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成都大都市区空间范围划定研究
——基于通勤交通与行政管理的双重视角
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摘 要： 国内超大城市已进入大都市区发展阶段，空间组织机理和管治模式均已发生重大变化，但国内至今尚

无官方的大都市区统计制度、规范标准等。为研究大都市区地域范围划分方式和划定标准，以东京都市圈、巴

黎大区和首尔大都市区为研究对象，采用归纳演绎方法，从行政地域和功能地域两个层面进行了深入比较。

结果表明：大都市区空间范围与交通运输水平紧密关联，其范围具有动态调整的特征；按照 5% 通勤率指标界

定成都大都市区范围，其空间尺度约为 3 500 km2，近期划定范围与传统总体规划划定的城市规划区、当前国土

空间规划划定的城市集中建设区范围接近；基于行政单元划定的大都市区具有较强的操作性，有利于数据横

向比较和学术研究，实践中应积极采用基于行政单元的划分方式。
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Study on Spatial Scope Division of Chengdu Metropolitan Area Based on 
Commuting Transport and Administrative Management
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Abstract： In China， the megacities have entered the stage of metropolitan development， and the spatial organization 

mechanisms and governance models have been greatly changed.  However, there is currently no official statistical 

system, standardized and norms for the metropolitan areas in China.  To study the methods and criteria of regional 

division of metropolitan areas, taking the Tokyo metropolitan area, the Paris metropolitan area and the Seoul 

metropolitan area as examples, the inductive-deductive approach is used to deeply compare two levels of administrative 

region and functional region.  The results indicate that the spatial extent of metropolitan area is closely linked to 

transportation levels.  Its extent has the dynamic adjustment characteristics.  The metropolitan area of Chengdu is defined 

according to the index of 5% commuting rate.  Its spatial scale is approximately 3 500 km².  The recently delimited 

scope is close to the urban planning area delimited by the traditional master plan and the urban centralized construction 

area delimited by the current territorial spatial plan.  Based on administrative units, the delimited metropolitan areas have 

the strong operability, which is conducive to horizontal data comparison and academic research, and the division based 

on administrative units should be actively adopted in practice.
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0　引 言

大都市区是城市发展到高级阶段的一种空间聚

落型式。与传统的城市功能区概念相比，它具有更

大的空间尺度与人口规模，城乡之间有着更密切的

交往，承载着区域的主要经济和社会活动，是地区发

展的动力引擎和大都市圈或城市群的核心载体空

间，在国民经济发展序列中拥有无可替代的地位。

国外发达国家均建立了相对完备的大都市区统计制

度，有力地指导了社会经济发展。在快捷交通的支撑

下，我国部分特大城市建成区长轴半径已达到 30 km，

远远超过传统的中心城区范围，大都市区化特征已

较为明显。但是，对大都市区的定义标准在理论层

面仍缺少共识，相关的行业统计标准或规范更是处

于空白阶段［1］。在区域协同发展的背景下，相近人
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口规模的特大城市定义的大都市区范围相差数倍乃

至几十倍，使得不论是总体规模指标还是人均指标

都丧失了比较意义；同一范围的大都市区在官方文

件中却有着不同的名称，不利于学术讨论和实际工

作的高效开展，不利于社会经济发展。因此对于大

都市区空间范围的科学界定已日趋紧迫，亟待从理

论层面进行探讨和完善。在此背景下，本文采用类

别研究的方法，试图实现以下 3 个目标：（1）实证分

析国外典型大都市区空间范围，总结普遍规律；（2）
以西部中心城市成都为例，从功能地域和行政地域 2
个层面明确大都市区的空间范围；（3）结合我国科学

化的城市管理体系，提出适用性的大都市区划定标

准，指导国土空间规划编制和管理。

1　国内外大都市区空间范围界定标准研究进展

1.1　国外相关研究

大都市区（Metropolitans District）概念最早由美国

于 1910 年提出［2］，此后 100 多年的时间内多次变更

其定义标准，但核心属性特征没有发生改变，即空间

聚落形态上邻近、空间功能紧密关联的城市聚落联

合体［3］。之后，日本、德国、英国等发达国家均提出

了类似概念，并提出了相应的界定标准，但大都以通

勤率指标为核心参数来表征城市组团之间的联系，

同时考虑外围地区城镇人口规模，当两者均超过一

定阈值后，则纳入大都市区范围［1，4］。国内外大多将

大都市区概念称为都市圈［4］。

1.2　国内相关研究

周一星［5］采用非农人口比例等指标来反映中心

城与外围地区之间的经济联系程度，初步探讨了大

都市区空间范围；宁越敏［6］、张欣炜等［7］采用人口普

查数据进行了大都市区的界定；张沛等［8］从运输技

术决定空间尺度的视角，探讨了不同轨道制式支撑

条件下大都市区的空间规模问题，从学理角度进行

了总结，基本确定了大都市区的空间边界。此后，张

沛等［9］建立了通勤率指标计算模型，推导出通勤率

取值为 10%，实现了与国外标准的对接，具有较强的

理论和现实意义；赵晖等［10］分别研究了不同通勤率

条件下的空间范围和形态问题。从大都市区概念的

演进历程看，我国学者在借鉴国外经验的基础上，针

对国内实际情况进行了创新性探讨，尤其是 2010 年

以来，在大都市区化特征日趋明显的条件下，其空间

尺度和界定标准问题成为了研究热点，但空间尺度

规模仍差异较大，亟待继续深入探讨。

1.3　相关研究评述

总体来看，我国对大都市区的研究起步于 20 世

纪 90 年代，人文地理学派较早地给出了初步的界定

标准，但均没有采用通勤率指标，而是以非农指标等

界定其范围。这与国外概念存在巨大差别，且在当

前取消农业户口制度以及郊区居民很少从事农业化

生产的背景下，这一标准更不具有适用性。

1.4　对大都市区空间范围界定的思考

大都市区空间范围的确定，对大都市区空间管

治、资源配置等起着重要的指导作用。本文结合既

有研究，将大都市区地域范围划分为城市的行政地

域和功能地域 2 种类型。其中，行政地域主要由县

市区一级的行政单元构成；功能地域主要从空间构

造物外在属性特征进行界定，如城市建设用地基本

连绵地区往往是大都市区范围。另外，功能地域还

能同时反映大都市区经济和社会交往的密切程度，

可以通过通勤率指标对其进行量化界定，有较好的

操作性，本文将在此基础上进行研究。

进行通勤率的统计前提是明确中心城区的范

围。国外大都市区往往由多个城市构成，一般均以

其最内部的行政区为边界。例如，东京都市圈就将

东京区部定义为中心城区，外围劳动者工作日每天

均须往返东京区部与区部之外的居住地之间，即意

味着产生了通勤交通。外围居住地区往往以行政单

元为统计口径，至中心城区的劳动力数量与本行政

区内的劳动力数量之比即是通勤率。

2　国际典型案例范围划定及启示

东京、巴黎和首尔 3 个大都市区当前人均 GDP
水平均超过 3 万美元，均为世界上最为发达的地区，

且所在的国家城镇化已完成多年，大都市区空间规

模相对稳定且有着相对清晰的空间范围；3 个大都市

区的人口规模分别为 3 500 万、1 200 万、2 500 万，与

我国特大城市和超大城市规划人口规模接近，且政

府体制有着明显的中央集权特征；在交通模式上均

有发达的轨道交通网络，与我国城市空间结构和空

间组织特征接近，具有较强的借鉴意义。本文对上

述 3 个大都市区展开深入的比较分析。

2.1　基于行政地域的大都市区范围

东京大都市区在国内均翻译为东京都市圈，本文

在此亦采用东京都市圈的名称。东京都市圈是东京

首都圈的核心构成部分；由于茨城南部与东京区部空

间距离较短，且有着便捷的交通支撑条件，使得两地
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有着紧密的联系，部分文献亦将茨城南部部分地区

纳入东京都市圈范围，相应的面积为 1 793 km2。国内

学者大都将巴黎大都市区翻译为巴黎大区或法兰西

岛，本文称之为巴黎大区。首尔大都市区在国内有时

被称为首都都市圈，本文也将其称为首尔大都市区。

3 个大都市区均由多个一级行政单元构成，其范

围基本在 1.2 万 km2，城市功能区长轴半径为 50~

70 km。此外，从行政单元面积看，大都市区最内部

核心功能地域一般约为 650 km2，如东京区部、巴黎

市与近郊 3 省、首尔市范围，这一范围与我国传统的

城市总体规划及当前的国土空间规划划定的中心城

区范围基本接近。

典型案例基于行政地域的大都市区范围比较

见表 1。

2.2　基于功能地域的大都市区范围

基于功能地域的划分方式主要基于城镇建设用

地布局形态，一般将与中心城区有紧密联系且建设

用地连绵的区域划入大都市区范围，非农空间与城

镇建成空间有着明显的界限。

2.2.1　东京都市圈

东京都市圈以东京区部为中心，将与东京区部

通勤率联系指标大于 5% 的地区都划入东京都市圈

范围，可以看出，其范围与对外轨道交通走廊布局形

态和线网密度有较大关系。由于北部的琦玉、西南

部的神奈川等部分区域拥有更发达的轨道线路，使

得这些区域外围地区与东京区部有着更紧密的通勤

交往，由此划定的东京都市圈范围略小于行政地域

范围。但东海道轴线拥有发达的铁路与新干线交

通，使得通勤范围大幅增大，按照上述统计指标计

算，大都市区边界达到约 80 km。

2.2.2　巴黎大区

从功能地域上看，与巴黎市及近郊 3 省有着较高

通勤联系的地区随交通网络不断完善在不断扩大，

至 2010 年已基本拓展到巴黎大区最外围边缘地区，

部分区域已超过巴黎大区行政范围，尤其是巴黎市

东北侧区域。

2.2.3　首尔大都市区

根据首尔大都市区居民出行情况调查，当前与

首尔市有着紧密通勤联系的地区除仁川市和京畿道

外，在快轨交通的支撑下，忠清南道的天安市、峨山

市，以及江原道的春川市也与首尔市有着紧密的联

系；与之联系的城市轨道线路分别是首尔 1 号线、都

市电铁京春线、京釜高铁等。

基于功能地域的大都市区范围比较见表 2。

2.3　大都市区空间范围的比较

总体来看，基于功能地域的空间尺度明显小于

基于行政地域的空间尺度，其核心原因在于行政地

域构成中存在大量的非建设用地，而功能地域的定

义方式主要考虑城镇建设区与中心城区的联系，用

城镇建设区表征了整个行政区。

2.4　大都市区空间范围的主要启示

2.4.1　大都市区空间范围具有明显的阶段特征

大都市区的范围划定并不是一成不变，大都市

区的空间范围与快捷交通尤其是城市轨道交通关系

紧密。中心城区或都市密集建设区的轨道交通越发

达，对周边地区的辐射能力越强，大都市区的范围越

大。对中国都市而言，由于城市轨道交通规模仍在

快速增长中，高、快速路尤其是城市快速路在中长期

内仍会快速增长，因此随着中心城区对外交通网络

完善性和可达性的提高，中心城区极核辐射效应还

会大幅增强，大都市区的影响范围会明显增大。

2.4.2　交通通达性影响大都市区的空间范围

以通勤率指标作为界定大都市区范围的主要标

准，很大程度上是考虑了交通通达条件。一般通达

条件较好的区域往往与中心城区有着更紧密的联

系，部分地区虽然在空间上距离中心城区较近，但是

受通达条件限制，并没有进入大都市区劳动力池，只

是在理论上属于大都市区范围。

表 1　基于行政地域的大都市区典型案例范围比较

名称

地域构成

面积/万 km2

东京都市圈

东京都（2 189 km2，其中区部 622 km2）、神
奈川县（2 417 km2）、埼玉县（3 921 km2）、
千叶县（5 228 km2）

1.35

巴黎大区

巴黎市（105 km2）、上塞纳省（175 km2）、塞纳-圣但
尼省（236 km2）、瓦尔德马恩省（245 km2）、埃松省
（1 822 km2）、塞纳-马恩省（5 928 km2）、瓦尔德瓦兹
省（1 253 km2）、伊夫林省（2 306 km2）

1.20

首尔大都市区

首尔特别市（605 km2）、京畿
道（10 175 km2）、仁川广域市
（1 040 km2）

1.10

表 2　基于功能地域的大都市区范围比较

项目

与行政地
域关系

东京
都市圈

略小于行
政范围

巴黎大区

北部部分市镇纳
入实质的功能地
域范围

首尔大都市区

在行政范围的基础上，
增加天安市、峨山市、春
川市
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2.4.3　大都市区外围地区空间拓展具有明显的方向性

大都市区外围交通条件差异较大，在公共快捷

交通较为发达的地区形成了经济活力高、发展速度

快、地理优势大的先行经济带，它具有多元化特征，

如东京都市圈之横滨方向、琦玉之北部走廊。由于

该区域拥有更发达的区域轨道交通网络（近似于我

国国铁），且新干线设计车速在 280 km/h 左右，实际

运营速度达到 200 km/h 左右，在发车班次高频条件

下，可承担大量的通勤交通职能，使得埼玉以北地

区、横滨以南地区与东京区部有着紧密的联系，其拓

展速度明显快于其他方向。

3　成都大都市区范围探讨

成都市作为典型的平原地区城市，在龙泉山与

龙门山之间的平原地带进行空间拓展时基本不受地

形地貌条件限制，空间拓展与交通的紧密性更强，有

着较强的研究必要性和典型性。近年来在快速轨道

交通的支撑下，成都市已进入大都市区发展阶段，但

是其空间范围尚未明确，从而严重影响了区域的协

同发展。在此，基于 2016 年居民调查获取的通勤率

数据、2016—2020 年交通年度发展报告和最新的行

政区划，分别进行成都市空间范围的界定研究。

3.1　基于两类地域单元划分的范围界定研究

3.1.1　基于通勤单元的范围界定

（1）通勤单元的界定

城市地租决定了中心城区拥有更高的就业密

度，而外围地区往往以居住职能为主。在我国通常

以街道（乡镇）为统计或分析单元，将中心城区通勤

率超过某阈值的外围地区称之为通勤单元。

（2）中心城市范围的确定

基于功能地域的大都市区范围划定首先要明确

中心城市的范围边界，否则无法进行准确的通勤率

指标统计。中心城市的范围一般以最内圈层行政区

为界进行划定，3 个大都市区划定的相应范围分别是

东京区部、巴黎市和首尔市。对于成都市而言，中心

城区主要由金牛区等 5 个区构成，但是在具体的交

通调查中，交通小区划分一般以绕城高速为界限，以

便判别交通流向，本文将绕城高速内的城区作为中

心城市范围。

（3）大都市区范围

以绕城高速范围内建成区作为中心城市，根据

文献［11］的研究结论，近期若外围地区与之联系的

通勤率指标超过 5%，则将外围地区划入大都市区

范围。按照上述定义标准，成都大都市区空间范围

主要由绕城高速内的中心城区、西部的郫都区红光

镇、温江区永宁镇、双流区城区、高新南区、龙泉驿

区等构成，其空间范围约为 1 500 km2。可以看出，以

此小尺度的空间单元划定的大都市区范围规模偏小

（与区级行政单元对比），且空间形态呈现不规则性。

3.1.2　基于行政单元的范围界定

假定近郊区行政区政府所在的街道范围内常住

人口中至中心城区就业的比例超过 5%，则近郊区可

划入大都市区空间范围内。以此为标准，根据成都

市近年来周边地区居民出行情况调查，可以发现郫

都区、温江区、双流区、龙泉驿区、新都区均已进入大

都市区范围。

3.2　基于两种划分方式的比较

基于通勤单元划分的成都大都市区空间范围明

显低于基于行政单元划分的空间范围，这与国外 3
个大都市区相同。但是，由于我国轨道交通发展水

平明显低于东京、巴黎和首尔大都市区，因此外围地

区至中心城区的当前通勤率指标明显偏低，使得当

前基于通勤率方式划定的大都市区空间范围明显小

于国外案例。王德等［12］针对上海案例的研究也发现

了类似现象，其根本原因在于我国中心城区土地开

发强度普遍较高，且当前中心城区与郊区之间的轨

道线路基本均为地铁普线，出行速度大都在 35 km/h
左右，加之出发地与目的地之间大都有 20 min 左右

的接驳时间，因此在单程 1 h 出行时耗的约束下，近

郊区至中心城区出行仍不够便捷，阻碍了大都市区

的半径拓展。随着轨道快线的稳步推进，以及轨道

快线与普线在轨道站点的高效接驳，大都市区长轴

半径理论上具备拓展至 40~50 km 的可能。

此外，由于我国社会经济统计制度不健全，例如

鲜有城市统计各行政区通勤指标，且缺少相应的公

布制度，从而使得街道（乡镇）层面的劳动力人数、通

勤特征等均无从获知。从这一视角看，也难以采用

通勤率指标来界定大都市区空间范围。当前，基于

手机信令、热力图等数据分析手段，仍难以准确表征

通勤指标，仅能笼统地判定外围地区与中心城区的

联系规模，由于缺少大样本的抽样数据，通勤率指标

难以准确判定。

4　结 语

国外发达国家大都明晰了大都市区空间范围。

对于人口规模超过 1 000 万人的东京、巴黎和首尔而
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言，其空间范围均在 1.2 万 km2左右，完善的大都市区

统计制度和明晰的空间单元有力地指导了区域空间

功效的提升。受行政划分方式和国土尺度差异影

响，大都市区一般由多个省级行政单元所构成，便于

其空间协同发展。

在现有的交通运输技术条件下，成都大都市区

近期范围包括传统的二圈层城市，面积约 3 900 km2，

与当前成都市规划管理技术规定划定的中心城区范

围一致；远期在轨道快线的支撑下，除蒲江外其他外

围县市区将均具备纳入大都市区范围的可能，总面

积预计在 1.2 万 km2 左右，但其基本前提是中心城区

难以容纳 3 000 万常住人口，且存在与远郊区联系便

捷的轨道交通。
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