
工作研究

当前铁路用地的地界问题与对策
　

徐守胜
(济南铁路局 ,山东 济南　250001)

　　随着铁路建设的快速增长 ,铁路用地管理在铁

路发展中的地位也越来越重要 ,铁路与地方单位、个

人的用地纠纷也日益增多 ,如何能更好地管好用好

铁路用地 ,确保铁路建设运营需要 ,使其能够保值增

值 ,任务愈加繁重。根据笔者多年的工作实践经验 ,

现就铁路用地管理中的地界问题与对策提几点看

法 ,以供商榷。

1　存在的问题

1. 1　铁路用地的基准线问题

铁路用地的来源早期是德、日、伪时期的征地 ,

后来是计划经济时期的国有划拨用地 ,现在是市场

经济情况下的国有划拨用地。我国早年的铁路设备

落后 ,发展到现在的铁路运输状况是经过了多次铁

路技术改造后才实现的 ,因此 ,尽管当时的地籍资料

保存完好 ,国家也承认合法有效 ,但是 ,由于铁路用

地规定 :其测量基准线是铁路线路中心线 (单线 ) ,

复线则是下行线路的中心线。在铁道线路经过多次

改造后原有的基准线已经改变了位置 ,所以 ,利用原

有的地籍资料来确定铁路地界就难以测量准确 ,导

致无法对铁路用地进行有效管理 ,甚至引起用地纠

纷 ,造成土地流失。

(1)京沪 (津浦 )铁路原来是单线铁路 ,后来改

造为复线 ,分出了下上行 ,原来的基准线在部分地段

就不在作为基准线的下行线路中心线上 ;再就是原

来的小半径曲线改造为大半径曲线 ,线路拨移 ,基准

线随着移动 ;再如济南、兖州等大的站区多次改造 ,

上下行正线均改造成外包形式 ,原下行正线有的变

成了站线 ,位置也有很大变动 ,因此 ,再拿原来的地

籍资料到线路上测量铁路地界 ,是没有办法完成的。

(2)新兖日铁路在复线改造过程中 ,原来作为

基准线的线路在不同的区段分别成为现在的上行或

下行线 ,基准位置变化很大 ,个别区段单线时的预留

地界窄 ,满足不了复线用地的要求 ,需要另外征地进

行帮补 ,而新征用地是按新里程和新的基准线定位

的 ,这就造成了新征地土地证中的地籍资料其里程

和基线均与既有地籍资料及现场不一致 ,因此 ,造成

了工程完工后 ,拿着新征地的地籍资料在现场找不

到该宗地的准确位置。

1. 2　铁路用地的界址点问题

铁路用地管理的难度在于界址点多、地界线长。

铁路用地的界址点的确定 ,是以线路里程作为横坐

标 ,地界到基准线的距离作为纵坐标。铁道线路在

不断的改造过程中 ,线路里程也随着改变 ,而地籍资

料中的里程是不变的 ,界址点也不会移动 ,因此 ,用

变动后的线路里程作依据测量铁路地界 ,早已不够

准确。例如兖石铁路 ,新建兖石铁路时其零公里起

点是程家庄站中心 ;后来经过铁路局旧线测量队测

量 ,其起点移至站北头兖石线与津浦线出岔的尖轨

尖端 ,整整位移了 529m;在新兖日复线改造后 ,里程

起点又移至新乡站 ,里程起点移动了 300余千米。

这样在新兖日铁路同一点上就有过 3个里程 ,而铁

路用地资料和确权的土地证是以最初的里程绘制

的 ,现今兖石段的现场标志里程仍沿用程家庄站起

点里程 ,复线改造后设计文件、竣工资料、土地确权

资料全是新乡起点里程 ,现在要在兖石线上拿着已

确权的土地使用证找某一点的铁路用地界 ,没有经

历过里程变更的人根本办不到。京沪等干线也存在
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庄整体搬迁、异地改造的整理模式 ,缩并自然村、建

设中心村的整理模式 ,村庄内部用地改造控制型的

整理模式等。二是资金筹措模式 ,主要有 :政府主导

型、市场主导型、村集体自主型等。农村建设用地整

理是一个长期、动态的过程 ,一方面 ,要学习一些典

型模式的经验 ,因地制宜 ,适时创新和探索一些新的

模式 ;另一方面 ,对于条件适当的地区 ,要对整理模

式进行市场化运作。

(3)城镇建设用地指标置换要做到与复垦耕地

的数量、质量“双挂钩”。农村建设用地整理要十分

注重复垦耕地的质量 ,建立耕地质量评价体系 ,完善

耕地质量评价系统 ,合理运作、科学评价 ,做到建设

用地指标与复垦耕地的数量、质量“双挂钩”。

(4)“挂钩试点”工作要十分注重生态环境保护

和人文精神。“挂钩试点”具体实施中要保护和改

善生态环境 ,促进土地的可持续利用。同时要有人

文精神 ,要注意有选择地保留民族、民俗等文化遗产

和建筑 ,做到土地整理与文化建设相统一。
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着提速和电气化改造后的里程变动问题 ,可能位移

量不大 ,但就某一点的地界来讲 ,移动 1m也会造成

很大麻烦 ,因此 ,就必须把原来图纸上的里程资料转

换成现在线路上相关线路标志的里程数据 ,这样不

论何人利用综合工作图都能容易地查到每一点的地

界位置 ,对加强铁路用地管理 ,防止被侵占很有必

要。

2　解决的方法

2. 1　解决基准线问题

利用既有地籍资料绘制铁路用地综合工作图。

需准备资料 :首先到有关管辖区段的工务段技术科

由设备技术人员配合查阅技术档案 ,找出历次线路

改造的设计文件、技术交底资料、竣工资料。其次 ,

到铁路局旧线测量队查阅相关里程的测量资料。然

后 ,以最后一次改造完成的铁路用地基准线为综合

工作图的基准线 ,将历次因线路改造 ,拨移线路使基

准线与地界线相对距离增减值进行数据加减累计 ,

然后在合成后界址点上将数据标注到工作图上 ,如

有条件尽可能将历次拨移改动情况在工作图上用不

同线条表述清楚。新征地块要在综合工作图中注明

土地证号。视具体情况可采取以下方法 :

(1)区间线路、小的站区用地因上述情况使铁

路用地基准线移动 ,只需要在综合工作图中标注清

楚原基准线 ,变动后的基准线及测算后的相对尺寸 ,

在相关界址点上标注即可。

(2)大的站区、编组场 ,特别是已将上下行正线

改造成外包形式的区段 ,除按照 (1)变动基准线外 ,

还应将基准线通过线间距计算引至上下行外包正线

上 ,作为方便工作的基准线 ,这样在处理路外单位或

个人侵占铁路用地时 ,测量就相当方便 ,既避免了重

新测量 ,又节省人力物力 ,达到事半功倍的效果。

(3)大型客站、货场等铁路两侧建筑物较多 ,靠

简单测量不能穿透的区段 ,在确定好基准线后 ,可选

择高大永久的路内建筑物做为测量地界的参照物 ,

将基准线与参照物的相对尺寸测量出来 ,计算出参

照物至地界的距离 ,标注在综合工作图中 ,在参照物

上做出测点标志 ,长期保留 ,这样经过一次精细测

量 ,可永久方便使用。

2. 2　解决界址点问题

利用历次线路改造中的设计和竣工文件 ,再结

合旧线测量资料 ,通过详细换算 ,在综合工作图中把

原来的每个界址点的横坐标里程 ,修改为与现在的

现场里程一致的里程。并且在同一界址点上 ,标注

清楚曾经的里程和对应的地界数据 ,过去的数据要

用括号加撇的方式分出前后演变顺序 ,以便加以对

照。这样通过绘制综合工作图就能使铁路用地变化

情况一目了然 ,从而克服铁路用地管理靠找当事人、

“活地图”回忆 ,现场指认地界等费力费时且可信度

差的做法。

铁路用地基准线和界址点里程变动情况的修

正 ,要形成制度 ,只要铁路里程变化或线路拨移基准

线移动就应及时修正土地资料。只有这样才能对铁

路用地进行有效管理 ,地籍资料才能发挥其应有的

作用。
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