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基于可达性的交通与城市空间结构协调发展研究 
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【摘要】在新一轮国家战略指导下，机场、铁路、港口等交通基建高度凝聚人流、物流和信息流，对

城市发展的意义重大。但城市空间布局往往受制于交通配套的传统思维，对交通基建的引导城市发展作用

认识不足。本文参考国内外相关研究分析了交通与城市空间关联的深层次原因，总结了城市重点发展地区

与交通的可达性耦合规律，并以武汉为例，在多项重大基建建设的背景下，分析了城市空间的可达性分布

情况，建立了基于区域可达性、城市圈可达性和城市可达性组合的城市空间分析方法。 
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1 引言 

在国家实施“一带一路”、新型城镇化等战略背景下，随着铁路、公路、水路、机场等

交通重大基础设施建设的稳步推进，相关地区高度凝聚的人流、物流和信息流深度改变城市

空间组织关系，对城市空间布局的影响巨大。充分认识交通对城市空间布局分析的重要性，

对于合理组织城市空间意义重大，也是新一轮时代背景下城市空间规划编制的重要议题。本

次研究以武汉市正在开展城市总体规划、土地利用总体规划和综合交通体系规划“三规”同

步修编为契机，不拘泥于总规，探索并实践了从交通和土地利用耦合的更高层面评估和反思

城市空间布局的新路径。 

2 可达性概念解析 

交通改变的是用地的可达性。可达性（accessibility）是人文地理学、区域经济学和城市

交通学等的重要概念。最早源于古典的区位论。可达性的提出者 Hansen 将其定义为交通网

络中各节点相互作用的机会的大小。目前可达性研究已经延伸至城市规划、交通地理等多个

领域。但至今，可达性没有公认的精确定义，一般可理解为个体在空间中移动的能力，可解

释为，利用一种特定的交通方式从某一给定区位到达活动地点的便利程度。 

可以认为，从交通的角度，可达性是影响用地差异的根本原因。在 Hansen 著作《可达

性如何塑造用地形态》中也有可达性影响交通与土地利用分析的准确描述。 
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图 1 可达性影响交通与土地协调示意 

3 多维可达性分析模型 

可达性内涵非常丰富。从国内外文献来看，既有研究大量聚焦于交通基建对土地利用的

单一维度可达性影响分析。如按覆盖范围，分为区域可达性、城市圈可达性和城市内部可达

性；按类型，分为客运可达性和货运可达性；按方式，分为公交可达性、机动车可达性、步

行和自行车可达性等。 

从交通对城市空间影响分析的角度，城市用地可达性主要表现为空间属性，即不同范围

地区或城市对该用地的影响程度。且呈现多维度的特点。即在不同空间尺度，可达性的表征

各不相同。如在区域尺度，用地可达性较强，可以便捷通达区域城市，但在城市内部可达性

不一定强。为此，以武汉为例，建立面向区域、城市圈和城市三个维度的可达性分析模型多

维度可达性分析模型。 

为了客观表征交通对城市空间的影响，可达性测度尽量选取既有客观成熟的标定方法。

从国内外常用的可达性评估方法来看，区域和城市圈可达性分析采用潜能模型，可以理解为

与不同范围城市联系的紧密程度，与经济成正比，时空距离成反比。城市可达性采用机会模

型，可理解为可接近性，单位时间到达该地越方便，认为可达性越高，用单位时间覆盖人口

岗位表示。考虑到产业布局与区域和城市圈货运可达性密切相关，在区域和城市圈进一步区

分客运和货运。 
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表 1 国内外常用可达性评估方法一览 

方法 定义 优点 缺点 

1、进入经

济中心的

时间 

某节点与经济中心

之间的交通成本/时

间 

便于计算和解释 仅考虑了节点与经济中心之间

的一种关系，对于多中心区域

无法应用 

2、交通成

本的平均

值 

某节点与网络中所

有经济中心之间的

交通成本/时间平均

值 

考虑了节点与所有经济

中心之间的关系，便于计

算和解释 

由于不考虑经济中心质量，没

有考虑不同关系重要性不同 

3、交通成

本加权平

均值 

某节点与网络中所

有经济中心之间的

平均交通成本/时

间，以所有中心的就

业或人口为权重 

基于终点经济中心的质

量（就业或人口）考虑了

节点与所有经济中心之

间的关系 

没有距离衰减，距离长短对可

达性计算贡献不大 

4、机会可

达性 

经济中心在特定交

通成本./时间内（例

如 20 分钟）的活动

或人口 

明确表示了节点能够直

接到达区域内就业人口

数量，多用于城市内部可

达性评价 

在所确定的时间半径内没有距

离衰减，没有考虑节点与所有

经济中心之间的关系，不能反

应时间半径以外的可达性变化 

5、经济或

人口、就

业潜能 

某节点与网络中所

有经济中心之间的

空间相互作用 

以终点经济中心的吸引

力为基础（考虑距离和质

量变量）考虑了节点与所

有经济中心之间的关系 

经济中心内部的可达性（自身

潜能）对可达性计算有影响 

 

 
图 2 多维度可达性分析模型 

4 多层次可达性分析 

片区划分需要考虑片区的合适大小。不能太小，要在区域、城市圈和城市可达性不同尺

度下有一定区分度，也不能太大，难以辨识各用地的可达性影响，同时需要有全面的基础数

据。为此，选取武汉市既有 90 个交通区为片区分析基础。评估过程采用的经济、人口和岗

位数据主要来源于各地国民经济和社会发展规划。交通基础设施数据来源于较为明确的区域
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重大设施规划（机场、铁路、高速公路、港口等重大设施规划）以及城市重大设施规划（武

汉市快速路、轨道线网方案等）。 

区域可达分析选取城市为长江中游城市群及以上范围（距武汉 100 公里以上）的长三角

城市群、珠三角城市群、京津冀城市群、成渝城市群等 59 个城市。区域客运方式主要通过

航空和高铁。货运方式不设定货类，假定货运附加值较低，长距离以铁路和水运为主。通过

潜能模型数据迭代，归一化后可得到区域客运和货运可达性分析结果。根据区域可达性分析，

区域枢纽和区域中心城市加权距离比较近的地区成为可达性较高地区，如江夏纸坊地区。 

  

图 3 区域客运可达性分析图与江夏纸坊在长江中游城市群中心位置示意 

城市圈可达分析选取城市为武汉城市圈（距武汉 100 公里以内）的 8 个城市。城市圈客

运方式主要通过高速公路和城际铁路，货运方式以高速公路为主，部分通过水运方式。同样

潜能模型数据迭代，归一化后得到分析结果。根据城市圈可达性分析，城市圈枢纽，如流芳

站，以及面向城市圈加权距离比较近的地区成为城市圈可达性较高地区，如鄂黄黄发展轴。 

 

图 4 城市圈客运可达性分析图与鄂黄黄发展轴在武汉城市圈位置示意 
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城市可达性不再区分客货运。由于片区 30 分钟时空范围人口岗位差异较大，重点比较

30 分钟覆盖人口岗位，归一化处理后作为城市内部可达性值。从城市可达性分布来看，城

市可达性最高区域均位于主城区，呈现主城区至外围逐步递减趋势，与武汉市目前侧重于主

城区的发展现状吻合。 

    

图 5 城市可达性分析图与武汉市现状建成区分布 

5 基于可达性组合的交通与土地利用分析 

通过国内外城市空间布局的案例分析，可达性组合与城市空间结构高度关联。城市的重

点发展地区汇聚城市大量人口岗位，轨道、道路等交通设施在该地区聚焦，城市可达性较强，

即单位时间覆盖的人口岗位较高。区域的重点发展地区汇聚区域的人流、物流、信息流，城

际轨道、高速公路等交通设施在此聚焦，一般区域可达性较强，即该地区接受区域城市的辐

射能力较强，且区域重点发展地区往往也是城市的重点地区，城市可达性也较高。为此，可

以建立可达性组合与城市重点发展地区的对应关系，即区域可达性高的地区一般对应于区域

重点发展地区和区域枢纽（机场、铁路）等。城市圈可达性高的地区一般对应于城市圈重点

发展地区和城市圈枢纽。 

为此，建立基于可达性组合的交通与土地利用分析方法，即以可达性为基准，考量城市

规划和交通规划的合理性。评估组合分为两类：一类是合理的，如区域可达性高、城市圈可

达性高和城市可达性高的地区，正好对应了区域重点发展地区；一类是不合理的，如区域可

达性高、城市圈可达性低而城市可达性高的地区，若正好对应交通枢纽，则认为不合理，区

域可达性高的地区，城市圈可达性也应较高，以满足区域枢纽一定的腹地支撑要求，可识别

为潜力区域重点发展地区，并建议调整相关规划。可达性组合一共包括了 8 种组合关系，分

别对应了不同的城市定位。 
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表 2 可达性组合与城市规划和交通规划的关系 

可达性组合 初步判断 城市规划建议 交通规划建议 

高、高、高 合理 区域重点发展地区  

高、低、高 不合理  加强城市圈可达性 

高、高、低 合理 区域交通枢纽  

高、低、低 不合理  加强城市圈可达性 

低、高、高 合理 城市圈重点发展地区  

低、高、低 不合理  加强城市可达性 

低、高、低 合理 城市圈交通枢纽  

低、低、高 合理 城市重点发展地区或枢纽  

结合前述的分层次客运可达性分析，形成组合分析一张图，与既有中心体系逐项比较。

根据可达性组合分析和城市圈层化发展规律双约束，从交通的角度，提出了武汉市形成

“1+3+4”城市中心体系。以江南江北中心为传统核心，以光谷、临空为 2 个既有副城中心，

重点发展江夏纸坊副中心，以东西湖、中法生态城、沌口-常福、阳逻为 4 个边缘新城的，

并重点发展西北向孝感区域、东向黄石、黄冈、鄂州区域和南向咸宁区域 3 向关联区域。 

  
图 6 客运可达性组合分析图与武汉市“1+3+4”城市中心体系示意 

结合分层次货运可达性分析，与产业重点发展地区逐项比较。建议在既有的临港、光谷、

车城和临空四大板块外，重点发展纸坊山坡地区，结合光谷高新技术产业定位，发展物流配

送以及高端制造等相关产业。 
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图 7 货运可达性组合分析图与武汉市产业布局示意 

6 结语 

基于可达性的城市空间结构评估分析可行客观需要相对详实的数据以及较为明确的基

建前景。武汉市城市总体规划、土地利用总体规划和综合交通体系规划“三规”同步修编也

为研究提供了较好的契机。必须指出，城市空间布局受制于自然条件、产业经济、社会文化

和政策制度等多种因素影响，交通仅是其中的一个方面。以可达性为核心，从交通和土地利

用耦合的更高层面评估和反思城市空间布局，为城市空间规划提供了交通角度的视角，对于

总规和综合交通规划的编制和评估具有一定借鉴意义。 
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