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实例分析ＩＣａｓｅＳｔｕｄ ｉｅｓ

城市群内外城际出行特征比较分析
——

以长三角城市群为例

康琳涓

（ 同 济大 学道路与 交通工程教育部重点实 验室 ，
上海 ２０ １ ８ ０４

）

摘要 ： 以长三 角城市群为 例 ，

从 客运 总 量 、 交通设施 、 交通 方式和旅客 出行特征 四 个方面 比较分析了

城市群内 外城际 出 行的 特征 。
结 果表 明 ， 城市群 内 部城际 出 行 的 客运总 量大于城市群外 的 客运 总 量 ，

并且城市群 内 各城市 之 间 有更快速和完 善 的 交通通道和 交通设施 。 城市群 内 各城市之 间主 要依托于发

达 的 轨道交通和道路交通 ， 城市群外 的城际 出行主 要依托于铁路和航空运输 。 城市群 内外城际 出 行旅

客在 职业 、
收入和 出 行形 式方面也有差 异 。

关键词 ： 城市群 ； 城 际 出 行 ； 出 行特征
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康琳涓 Ｉ 城市 群 内 外城 际 出 行特征 比较分析


随着经济的不断发 展和城市化水平的不断提ｒｔｌＩ
髙 ， 区域城市之 间的联系 日 益紧密 ，我国正处干

“

城ｇ
市群

”

加速发展的时期 。 城市群作为在
－

定地域范ｆ
围内若千具有等级体系和网络结构的城市群体 ， 它 ｆ
区别于单体城市的根本特征在于城市之间强烈的交瓦
互联 系 ，

而维 系这种联 系的物麵带便是发达的交＾
^

通細设施网络
ｍ

。 城市群的特征对其 内部交通 ，系
＃ＪＬ

统提出 了更高的要求 ， 内部交通系统的发展要适应 ＾
^

城市群内 大量 、 快速粧、
层次雜的交Ｍ求 。 ｇ

同时 ， 城市群的形成与发展也改变着城市群内部的域
—

—

社会经济活动模式和人们的生活方式。位
＼

那 么城市群 内外的城际出 行特征到底有何不 置
同 ？ 通过对城市群 内外城际出 行特征的比较分析 ， 图
可以更清雜把觀祕规Ｋ 出行行为麟点 ，

为城市群交通发展和规划提供科学的决策依据 。

要了 解城雜刚、断、脱籠的丽 ，
可Ｕ

从城市群内外的交通总量 、 现有交通设施 、 主要交ｆ
通方式和旅客特征等方面进行比较 。 长三角城市群图 １ 长三角城市群范围

无疑是我国城市化程度最高 、 城镇分布最密集 、 经

济发展水平最高的地区 ， 已跻身世界六大城市群之 合交通大调查 ， 可以看 出上海市对外客运的情况 ，

一
［
２

］

。 通过对长三角城市群的研究 ， 对其他城市群 上海与长三角城市群其他城市往来紧密 ，
上海和江

的发展也有
一

定的借鉴意义 。浙两省之间 的 日 均客运量达到 ７４ ．
５ 万 人次 ， 占全

市对外客运总量的比重达到 ６ ８％ 。

１ 客运总量

２ 交通设施

本文研究的长三角城 市群范围是 国 务院 ２ ０ １ ０

年 ５ 月 发布的 《长江三角洲地区区域规划 》 中的规相较于城市群外 ， 长三角城市群内拥有更为完

划核心区 ， 包括上海市 ， 江苏省的南京 、 苏州 、 无 善和快速的交通设施网络 ， 包括高铁网和高速公路

锡 、 常州 、 镇江 、 扬州 、 泰州 、 南通 ， 浙江省的杭 网 。

州 、 宁波 、 湖州 、 嘉兴 、 绍兴 、 舟山 、 台州 ，

一

共目 前长三角城市群的高铁网 已经初步形成 ， 如

１ ６ 个城市及其周边地区 ， 如图 １ 所示 。图 ２所示 。 随着 ２０ １ ３ 年宁杭 、 杭 甬高铁的建成通车 ，

本文 中提到的长三 角城市群 内城际 出 行是指 上海 、 杭州 、 南京三座核心城市之间形成了
“

高铁

出 行始末点均在长三 角城市群 １ ６ 个城市范 围 内 ， 三角
”

， 杭 甬 高铁将宁波也连接起来 ， 开启了 同城

长三角城市群外城际出行是指一个出行端点位干长 时代 。 杭州东至南京南最快运 行时间 ７０ 分钟 ， 杭

三角城市群 １ ６ 个城市范围 内 ，
另
一

个出 行端点在 州东至宁波东最快运行时间 ５ ３ 分钟 ， 南京南至宁

此范围之外 。波东最快运行时间 １ ３ ８ 分钟 ， 上海虹桥至宁波东最

由 于长三角城 市群 内 的各城市之间 经济联 系 快运行时间 １
〇〇 分钟 。

十分紧密 ，
人 员往来频繁 ， 长三角城市群内城际 出据 ２００４ 年出台的 《长江三角洲地 区现代化公

行的客运总量远大于城市群外城际 出行的 客运总 路水路交通规划纲要》
， 到 ２０２０ 年前后 ， 长江三角

量 。 以上海市为例 ， 根据 ２ ０ １ ０ 年开展的第四 次综 洲高速 公路 网 将基 本连接县 及县级 以上城市 、
１ ０

９０Ｃ ＨＩＮ ＡＴＲＡＮＳＰＯＲＴＡＴ ＩＯＮＲＥＶ ＩＥＷＶｏ ｌ ． ３ ７ ，Ｎｏ ． ８ ，Ａ ｕｇｕｓｔ ，２ ０ １ ５
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实例分析ＩＣａ ｓｅＳ ｔｕ ｄ ｉ ｅｓ

可以实现
“

５ 小时沟通
”

，
形 成以上海为 中心 、 覆

盖长江三角洲的
“

半 日 交通圈
”

， 所有地区
“

３０ 分

Ｌ１钟上高速
”

；
都市圈内 中心城市

“

３ 小时互通
”

， 所

；

Ｉ＾＾Ｉ有地区
“

２０ 分钟上高速
”

， 长三角都市圈城市 间可

Ｍｍ ．


＊Ｔ ＇

以
一

曰往返 。 目 前 ？户宁 、 沪杭和杭宁三条高速 公路

＾已实现该规划 目标 ， 形成 ３ 小时快速交通圈 ，
串联

＾东
起长江三角洲区域的 ３ 个中心城市

——上海、 南京

安 徽 枵３ 交通方式

长三角城市群内 各城市间来往密切 ， 主要城市

）＾之间 的动车 、 高铁实行公交化运行 。 以上海为例 ，

浙 江 省将上海至长三角城市群内部和外部其他城市的动

／＾７｜车 、 高铁 、 普通列车和长途汽车的车次进行比较 ，

＾７
＾城市群外部的城市主要选取了其他主要城市群 （京

、删ｍｉＬｉ轉 、 駐角 、 喊桃 ｉｌ顿 、 顿 、 做４ ＞

＾
＇

＼游 、 海峡西岸 、
川渝和关中城市群 ） 的核心城市

｜４ ］

。

图 ２ 长三麵市群高铁＿ｈ

站和上海长途汽车客运南站两个主要客运站的班次

万人 口 以上城镇 、 主要港 口及机场 ， 城市间以高速 信息 。

公路顺直连接 ， 中心城市间形成多线路 、 稳定可靠比较结果 如图 ３？７ 所示 ， 其中 蓝 色柱形 图表

的高速公路通道 。 上海与长江三角洲以外周边地区 示上海至城市群内城市的车次 ， 绿色柱形图表示上

每 曰动车车次
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图 ３ 长三角城市群内外动车车次比较
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图 ４ 长三 角城市群 内外高铁车次比较

每 日 普通列车车次
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＾
－

；



５０

十
４６４Ａ４７４６

：麵 ． Ｌ目

图 ５ 长三角 城市群内 外普通列车车次 比较

海至城市群外城市的车次 。 由于长三角城市群各城 市之间的轨道交通基本采用公交化运行 ， 发车 间隔

市间轨道交通和公路客运占据绝大部分客运量 ， 城 小 ， 全天内发车时间覆盖广 。 轨道交通覆盖不够的

市 间直飞的航班少 ， 因此并未将城市群内 各城市 间 城市之间 ， 长途汽车作为主要交通方式进行 了有效

的航班信息列 出 ， 只列 出 了上海至城市群外各城市 补充 。 城市群外普通城市之间的轨道交通和公路客

之间直飞航班的班次 。运达不到此强度 ，
还需依托航空运输 。

一方面这是

通过对比可以 看出 ， 长三角城市群 内主要城 由于城市群内 经济往来密切 ， 城际 出行需求量大 ，
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图 ６ 长三角城市群内外长途汽车班次比较

每 日 航班班次
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图 ７ 上海至长三角城市群外城市航班班次比较

轨道交通和公路客运可以公交化运行 。 另
一

方面也 运的黄金出行范围 ， 而长距离的跨城市群出行则主

与各种运输方式的经济运距有关 ， 相关研究表明 ： 要依托铁路和航空运输 。

在短途运输 （

＜
２ ００ｋｍ

） 中 ， 公路客运占主导地位 ；

中途运输 （
２〇〇？５０ ０ｋｍ ） 是高速公路客运的黄金出 行４ 旅客出行特征

距离 ； 长途运输 （
５０ ０

？

８０ ０ｋｍ） 范围 内 ， 铁路具有安

全性 、 舒适性 、 价格等多方面的优势 ； 超长途运输４ ． １ 调查方案

（
＞
８ ００ｋｍ

） 范围是高速铁路客运和航空客运的主要本次问卷访问调査于 ２ ０ １ １ 年 １ ２ 月 ９ 日 下午和

竞争运距范 围
［
５
］

。 城市群范围正好是铁路和公路客２０ １ １ 年 １ ２ 月 １ ０ 日 全天在上海火车站 、 上海南站 、
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城市 群 内 外城际 出 行特征比较分析


上海虹桥火车站 、
上海汽车客运总站 、

上海汽车客比较两者可知 ， 无论是在城市群内还是城市

运南站展开 ， 根据车站划分的候车区域寻找调查对 群外的出行者职业比例中 ，

“

机关 ／ 企业管理人 员
”

象 ， 采用偶遇定额抽样方式 。和
“

大专及以上学生
”

都 占第
一

和第二 ， 说 明两者

调査的主要内 容如下 。 （
１

） 个人信息 。 性别 、 的公务商务和通学需求量都较大 。 但城市群外出行

年龄 、职业等 。 （
２

）
本次城际出行特征 。 出行 目 的 、 中

“

大专及以上学生
”

的比例低于城市群内的比例 ，

方式 （铁路还细分为高铁 、 动车 、普通铁路 ） 、 目 的地 ， 这可能是因 为学生更倾向于留在长三角城市群内的

集散方式 、 费用 、 时 间等 。城市上大学 。

由于本次调查获得信息不用 于预测总体 出行城市群外的城际 出行者 中 自 由职业者和务工

方式结构等用途 ， 因此只需获得
一

定的样本量 了解 人 员的比例明显高于城市群内此两类人群的比例 ，

城市群内城际和城市群际 出行特征即可 ， 样本量可 这主要是 由于长三角城市群经济发达 ， 吸引 了很多

以适 当减小 。 本次调查共获得有效问卷 ９ １ ９ 份 ， 其 外来人 员前来务工 、 就业 。 而长三角城市群内部城

中长三角城市群内城际出行 ７ ８ ８ 份 ， 城市群外出行 市化水平较高 ， 在内部不同城市间流动务工的人员

１ ３ １ 份 。比例相对低
一些 。

４． ２ 旅客社会经济特征４． ２ ．２ 旅客收入特征

４ ．２ ． １ 旅客职 业分布旅客收入特征是研究不 同收 入阶 层的旅 客对

旅客职业分布主要反映城市群 内 外城际出 行 出行方式选择偏好的重要参数 。 本次调査中 ， 把

者各类职业人 员的出行 比例构成 。 本次调查中 ， 将 被调查 者的家庭 年 收 入 分 为 ＜５ 万 ，

６￣１ ０ 万 ，

被调查者的职业分为大专及以上学生、 机关 ／ 企业１ １￣１ ５ 万 ，
１ ６￣２０ 万 ，

２ １￣３０ 万 ，
３ １

￣

４０万

职员 、 机关 ／ 企业管理人 员 、 务工人员 、 个体商人 、 和 ＞４０ 万 ７ 类 ， 具体分布如图 ９ 所示 。

农林牧渔水利生产人 员 、 自 由职业者、 失业或待业 、

退休和其他共 １０ 类 。 长三角城市群内 外城际出行

者 中不同职业的客流构成如图 ８ 所示 。家庭年收入
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图 ９ 城市群内外城际出 行者收入分布

■ 长三角城市群 内 城际出行

■城市 群外城际出 行从 图 ９ 可以看 出 ， 在城 市群内 和跨城市群 出



Ｉ 行中 ， 家庭年收入为 ６￣１ ０ 万所占的比例均最大 。

图 ８ 城市群 内外城际 出行者职业分布总体来说 ， 长三角城市群内出行者中高收入的比例
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

实例分析ＩＣａｓ ｅＳ ｔｕ ｄ ｉｅｓ

高于城市群际出行者 ， 家庭年收入
“

＜５ 万
”

这类 客较少 ， 而在城市群各城市之间进行短途旅行的旅

人群在城市群际 出行者 中 占 的比例相对较高 ， 这与 客相对较多 。 两者学生通学比例的差异与前文旅客

长三角城市群发达的经济有关 。 长三角城市群是中 职业中
“

大专及以上学生
”

的比例差异结果
一致 。

国 经济最发达的地区 ， 集中 了全国 １ ／４ 的经济总量４
．
４ 出行形式

和 １ ／４ 以上的 工业增加值
［
６

１

， 城市群内人们的家庭旅客的 出行形式将会
一定程 度地影响交通方

年收入相对较高 。式选择 。 本次调查将出行形式分为个人旅行 、
旅行

针对这
一

特征 ， 在长三 角城 市群内部交通 系 团 、 单位团体 、 家庭同行 、 朋友同行和其他共六大

统中可提供更 多相对高端的客运服务 ， 而城市群 类 ， 各类比例如图 １ １ 所示。

对外交通系统中更 多地是要满足旅客的基本 出行

出行 目＿成出娜式

本次调査将出行 目 的分为旅游 、
公务商务 、 职７〇 ＿〇Ｖ

－


工通勤 、 学生通学 、 探亲访友 、 购物 、 回程和其他６ａ 〇


共 ８ 大类 。 长三角城市群内外城际 出行者的出行 目＃５Ｃ ） （）


的构成如图 １ ０所示 。Ｉ
＇

Ｕ
运 ４０ ． ０



＾
３ ０ ． ０

出行 目 的ｉ＾


。 。ＩＴＩｆｉ■！
３ ５００

］■Ｊ０ ．０Ｌ
■ 秦 邊＿＿

求３ ０ ． ００
－

雲 ＝ ：

｜Ｉ／
／／／／

＂
＂

￡１ ５ ．００
－Ｉ

？１０ ． ００
－

Ｉ■■■■ 长三角城市群内城际 出行

ａ

：
１ ■■Ｂ■ｆｃ Ｂ■城市群外城际出行

４
＾
＾

＾＾＾图 １ １ 城市群 内城际和城市群际出行形式

＾从 图 １ １ 可以看出 ， 在长三角城市群内个人单

■ 长三角城市群 内城际出行独出行的比例高于城市群外 ， 而城市群外城际 出行

■ 非城市群内 城际出行中单位团体的比例明显高于城市群 内 。 这说 明相较



Ｉ 于城市群内 ， 在跨城市群的公务商 务出行中 ， 更倾

图 １ ０ 城市群内外城际 出行 目 的向于 团体出行 。 个人旅行在选择出行方式时相对 自

由 ， 主要依据出行者 自 身的偏好 、 经济和社会特征

从图 １ ０ 可以看出 ， 两者相同的是公 务商务和 进行选择 。 而以单位 团体出行时 ， 会受到单位出差

探亲访友所 占的比例均较大 ， 说明城市群内外各城 政策的影响或者直接 由单位领导决定出行方式 ， 出

市之间都是以经济往来和探亲访友为主 。 两者差别 行者的选择 自 由度较低
［
７
］

。

较大的是旅游所占的比例 ， 城市群内城际 出行中旅

游所 占的比例髙于城市群外 ， 这可能与调査的 日期５ 结论

有关 。 调査于周五 、 周六进行 ， 并非长假期间 。 由

于周末假期时间短 ， 选择跨城市群长距离旅行的旅（
１

） 从宏观上来看 ， 长三角城市群内各城市间
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城市群 内 外城际 出 行特征 比较分析


经济来往密切 ， 人 员流动频繁 ， 整个城际出行的客ｏｎｅｘｐｒｅ ｓｓｈｉｇｈｗ ａｙｎｅｔｗｏｒｋ
［
Ｄ

］
． Ｓｈ ａｎｇｈａ ｉ ：Ｓｈａｎｇｈａｉ

运总量大于城市群外的客运总量 ， 并且城市群内各Ｎｏｒｍａ ｌＵｎｉｖｅ ｒｓ ｉｔｙ，
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入的比例高于城市群外出行者 ，
这都与长三角城市

ｅｃｏ ｎｏｍ ｉｃｃｏｍｐｅ ｔｉ ｔ
ｉｏ ｎ ｉｎｔｈｅｄｉｓ ｔａｎｃ ｅｄｕ ｒ ｉｎｇｔｈ ｅ

群发达的经济和城市化程度有关 。 此外 ， 在长三角
ｍｍｐｅ ｔｉ ｔｉ ｃｍｂｅｔｗ ｅｅｎｔｈｅｈ ｉｇｈ ｓｐｅｅｄｐ

ａｓ ｓｅｎｇａａｎｄ

城市群内个人单独出行的比例髙于城市群外 ， 而城
ｒａ ｉ ｌｗ ａｙ ｐ ａ ｓｓ ｅｎ ｇｅ ｒ

［
Ｊ
］ ．
Ｔ ｅｃｈｎｏ ｌｏｇｙ＆Ｅｃｏｎ ｏｍｙ

ｉｎ

市群外以单位团体出行的比例高于城市群内 。Ａｒｅａ ｓｏｆ
Ｃｏｍｍｕｎ ｉｃａｔｉｏｎｓ

，
２０ １ １

Ｃ
１Ｗ

本文宏观上从交通总量 、 交通设施和交通方 ［
６

］ 张旭亮 ， 宁越敏 ． 长三角城市群城市经济联系及国

式 ， 微观上从旅客特征对长三角城市群内外城际出际化空间发展战略 ［
Ｊ
］

？ 经济地理 ，

２ 〇 １ １
（
３
）

：３５ ３
－

３５９ ．

行的特征进行了 比较 。 需要指出 的是 ， 长三角城［
ＺＨＡＮＧＸ ．Ｌ ．

，

Ｎ ＩＮＧＹ
．
Ｍ．Ｕｒｂａｎｅｃｏｎｏｍ ｉ

ｃｃｏｎｔａｃ－

市群内部不同层次的城市之间在交通设施的建设 、ｔ ｉｎｇａｎｄ
ｉｎｔｅｒｎａｔ ｉｏｎ ａ ｌ ｉｚａｔ ｉｏｎａｐａｔｉａ ｌｄｅｖｅ ｌｏｐｍ ｅｎｔ

出行方式的选择等方面也有差异 ， 还需进
一

步研ｓ ｔｒａｔｅ
ｇｙ 

ｉｎ ＹａｎｇｔｚｅＤｅｌ ｔａ Ａｒｅａ ｕｒｂａｎ ａｇｇｌｏｍｅｒａｔｉｏｎ ［
Ｊ
］

．

究丧二角城市群内不 同层次城市之间城际 出行的Ｅ ｃｏｎｏｍ ｉｃ Ｇｅｏｇｒａｐ
ｈ
ｙ ，

２０ １ １
（
３
）

：３ ５ ３
－

３ ５９ ．

］

异同 。 ＿ ［
７

］
Ｄｏ ｎ

ｇ
Ｚ ．

，

Ｌ ｉＬ ＿

，
Ｗ ｕＢ ．

Ｗｈｏｍａ ｋｅ ｓｔｈｅｃ ｈｏ ｉｃｅ？

Ｍｏｄｅｌ ｉｎｇｍｏｄｅｃｈｏｉｃｅｆｏｒｉｎ ｔｅｒｃ ｉ ｔｙ
ｂｕ ｓｉｎｅｓ ｓｔｒａｖｅｌ

参考文献 ｉｎｍｅｇａｌｏｐｏｌ ｉ ｓｏｆ Ｃｈｉｎａｂａ ｓｅｄｏｎｓｅｇｍｅｎｔａｔ ｉｏｎ
［
Ａ

］
．

［
１
］ 吴文化 ， 单连龙 ， 刘斌 ， 等 ． 城市群客 ｉｓ交通发展Ｔ ｒａ ｎ ｓｐｏ ｒ ｔ ａ ｔｉ ｏ ｎＲｅ ｓ ｅ ａ ｒ ｃｈＢ ｏａ ｒｄ９３ｒ ｄＡ ｎｎｕａ ｌ

的基本特征及系统框架研究 ［
Ｊ

］ ． 宏观经济研究 ，Ｍｅｅ ｔｉ ｔｉｇＫＵＯＭ

２０ １ ０
（
４
）

． ［
ＷＵＷ ．Ｈ ．

，
ＳＨＡＮＬ ．Ｌ ．

，
Ｌ ＩＵＢ ．

，
ｅｔａ ｌ

．Ｔｈｅ

ｃｈａｒａｃｔｅ ｒｉ ｓｔ ｉｃ ｓａｎ ｄｓｙｓｔｅ
ｍａｔ ｉ

ｃ ｆｒａｍｅｗｏｒｋｒｅｓｅａｒｃｈｏｆ

ｐａｓ
ｓｅｎｇｅ ｒｔｒａｎｓｐ

ｏｒｔｄｅｖ ｅｌｏｐｍｅｎｔｉｎｕ ｒｂａｎａｇｇｌｏｍ－

ｅ ｒａ ｔｉｏｎ ［
Ｊ
］

． Ｍａｃｒｏ Ｅ ｃｏｎｏｍｙ ，
２０ １０

（
４

）
．

］

［
２

］ 徐康宁 ， 赵波 ，
王绮 ． 长三角城市群 ： 形成 、 竞争

与合作 ［
Ｊ
］

． 南京社会科学 ，

２００５
（
５
）

： １
－９ ．

［
ＸＵ Ｋ

．
Ｎ ．

，

ＺＨＡＯＢ ．

，

ＷＡＮＧ
Ｑ ．ＹａｎｇｔｚｅＲｉｖｅｒ Ｄ ｅｌ ｔａｕ ｒｂａｎａｇｇ

ｌ
－

ｏｍｅｒａｔｉｏｎ ： ｆｏｒｍ ａｔｉｏｎ
，

ｃｏｍｐｅ ｔｉｔｉｏｎａｎｄｃｏｏｐｅｒａｔｉｏｎ
［
Ｊ
］

．

Ｓｏｃｉ ａｌ Ｓｃ ｉｅｎｃ ｅｓｉｎＮａｎ
ｊ

ｉｎｇ ，
２００５

（
５
）

：１
－９

． ］

［
３
］ 辛红 ． 基于髙速公路 网的长三 角地 区 中心城市

日 通达范围 及其变化研究 ［Ｄ ］ ． 上海 ： 上海师范

大学 ，

２０ １ ３
．［
ＸＩＮＨ

．
Ｒ ｅ ｓｅａ ｒｃｈｏｎｃｅｎ ｔｒ ａ ｌｃ ｉ ｔ ｉ ｅ ｓ

’

ｄａ ｉ
ｌｙａｃｃｅ ｓｓ ｉｂ ｌ ｅｒａｎｇｅｉｎ

ｙａｎｇｔｚｅ ｒ
ｉｖｅ ｒｄｅ ｌ ｔａｂａｓｅｄ

９６ＣＨＩＮＡＴＲＡＮＳＰＯＲＴＡＴＩＯＮＲＥＶ ＩＥＷＶｏｌ ． ３７
，Ｎｏ ． ８

，Ａｕｇｕｓｔ ，２０ １ ５


