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基于可达性与竞争力的城市腹地范围演变研究

———以扬子江城市群为例
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[摘要] 　 交通网络演变深刻影响着中心城市腹地范围的变化. 选取 １９９９ 年、２００５ 年、２０１１ 年、２０１８ 年 ４ 个年份

作为时间断面ꎬ在扬子江城市群社会经济数据和交通地理数据的支持下ꎬ利用改进场强模型并结合 ＧＩＳ 方法ꎬ研
究扬子江城市群腹地范围演变ꎬ并提出扬子江城市群协同发展的思路. 研究表明:(１)扬子江城市群可达性有明

显改善ꎬ高等级公路大发展时期可达性相对较差ꎬ平均可达性大于 １.５ ｈ 的区域面积占比为 ４２.４％ꎻ到高铁稳定

发展时期ꎬ扬子江城市群平均可达性为 １.５~２ ｈ 的区域面积占比仅为 ０.５％ꎬ１.５ ｈ 通勤圈已基本形成. (２)扬子

江城市群腹地范围演变表现为苏州的腹地较大ꎬ腹地面积占比基本在 ５０％以上ꎻ南京腹地面积占比基本在 ２０％
左右ꎻ南通腹地面积占比基本在 １０％左右ꎻ无锡、常州、镇江、泰州、扬州的腹地相对较小. (３)扬子江城市群协同

发展设想:打造增长极ꎬ引领区域一体化发展ꎻ优化苏中可达性ꎬ打造 １ ｈ 通勤圈ꎻ加速跨江融合ꎬ缩小区域差距.
[关键词] 　 可达性ꎬ竞争力ꎬ高铁ꎬ城市腹地范围ꎬ场强模型ꎬ扬子江城市群
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韩艳红ꎬ等:基于可达性与竞争力的城市腹地范围演变研究———以扬子江城市群为例
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城市腹地范围是指中心城市辐射力对周边地区的社会经济联系起主导作用的地域[１] . ２０ 世纪 ５０ 年代

开始ꎬ国外学者对城市腹地范围开展研究ꎬ探讨中心城市空间布局的优化[２]ꎬ分析城市系统的地域演变规

律[３]ꎬ丰富了城市腹地范围研究的理论体系[４] . 国内学者进行了大量的实证研究[５－８]ꎬ运用现代交通网络[９]、
客运流[１０]、企业网络[１１]等数据ꎬ采用引力模型、断裂点法、加权 Ｖｏｒｏｎｏｉ 图、社会网络分析、场强模型等方法定

量测度城市腹地范围[１２－１４] . 场强模型是城市腹地范围研究常采用的方法ꎬ已有成果多选择单一指标计算竞

争力指数. 刘玮辰等[１５]、曾冰等[１６]构建综合指标体系ꎬ全面评价城市竞争力ꎬ避免了单一指标的片面性. 可达

性常用的度量方法有距离法、频率法、重力模型法等[１７]ꎬ交通地理数据是可达性计算的基础ꎬ其中高铁搭建起

城市群发展的框架ꎬ有效提升区域的可达性[１８－１９]ꎬ增强中心城市的辐射力和影响力[２０－２１]ꎬ进而引导区域空间

格局的重构[２２－２３]ꎬ重塑经济空间布局[２４－２７]ꎬ对城市腹地范围的演变产生关键影响[２８] .
城市群是参与全球竞争和分工的新兴地域单元ꎬ已成为全球最具活力和竞争力的核心区. 扬子江城

市群包括江苏省沿江八市ꎬ处于“一带一路”和长江经济带两大国家战略交汇地带. ２０１６ 年 １０ 月原江苏省

委书记李强提出打造扬子江城市群的构想ꎬ指出“江苏无论是参与未来国际竞争还是推动区域协调发展ꎬ
都需要构建新的战略载体ꎬ建设扬子江城市群是现实选择. ”扬子江城市群建设成为江苏省委省政府的重

大战略决策ꎬ研究扬子江城市群腹地范围的演变规律ꎬ有利于进一步推进江苏沿江区域整合发展ꎬ彰显长

江经济带和长三角城市群国家战略实施中的江苏使命. 本文采集交通地理数据ꎬ研究扬子江城市群腹地

范围空间形态的演变规律ꎬ并进一步探讨扬子江城市群协同发展的对策ꎬ以期解决区域一体化过程中遇到

的问题ꎬ为制定因地制宜的区域发展战略提供借鉴.

１　 研究数据与方法

１.１　 研究区域界定

扬子江城市群指江苏省沿江地区ꎬ包括苏南五市、苏中三市ꎬ总面积约 ５.１ 万 ｋｍ２ꎬ占全省总面积

４８.１８％ꎬ２０１８ 年年末常住人口占全省的 ６２.２７％ꎬ地区生产总值占全省的 ７７.３５％ꎬ是江苏经济发展的重心

所在. 由于 ２０１３ 年高淳县、溧水县撤县设区ꎬ２０１５ 年县级金坛市撤销ꎬ设立常州市金坛区ꎬ到 ２０１８ 年扬子

江城市群县(市、区)数量共计 ２９ 个ꎬ研究区最终统一为 ２９ 个研究单元.
１.２　 研究方法

１.２.１　 可达性评价方法

本文选用距离法来度量可达性ꎬ距离法适合于宏观层面的可达性评价ꎬ计算公式为:

Ａｉ ＝ ∑
ｎ

ｊ ＝ １
Ｔｉｊ / ｎꎬ (１)

式中ꎬＡｉ 为 ｉ 节点的可达性ꎻ ｊ 为区域中的栅格ꎻｎ 为栅格的数量ꎻＴｉｊ为从节点 ｉ 到节点 ｊ 的最短时间距

离. Ａｉ 值越小ꎬ说明 ｉ节点的可达性越好ꎬ反之则差.
将扬子江城市群交通矢量图栅格化ꎬ以 ５００ ｍ×５００ ｍ 为栅格计算单元ꎬ计算每个栅格的成本ꎬ得到成

本栅格图. 网格速度赋值依据国家公路工程技术标准ꎬ结合区域路网通行实际情况ꎬ各级公路运行速度分

别设定为:高速 １２０ ｋｍ / ｈ、国道 ８０ ｋｍ / ｈ、省道 ６０ ｋｍ / ｈ、县乡道 ５０ ｋｍ / ｈ. 利用 ＡｒｃＧＩＳ 软件的成本加权距

离空间分析法ꎬ分别以扬子江城市群 ２９ 个节点为目的地ꎬ计算扬子江城市群平均可达性.
１.２.２　 改进场强模型

利用改进场强模型研究中心城市对周边地区的影响力ꎬ构建综合指标体系测度城市竞争力ꎬ同时将城

—９７—
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市间的物理距离转化为时间成本. 改进场强模型计算公式为:

Ｆ ｉｋ ＝
Ｍｉ
Ｄ２
ｉｋ

ꎬ (２)

式中ꎬＦ ｉｋ为中心城市 ｉ对区域内任意一点 ｋ的场强ꎻＭｉ 为中心城市 ｉ的竞争力指数ꎻＤｉｋ为 ｉ 与 ｋ 之间的时

间成本ꎬ本文取两者间的最短旅行时间.
传统场强模型的竞争力指数大多选用人口和 ＧＤＰ 来测度城市竞争力ꎬ选取指标过于单一ꎬ易导致结果

片面. 本文遵循数据的科学性、代表性和可获取性原则ꎬ借鉴已有研究成果[１５－１６]ꎬ从城市规模、城市经济发展、
人民生活水平、城市建设 ４ 个方面构建综合指标体系ꎬ利用主成分分析法测算城市竞争力指数ꎬ综合指标共

计 １６ 个ꎬ主要为:城市规模(２ 个)ꎬ包括城市人口、建成区面积ꎻ城市经济发展(５ 个)ꎬ包括 ＧＤＰ、人均 ＧＤＰ、
实际外商直接投资、社会消费品零售总额、地方财政收入ꎻ人民生活水平(４ 个)ꎬ包括城镇非私营单位在岗职

工年平均工资、农村居民人均纯收入、城镇居民人均可支配收入、人均城乡居民年末储蓄存款余额ꎻ城市建设

(５ 个)ꎬ包括人均公共图书馆藏书量、卫生机构床位数、客运总量、货运总量、人均邮电业务量.
１.３　 数据来源与处理

１.３.１　 经济数据

经济型数据来源于江苏省和各市统计年鉴、国民经济和社会发展统计公报. 对国内生产总值等价格

型数据以 １９９９ 年 ＧＤＰ 平减指数为基期进行了不变价处理. 扬子江城市群行政区划以 ２０１８ 年 ２９ 个县

(市、区)为基准进行归并.
１.３.２　 交通网络数据

扬子江城市群交通网络数据来自于对应年份的«江苏省交通图»ꎬ利用 ＡｒｃＧＩＳ 软件对交通网络数据进行

矢量化. 选取 １９９９ 年、２００５ 年、２０１１ 年和 ２０１８ 年 ４ 个时间断面ꎬ分别代表扬子江城市群交通网络演变的 ４ 个

典型时期ꎬ即高等级公路大发展时期、高等级公路主导时期、高铁大发展时期、高铁稳定发展时期.
(１)高等级公路大发展时期:这一时期扬子江城市群高等级公路开始兴建ꎬ合宁高速、沪宁高速、沪陕

高速宁通段、京沪高速、宁芜高速、沪蓉高速、３１２ 国道、沈海高速等高等级公路陆续建成通车.
(２)高等级公路主导时期:这一时期扬子江城市群高速公路发展较快ꎬ２０４ 国道江苏段改扩建工程全

线贯通ꎬ沪陕高速、３２８ 国道建成通车ꎬ高等级公路在这一时期基本建成ꎬ高速公路骨干网络已形成.
(３)高铁大发展时期:这一时期扬子江城市群进入高铁大规模建设和通车时期ꎬ合宁铁路、沪宁城际

高速铁路、京沪高铁先后建成通车ꎬ最高运营时速分别为 ２５０、３００、３５０ ｋｍ / ｈꎬ高速铁路缩短了城市之间的

时间距离ꎬ促进了扬子江城市群一体化发展ꎬ扬子江城市群主要铁路如表 １ 所示.
(４)高铁稳定发展时期:这一时期扬子江城市群进入高铁稳定发展时期ꎬ宁杭高速铁路、宁安高速铁

路、宁启铁路复线先后开通运营ꎬ最高运营时速和设计时速分别为 ３００、２００ 和 １２０~２００ ｋｍ / ｈ.
表 １　 扬子江城市群铁路速度变化

Ｔａｂｌｅ １　 Ｒａｉｌｗａｙ ｓｐｅｅｄ ｃｈａｎｇｅ ｏｆ Ｙａｎｇｔｚｅ Ｒｉｖｅｒ Ｃｉｔｙ Ｇｒｏｕｐ 单位:ｋｍ / ｈ

时间 京沪铁路 京沪高铁 沪宁城际 合宁铁路 宁启铁路 宁杭高铁 宁芜铁路 宁安高铁 新长铁路

１９９９ １４０ — — — — — ８０ — —
２００５ １４０ — — — — — ８０ — ８０
２０１１ ２００∗ ３００ ３００ ２００ １００ — １００ — １００
２０１８ ２００ ３５０☆ ３００ ２５０★ １６０ ３００ １００ ２００ １００

　 　 注:∗２００７ 年 ４ 月 １８ 日ꎬ京沪铁路沪宁段提速为 ２００ ｋｍ / ｈꎬ其余部分速度为 １６０ ｋｍ / ｈ. ☆２０１７ 年 ９ 月 ２１ 日起京沪高铁“复兴号”动车
组提速至 ３５０ ｋｍ / ｈ. ★２０１１ 年 ８ 月合宁铁路降速为 ２００ ｋｍ / ｈꎬ２０１８ 年 ７ 月 １ 日零时起ꎬ合宁铁路运行速度提速至 ２５０ ｋｍ / ｈ.

２　 实证研究结果与分析

２.１　 扬子江城市群可达性演变

利用 ＡｒｃＧＩＳ 软件分析得出扬子江城市群平均可达性图ꎬ如图 １ 所示. 扬子江城市群可达性改善显著ꎬ
整体而言ꎬ苏南城市的可达性优于苏中城市ꎬ沪宁沿线城市的可达性优于偏离沪宁沿线的城市. 由于长江

天堑的存在ꎬ沪宁沿线的交通一直以横向发展为主ꎬ京沪铁路、京沪高铁、沪宁城际、沪蓉高速公路使得苏

南与上海之间的交通联系更加便捷ꎬ可达性较优. 从可达性变化来看ꎬ４ 个时期中心城市间可达性的最大
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值分别为 ５.０７、３.２７、２.５８、２.４６ ｈꎬ分别降低了 ５５.０５％、２６.７４％、４.８８％ꎻ中心城市到其他城市的平均可达性

最大值为 ３.４９、２.３４、１.９２、１.８４ ｈꎬ分别降低了 ４９.１５％、２１.８８％、４.３５％ꎻ中心城市到其他城市可达性的平均

值为 １.４９、１.２２、０.９２、０.８４ ｈꎬ分别降低了 ２２.１３％、３２.６１％、９.５２％.

图 １　 扬子江城市群平均可达性图

Ｆｉｇ􀆰 １　 Ａｖｅｒａｇｅ ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ｏｆ Ｙａｎｇｔｚｅ Ｒｉｖｅｒ Ｃｉｔｙ Ｇｒｏｕｐ

如表 ２ 所示ꎬ高等级公路大发展时期平均可达性大于 １.５ ｈ 的区域面积占比为 ４２.４％. 苏州市区、无锡

市区、常州市区、江阴市、靖江市、泰兴市的平均可达性为 ０.４~１.０ ｈꎻ锡澄轴线连接长江两岸可达性较优的

区域ꎬ形成工字形格局ꎻ偏离长江的区域可达性达到 ３~４ ｈ. 这一时期可达性相对滞后ꎬ是因为本时期高速

公路建设刚起步ꎬ１９９６ 年沪宁高速通车ꎬ实现了江苏省高速公路零的突破ꎬ此后陆续通车的沪陕高速宁通

段、京沪(锡澄)高速有效地改善了沿线区域交通运输条件.
表 ２　 扬子江城市群的平均可达性面积

Ｔａｂｌｅ ２　 Ａｖｅｒａｇｅ ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙ ａｒｅａ ｏｆ Ｙａｎｇｔｚｅ Ｒｉｖｅｒ Ｃｉｔｙ Ｇｒｏｕｐ

年份
≤１ ｈ

面积 / ｋｍ２ 比重 / ％

１~１.５ ｈ

面积 / ｋｍ２ 比重 / ％

１.５~２ ｈ

面积 / ｋｍ２ 比重 / ％

２~３ ｈ

面积 / ｋｍ２ 比重 / ％

>３ ｈ

面积 / ｋｍ２ 比重 / ％

１９９９ ５ ３０９.０８ １１.８ ２０ ３８３.１７ ４５.７ １３ １７８.３５ ２９.５ ５ ５６７.３５ １２.５ ２２７.７４ ０.５
２００５ ９ ３６５.１１ ２１.０ ２９ ４２０.７３ ６５.９ ５ ６５９.３２ １２.６ ２２０.５３ ０.５ ０ ０
２０１１ ３１ ５１８.３７ ７０.６ １２ ７１４.４２ ２８.４ ４３２.９０ １.０ ０ ０ ０ ０
２０１８ ３５ ６０９.４２ ７９.７ ８ ８５１.０５ １９.８ ２０５.２２ ０.５ ０ ０ ０ ０

　 　 高等级公路主导时期平均可达性为 ０.４~１.０ ｈ 的区域面积占比为 ２１.０％ꎬ平均可达性为 １.０ ~ １.５ ｈ 的

区域面积占比为 ６５.９％ꎬ分别比上一时期提高了 ９.２％和 ２０.２％ꎬ区域平均可达性得到改善ꎬ这是因为高等

级公路在本时期基本建成ꎬ同时道路的改扩建提高了道路等级.
高铁大发展时期扬子江城市群平均可达性为 ０.４~１.０ ｈ 的区域面积占比上升为 ７０.６％ꎬ长江两岸可达
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性较优的区域已经连成片ꎻ启东、如东、宝应、兴化、南京高淳区等平均可达性为 １.０ ~ １.５ ｈꎬ面积占比为

２８.４％ꎻ平均可达性为 １.５~２ ｈ 的区域面积占比仅为 １.０％. 高铁大发展时期平均可达性改善较显著ꎬ这是

因为沪宁城际、京沪高铁都在该时期建成ꎬ对区域可达性改善起到了重要的作用.
高铁稳定发展时期平均可达性为 ０.４~１.０ ｈ 的区域面积占比为 ７９.７％ꎬ平均可达性为 １.０ ~ １.５ ｈ 的区

域面积占比为 １９.８％ꎬ平均可达性小于 １.５ ｈ 的区域面积占比相对高铁大发展时期提升了 ０.５％ꎬ区域可达

性改善并不显著. 这是因为沪宁城际、京沪高铁在前一时期已基本建成ꎬ而北沿江高速铁路、南沿江城际

铁路、盐泰锡常宜城际铁路仍处于在建或开工筹备当中ꎬ当沿江高铁环建成后ꎬ扬子江城市群平均可达性

将再上一个台阶. 交通网络的不断完善使要素可以在城市群内部快速流动ꎬ从时空距离上为区域一体化

提供了可能. 这一时期宁杭高铁的开通改善了南京、溧阳、宜兴的可达性ꎬ平均可达性为 １.５~２ ｈ 的区域面

积占比仅为 ０.５％ꎬ１.５ ｈ 通勤圈已基本形成.
２.２　 扬子江城市群腹地范围演变

利用改进场强模型ꎬ计算扬子江城市群腹地范围的演变ꎬ如图 ２ 所示.

图 ２　 扬子江城市群腹地范围演变

Ｆｉｇ􀆰 ２　 Ｕｒｂａｎ ｈｉｎｔｅｒｌａｎｄ ｅｖｏｌｕｔｉｏｎ ｏｆ Ｙａｎｇｔｚｅ Ｒｉｖｅｒ Ｃｉｔｙ Ｇｒｏｕｐ

如表 ３ 所示ꎬ扬子江城市群八城市中苏州的腹地最大ꎬ４ 个时期腹地面积分别为 ２１ ９８０.２５、２４ １２８.４４、
２８ ７４７.８６、２６ ７２１.７５ ｋｍ２ꎬ腹地面积占比基本在 ５０％以上. 这是由于一方面苏州地理位置优越ꎬ交通便捷ꎬ
可达性较优ꎻ另一方面ꎬ苏州竞争力强ꎬ苏州人口规模和 ＧＤＰ 水平一直都居全省第一位ꎬ苏州拥有昆山、张
家港、常熟、太仓等全国百强县ꎬ经济总量遥遥领先于全省ꎬ是长三角最富裕的城市之一ꎬ在城市规模和城

市经济发展方面得分较高ꎬ同时苏州在人民生活水平、城市建设方面分值也较高.
南京是扬子江城市群的另一引擎ꎬ腹地范围较大ꎬ４ 个时期腹地面积分别为 ８ ８７６. ７５、８ ９４６. ５５、

８ ０９３.４８、９ ０４４.５０ ｋｍ２ꎬ腹地面积占比基本在 ２０％左右. 这是因为南京的竞争力较强ꎬ城市竞争力指数仅

次于苏州ꎬ同时南京是合宁铁路、沪宁城际高速铁路、京沪高铁、宁杭高速铁路、宁安高速铁路的重要节点

城市ꎬ可达性较优. 南京的腹地包含句容、镇江市区和丹阳等部分地区ꎬ这是因为镇江的竞争力相对较弱ꎬ
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句容、镇江市区和丹阳等部分地区距南京较近ꎬ受南京的影响更大ꎬ成为南京的腹地.
表 ３　 扬子江城市群腹地面积

Ｔａｂｌｅ ３　 Ｕｒｂａｎ ｈｉｎｔｅｒｌａｎｄ ｏｆ Ｙａｎｇｔｚｅ Ｒｉｖｅｒ Ｃｉｔｙ Ｇｒｏｕｐ

城市
１９９９

面积 / ｋｍ２ 比例 / ％

２００５

面积 / ｋｍ２ 比例 / ％

２０１１

面积 / ｋｍ２ 比例 / ％

２０１８

面积 / ｋｍ２ 比例 / ％

常州 　 ８８１.５０ １.９７ 　 ７６８.２５ １.７２ 　 ４０３.４８ ０.９０ 　 ４９６.５０ １.１１
扬州 ３ １４４.５０ ７.０４ ２ １９３.０９ ４.９１ １ ４８５.４８ ３.３３ １ ６９８.５０ ３.８０
南京 ８ ８７６.７５ １９.８７ ８ ９４６.５５ ２０.０３ ８ ０９３.４８ １８.１２ ９ ０４４.５０ ２０.２５
南通 ６ ６８４.２５ １４.９６ ６ ３２０.２０ １４.１５ ３ ９３７.２７ ８.８１ ４ ６６３.２５ １０.４４
苏州 ２１ ９８０.２５ ４９.２１ ２４ １２８.４４ ５４.０２ ２８ ７４７.８６ ６４.３６ ２６ ７２１.７５ ５９.８３
泰州 １ ０５４.５０ ２.３６ ９１１.１８ ２.０４ ８６６.３０ １.９４ １ ０４７.７５ ２.３５
无锡 １ ４７９.２５ ３.３１ ９８７.１１ ２.２１ ７６３.０７ １.７１ ５９６.２５ １.３３
镇江 ５６５.２５ １.２７ ４１０.９２ ０.９２ ３６９.３１ ０.８３ ３９７.００ ０.８９

　 　 南通的腹地面积大小仅次于苏州和南京ꎬ４ 个时期腹地面积分别为 ６ ６８４.２５、６ ３２０.２０、３ ９３７.２７、
４ ６６３.２５ ｋｍ２ꎬ腹地面积占比基本在 １０％左右. 南通竞争力相对较强ꎬ２０１９ 年南通市 ＧＤＰ 已接近万亿水

平ꎬ城市规模和城市经济发展分值相对较高. 南通竞争力虽强ꎬ但可达性成为瓶颈ꎬ截止 ２０１８ 年ꎬ南通的过

江通道只有苏通长江公路大桥和崇启长江公路大桥ꎬ过江通道“针脚”间距过大ꎬ交通不便捷ꎬ制约了苏

州、上海跨江向南通的辐射. 整体而言ꎬ南通腹地呈缩小趋势ꎬ２０１１ 年南通腹地面积比重下降了 ５.３４％ꎬ这
是因为 ２００８ 年、２０１１ 年苏通长江公路大桥、崇启长江公路大桥分别通车ꎬ过江通道加强了南通与苏州、上
海之间的联系ꎬ南通市区、海门市部分沿江地区变成了苏州的腹地.

无锡、常州、镇江的腹地都背离苏州ꎬ无锡、常州表现得更典型ꎬ其腹地形状如同彗星的彗尾偏离太阳ꎬ
体现了苏州强大的影响力. 无锡、常州、镇江的腹地呈缩小趋势ꎬ１９９９－２０１８ 年无锡、常州、镇江的腹地面积

比重分别降低了 １.９８％、０.８６％和 ０.３８％. 由于苏南城市可达性均较优ꎬ城市腹地范围演变更多受城市竞争

力的影响. 无锡、常州的腹地缩小ꎬ是因为无锡、常州距苏州较近ꎬ且与苏州的竞争力差距越来越大ꎬ４ 个时

期苏州的竞争力指数分别为无锡的 １.７５、２.０２、２.５５、２.７４ 倍ꎬ为常州的 ４.６５、５.８４、６.７７、６.０６ 倍ꎬ在汲取效

应作用下ꎬ无锡、常州的腹地逐渐缩水. 镇江的腹地缩小ꎬ是因为镇江与南京毗邻ꎬ受南京的影响较大ꎬ且
镇江发展相对较慢ꎬ４ 个时期南京的竞争力指数分别为镇江的 ４.８８、６.５２、６.８８、７.１２ 倍ꎬ镇江成为扬子江城

市群中竞争力指数最小的城市. 泰州、扬州腹地面积占比基本在 ２％、４％左右ꎬ腹地相对较小是因为苏中

城市可达性相对较差ꎬ兴化、宝应、高邮一带的可达性更是短板ꎬ苏南五市之间有京沪铁路、京沪高铁、沪宁

城际ꎬ苏中只有宁启铁路ꎬ泰州至今未通高铁. 泰州、扬州的腹地相对较小的另一个原因是竞争力指数相

对不高ꎬ以扬州为例ꎬ４ 个时期扬州的竞争力指数分别只有苏州的 ２０.８１％、１２.５７％、１０.４１％、１２.１３％.

３　 扬子江城市群协同发展设想

３.１　 打造增长极ꎬ引领区域一体化发展

研究结果表明ꎬ扬子江城市群 １.５ ｈ 通勤圈已基本形成ꎬ快速化、网络化的综合交通运输体系密切了

城市间的联系ꎬ同时扬子江城市群腹地范围互相交错ꎬ城镇边界较模糊ꎬ如南京腹地延伸到镇江西部ꎬ腹地

范围包含了句容、镇江市区和丹阳等部分地区ꎬ常州腹地延伸到镇江东南部ꎬ腹地范围包含了丹阳部分地

区ꎬ常州新北区和镇江丹阳、南京龙潭和镇江句容等交界区域已连成片ꎬ区域一体化优势显著. 扬子江城

市群共享吴越文化ꎬ生活方式和生活习惯相似ꎬ形成了共同的区域性格ꎬ淡化了行政区划的属地意识ꎬ具备

了区域一体化的先天优势. 提升区域一体化水平要求进一步提升南京的首位度ꎬ南京与苏州同为扬子江

城市群的引擎ꎬ但南京的竞争力指数和腹地面积均小于苏州ꎬ２０１８ 年南京在全国省会城市首位度排名中

居倒数第二ꎬ仅高于济南. 双引擎城市发展格局制约了南京中心城市地位的形成ꎬ也制约了南京在扬子江

城市群中发挥示范带动作用. 南京应充分发挥自身优势ꎬ积极推进宁镇扬同城化建设ꎬ优化产业布局和融

合ꎬ强化中心城市地位ꎬ把南京打造成引领扬子江城市群的重要增长极ꎬ由点及面发挥辐射带动作用ꎬ引领

区域一体化发展.
３.２　 优化苏中可达性ꎬ打造 １ ｈ 通勤圈

１９９９ 年扬子江城市群平均可达性为 ０.４~１.５ ｈ 的区域面积占比为 ５７.５％ꎬ２０１８ 年扬子江城市群平均

—３８—

􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉􀪉



南京师范大学学报(工程技术版) 第 ２１ 卷第 ２ 期(２０２１ 年)

可达性为 ０.４~１.５ ｈ 的区域面积占比为 ９９.５％ꎬ扬子江城市群平均可达性改善显著ꎬ１.５ ｈ 通勤圈已基本形

成. 进一步打造 １ ｈ 通勤圈的瓶颈在于苏中地区ꎬ泰州至今未通高铁ꎬ兴化、宝应、高邮、启东、如东等部分

地区平均可达性在 １.５ ｈ 以上ꎬ需进一步优化区域可达性ꎬ着力构建现代化的综合交通枢纽体系.
高铁是立体综合交通枢纽体系的关键一环ꎬ沿江高铁环和盐泰锡常宜城际铁路的通车将进一步改善

区域可达性. 扬子江城市群可达性优化的关键在于苏中地区ꎬ目前北沿江高速铁路和盐泰锡常宜城际铁

路尚未开工ꎬ要加快推进工程建设ꎬ早日结束泰州没有高铁的历史ꎬ优化苏中可达性. 扬子江城市群 ９ 条

城际轨道交通线将在 ２０２５ 年前建成通车ꎬ随着交通网络的进一步完善ꎬ扬子江城市群 １.５ ｈ 通勤圈将升级

为 １ ｈ 城市交通圈.
３.３　 加速跨江融合ꎬ缩小区域差距

由于苏通长江公路大桥、崇启长江公路大桥通车ꎬ２０１１ 年南通腹地面积占比相对 ２００５ 年下降了

５.３４％ꎬ南通市区、海门市部分沿江地区变成了苏州的腹地ꎬ可见过江通道极大地促进了苏南城市的跨江

辐射. 长江天堑制约了长江两岸的经济联系ꎬ苏南城市跨江辐射受阻ꎬ区域发展差距拉大ꎬ要缩小区域差

距ꎬ就要加速跨江融合ꎬ跨江融合的关键是过江通道建设. 完善的过江通道系统有助于实现长江两岸一体

化连接ꎬ促进宁镇扬、锡常泰、(沪)苏通经济板块紧密融合与协调发展ꎬ更好地策应长江经济带发展等国

家战略.
苏中城市竞争力相对较弱ꎬ应加密过江通道ꎬ推动两岸城市跨江融合发展ꎬ实现苏中崛起. 目前扬子

江城市群共有 １５ 座过江通道ꎬ基本保障了南北两岸日益增长的要素流动ꎬ但随着经济社会的快速发展ꎬ过
江运输需求增加迅猛ꎬ过江通道仍不堪重负ꎬ如苏通大桥、江阴大桥、南京二桥、泰州大桥和润扬大桥交通

压力较大ꎬ过江通道“针脚”仍需持续加密. 预计 ２０３５ 年江苏过江总交通量为 ２２０ 万当量小客车 /日左右ꎬ
约需 ４０ 个过江通道ꎬ可通过合理规划、增加过江通道满足南北资源互通需求. 到 ２０３５ 年江苏规划过江通

道 ４５ 座ꎬ其中南京河段 ２４ 座、镇扬河段 ６ 座、锡常泰河段 ７ 座、沪苏通河段 ８ 座ꎬ南京长江岸线过江通道

最密集处ꎬ平均不到 ２ ｋｍ 就有一座过江通道. 南通、南京的长江岸线长度相当ꎬ但南通过江通道相比南京

稀疏了太多ꎬ苏通段过江通道密度远远不够ꎬ苏通段过江通道建设仍需进一步合理规划.

４　 结论

扬子江城市群可达性改善显著ꎬ高等级公路大发展时期可达性相对滞后ꎬ平均可达性大于 １.５ ｈ 的区

域面积占比为 ４２.４％ꎻ到高铁稳定发展时期ꎬ扬子江城市群平均可达性为 １.５ ~ ２ ｈ 的区域面积占比仅为

０.５％ꎬ１.５ ｈ 通勤圈已基本形成.
扬子江城市群腹地范围演变表现为苏州的腹地较大ꎬ腹地面积占比基本在 ５０％以上ꎬ南京腹地面积占比

基本在 ２０％左右ꎬ南通腹地面积占比基本在 １０％左右ꎬ无锡、常州、镇江、泰州、扬州的腹地面积相对较小.
依据实证研究结果ꎬ本文提出扬子江城市群协同发展设想:打造增长极ꎬ引领区域一体化发展ꎻ优化苏

中可达性ꎬ打造 １ ｈ 通勤圈ꎻ加速跨江融合ꎬ缩小区域差距.
本文利用改进场强模型ꎬ对城市腹地范围的划分是基于可达性和竞争力的近似划分ꎬ城市竞争力测度

采用综合指标体系代替以往的单一指标ꎬ具有一定的现实意义ꎬ但由于文化、政策等因素难以量化ꎬ本文的

竞争力测度有一定的局限性ꎬ全面研究城市群腹地范围的划分是下一步的努力方向.
本文以 ２０１８ 年交通网络数据作为高铁稳定发展时期的研究数据ꎬ事实上ꎬ扬子江城市群的交通网络

处于不断优化中ꎬ由于一批铁路和过江通道正在建设ꎬ南沿江城际铁路已开工ꎬ北沿江高速铁路和盐泰锡

常宜城际铁路尚未开工ꎬ北沿江高速铁路的线路走向、具体设站情况尚未正式确定ꎬ因而本文未选择规划

的交通网络数据进行研究. 沿江高铁环建成通车后扬子江城市群可达性和腹地范围演变研究将更具价值.
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