
就就
业业
可可
达达
性性
量量
化化
方方
法法
及及
分分
布布
特特
征征
研研
究究——

——

以以
南南
京京
市市
为为
例例

包包
丹丹
文文

郭郭
唐唐
仪仪

夏夏
洪洪
山山

00 引言引言

就业可达性是交通可达性的重要组成部

分。中国部分大城市居民出行调查数据显

示，通勤出行在居民出行目的中占较高比例

(2012 年北京市居民通勤出行比例约为

74%，上海市约为 68%，广州市约为 77%)，

因此，提高城市居民就业可达性对于改善城

市整体交通可达性意义重大。另一方面，中

国部分大城市正处于老城区功能逐步外移、

新城区快速拓展阶段，然而由于新城区建设

过程中往往忽视就业与居住的匹配，同时交
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摘要：基于国外传统可达性测算方法，建立适用于中国城市交通特征的就业可达性量化方法。在对

比分析常用的四种可达性测算模型的基础上，以南京市为实例，针对老城区分别构建了小汽车和公

共汽车出行就业可达性模型，同时建立新城区就业可达性模型，以此分析南京市就业可达性空间分

布特征。研究表明：南京市主城区就业可达性随着出行距离增加而提高，且提高程度逐步降低；公

共汽车出行就业可达性低于小汽车，在城市外围地区尤为明显；新城区就业可达性远低于老城区，

职住失衡以及交通通道欠缺是主要原因。最后，通过借鉴国际城市发展经验，提出南京市不同片区

就业可达性改善措施。
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Abstract: This paper aims to develop an approach based on traditional methods to quantify job accessibili-

ty, which tailors to the urban transportation characteristics in China. By comparing four commonly used ac-

cessibility evaluation models, the paper takes Nanjing as an example to develop job accessibility models

for travels by car and bus in the old towns, as well as the job accessibility model for the new urban area, so

as to analyze the spatial distribution characteristics of job accessibility. Results show that job accessibility

in the main urban area of Nanjing improves as travel distance increases, and the degree of improvement

gradually reduces. Job accessibility for travels by bus is lower than that by car, especially in Nanjing subur-

ban areas. Due to job-housing imbalance and lack of transportation corridors, job accessibility of the new

urban area is far lower than that of the old towns. Finally, the paper proposes measures for improving job

accessibility of different areas in Nanjing by referring experience from international cities development.
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通设施建设滞后，导致居民通勤出行不便，

对新城区发展带来不利影响[1]。因此，研究

中国快速城镇化阶段的就业可达性状况，从

而提出相应措施及策略，对于改善城市交通

状况、优化居民出行条件、加快城镇化进程

具有积极作用。

中国对于可达性的研究仍处于起步阶

段，主要以总结西方国家研究成果为主，尚

未建立适合中国城市特征的可达性模型。可

达性的内涵涉及经济、社会、环境等多个领

域，虽然早在 20世纪六七十年代可达性就

逐渐成为西方学者研究的热点，但由于其概

念的抽象性，不同学者根据各自研究兴趣提

出了不同的可达性测算方法，主要有以下四

种：文献[2]在分析大都市区人口与居住用地

开发模型中测算可达性指标时，提出所使用

的可达性是指机会相互作用的潜力，并提出

了空间特征模型。文献[3-4]在文献[2]中汉

森模型(Hansen模型)的基础上，考虑“需求

方”，通过比较就业机会的供需关系判断可

达性优劣；文献[5-6]提出空间阻隔模型，

以交通设施的服务水平为主要指标(如出行

距离、出行时耗、出行费用等)来评价可达

性，这种测算方法运算简单、实践性强，容

易被规划者和政策制定者理解并接受；文献

[7-8]以个体能够到达的时空区域来度量可

达性水平，提出了时空约束模型，在假定个

人出行特征及时空特征的条件下，评估个人

实现某种出行目的的能力，从不同出行目

的、出行方式、收入、性别、年龄等方面分

别进行评价，该模型反映了个体出行的时间

和空间范围，但所需数据量大且难于获取；

文献[9]通过分析出行者从出行活动中获取的

经济收益来评估可达性，提出了经济效用模

型，以离散选择模型为理论依据，假定出行

终点会赋予个体一定的效用，而个体会选择

效用最大的终点出行，因此可达性是出行选

择的最大期望效用。上述四种模型在应用背

景和研究对象上侧重点各不相同，虽然在西

方城市实例分析中均得到应用，但是能否用

于中国仍需进一步讨论。

11 就业可达性模型构建就业可达性模型构建

11..11 传统模型对比传统模型对比

从常用的几种可达性测算模型来看，空

间阻隔模型简单、易于理解、操作性最强，

并被规划者和政策制定者广泛接受，但模型

中对于土地利用因素、时空因素以及个体因

素考虑不足，不能反映土地特征、时空分布

特征对可达性的影响；时空约束模型和经济

效用模型理论性、科学性相对较好，但对原

始数据的要求较高，计算过程复杂、难度

大，模型应用过程中需要搜集完善的空间数

据、个体属性数据以及出行数据，在大范围

区域可达性分析中操作性不强。

综合比较来看，空间特征模型是研究区

域层面可达性相对较好的一种方法。与其他

几种模型相比，空间特征模型具有三方面优

势：1)可区分测算不同交通方式的可达性，

这一特征很符合中国城市居民多种出行方式

的实际状况。不同交通方式的设施服务水平

不同、交通阻抗不同，从而可达性差异很大

(例如小汽车出行路径选择更自由、时间更

短，可达性明显高于公共交通出行)，而传

统方法无法对此加以区分；2)可以更合理地

反映就业供给和需求在空间上的差异性。传

统方法只能测算特定区域范围内就业供给与

需求的比例，测算结果往往导致CBD地区

的就业可达性过高(由于未考虑居住于CBD

而在外围地区就业的群体)。随着中国大城

市新城区的快速建设，往往存在很多区域范

围外的居民到区域内就业的情况。空间特征

模型可突破特定区域范围的限制，根据出行

者不同出行距离或出行时间，测算一定条件

下到达任意就业点的可达性。3)可以体现交

通网络服务水平在时间和空间上的差异性。

不同时空状态下交通运行状况各不相同，例

如高峰、平峰时交通运行差距明显，城市中

心区比城市外围地区交通运行效率低等，该

模型可以根据不同时空条件的交通阻抗，测

算与之相对应的交通可达性，结果更符合

实际。

文献[10]基于重力的可达性计算模型提

出的改进模型是近年来研究中常用的模型，

模型中同时考虑土地利用及交通设施对可达

性的影响，引入交通阻抗、就业供给与就业

需求三大因素。模型计算公式为

Ai =∑
j

Oj

Dj

F(Cij), Dj =∑
k

Pk F(Ckj), (1)

式中： Ai 为交通小区 i 居民就业可达性水

平； Oj 为交通小区 j 就业岗位数量/个； Dj

为交通小区 j 就业岗位需求潜力/个； F(Cij)

为从交通小区 i 到 j 的交通阻抗函数； Cij 为

从交通小区 i到 j 的出行时间/min； Pk 为居

住于交通小区 j 在交通小区 k 中就业的人
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数/个； F(Ckj)为从交通小区 k 到 j 的交通阻

抗函数； Ckj 为从交通小区 k 到 j 的出行

时间/min。

本文在该模型基础上，从南京市主城区

就业可达性以及分区就业可达性两个层次出

发开展研究。第一层次重点研究在不同出行

距离条件下，小汽车以及公共汽车两种出行

方式的主城区就业可达性分布状况，掌握就

业可达性整体分布特征及变化规律；第二层

次重点研究在同一出行距离条件下，对比分

析新老城区小汽车以及公共汽车两种出行方

式就业可达性分布状况，结合不同片区土地

利用及交通设施特征，剖析新城区就业可达

性偏低的主要原因，并提出改善措施。

11..22 模型建立模型建立

11..22..11 主城区可达性主城区可达性

1）出行距离条件约束。

根据近5年南京市居民出行调查数据，主

城区居民平均通勤出行距离约为6.5~7.3 km，

并且呈现逐年上升趋势(2010 年为 7.3 km，

较 2006年 6.5 km增长约 12%)，这主要是由

于城镇化快速推进，城市框架逐步拉开，新

城区建设中就业配套不足，职住分离现象愈

发严重。2010年老城区居民平均通勤出行距

离为5.8 km，而西部新区居民平均通勤出行

距离则达到8.2 km，可以预见，随着外围新

城区的逐步发展，居民平均通勤出行距离仍

将继续增长。本文以出行距离 7 km条件下

的就业可达性为研究重点(即以从小区 i 出

发，出行距离为 7 km范围内可到达的就业

点 j 为统计测算对象)，同时对比研究出行

距离为 5 km，9 km 条件下的就业可达性，

分析不同出行距离条件下的就业可达性变化

特征。

2）出行方式选择。

2010年南京市居民出行调查数据显示，

居民通勤出行以非机动车 (32%)、小汽车

(29%)以及公共汽车(28%)三种方式为主。近

3年南京市私人小汽车拥有量年均增长率为

13%，正处于机动化快速发展时期，小汽车

出行将逐步占据主体，并给城市交通带来巨

大压力，而大力发展公共交通正是近几年缓

解交通拥堵的重要政策与手段。因此，本文

重点研究小汽车以及公共汽车两种出行方式

的就业可达性。

3）测算模型。

根据南京市居民出行方式基本特征，由

于在通勤出行中非机动车仍占较高比例，因

此在测算小汽车和公共汽车就业可达性过程

中，在分析就业供给与需求竞争关系时需要

考虑非机动交通出行者的就业需求。将文献

[10]基于重力的可达性计算模型进行调整：

Ai
小汽车 = ∑

j

Oj F(C
小汽车
ij )

∑
k
[αk Pk F(C

小汽车

kj ) + βk Pk F(C
公共汽车

kj ) + χk Pk F(C
非机动车

kj )]
, (2)

Ai
公共汽车 = ∑

j

Oj F(C
公共汽车
ij )

∑
k
[αk Pk F(C

小汽车

kj ) + βk Pk F(C
公共汽车

kj ) + χk Pk F(C
非机动车

kj )]
, (3)

式中： Ai
小汽车 和 Ai

公共汽车 分别为交通小区 i

中出行者利用小汽车及公共汽车出行的就业

可达性； F(C小汽车
ij )和 F(C公共汽车

kj )分别为从交

通小区 i 到 j 的小汽车及公共汽车出行阻抗

函数； αk ， βk ， χk 分别为小汽车、公共汽

车及非机动车出行比例。

11..22..22 分区可达性分区可达性

1）分析思路。

研究分区就业可达性的目的是对比分析

城市新老城区就业可达性的差异，同时从土

地利用和交通设施两个角度出发，分析产生

这种差异的影响因素，剖析城市新城区就业

可达性偏低的主要原因。其中，土地利用方

面重点考虑人口密度和就业密度两个指标，

分析居住与就业分布的匹配程度；交通设施

方面重点考虑道路网密度和公交线网密度两

个指标，分析道路设施以及公交设施在空间

分布上的不均衡性。

2）测算模型。

在主城区各交通小区可达性测算结果基

础上统计分区可达性。考虑到南京市新城区

正处于发展初期，居住及就业分布呈现部分

地区相对集中的特征，大部分新城区仍处于

待开发状态，入住人口较少，本文在统计分

区可达性指标时采用加权平均的方法，以人

口为权重指标[11]，统计片区内各交通小区的

可达性，计算模型为
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AI =∑
i

(Pi/PI)Ai, (4)

式中： AI 为片区 I 的就业可达性； Pi 为交

通小区 i 的就业人数/个； PI 为片区 i 的就

业总人数/个； Ai 为片区 I 中交通小区 i 的

就业可达性。

现状快速路

现状主干路

现状次干路

现状支路

规划道路

主城区界限

新老城区界限

西部新城

东部新城老城区

a 主城区分区

北

单位：km0 1 2

b 主城区现状路网

图1 研究范围

Fig.1 Scope of the study

资料来源：《南京市城市总体规划(2008—2020)》。

北

单位：km0 1 2

b 就业

0~1 194
>1 194~2 601
>2 601~4 162
>4 162~6 171
>6 171~9 105
>9 105~14 546
>14 546~21 816
>21 816~34 686

就业岗位/个
297~3 003
>3 003~5 828
>5 828~8 676
>8 676~12 352
>12 352~17 056
>17 056~24 186
>24 186~37 285
>37 285~50 673

人口/人

a 人口

图2 南京市主城区人口及就业分布

Fig.2 Population and employment distribution in the main urban area of Nanjing

资料来源：根据2010年南京市交通调查数据分析得到。48
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22 就业可达性分布及对比分析就业可达性分布及对比分析

22..11 研究范围及数据研究范围及数据

本文研究范围为南京市城市总体规划中界

定的城市主城区范围，总用地面积263 km2，

人口总数 252万人，就业岗位 113万个。为

了研究需要，根据城市不同片区发展阶段以

及功能定位，将研究区域进一步细分为老城

区、东部新区以及西部新区三大片区。主城

区分区及现状路网如图1所示。

老城区主要指 2000 年以前城镇化核心

区域，位于主城区中部，以绕城公路及秦淮

河为界，以居住、金融以及第二产业开发为

主；新城区包括两部分：西部新区是 2000

年以后城市重点发展的片区，是以中高档居

住、商业/商务以及文化开发为主的综合性

片区；东部新区是城市近几年发展的片区，

以文化教育、居住以及旅游开发为主。

本文人口、就业数据以及出行数据均来

自于 2010年南京市统计局城调队开展的全

市交通调查，数据基年为 2010年。调查数

据以行政区划为单位，精确到社区层面。由

于社区和交通小区划分方法不完全一致，因

此研究过程中将调查数据重新分配到各交通

小区中，最终得到人口与就业分布数据。出

行数据样本量为5万份，抽样率约为2%，调

查数据包括居民性别、年龄、职业、收入等

个人基本属性，以及某工作日全日出行状况。

利用ArcGIS 9.0软件建立城市道路及公

共交通网络，利用式(2)，(3)对各类调查数

据进行分析与测算，见图2。

22..22 测算结果测算结果

22..22..11 不同出行距离条件下就业可达性不同出行距离条件下就业可达性

对比对比

将不同出行距离、出行方式下的就业可

达性进行对比，见图 3 和图 4。可以看出，

无论何种出行方式，随着出行距离增加，可

图3 不同出行距离条件下小汽车出行方式就业可达性

Fig.3 Job accessibility of travels by car with different travel distances

a 5 km出行半径 b 7 km出行半径 c 9 km出行半径

北

单位：km

0 5 10

可达性
≤ 0.15
>0.15~0.30
>0.30~0.50
>0.50~0.75
>0.75~1.00
>1.00~5.00

北

单位：km

0 5 10

北

单位：km

0 5 10

可达性
≤ 0.15
>0.15~0.30
>0.30~0.50
>0.50~0.75
>0.75~1.00
>1.00~5.00

可达性
≤ 0.15
>0.15~0.30
>0.30~0.50
>0.50~0.75
>0.75~1.00
>1.00~5.00

图4 不同出行距离条件下公共汽车出行方式就业可达性

Fig.4 Job accessibility of travels by bus with different travel distances

a 5 km出行半径 b 7 km出行半径 c 9 km出行半径
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达性均呈现逐步提高的趋势，但提高幅度

逐步降低。对于小汽车出行，当出行距离由

5 km增至 7 km时，平均就业可达性提高约

40%；而从 7 km增至 9 km时，平均就业可

达性仅提高约27%。对于公共汽车出行，当

出行距离由 5 km增至 7 km时，平均就业可

达性提高约 42%；而从 7 km 增至 9 km 时，

平均就业可达性仅提高约22%，见表1。

在任意出行距离条件下，两种出行方式

的就业可达性均呈现从城市老城区向新城区

逐步递减的趋势，且递减程度愈发明显。这

一变化原因包括两方面：就业岗位主要集中

在城市中心区，外围地区就业岗位数量明显

不足，外围地区居民可选择的就业机会偏

少；相比城市中心区，外围地区交通设施不

足，道路通达性不够，公共交通服务范围降

低，就业出行阻抗明显增大。

22..22..22 公共汽车与小汽车出行就业可达公共汽车与小汽车出行就业可达

性对比性对比

在不同出行距离条件下，将公共汽车与

小汽车出行就业可达性的差异进行对比，图

5中颜色越深代表公共汽车与小汽车出行就

业可达性均值差越大。可以看出，主城区整

体上公共汽车可达性低于小汽车可达性，5 km

出行距离时差距为0.16，7 km出行距离时差

距为0.22，9 km出行距离时差距为0.29，见

表 1。出行距离越大，这种差距越明显，可

见在长距离出行中人们更愿意选择小汽车出

行方式。

以 7 km出行距离条件下就业可达性差

异为例，公共汽车与小汽车出行就业可达性

差异在城市中心区约为0.12，而外围地区达

到0.36，说明城市外围地区居民利用公共汽

车通勤出行的通达性更弱，小汽车出行在这

些区域具有更高的吸引力。

22..22..33 分区就业可达性对比分区就业可达性对比

以 7 km出行距离条件为例，对比城市

新老城区小汽车及公共汽车就业可达性，见

图 6。基于新老城区人口、就业及交通基础

设施情况(见表 2)，对比 7 km出行距离条件

下新老城区小汽车及公共汽车就业可达性情

况，见表3。

1）老城区。

老城区小汽车出行就业可达性为 0.59，

比西部新区高64%，比东部新区高44%；公

共汽车出行就业可达性为0.32，比西部新区

高68%，比东部新区高52%。可见，无论是

小汽车还是公共汽车出行，老城区就业可达

性均明显高于新城区。从交通运行状况数据

来看，老城区小汽车和公共汽车平均运行速

出行距离/km

5

7

9

小汽车出行就业可达性

最大值

0.97

1.16

1.22

最小值

0.01

0.02

0.02

均值

0.35

0.49

0.62

方差

0.28

0.32

0.31

公共汽车出行就业可达性

最大值

0.54

0.61

0.64

最小值

0.00

0.01

0.01

均值

0.19

0.27

0.33

方差

0.17

0.18

0.19

可达性均值差

0.16

0.22

0.29

表1 不同出行距离、出行方式条件下的就业可达性

Tab.1 Job accessibility with different travel distances and modes

图5 公共汽车与小汽车出行就业可达性差异

Fig.5 Job accessibility of travels by car vs. by bus

a 5 km出行半径 b 7 km出行半径 c 9 km出行半径
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度均低于两个新区，交通运行状况并不乐

观，但由于交通设施相对完善，道路网络及

公交线网密度仍处于较高水平，同时就业岗

位密度高、就业机会充足，使得老城区仍然

保持较高的就业可达性。

2）西部新区。

由于西部新区发展早于东部新区，交通

设施水平明显高于东部新区，路网密度比东

部新区高41%，公交线网密度比东部新区高

52%。然而，西部新区的就业可达性状况并

不乐观，小汽车出行就业可达性为0.36，公

共汽车出行就业可达性为0.19，均低于东部

新区。其主要原因有两方面：西部新区的就

业岗位密度明显偏低，短距离出行就业机会

偏少；西部新区与老城区之间存在河流阻

隔，跨河通道数量有限，交通运行速度受到

影响，导致交通阻抗偏大，对就业可达性造

成不利影响。

3）东部新区。

东部新区小汽车出行就业可达性为0.41，

公共汽车就业可达性为0.21，处于中等水平。

作为城市近期打造的居住文化新区，东部新

区交通设施建设水平逐步提高，但整体水平

仍低于西部新区，路网密度低1.27 km∙km-2，

片区

老城区

西部新区

东部新区

面积/km2

132.7

64.5

65.8

人口密度/
(万人∙km-2)

1.21

0.63

0.74

就业密度/
(万个∙km-2)

0.69

0.22

0.25

路网密度/
(km∙km-2)

4.13

4.34

3.07

公交线网密
度/(km∙km-2)

2.54

2.38

1.57

运行速度/(km∙h-1)

小汽车

35.1

59.1

56.2

公共汽车

29.8

55.0

52.6

表2 城市人口、就业及交通设施现状分区统计

Tab.2 Statistics of urban population, employment and transportation facilities in different areas

资料来源：2010年南京市交通调查。

片区

老城区

西部新区

东部新区

小汽车出行就业可达性

均值

0.59

0.36

0.41

标准方差

0.17

0.25

0.28

公共汽车出行就业可达性

均值

0.32

0.19

0.21

标准方差

0.10

0.15

0.16

可达性均值差

0.27

0.17

0.20

表3 7 km出行距离条件下新老城区小汽车、公共汽车出行就业可达性对比

Tab.3 Comparison of job accessibility of travels by car and by bus in the new urban areas and the old towns

given the travel distance of 7 kilometers

12.67

55.57
16.35

6.87

31.12
8.44

a 小汽车 b 公共汽车

图6 新老城区小汽车、公共汽车出行就业可达性对比

Fig.6 Comparison of job accessibility of travels by car and by bus in the new urban areas and the old towns

可达性
最小值
平均值
最大值

可达性
最小值
平均值
最大值
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公交线网密度低34%。由于该片区与主城区

就业联系紧密，大部分就业依靠老城区实

现，因此相比西部新区拥有更多的就业选择

机会，整体就业可达性高于西部新区。

33 改善措施改善措施

33..11 经验借鉴经验借鉴

从国际城市发展经验来看，改善通勤出

行条件、提高居民就业可达性的主要措施体

现在以下方面：1)改变土地开发形式，从传

统的单一化、分散化的开发形式逐步向多样

化、集约化发展，实现多功能设施相互匹配

与融合；2)利用政策调控或经济手段，鼓励

就业区开发相关配套住宅，鼓励企业雇员就

近居住，充分提高通勤者就业可达性水平，

小汽车可达性通常控制在 0.6~0.7 以上 [12]；

3) 推行以公共交通为导向的发展模式

(Transit- Oriented Development, TOD)，严格

控制公共交通枢纽以及车站周边土地开发性

质与规模，完成基本配套建设，倡导用地集

约开发，地铁车站周边可达性水平达到 0.8

以上；4)完善各居住社区与就业区之间联系

的公共交通系统，高度重视步行和自行车交

通系统规划与建设，实现自行车与公共交

通、步行与公共交通的良好接驳，提高公共

交通出行就业可达性。

33..22 总体思路总体思路

南京市老城区用地条件紧张，土地可改

造或开发空间较小，道路交通设施可扩容或

拓展余地不大，因此，提高交通可达性的重

点应放在交通减量，即通过降低小汽车出

行，强化大容量公共交通出行，从而优化交

通结构，提高交通效率来降低交通阻抗，同

时改善各居住片区步行与自行车交通设施条

件，完善公共交通接驳与换乘系统。

新城区用地条件相对宽松，交通设施在

规划建设过程中控制在较高的供应水平，交

通需求管理政策也相对宽松，可改善余地较

大。在提高交通可达性方面需多管齐下，从

土地利用和交通设施两个角度出发，一方面

鼓励发展多功能混合区，倡导多功能配套建

设，从交通减量角度降低跨区就业出行；另

一方面继续加大交通设施建设水平，尤其重

视跨区节点扩容改造，打通交通拥堵节点，

充分发挥交通设施效能。

33..33 措施建议措施建议

上文研究结果显示，南京市各片区就业

可达性状况差异较大。根据新老城区就业可

达性现状及问题，参考同类城市建设指标水

平，提出各片区就业可达性改善措施及推荐

指标。

1）老城区。

疏解部分就业岗位至外围新城区，避免

就业岗位过于集中，逐步降低就业密度与人

口密度比例，二者比值控制在0.5~0.6；大力

发展地铁、轻轨、BRT等大容量公共交通系

统，提升公交线网密度至3.0 km∙km-2；完善

居住及就业区内部步行及自行车系统，实现

与公共交通良好接驳，提升公共交通出行就

业可达性水平，力争达到0.4~0.5。

2）西部新区。

加大就业及配套设施建设力度，重点提

升就业密度与人口密度比例，二者比值控制

在0.4~0.5；利用政策调控或者经济手段，鼓

励企业雇员就近居住，实现新城区内60%以

上人口通勤出行距离控制在 6 km以内；开

通大型社区与就业区之间的直达公交线路，

公共交通出行就业可达性提升至0.3~0.4；进

一步满足跨区出行需求，新增2~3条老城区

与西部新区间跨河通道，小汽车出行就业可

达性达到0.5~0.6。

3）东部新区。

结合轨道交通建设，轨道交通车站周边

以多样化、集约化、高密度开发为主，60%

以上的就业点布置在轨道交通车站1km半径

范围内，加大接驳公交线网密度，整体公交

线网密度达到2.0~2.5 km∙km-2，公共交通出

行就业可达性水平提升至0.3~0.4；继续提高

路网密度，打通断头路，加强与老城区道路

连通性，小汽车出行就业可达性水平达到

0.4~0.5。

44 结语结语

本文在对比分析传统可达性测算模型的

基础上，考虑到中国城市快速城镇化进程中

的交通问题，以南京市为例构建就业可达性

测算模型。研究发现：新城区就业可达性普

遍低于老城区，老城区由于就业资源丰富以

及基础设施建设完善，保持着较高的就业可

达性；新城区多以居住开发为主，配套就业

严重不足，导致跨区通勤出行比例偏高，同
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时由于与老城区交通联系受到铁路、河流等

天然屏障阻隔，造成新城区就业可达性偏

低。针对南京市新老城区就业可达性水平差

异大、基础设施建设重点不同的特点，本文

借鉴国外大城市在提高就业可达性方面的发

展经验，提出南京市不同片区在改善就业可

达性方面的政策措施和参考指标。

同时，本文在以下两方面仍有可继续研

究空间。第一，研究各类政策措施对可达性

的影响。例如实施交通拥挤收费、单双号通

行以及降低公共交通费率等政策，可在一定

程度上改变交通可达性。第二，将个人因素

融入就业可达性研究中，不同年龄、职业、

收入、教育程度的人群对可达性的接受程度

各不相同，针对不同群体特征提出相应的可

达性指标，对于制定差别化城市发展策略具

有重要意义。
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