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京津都市圈空间运输联系的分布特征研究
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摘 要!区域空间运输联系的分布特征是研究空间运输联系的重要组成部分1本文针对都市圈出现的以轨道

交通为骨干1公路交通为主体1支线航空为补充的综合快速客运系统格局1分析了都市圈空间运输联系的基本特

征5在京津都市圈现有的区域性交通运输网络体系基础上1通过对其各主要城市之间的客流量的分布状况和运输

联系强度1并利用非均衡系数6集中度6公路旅客运输联系强度三个指标来分析京津都市圈空间运输联系的分布特

征5结果表明1京津都市圈空间运输联系指向于北京和天津两个中心城市1并且各城市客流分布不均衡5
关键词!京津都市圈4非均衡系数4洛伦茨曲线4运输联系强度

(""(年我国人均789接近%"""美元1城镇人
口占总人口比重为3-/%:5根据国际经验1已步入城
市快速发展阶段5我国的城市发展将很快进入以中
心城市为核心的都市圈及都市带时代5随着人们生
活水平的提高1快速6便利6舒适和安全成为出行的
首要选择5都市圈内各城市之间的通勤客流将大幅
度增加5因此1在都市圈内形成全天候的快速客运系
统就显得十分必要5都市圈的客流分布是分析区域
空间运输联系的分布特征的重要手段5本文试图通
过区域空间运输联系理论模型来分析京津都市圈的

各城市之间的客流分布特征1为都市圈及都市带的
运输一体化规划以及快速客运系统的建立提供理论

支持5

; 空间运输联系概论
空间运输联系是指在社会6经济6自然等诸多要

素综合作用下1区域间通过交通运输设施进行客6货
交流所产生的联系和相互作用5空间差异与互补是
空间运输联系产生的最直接原因1交通运输网络是
空间运输联系得以实现的基础1旅客和货物的移动
是运输联系的主要内容5运输联系包括客货生成6时
序演变6地域分布和地域交流#个部分5由此1生成
规律6增长规律6分布规律和交流规律是空间运输联
系产生和发展的#个基本规律5
空间运输联系的基本特征!第一1普遍性1普遍

存在于空间系统中的运输联系表现在人类的生活6
居住6工作6娱乐所产生的联系1企业内部生产活动
的运输联系1区域间为生产专业化的分工协作所产
生的联系以及包括宏观6中观和微观区域间的运输
联系4第二1派生性与引导性1运输联系是随着社会
经济活动的产生而产生的一种派生现象1同时运输
联系也引导着社会经济活动1它反映了区域间经济
活动的频繁程度和需求程度4第三1复杂性1运输联
系的复杂决定于人类社会活动的复杂性1在方向6范
围6强度上各不相同4第四1可替代性和互补性1在实
现空间运输联系的$种主要方式之间具有替代性1
同时$种运输方式之间也存在互补性5
国内学者从客货运量6空间结构6客货运量的时

空变化等方面对空间运输联系做了大量的研究1例
如1荣朝和从时间6空间和结构几个角度分析了交通
运输在经济时空推移和演变中作用的变化 5客流量
的变化反映了区域内城市之间运输联系的密切程

度1以及交通轴线上能量的传输和集聚1是空间运输
联系变化的集中表现5张文尝6金凤君等学者通过对
客货运量分析研究了空间运输联系的生成6增长和
分布6交流的规律5曹小曙依据珠江三角洲改革开放
以来的客6货运量的时空分布与变化1揭示了这一时
期珠三角城际空间运输联系的特征及时空演化过

程5朱英明也通过主成分分析等方法对长江三角洲
城际间运输联系进行了研究5本文综合了以上理论1
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在客流分布数量模型的基础上!来分析京津都市圈
客流分布状况!得出其空间运输联系的分布特征!为
明晰京津都市圈的圈层界定和交通运输规划提供了

可靠的依据"

# 都市圈客流分布的数量模型

#$% 非均衡系数
客运量分布非均衡系数!用来评价都市圈内各

城市的客运量分布的均衡程度"
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式中2-*为各城市的客运量分布比3-为分布比
的平均值3)为城市数量"
该公式类似于数学里的标准差公式!它能够反

映在都市圈内客流量是否均匀分布"&数值越大!
说明该都市圈内的客流分布越不均衡"
#$# 洛伦茨曲线
洛伦茨曲线是由统计学家洛伦茨提出的!它原

是一种反映收入分配平均程度的曲线"这里运用洛
伦茨曲线!可以直观地描述都市圈内各个城市的客
流量占整个都市圈客流量的状况!以反映都市圈内
客流量集中的相对程度"

图% 洛伦茨曲线

如图+!横轴45表示某一都市圈内!按照客流
量从小到大排列的城市个数的累计数!纵轴46表
示各个城市的客流量占整个都市圈客流量的比例的

累计"直线47是89:线!显然47线上各点到两边的
距离相等!表示各个城市在整个都市圈客流量中的
占有率相等"意味着都市圈内的客流量分布均匀"所
以47线是客流均等分布线"同理可以分析出457

曲线是客流绝对不均匀曲线!在这条线上!表明客流
全部分布在一个城市"而4;7曲线是洛伦茨曲线的
一般情况!反映了实际客流的分布曲线"该曲线越凸
向右下角!整个都市圈的客流量分布就越集中"
#$< 空间运输联系强度
公路旅客运输联系强度是从公路旅客交流角度

反映城市间空间运输关联强弱程度的指标"其公式
表示为2
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式中2=*>为客流联系强度3?*!?>为标准化系
数!?*’D*ED!?>’D>ED3D*!D>分别是*城市和>城市的

FGH数据3D为整个都市圈的FGH总和34*>为 *I>
的客流量3A*>为>I*的客流量34*!4>分别是区域内

*城市和>城市的客流输出量3A*!A>分别是区域内*
城市和>城市的客流输入量"
从理论上来看!=*>是介于J与+之间的一个数

字"其数值越大!说明*城市和>城市之间的客流联
系越密切"反之!两个城市之间的客流联系就越弱"

< 京津都市圈实证分析

<$% 京津都市圈的客流状况
京津都市圈的客流具有明显的通道聚集性特

征!主要集中于京津运输通道内!北京K廊坊和天津
之间的客流约占整个都市圈客流量的8JL"见图0"
<$# 京津都市圈的客流分布
中心城市在都市圈里往往具有很强的聚集效

应!容易引起客流的分布不均衡"通过计算客流的分
布非均衡系数!并描绘洛伦茨曲线图来判断整个都
市圈客流集中的相对程度"
首先!根据各个城市的客流分布比数据!算出京

津都市圈的客流分布比均值 M’J$+09"根据公式

,+/!得出 &京津都市圈’J$+NO"客流分布非均衡系数的
数值较大!这说明京津都市圈的客流分布存在不均
衡"见图N"
其次!将圈域内各个城市按照客流量从小到大

依次排序!得到的顺序为2承德K张家口K天津K唐山K
廊坊K保定K沧州和北京"将其在洛伦茨曲线图上反
映!观察可知实际的洛伦茨曲线凸向右下方!尤其在
北京市和前七个城市相接的地方!凸出的幅度很大!
说明京津都市圈的客流主要集中在北京和天津两个

中心城市"
<$< 京津都市圈各个城市间的运输联系强度
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图! 京津都市圈城际间公路客运流量示意

图" 京津都市圈客流分布的洛伦茨曲线

根据上述公式#$%&得出了各城市间的公路旅客
运输联系强度’见表(’
按照各城市之间的客流联系强度进行分类&京

津都市圈内各城市对做以下分布)#(%客流联系强度
在*+$以上的城市对&北京,天津-北京,廊坊-北
京,保定.#$%客流联系强度在*+(与*+$之间的城
市对&北京,沧州-北京,张家口-天津,廊坊-天津

,唐山.#/%客流联系强度在*+*0与*+(之间的城市
对&北京,唐山-北京,承德-天津,保定-天津,沧
州.#1%客流联系强度在*+*(与*+*0之间的城市对&
廊坊,保定-廊坊,沧州-保定,沧州-保定,唐山-

表2 京津都市圈各城市之间的公路旅客运输联系强度

北京 天津 廊坊 保定 沧州 张家口 唐山 承德

北京 *

天津 *+$034 *

廊坊 *+$44 *+(45 *

保定 *+/1$1 *+*616 *+*$0$ *

沧州 *+($$0 *+*3$/ *+*(53 *+*$16 *

张家口 *+(*/1 *+**5( *+**1/ *+**3 *+*$04 *

唐山 *+*604 *+(/66 *+**5 *+*$6( *+*/$ *+*(31 *

承德 *+*340 *+**/( *+**33 *+**(/ *+***/ *+**($ *+*(36 *

沧州,张家口-沧州,唐山-张家口,唐山-唐山,
承德.#0%客流联系强度在*+*(以下的城市对&天津

,张家口-天津,承德-廊坊,张家口-廊坊,唐山-

廊坊,承德-保定,张家口-保定,承德-沧州,承
德-张家口,承德’
从上述分析可以发现北京与圈域内其他各个城
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市之间的运输联系最为紧密!充分表现出中心城市
对圈域内各个城市的辐射作用"天津虽然也与各个
城市有较为紧密的运输联系!但是与北京相比!天津
的辐射能力很弱"其中客流联系强度最弱的是承德!
这跟承德的对外交通基础设施较差有一定关系"对
于北京而言!与天津之间的公路客流联系强度并不
是最大!这主要因为北京与天津之间的城际快速铁
路的客流量未纳入计算运输联系强度"但就天津而
言!天津与北京之间的客流联系强度为最大!并且远
远高于天津与其他城市之间的客流联系强度"

# 结论
京津都市圈的空间运输联系具有强烈的中心城

市指向性!空间分布极不均衡的客流分布特征!这主
要是因为都市圈中心城市具有较强的集聚效应!同
时也是不同方向上客流的中转枢纽!大大增加了中
心城市的过境客流"如何分解京津运输通道客流聚
集的压力和缓解都市圈的分布不均衡性!使整个都

市圈的交通运输网络发挥出整体网络效应!这是对
都市圈及都市带进行交通运输规划时需要考虑的

问题"
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