. Esta seccion resume sistemdticamente las investigaciones existentes desde la perspectiva de
comparar las cuatro disciplinas.

2.1 Cambio de ideas: de centrarse en la mejora de la eficiencia a equilibrar los valores
multidimensionales



Las investigaciones en transporte y planificacion suelen seguir problemas practicos. El principal
motor del desarrollo del tren de alta velocidad en varios paises ha sido resolver el problema de
la capacidad insuficiente del transporte ferroviario tradicional. Las primeras investigaciones en
transporte se centraron principalmente en investigar la demanda de viajes en tren de alta
velocidad [1]. Después de la construccion del tren de alta velocidad, surgié el problema de
integrar las estaciones de tren de alta velocidad con el transporte urbano, y la eficiencia de la
integracion [2] se convirtio en el tema principal. Mas tarde, las investigaciones comenzaron a
centrarse en la satisfaccion de los pasajeros [3] y la experiencia de viaje [4], como respuesta
activa a las preferencias de consumo experiencial que han surgido en China en los ultimos afios.
Desde la perspectiva de la planificacién, las dreas de las estaciones de tren de alta velocidad,
como interfaz donde los sistemas ferroviarios regionales interactian directamente con el espacio
urbano, han sido uno de los principales objetos de investigacion. En los paises europeos, las
estaciones de tren de alta velocidad suelen estar ubicadas en dreas urbanas, y la introduccion
del tren de alta velocidad suele ir acompafiada de la actualizacién de las dreas de las estaciones
existentes. En este sentido, el modelo de andlisis "Nodo-Lugar" de Bertolini [5], que aboga por
equilibrar el valor del nodo de transporte y el valor del lugar urbano de las dreas de las
estaciones, se ha convertido en un hito importante en la transformacion de los valores de la
investigacion. En China, la mayoria de las estaciones de tren de alta velocidad estdn ubicadas
fuera de las ciudades, pero enfrentan problemas similares de equilibrio de valores: las
intenciones operativas de los gobiernos locales han llevado a una planificacién generalmente
demasiado ambiciosa para las dreas de las estaciones, con muchos desarrollos que no tienen é
xito [6], lo que ha dado lugar a estudios reflexivos que miden el desequilibrio de las relaciones
entre el hombre y la naturaleza en las nuevas ciudades de trenes de alta velocidad.

2.2 Sistema de contenido: temas de investigacién basados en los marcos de investigacién
propios de cada disciplina durante el peri odo histérico de crecimiento

La investigacion sobre trenes de alta velocidad y el espacio regional urbano ha formado
gradualmente un sistema preliminar, con contenido de investigacion en diferentes disciplinas afin
andose paralelamente, y el contenido central volviéndose mds claro. La investigacion académica
sirve a la légica fundamental de los objetivos socioecondmicos en etapas especificas, lo que ha
establecido los subobjetivos de investigacion en cuatro disciplinas: planificaciéon urbana,
transporte, economia y geografia. Cada disciplina ha profundizado en su investigacién en dreas
como el desarrollo incremental, la interconectividad, el crecimiento econémico y la segmentacion
espacial, estableciendo enfoques analiticos basados en sus respectivos marcos tedricos.
Utilizando los paradigmas de investigacion maduros de cada disciplina, se exploran los nuevos fen
Omenos espaciales y temporales y los problemas desencadenados por los trenes de alta
velocidad (Figura 4 a la izquierda).

La tarea de la planificacion urbana es seguir, en la mayor medida posible, las leyes del desarrollo
espacial y guiar cientificamente el desarrollo futuro de los espacios relacionados con los trenes
de alta velocidad. Debido a su naturaleza prospectiva, por un lado, la practica de la planificacion
sigue la logica de la experiencia en la planificacion y el disefio y las "teorias importadas". Por
ejemplo, en la prdctica, la estructura de las "tres zonas de desarrollo" de Schutz se utiliza comu
nmente como el modelo ideal para la disposicion espacial alrededor de las estaciones de trenes
de alta velocidad [7]. Por otro lado, baséndose en los paradigmas existentes en la disciplina, los
investigadores en planificacion urbana han resumido el marco de andlisis de los impactos



espaciales de las dreas alrededor de las estaciones de trenes de alta velocidad [11]. Aunque las
areas alrededor de las estaciones de trenes de alta velocidad aun estdn en sus primeras etapas
de desarrollo y la investigacion aun no puede resumir sistemdticamente las leyes objetivas, el
sistema de investigacion ya cubre las dimensiones centrales del "desarrollo incremental" en
planificacion, como la construccion de nodos [12], la estructura espacial, el posicionamiento
funcional, la disposicion del uso del suelo, la intensidad y la altura [13].

Los estudios de transporte se centran en la ocurrencia, desarrollo y leyes operativas del propio
transporte ferroviario de alta velocidad, asi como en las teorias y métodos de planificacion,
disefo y gestion de operaciones. En el contexto amplio de "interconectividad" [8], la mayoria de
las investigaciones se centran en el tema de la accesibilidad del tren de alta velocidad [14]. Adem
das, continuando la tradicion de la investigacion en transporte, muchos estudios han explorado la
planificacion de infraestructuras de transporte [15], el comportamiento de los viajeros [16], la
conexion de transbordo [17], la relacién de competencia y cooperacion entre el tren de alta
velocidad y otros modos [18], la confiabilidad de las redes de transporte de alta velocidad [19] y
otros aspectos relacionados con el suministro del entorno fisico, las caracteristicas de uso y la
resiliencia en seguridad.

La economia se centra en las leyes de los efectos econdmicos que trae el tren de alta velocidad y
los problemas de recuperacion de la inversion en los trenes de alta velocidad. La investigacion
econdmica tradicional en China incluye cinco temas principales: crecimiento econémico, politica
monetaria, productividad total de los factores, economia internacional y finanzas corporativas,
siendo el crecimiento econémico siempre el tema principal [20]. La investigacion sobre los trenes
de alta velocidad en economia sigue esta tradicion, comenzando por explicar las razones del
crecimiento econdémico de China en la era de los trenes de alta velocidad. Por ejemplo, desde el
punto de vista del desglose y cdlculo de la tasa de contribucion de los factores del tren de alta
velocidad, surgieron estudios en econom i a regional [21], estructura industrial [22],
desbordamiento espacial [10] y otros temas. En los ultimos afios, otros temas econdmicos
populares, como la productividad total de los factores y las finanzas corporativas, también han
comenzado a reflejarse ampliamente en la investigacion sobre los trenes de alta velocidad [23].
La geografia se enfoca en la distribucion geografica, difusion, cambios y las reglas de formacién y
desarrollo de las estructuras regionales relacionadas con el tren de alta velocidad (Geografia
Humana). Desde su creacion, la geografia ha mantenido una tradicion de estudios regionales y
espaciales, con un enfoque centrado en los estudios regionales. La subdivision de la geografia
humana incluye la geografia de los asentamientos, la geografia econdémica y la geografia del
turismo, que constituyen los «tres pilares» de la disciplina, mientras que la geografia de la
poblacién, la geografia cultural y la geografia politica estan en la periferia [9]. A partir de la
investigacion sobre los trenes de alta velocidad en el dmbito geogrdfico, el autor identifica temas
de investigacion espacial regional relacionados con la estructura espacial [24], los sistemas jerd
rquicos [25] y las dreas de captacion de pasajeros [26]. Otras investigaciones sobre trenes de alta
velocidad también se concentran en los «tres pilares», como los sistemas urbanos [27], la
accesibilidad y los enlaces econdmicos [28], y los modelos de mercado turistico [29]. Sin
embargo, las investigaciones relacionadas se centran principalmente en las caracteristicas estd
ticas y los resimenes de las reglas de las secciones transversales.

2.3 Controversia: Etapa de desarrollo normalizada que lleva a un debate académico amplio

El resultado de estos debates ha profundizado la investigacion sobre los problemas relacionados



(Figura 4, a la derecha). A medida que la investigacién avanza, los estudios sobre trenes de alta
velocidad en la planificacion urbana comenzaron a adoptar un enfoque de «aprender haciendo».
Comenzaron a centrarse en los problemas practicos derivados del desarrollo de nuevas ciudades,
distritos y zonas de estaciones a lo largo de los afios, explorando temas como la implementacion
de la planificacién [30], la integracién de estaciones y ciudades [31], la intensificacion del uso del
suelo [6] y los modelos evolutivos [32]. Por ejemplo, después de unos 10 afios de apertura de |1
neas de trenes de alta velocidad como Pekin-Shanghai y Pekin-Guangzhou, las comparaciones
entre el estado de desarrollo de las zonas de estaciones y las expectativas de planificacion
muestran que la mayoria de las zonas de estaciones urbanas tienen una posiciéon funcional
sobrestimada, con funciones principales ain no manifestadas, un indice de realizacion inferior al
20% y un progreso de desarrollo muy por debajo de las expectativas [30]. La construccion de
estaciones en zonas suburbanas ha exacerbado el uso de tierras y el desarrollo orientado por
trenes de alta velocidad, lo que ha llevado a modelos de «enclaves» y «modelos de ciudades
dobles» [6]. Basandose en estos problemas, algunos investigadores apuntan a la integracién de
estaciones y ciudades y, sobre la base de la retroalimentacion actual, exploran la cuestion de la
seleccion de la ubicacion de las estaciones de trenes de alta velocidad en China [31] y proponen
orientaciones para las prdcticas de planificacion mediante el estudio de la evolucion espacial a
largo plazo de las zonas de estaciones [32]. Ignorar las leyes objetivas de la etapa de desarrollo de
la ciudad y el crecimiento espacial de las zonas de estaciones, y la falta de control cientifico y
orientacion en el calendario del desarrollo espacial de estas zonas con frecuencia lleva a la
ruptura fdacil de las restricciones impuestas por la planificacion [13]. Por lo tanto, es necesario un
enfoque a largo plazo para las cuestiones relacionadas con la dindmica del desarrollo espacial.
Después de que la mayoria de las estaciones de trenes de alta velocidad en el pais se
conectaron entre si, los estudios de transporte se centraron en la optimizacién de las
operaciones. La investigacion ahora se centra en la evaluacion de la planificacion del transporte y
el andlisis de beneficios, como la satisfaccion de los pasajeros [3], la competencia con la aviacion
[33], o el transporte multimodal [34], asi como problemas relacionados con la gestion del tréfico,
como el ruido, la contaminacion y otros problemas del transporte [35]. Aunque la mayoria de los
estudios han confirmado empiricamente que el tren de alta velocidad tiene un efecto de
compresion espaciotemporal, algunos estudios han encontrado que el tren de alta velocidad no
necesariamente mejora la eficiencia y la experiencia. Debido a la compresion significativa del
tiempo de viaje dentro del tren (tiempo de viaje en el tren de alta velocidad), los pasajeros se
vuelven mds sensibles al tiempo de viaje fuera del tren (espera, control de seguridad, caminatas,
colas, etc.), lo que genera una «distorsion relativa espaciotemporal» [10]. Los estudios también
han analizado la distancia de competencia entre el tren de alta velocidad y la aviacion civil, la
competencia y las caracteristicas de diferenciacion. Algunos estudios encontraron que la
distancia competitiva del tren de alta velocidad es de 500 a 900 km [33], mientras que otros
estudios confirmaron que la distancia competitiva es de 800 a 1500 km [36], lo que refleja la
transicion del desarrollo por corredores a un sistema en red. Estas diferencias han llevado a la
necesidad de que la investigacion y la prdctica futuras se concentren en las etapas del desarrollo
del tren de alta velocidad, los cambios dindmicos en los hallazgos existentes y las diferencias a
través de varias dimensiones.

La investigacion econémica relacionada con el tren de alta velocidad estd influenciada por el
entorno externo, con el objetivo de mantener la estabilidad econdmica, enfocdndose en



cuestiones como el flujo de factores, el desarrollo equilibrado, la innovacion urbana y la eficiencia
de la produccion. Las conclusiones de esta investigacion a menudo son divergentes. Por ejemplo,
existe una division en la cuestion de si el tren de alta velocidad fomenta el desarrollo equilibrado
de las regiones: "Aumenta la brecha econdmica entre las ciudades capitales provinciales, pero no
tiene un impacto significativo en las ciudades comunes" [37] frente a "Aumenta las diferencias
urbanas y el desequilibrio econémico regional" [8]. Ademds, en la cuestion emergente de si el
tren de alta velocidad fomenta la innovacion urbana, debido a diferentes interpretaciones de la
innovacion tecnoldgica, los indicadores de medicion y la seleccidon de variables de control, no ha
habido consenso sobre el método, el contenido y las conclusiones. Algunos estudios afirman que
"la apertura del tren de alta velocidad mejora significativamente el nivel de innovacién tecnold
gica en megaciudades, grandes ciudades y ciudades principales" [9], mientras que otros
sostienen que "el tren de alta velocidad mejora significativamente el nivel de innovacién tecnolé
gica en ciudades de nivel prefectural, pero no tiene un impacto significativo en las capitales
provinciales, ciudades directamente administradas y ciudades subprovinciales" [38]. Estas
conclusiones son totalmente opuestas, lo que dificulta alcanzar un consenso a corto plazo. Estos
debates han llevado a los investigadores a realizar estudios de seguimiento a largo plazo,
profundizar en el estudio de la heterogeneidad y organizar sistemdticamente los hallazgos
existentes sobre cuestiones clave para su referencia prdctica.

La investigacion geogrdfica ha evolucionado gradualmente de las caracteristicas espaciales estd
ticas a los modelos dindmicos basados en "espacios de flujo", centrdndose en la diferenciacion
espacial, las redes urbanas y otros efectos dindmicos. En la etapa del corredor del tren de alta
velocidad, las formas espaciales regionales tienen conexiones axiales claras y orientaciones de tra
fico, como las zonas econdmicas e industriales lineales (por ejemplo, el circulo econémico de "1
hora" en el delta del Yangtsé) [39]. En la etapa de red, el espacio se vuelve progresivamente mas
equilibrado debido al "efecto de difusiéon”, y su forma evoluciona hacia una estructura de
optimizaciéon de multiples centros, niveles multiples y conectada. Por ejemplo, la jerarquia
urbana nacional ha pasado de la secuencia inicial de "rango-tamafio" a una secuencia multinivel y
orientada a la comunidad durante la fase de red [40]. De 2015 a 2016, la red nacional del tren de
alta velocidad tenia una estructura "arborescente", mientras que los horarios de los trenes
presentaban caracteristicas de "escala libre" y "mundo de tamafio pequefio” [19], lo que indica
una baja resiliencia. A través de simulaciones en varios periodos, se encontré que la red
nacional del tren de alta velocidad de 2015 a 2020 se caracteriz6 por la conectividad regional y la
integracion global, lo que condujo a una disminucién de la resiliencia general de la red a corto
plazo debido a las conexiones regionales a gran escala. Sin embargo, de 2020 a 2030, la red se
desarrollard con una mayor aglomeracion local y mejora de la comodidad, lo que mejorard la
resiliencia de la red a medio y largo plazo con una cobertura total y una penetracion mds
profunda en la infraestructura [41].

2.4 Profundizacién metodoldgica: expansion de los tipos de investigacion y refinamiento de los
datos de investigacién

La profundizacion de los métodos de investigacion desempefia un papel crucial en el andlisis mds
detallado de las cuestiones de investigacion. Las investigaciones descriptivas han evolucionado
desde la descripcion macroecondmica hasta la microecondémica y luego a la descripcion
evaluativa. Las investigaciones descriptivas se centran en la geografia, la planificacion urbana y
las ciencias del transporte, y pueden dividirse en dos categorias: descripcion de caracteristicas



sin valor (como 1 a 4) y descripcion evaluativa basada en valores especificos (como 5)Oll.
Accesibilidad. Desde los coeficientes de accesibilidad basados en los datos del horario de trenes
[42] hasta la distancia mds corta ponderada basada en el andlisis raster [43], y finalmente a los m
étodos de indice de accesibilidad que integran disciplinas [44].

Estructura espacial. Desde la descripcion de los patrones de sistemas urbanos utilizando métodos
de accesibilidad a nivel macro [27] hasta la descripcion de los patrones espaciales industriales
alrededor de la estacion utilizando datos microeconémicos de empresas [45].

Desarrollo de tierras. Desde el uso del indice de distancia para describir la ubicacion de la estaci
6n y las caracteristicas del desarrollo en torno a la estacién [46] hasta la descripcién de las
caracteristicas del desarrollo utilizando andlisis de dreas, andlisis sectorial, andlisis de horizonte,
etc. [13].

Comportamiento de viaje. Desde el uso de datos de encuestas para describir las caracteristicas
sociales de los pasajeros y el comportamiento de los viajes interurbanos [47] hasta la combinacio
n de datos de pasajeros para describir las caracteristicas de la distribucion temporal y espacial de
los flujos de pasajeros [3-4, 16].

Investigacion de evaluacion. Incluye evaluaciones de la realizacion de la planificacion alrededor de
las estaciones segin los efectos de implementacién de la planificacion [13, 30], evaluacion de
funciones de los nodos y lugares dentro del concepto de integracion estacion-ciudad [48], y
evaluacion de la estabilidad de la red de trenes de alta velocidad segtn el principio de fiabilidad
del servicio [19].

Refinamiento de la granularidad de los datos y expansién de los periodos de investigacion: Los
paradigmas geogrdficos y econdmicos tienen una tradicion de utilizar datos de multiples peri
odos para investigaciones explicativas, y la mejora en la precision de los datos proviene
principalmente del refinamiento de la granularidad de los mismos. Por ejemplo, en economia, la
variable explicativa clave "tren de alta velocidad" ha pasado de ser una variable dicotdémica
(como si hay una estacion de tren de alta velocidad [8]) a ser una variable continua (como la
centralidad de la red de trenes de alta velocidad [22]), mientras que otras variables han
evolucionado desde el uso de datos estadisticos a nivel provincial y municipal hacia datos estad{
sticos a nivel de distritos y condados, y también hacia datos como luces nocturnas, direcciones de
registro de empresas, entre otros. En planificacion, que se centra principalmente en estudios de
caracteristicas, se utilizan ampliamente los datos de imdagenes satelitales junto con encuestas de
campo, sin una clara mejora en la granularidad de los datos, pero el periodo de investigacion se
ha ampliado significativamente. Por ejemplo, se pasé de utilizar datos de un solo periodo
(finales de 2016) para analizar las dreas alrededor de las estaciones a lo largo de las lineas de
trenes de alta velocidad Beijing-Shanghai y Beijing-Guangzhou [30], a usar dos periodos de datos
(2004 y 2014 para Beijing-Shanghai, 2006 y 2014 para los datos Beijing-Guangzhou y 2014), y
luego a utilizar datos anuales (de 2012 a 2019) para realizar un seguimiento del proceso de
desarrollo de varias dreas alrededor de las estaciones de trenes de alta velocidad durante una dé
cada [32].

3. Dilema: Razones e impactos de la falta de integracién de disciplinas

He trazado el contenido y las palabras clave de las cuatro disciplinas y sus dreas de interseccion
(Figura 5), y he encontrado que la integracion disciplinaria existente se limita principalmente a
combinaciones por pares, sin una integracion profunda y sistematica entre las disciplinas. La razé



n principal de la falta de integracién disciplinaria en investigaciones anteriores reside en
condiciones objetivas inmaduras, reflejadas en aspectos como la secuenciacién de la investigacio
n, las escalas de andlisis, los roles disciplinarios y los sistemas de conocimiento. Primero, en
cuanto a la secuenciacion, la tarea principal de la planificacion es formular y ejecutar planes de
manera proactiva, lo que desencadend inicialmente el auge de la investigacion sobre los trenes
de alta velocidad, mientras que la economia y la geografia se centraron principalmente en el
estudio de los mecanismos, con una gran parte de la investigacion llevada a cabo después de la
investigacion en planificacion, lo que resulté en una inversion de la secuenciacion, donde el
descubrimiento de los mecanismos y procesos no se reflej6 completamente en la toma de
decisiones de planificacion. En segundo lugar, en cuanto a la escala, las cuatro disciplinas no
coinciden entre si. La planificacion se enfoca generalmente en la escala de las estaciones y
barrios, mientras que la economia y la geografia se enfocan principalmente en la escala de la
ciudad y la region, y los estudios de transporte se enfocan principalmente en la escala de las
estaciones, edificios de estaciones y vias. Aunque cada disciplina comprende la escala y el
contenido de investigacion de las otras, no dominan completamente las conclusiones esenciales
sobre los problemas clave y los mecanismos de las otras disciplinas, lo que dificulta aplicar los
resultados de la investigacion de otras disciplinas. En tercer lugar, en cuanto a los roles
disciplinarios, la planificacion, siendo la disciplina mds integral y prdctica de las cuatro, deberia
tener reflexiones mds profundas sobre cémo vincular las leyes existentes con problemas prd
cticos. Sin embargo, la realidad es que los investigadores en planificacion tienden a centrarse mds
en los estudios urbanos y menos en los estudios de planificacion relacionados con los trenes de
alta velocidad. En cuarto lugar, en cuanto a los sistemas de conocimiento, en el pasado, cada
disciplina pasd por etapas de aparicion, exploracion y madurez. Aunque la investigacion
relacionada ha prosperado y se ha vuelto mds precisa, la coherencia interna de cada disciplina ha
sido débil, y las condiciones para la integracién disciplinaria a gran escala han sido durante mucho
tiempo inmaduras. La falta de integracion interdisciplinaria ha llevado a una comprension
incompleta de los problemas relacionados con los trenes de alta velocidad y el desarrollo
coordinado de regiones a través de las escalas, y a una comprension insuficiente de las
interacciones entre los elementos de las disciplinas y sus leyes internas. Con el tiempo, los
problemas encontrados en los proyectos de trenes de alta velocidad se han acumulado
gradualmente, y el sistema de investigacion en cada disciplina sobre los trenes de alta velocidad
se ha ido madurando progresivamente. En ese momento, las condiciones objetivas para una

integracion disciplinaria a gran escala se han vuelto maduras.

4. Direcciones futuras de investigacién para promover el desarrollo coordinado de los trenes de
alta velocidad y las regiones interescala

4.1 Innovaciéon en la investigacion te drica desde una perspectiva de integracién
multidisciplinaria

Basado en la discusiéon anterior, se proponen cuatro direcciones de investigacion tedrica
"progresivas" como referencia para promover la construccion de un marco tedrico sistemdtico
para el desarrollo coordinado de los trenes de alta velocidad y las regiones interescala.

Primero, es necesario comprender a fondo las teorias existentes y examinar cuidadosamente su
naturaleza, forma, contenido y |imites de aplicacion para extender y desarrollar las teorias
existentes (Tabla 1). La investigacion tedrica actual presenta las siguientes deficiencias: en primer



lugar, las teorias extranjeras no pueden explicar completamente la realidad china. Por ejemplo,
la teoria de integracion estacion-ciudad proveniente de Japon y la teoria de nodo-lugar de los Pa
ises Bajos fueron propuestas en el contexto de la renovacion de ciudades antiguas, y ambas
consideran la integracion perfecta del transporte y las funciones urbanas como un objetivo ideal,
con una diversidad de participantes del mercado en el proceso de desarrollo@. La experiencia
extranjera solo es aplicable a las aglomeraciones urbanas desarrolladas y las ciudades nodales de
China, mientras que muchas de las estaciones de tren de alta velocidad en China son nuevas y est
an ubicadas en ciudades no nodales, y no todas necesitan adoptar el modelo "estacion=ciudad" o
"integracion estacion-ciudad". Las caracteristicas unicas del flujo de pasajeros — "mds, mas
largo, mds grande y menos" — también son propias de China. La asignacion de recursos en
estos casos no puede seguir completamente los principios del mercado, y estas particularidades
son dificiles de explicar utilizando teorias extranjeras@—. En segundo lugar, existe una
tendencia a relajar las hipdtesis subyacentes y ampliar el alcance de las teorias. Por ejemplo,
dado que el transporte regional tiene funciones de mayor nivel, sigue siendo discutible si se
puede aplicar directamente la teoria TOD, que es adecuada para paradas de autobus urbanas, a
los ferrocarriles interurbanos [53]. Igualmente, aplicar la teoria de nodo-lugar, originaria de los
Paises Bajos, a pequefias ciudades no centrales de China, o incluso proponer este modelo ideal
(ideal model)@ como una estrategia para lograr el equilibrio de las estaciones en ciudades no
centrales mediante intervenciones estratégicas, es esencialmente inviable segin la teoria de
sistemas. Ademds, existe una falta de adaptacion y mejora de las teorias, y pocos estudios de las
leyes fundamentales. Por ejemplo, en investigaciones extranjeras sobre el modelo cldsico
nodo-lugar, ademds de su aplicacion en la evaluaciéon y clasificacion de estaciones, se han
desarrollado modelos de prediccion, modelos explicativos de mecanismos de desarrollo, y
sistemas de integracion y plataformas, mientras que en China los estudios se limitan
principalmente a aplicaciones emp1iricas cuantitativas del modelo cldsico [54].

En segundo lugar, al tomar el nuevo distrito de trenes de alta velocidad como punto de entrada,
se propone un marco de andlisis "multi-temporal — multidisciplinario" para identificar la
secuencia de problemas clave en la coordinacion de los trenes de alta velocidad y las regiones
interescala bajo diferentes granularidades temporales. El tiempo sirve como un puente para la
interaccion multidisciplinaria. Las leyes econdmicas y geogrdficas del "flujo", asi como las
relaciones de producciéon y consumo, se reflejan en el entorno fisico del transporte y la
planificacion durante un periodo determinado. Cudn efectivamente se puede implementar la
implementacion anticipada de recursos espaciales también depende de la comprension de las
leyes econdmicas a largo plazo. Actualmente, la investigacion en las cuatro disciplinas principales
involucra la interseccion de diferentes granularidades temporales, pero ain no se ha creado un
marco tedrico de coordinacion basado en diferentes granularidades temporales. Los problemas
especificos solo se convierten en problemas clave en las granularidades temporales apropiadas.
La idea de "tres afios para formar la tendencia, cinco afios para construir la ciudad" rompe la
regla bdsica de que el desarrollo de las nuevas ciudades debe ser considerado en una escala
temporal de varias décadas. {Qué problemas y riesgos surgen en diferentes granularidades
temporales, como diario, semanal, anual, cada tres a cinco anos, cada cinco a diez afios, y
durante varias décadas? (Qué problemas y riesgos son mds urgentes en ciertas granularidades
temporales? (Cudl es la secuencia de estos problemas y riesgos? Al tomar el nuevo distrito de
trenes de alta velocidad como punto de entrada, se propone un enfoque "multi-temporal —



multidisciplinario” bidimensional que equilibra las perspectivas a corto y largo plazo, clarifica la
secuencia de los problemas clave de la coordinacion de los trenes de alta velocidad y las regiones
interescala, identifica los problemas clave durante periodos especificos, y estudia sus caracteri
sticas y regularidades. Esto representa una innovacién tedrica decisiva en este campo. La
perspectiva multi-temporal también ofrece un camino efectivo para explorar la relacién entre las
leyes no espaciales y sus manifestaciones espaciales.

En tercer lugar, tomando el nuevo distrito de trenes de alta velocidad como la estructura base, se
construye un marco tedrico "multi-temporal — multi-escala — multidisciplinario" para
estudiar las interacciones entre el tren de alta velocidad y los sistemas regional, urbano, nuevo
barrio y estacién. Se enfoca en los mecanismos multiples y las caracteristicas mixtas de los
elementos de los buenos caminos de desarrollo. La coordinacion de los trenes de alta velocidad y
las regiones interescala es un problema tipico de reorganizacion espacial de multiples escalas,
cada disciplina requiere reorganizacion ascendente, descendente y externa a través de las escalas.
La definicion de los problemas cientificos clave en cada disciplina debe regresar a las siguientes
cuestiones fundamentales: (qué elementos y combinaciones de caminos pueden mejorar
efectivamente el rendimiento global del desarrollo del tren de alta velocidad? ¢(Qué camino de
desarrollo es el mejor, y no simplemente cudl? (Qué elementos contribuyen a los buenos
caminos de desarrollo? En el pasado, las diferentes disciplinas no lograron captar completamente
los problemas clave y los mecanismos de cada una, y los descubrimientos existentes no pueden
dialogar de manera efectiva, lo que impide que este campo se enfoque en los mecanismos mu
Itiples y las caracteristicas mixtas de los elementos de los buenos caminos de desarrollo en la prd
ctica. En comparacion con otras escalas, el nuevo distrito de trenes de alta velocidad posee una
gran dindmica y una capacidad sustancial de intervencion en la oferta de politicas y los poderes
administrativos@. También es la escala clave para conectar la ciudad, la estacion y la region
circundante. Al tomar el nuevo distrito como base, se puede construir una estructura de andlisis
global que involucre perspectivas temporales, de escala y disciplinarias. Al analizar los problemas
y mecanismos clave en cada escala, el estudio mas detallado de cémo estos mecanismos interact
Uan con la escala del nuevo distrito representa un avance potencial para la innovacion tedrica
integrada en este campo.

En cuarto lugar, mediante el uso de la nueva zona ferroviaria de alta velocidad como punto de
entrada, se construye un enfoque para el andlisis comparativo entre los entornos institucionales
y no institucionales, con un enfoque en la compatibilidad de las buenas trayectorias de desarrollo
y los contextos de gobernanza. Los incentivos institucionales determinan la seleccion de
herramientas de gobernanza espacial. En el pasado, los estudios en diversas disciplinas se
centraron en el entorno no institucional y pasaron por alto el entorno institucional. A diferencia
de los modelos estdndar, la combinacién de factores y mecanismos requiere un andlisis mds
profundo para comprender cémo interactian en diferentes contextos. En el campo ferroviario, la
comunidad académica europea ha llamado recientemente la atencion sobre la importancia del
entorno institucional [58]. En el futuro, la construccién de un marco analitico comparativo entre
los entornos institucionales y no institucionales tendrd un valor teérico multidimensional. Por un
lado, esto puede ampliar el alcance de las explicaciones tedricas a hechos objetivos. Los estudios
existentes han discutido fendmenos divergentes bajo la influencia del entorno no institucional,
como las disparidades en la accesibilidad [44], las disparidades en los modelos turisticos [29], y

las disparidades en el logro de las funciones de planificacion en las zonas de estaciones de



ferrocarriles de alta velocidad [13, 30], pero no pueden explicar por qué las nuevas zonas
ferroviarias de alta velocidad tienen una planificacion demasiado ambiciosa y la mayoria de los
objetivos de planificacion no se logran, lo que refleja fenémenos de convergencia [19]. Por otro
lado, los estudios comparativos ayudan a crear un marco sistemdtico para el desarrollo
armonizado entre los ferrocarriles de alta velocidad y las regiones a través de escalas, desde la
perspectiva de la zona ferroviaria de alta velocidad. Los estudios actuales se centran en las
nuevas zonas de importancia estratégica a nivel nacional, mientras que las nuevas zonas de
ferrocarril de alta velocidad son altamente flexibles en términos de funciones y tipos, como
nuevas ciudades industriales, subcentros urbanos, zonas residenciales y zonas dominadas por la
educacion / investigacion [30, 45]. En términos de administracion, las nuevas zonas ferroviarias
de alta velocidad generalmente caen bajo la competencia de gobiernos locales y no tienen una
administracion unificada a nivel nacional o provincial. Ademds, el contexto ha cambiado
significativamente, ya que muchas de estas nuevas zonas se construyeron después de la
transformacion de los modelos de desarrollo econémico, con muchos proyectos en construccion
o planificados, y cambios institucionales como la reorganizaciéon de departamentos y reformas
sistémicas [20]. Esto plantea nuevas demandas para la innovacién tedrica y la mejora de las
herramientas de gobernanza para las nuevas zonas ferroviarias de alta velocidad. A través de los
estudios comparativos, se pueden comprender mejor la légica interna, las trayectorias evolutivas
y las fuerzas estructurales entre las nuevas zonas ferroviarias de alta velocidad, lo que ofrece un
gran espacio para la innovacion tedrica.

4.2 Investigacion aplicada e innovacién prdctica desde la perspectiva de la integracién
interdisciplinaria

Se proponen cinco direcciones de investigacion relacionadas con aplicaciones prdcticas como
referencia, que se integran con las cuatro direcciones tedricas mencionadas anteriormente.

En primer lugar, la integracion de datos de diferentes fuentes disciplinarias para construir una
base de datos que se ajuste a la secuencia de problemas clave definida en la investigacion tedrica.
La prdctica de los ferrocarriles de alta velocidad en China ha acumulado una gran cantidad de
datos fdcticos y experimentales. Después de aclarar la secuencia de problemas clave relacionados
con el desarrollo armonizado de los ferrocarriles de alta velocidad y las regiones a través de
escalas en la investigacion tedrica, la creacion de una base de datos que sea coherente con esa
secuencia es esencial para explorar las caracteristicas empiricas y comprender las leyes
interactivas entre las regiones en la era de los ferrocarriles de alta velocidad. China tiene una
ventaja absoluta a nivel mundial en la red de ferrocarriles de alta velocidad, con abundantes
datos sobre politicas y legislaciones, administracion gubernamental, estadisticas econémicas y
sociales, precios de bienes raices, monitoreo geogrdfico, datos de uso de la tierra, datos
geoespaciales, datos de comportamiento individual y datos de monitoreo en tiempo real. Las
investigaciones anteriores se han centrado en datos relacionados con su propia disciplina sin
tener en cuenta los datos de otras disciplinas. En el futuro, serd necesario integrar de manera m
as profunda y amplia los diferentes recursos de datos en respuesta a la secuencia de problemas
clave.

En segundo lugar, se deben superar las fronteras de los paradigmas de investigacion actuales para
formar un flujo metodoldgico guiado por la secuencia de problemas clave, promoviendo un
enfoque mas aplicado de la investigacion académica. Histéricamente, los paradigmas de
investigacion han tenido fronteras claras bajo la divisién de disciplinas: la geografia se centra en



investigaciones descriptivas y explicativas basadas en relaciones, la economia se centra en
explicaciones profundas de las relaciones causales y vinculadas, la planificacion urbana se centra
en investigaciones descriptivas espaciales y politicas espaciales, y los estudios de transporte se
han centrado principalmente en el transporte en si mismo. La teoria de la complejidad afirma
que la suma de las disciplinas es mucho menor que los problemas reales en el mundo . Ademds,
las investigaciones anteriores se han centrado demasiado en estudios cuantitativos, lo que ha
permitido extraer algunas leyes generales, pero las investigaciones cualitativas siguen siendo muy
limitadas. Los pocos estudios cualitativos se han centrado principalmente en decisiones de inversi
6n en planificacion del transporte ferroviario o en la formulacién de planes de planificacion , pero
no han abordado contextos prdcticos como la negociacion de politicas y su implementacion, y
generalmente se limitan a grandes ciudades. En el futuro, la investigacion debe establecer un
flujo tecnoldgico que supere la division de disciplinas, combinando investigaciones cualitativas y
cuantitativas, para unificar la investigacion descriptiva, evaluativa, explicaciones de relaciones y
causalidades, estrategias aplicadas y contextos de gobernanza, con el fin de profundizar en la
comprension de las leyes y mecanismos en este campo.

En tercer lugar, utilizando el metaandlisis para resumir las leyes de consenso y su fiabilidad en
relacién con los problemas actuales, se puede guiar la prdctica. Los planificadores y los
profesionales de las politicas a menudo dudan de las conclusiones de la investigacion académica,
creyendo que no se pueden aplicar directamente los resultados de uno o dos estudios
cuantitativos a la prdctica, ya que la investigacion cuantitativa generalmente se basa en
suposiciones estrictas y sus conclusiones son solo eventos probabilisticos dentro de un intervalo
de confianza determinado. Sin embargo, cuando las conclusiones obtenidas de decenas o cientos
de articulos sobre un tema especifico son altamente coherentes, se pueden considerar como
una ley general relativamente confiable para guiar la practica. Para lograr esto, se requieren dos
condiciones: en primer lugar, debe haberse acumulado mas de 30 articulos clave basados en
cuantificaciones sobre un tema de investigacion, y en segundo lugar, debe existir un método cient
ifico que permita analizar y comparar de manera sistemdtica los detalles de estos articulos para
obtener conocimientos de consenso. Actualmente, las cuatro disciplinas principales han
acumulado una gran cantidad de evidencia empirica sobre ciertos problemas candentes, y el
metaandlisis puede aclarar si existen conocimientos ptblicos altamente confiables en los estudios
existentes. Esta direccion de investigacion aplicada proporcionard un apoyo importante para
guiar el trabajo practico.

En cuarto lugar, la investigacion estratégica debe ir mds alld del orden relativo de los grupos y
centrarse en el ciclo de vida individual y las dindmicas del desarrollo. El modelo nodo-lugar es
ampliamente utilizado en diversas disciplinas, a menudo para la clasificacion de sitios, evaluacion
y orientacion estratégica. El método especifico consiste en encontrar una muestra de estaciones
de tren de alta velocidad (corredores de alta velocidad, dentro de la misma provincia o
conglomerados urbanos), recolectar datos transversales que incluyen mediciones de transporte y
funciones del lugar, y luego clasificar la muestra grande segtin un modelo de agrupamiento. Cada
subtipo representa diferentes estados de equilibrio, y se proponen estrategias para los diferentes
tipos con el fin de guiar el drea de la estacion hacia el mejor estado de equilibrio. La naturaleza
matemdtica de este enfoque es el orden relativo de los grupos. El defecto de este enfoque es que
el orden relativo de los grupos no puede guiar la practica individual: en primer lugar, la clasificaci
6n de un drea de estacion depende completamente del grupo al que pertenece, y en un grupo



de jugadores de baloncesto siempre habrd jugadores mds bajos; en segundo lugar, el desarrollo
individual es dinamico, lo que significa que incluso si los datos transversales muestran un estado
actual malo, no es claro como se desarrollard el futuro, lo que hace que sea imposible juzgar si
se necesita una intervencion y qué estrategia seguir; en tercer lugar, los individuos tienen ciclos
de vida tnicos, y debido a las diferencias en el tiempo de apertura de las estaciones, las etapas
de la vida y la velocidad de crecimiento, es inapropiado utilizar el orden relativo de los grupos
para la orientacion estratégica. El autor considera que utilizar los resultados del orden relativo del
modelo nodo-lugar para estudiar las ventajas comparativas regionales es aceptable, pero su
aplicacion para orientar la estrategia individual es un claro mal uso (ver la tabla 1). Las
investigaciones futuras deberian centrarse mas en el ciclo de vida individual y las dindmicas del
desarrollo de las estaciones de tren de alta velocidad y las dreas circundantes, integrando mé
todos interdisciplinarios desde la perspectiva de las ciencias urbanas, combinando afios de datos
y andlisis de supervivencia, midiendo indicadores dindmicos individuales, prestando atencion a la
evolucion de los diferentes estados de desarrollo individual y proporcionando una base cientifica
para la orientacion estratégica.

En quinto lugar, tomar las tecnologias inteligentes como una oportunidad para promover las
aplicaciones escenificadas del desarrollo coordinado de trenes de alta velocidad y regiones a mu
Itiples escalas. Las tecnologias de inteligencia artificial como la asistencia por computadora, la
evaluacion cuantitativa urbana, la simulacién dindmica urbana y la interaccion inteligente urbana
tienen ventajas como la percepcion profunda, la integraciéon completa, la interconexion y la
aplicacién innovadora, lo que brinda una via viable para promover la integracion escenificada de
las tecnologias interdisciplinarias. Las aplicaciones escenificadas tipicas relacionadas con el
desarrollo coordinado de trenes de alta velocidad y regiones a mtltiples escalas incluyen (pero no
se limitan a) los siguientes escenarios: escenarios de integracion estacion-ciudad a escala de la
zona central de la estacion, escenarios de empoderamiento digital para la planificacion espacial y
la implementacién relacionadas con los trenes de alta velocidad, asi como escenarios de
simulacion de politicas y modelado de rendimiento para el desarrollo de trenes de alta velocidad
y el desarrollo coordinado de regiones a multiples escalas. En 2023, la estacion este de Shanghdi
(el nodo oriental) comenzd a construir aplicaciones escenificadas impulsadas por tecnologias
inteligentes para la integracion estacion-ciudad, teniendo en cuenta los objetivos de integracion
estacion-ciudad en diferentes escalas, incluidas las zonas de estacion, estaciones y edificios. Los
trabajos de empoderamiento digital asociados incluyen disefio digital, construccion digital y
mantenimiento digital. Los escenarios de aplicacion tipicos incluyen planificacion colaborativa
del espacio-tiempo para las "personas", uso eficiente e intensivo del espacio-tiempo para el
"territorio"”, movilidad verde de bajo carbono y transporte inteligente, asi como monitoreo dind
mico, advertencias de opinion publica, toma de decisiones integradas y optimizacién de
soluciones. Este trabajo representa la frontera de la prdctica interdisciplinaria en este campo, y
las investigaciones futuras deben abordar mds profundamente los problemas clave de las
aplicaciones escenificadas de tecnologias inteligentes y explorar mds escenarios de aplicaciones
tipicas.

5 Conclusién
La busqueda de respuestas a las preguntas planteadas por una disciplina puede requerir los
esfuerzos combinados de varias disciplinas. El argumento principal de este articulo es que, para



aprovechar realmente los efectos positivos del tren de alta velocidad (TAV) y lograr el desarrollo
coordinado entre el TAV y las regiones a diferentes escalas, es necesario combinar la investigacion
interdisciplinaria y promover la cooperacion entre disciplinas. Desde la perspectiva del objetivo
del desarrollo coordinado entre el TAV y las regiones a diferentes escalas, las cuestiones
relacionadas con la planificacion urbana, la geografia, el transporte, la economia y los temas
relacionados con el TAV en diferentes escalas son todas relevantes para este objetivo. Sin
embargo, la investigacion actual a menudo construye temas académicos sobre la base de
problemas especificos encontrados en el proceso de desarrollo o marcos de investigacion de
disciplinas individuales, y puede incluso seguir ciegamente temas académicos de moda debido a
cambios en las politicas. La diferencia de este articulo con otros articulos de revisién sobre el
TAV es que "supera los caminos y el alcance de la construccion de temas existentes", adoptando
una perspectiva mds macro y mds allé de problemas especificos, examinando los avances y las
deficiencias de la investigacion actual. Utiliza un andlisis comparativo de cuatro disciplinas:
planificacién urbana, geografia, economia y transporte, como linea principal, trazando el
contexto del desarrollo de investigaciones en cada disciplina, resumiendo el consenso alcanzado
en cada campo y los temas que actualmente estdn en discusion. Compara las caracteristicas y las
diferencias de los métodos técnicos en las diferentes disciplinas. Con base en esto, analizando las
razones de la integracion insuficiente de estas cuatro disciplinas y las limitaciones académicas
qgue de ello resultan, propone cuatro direcciones de investigacion tedrica y cinco direcciones de
investigacion prdctica que se espera logren innovaciones tras superar las divisiones disciplinarias.
El objetivo principal de este articulo es reflexionar sobre las limitaciones de construir temas acad
émicos y problemas bajo el modelo actual de divisién disciplinaria, reconsiderar los posibles
caminos para lograr el desarrollo coordinado entre el TAV y las regiones a diferentes escalas, y
proporcionar inspiracion y orientacion para la investigacion futura, en lugar de solo expandirla o
complementarla. La evaluacion del contenido especifico de la investigacion en este articulo se
basa en articulos clave bajo temas correspondientes, y el nimero de logros referenciados es
limitado. Debido a limitaciones de espacio, este articulo no ha podido llevar a cabo discusiones
especificas sobre respuestas en planificacion desde una perspectiva interdisciplinaria, lo que
requiere mas investigacion en el futuro.

(D "Desarrollo coordinado a través de escalas" se refiere a lograr un desarrollo coordinado entre
diferentes escalas espaciales dentro de una region, lo que implica la coordinacién de medidas y
politicas entre estas escalas, reduciendo conflictos, optimizando la asignaciéon de recursos y
logrando los objetivos de desarrollo sostenible. En este articulo, se refiere especificamente a
utilizar de manera efectiva la construccion y el desarrollo del ferrocarril de alta velocidad para
promover el desarrollo coordinado y sostenible de multiples escalas espaciales, como estaciones,
dreas de estaciones, nuevos distritos/dreas, ciudades y regiones.

@ El autor ha realizado un andlisis a gran escala de las ciudades a nivel de prefectura y
superiores que han incluido el concepto de "nueva ciudad de ferrocarriles de alta velocidad,
nuevo distrito" en sus informes de trabajo gubernamentales municipales en los ultimos casi 20
afios desde el "11° Plan Quinquenal". Para 2022, 85 ciudades han incluido este concepto,
menciondndolo 482 veces en 262 informes de trabajo gubernamentales municipales, cubriendo
el 26% de todas las ciudades a nivel de prefectura y superiores en China. Si se cuentan los



diferentes conceptos espaciales relacionados con el "ferrocarril de alta velocidad" (nueva ciudad
de ferrocarriles de alta velocidad, nuevo distrito de ferrocarriles de alta velocidad, drea de
ferrocarril de alta velocidad, cluster de ferrocarriles de alta velocidad, drea de estacion de
ferrocarriles de alta velocidad, zona econémica de ferrocarriles de alta velocidad, etc.), un total
de 149 ciudades los han mencionado, lo que representa el 46% de todas las ciudades. En general,
el trabajo incluido en los informes gubernamentales municipales refleja las principales dreas de
interés del gobierno.

(3 Con el objetivo de coordinar el ferrocarril de alta velocidad y el desarrollo a través de las
escalas regionales, los problemas relacionados con la planificacion urbana, la geografia, el
transporte, la economia y la investigacion sobre el ferrocarril de alta velocidad en diversas
escalas son todos relevantes para este objetivo. Este articulo, desde una perspectiva que
compara exhaustivamente la investigacion existente a través de disciplinas, propone direcciones
futuras de investigacion para promover el desarrollo coordinado y, por lo tanto, no se limita a los
articulos que estudian directamente el desarrollo coordinado como objeto de investigacion.

@ Estrategia de buisqueda para el titulo designado: TI (Titulo) = (ferrocarril de alta velocidad +
ferrocarril de alta velocidad) AND Tl (Titulo) = (regién + internacional + interurbano +
metropolitano + ciudad + urbano + rural + pueblo + estacion + drea de estacion + espacio + red +
pais + provincia + ciudad + distrito + condado + pueblo + terreno + bienes raices + industria).
Seleccione los titulos que contengan "ferrocarril de alta velocidad / ferrocarril de alta velocidad"
y "ciudad / region", y excluya manualmente la literatura no relevante.

® El autor también usé CiteSpace para mapear las instituciones de investigacion y las redes de
colaboracién de autores, pero debido a restricciones de espacio, no se incluyen. El estudio
encontré que estas lineas de ferrocarriles de alta velocidad, mostradas como temas candentes
en la Figura 2, no solo estdn relacionadas con el orden de sus tiempos de apertura, sino también
con el hecho de que se encuentran en regiones que tienen cuatro universidades o instituciones
de investigacion representativas en estas disciplinas. Los académicos tienden a estudiar las Iineas
de ferrocarriles de alta velocidad en sus propias regiones.

® Este articulo, combinando muchos casos y datos, proporciona un resumen detallado de las
caracteristicas, causas y estrategias del fenémeno de la "ciudad fantasma" en las nuevas
ciudades de ferrocarriles de alta velocidad en China. Ver: ZHAO S, MA D. Ghost city phenomenon
along China's high-speed railway grid[J]. Int J Sustainable Society, 2017, 9(3): 210-225.

(@ Ampliacién de las tres teorias de zonas de desarrollo a la "teoria de circulos de nuevas
ciudades de ferrocarriles de alta velocidad", incluso surgen malentendidos en los exdmenes
reales, ver: Nueva ciudad de ferrocarril de alta velocidad, nuevo favorito de los exdmenes de
ingreso a la universidad [EB/OL]. (2023-04-24) [2024-04-23].
http://www.360doc.com/content/23/0424/10/54793027_1077913082.shtml

El plan de "Conectividad de infraestructuras" en el informe de recomendaciones politicas del
B20 de 2016 es el esfuerzo de China por promover la conectividad de infraestructuras globales.
Ademds, en los rankings mundiales, instituciones como el Banco Mundial, el Foro Econémico
Mundial y las Naciones Unidas han incluido "los niveles de conectividad de infraestructuras"
como uno de los criterios de evaluacién. Ver: KANAI J M, SCHINDLER S. Infrastructure-led
development and the peri-urban question: furthering crossover comparisons[J]. Urban Studies,
2022, 59(8): 1597-1617.

© Segun la segunda edicion de Geografia Humana editada por Chen Huilin, las principales



ramas de la geografia humana incluyen: geografia econdmica, geografia de la poblacion,
geografia de los asentamientos, geografia cultural, geografia del turismo y geografia politica.
Las divisiones centrales y periféricas de cada rama se discuten en: FAN JIE. 70 afios de innovacion
y caracteristicas académicas de la geografia humana en China[J]. Science China: Earth Sciences,
2019, 49(11): 1697-1719.

"Distorsion espaciotemporal relativa," ver: Wang Jixian. Centros mundiales [M]. Hong Kong:
Commercial Press, 2019: 98-101.

@ La primera categoria, caracteristicas descriptivas sin valor, se refiere a la descripcién de
hechos objetivos que no varian segtn el trasfondo de conocimiento o las preferencias personales
del investigador. La segunda categoria, descripciones evaluativas basadas en valores, aunque
también describe hechos objetivos, requiere que el investigador haga una seleccion de valores
antes de realizar la investigacion, como la evaluacién de la eficiencia de transbordo en las
estaciones de trenes de alta velocidad, lo que implicitamente supone que mayor eficiencia de
transbordo es mejor.

@ "Directrices de disefio para la integracion estacidén-ciudad," ver: Ministerio de Tierras,
Infraestructura, Transporte y Turismo de Japon. Xu Chang et al. (trad.). Directrices de disefio para
la integraci 6 n estaci 6 n-ciudad [EB/OL]. (2022-01-14) [2024-04-23].
http://www.360doc.com/content/22/0114/09/38506261_1013190670.shtml

@ La investigacion del autor ha descubierto que la propiedad de los edificios de las estaciones
de trenes de alta velocidad y de los terrenos de las vias pertenece al departamento ferroviario.
El disefio de los edificios de las estaciones lo lideran generalmente los institutos de diseio
subordinados al departamento ferroviario, centrando su atencién en integrar el edificio de la
estacion con las dreas cercanas. Los terrenos fuera del edificio de la estacién y las dreas
circundantes pertenecen a los gobiernos locales.

"Muchos, largos, grandes, pocos" se refiere a muchos pasajeros, tiempos de espera largos,
un gran flujo de pasajeros y espacio limitado. Ver: Cheng Taining. La importancia de los conceptos:
"Exploracion del desarrollo integrado estacion-ciudad" [EB/OL]. (2023-04-25) [2024-04-23].
https://www.sohu.com/a/670176114_121123726

@ Bertolini destaca sus atributos de tipo ideal (tipo ideal) y herramienta analitica (herramienta
analitica), mas que sus atributos tedricos (teoria), lo que significa que el equilibrio "nodo-lugar"
al que se refiere el modelo no necesariamente ocurre en cualquier estacion en la realidad. Ver:
Referencia [5].

Por ejemplo, en la prdctica de planificacion, a menudo la segunda capa alrededor de la estaci
6n se asigna como una zona residencial. Los datos geogrdficos muestran que la construccion real
en la segunda capa muestra un "fallo" — es decir, la primera y tercera capas se construyeron,
pero la segunda capa permanece vacia. La explicacion econdémica es que "poseer terrenos vaci
os tiene un valor opcional real," y el momento de la construccion depende de la inversion inicial
del desarrollador y las politicas gubernamentales de subsidios o estimulo. En este ejemplo, el
tiempo es el vinculo importante que conecta los conocimientos entre disciplinas. Ver: LU C L,
LIAO W C, PENG C W. Perspectivas de los desarrolladores sobre el momento de la construccion:
pruebas a partir de datos microeconémicos de adquisicion de tierras y desarrollo [J]. Journal of
Housing Economics, 2020, 49: 101709.

@ En cuanto a la organizacién de responsabilidades, la planificacion general de las nuevas d
reas de trenes de alta velocidad y estaciones, la formulacion de politicas relacionadas y el



reasentamiento se gestionan generalmente por el Comité de Gestion de Nuevas Areas de Trenes
de Alta Velocidad o por el gobierno local del distrito en el que se encuentra la nueva drea. En
muchas ciudades, las nuevas dreas de trenes de alta velocidad se encuentran dentro de nuevas
dreas nacionales, como las zonas de alta tecnologia y las zonas econdmicas, y también pueden
ser gestionadas por los comités de gestion de estas dreas. Los gobiernos locales de nivel distrital
tienen una fuerte capacidad de iniciativa e intervencién en el disefio estratégico y los acuerdos
institucionales para el desarrollo coordinado de los trenes de alta velocidad y las dreas de
distintas escalas.

El entorno institucional se refiere a un conjunto de reglas politicas, sociales y legales
utilizadas para establecer las bases para la produccion, el intercambio y la distribucion. Impulsa a
las organizaciones (como los gobiernos locales) a tomar decisiones basadas en la légica de
obtener legitimidad y reputacion social, como el cumplimiento de las normas, la ecologia, etc.;
mientras que el entorno no institucional (técnico) requiere que las organizaciones tomen
decisiones basadas en la l6gica de optimizacion de la eficiencia, como reducir los plazos de
construccién y mejorar el acceso al transporte. Los mecanismos institucionales y no
institucionales pueden cooperar, pero a menudo estédn en desacuerdo, por lo que es necesario
realizar un andlisis comparativo en el contexto de la gobernanza.

Segun la teoria del institucionalismo de John Meyer, los factores no institucionales exigen la
optimizacion de la eficiencia, lo que lleva a la diferenciacion entre individuos, mientras que los
factores institucionales exigen la satisfacciéon de la reputacion social, lo que lleva a la
convergencia entre individuos. JOHN W MEYER, BRIAN ROWAN. Organizaciones
institucionalizadas: la estructura formal como mito y ceremonia [J]. American Journal of Sociology,
1977, 83(2): 340-363.

Por ejemplo, en los ultimos cinco anos, los fondos de orientacion industrial para el tren de
alta velocidad (nuevas ciudades) se han convertido en una nueva herramienta de politica
gubernamental para promover el desarrollo industrial, lo que no ocurria en los desarrollos de
nuevas ciudades anteriormente. Los fondos de orientacion industrial del gobierno generalmente
operan mediante el modelo de "fondo de fondos", invirtiendo conjuntamente con el capital social
en fondos privados orientados al mercado. El gobierno puede posteriormente salir a través de la
venta de acciones, a diferencia de los subsidios, que son "unidireccionales y no recuperables".

@ Las perspectivas macroeconémicas, como el equilibrio internacional y nacional, el sistema de

distribucion de impuestos, los incentivos de ascenso, la comercializacion del mercado de vivienda
y tierras, las finanzas de la tierra y la financiacion de la tierra, asi como las politicas
institucionales preferenciales, son a menudo utilizadas para explicar la l6gica institucional detrds
del desarrollo de nuevas ciudades y dreas en el pasado. Estos incentivos institucionales estdn
estrechamente vinculados a las tareas histéricas del pais en periodos especi ficos.

@ En todos los sistemas complejos, el todo es mayor que la suma de sus partes. Un sistema

complejo se refiere a un tipo de modelo de interaccién: abierto, en constante desarrollo,
impredecible, pero adaptativo y auto-sostenible. Los entornos urbanos son sistemas complejos ti
picos. Ver: THEISE N. Notes on complexity: a scientific theory of connection, consciousness, and
being [M]. Nueva York: Spiegel and Grau, 2023: 1628.

@ Algunos académicos han utilizado métodos de ciencia urbana para observar 1,627 estaciones



de tren de alta velocidad en 533 ciudades de China y Europa, explorando la relacion entre la
ubicacion y la forma urbana, lo que es pionero. Ver: LOO B P Y, HUANG Z. Location matters:
high-speed railway (HSR) stations in city evolution [J]. Ciudades, 2023, 139: 104380.

Estado se refiere a condiciones observables e identificables, situaciones, caracteristicas, etc.

La estructura, el estado, las caracteristicas, el comportamiento y las funciones de un sistema
evolucionan con el tiempo, y este proceso se llama evolucion del sistema. A largo plazo, cualquier
sistema pertenece a un sistema evolutivo. La coordinacion entre las estaciones de trenes de alta
velocidad y el desarrollo de las dreas circundantes también es un proceso evolutivo lento. El
proceso evolutivo involucra cambios dindmicos en la estructura, las caracteristicas y las
funciones del sistema, lo que afecta los diferentes estados presentados por el sistema.

@ Diferentes tipos de tecnologi as de planificacion inteligente, ver: Gan Wei. Investigacion sobre

los tipos y caracteristicas de las tecnologias de planificacion inteligente en ciudades nacionales e
internacionales [J]. Planificacion Urbana Internacional, 2018, 33(3): 105-111.

@ Basado en la participacion del autor en el proyecto "Empoderamiento digital de la planificacié

n de alto nivel de la estacion Este de Shanghai", completado en 2023 por la Universidad Tongji, el
Instituto de Investigacion Ferroviaria de China y el Grupo del Instituto de Disefio e Investigacion
Ferroviaria Cuarto.
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