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摘要：随着城镇化的快速推进，许多大城市与其郊县逐渐呈

现出连绵发展的特征。这些郊县在功能上逐渐从相对独立转变为

承接大城市的功能转移。在交通需求和出行特征上，既呈现出类

似大城市的特征，如全方式出行次数减少、机动化出行次数增加

等，在另一方面也呈现出县城特征，如出行方式中大规模的电动

车出行等。两者叠加使得其形成较为强烈的郊县居民出行特征。

分析这些特征等基础上，提出了区域融合、借力发展等交通规划

中可采取的对应策略。
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一、研究背景综述
随着城镇化进程的不断推进，大城市空间不断向外拓展，近

郊县和远城区以成了承接城市人口转移、空间拓展的重要区域。

空间特征上的特殊区位和交通需求使得其呈现出既不同于大城市

也不同于独立县城的独特交通特征。研究分析此类近郊县的居民

出行特征，可为制定科学合理的城市交通规划提供重要数据支持

和服务。
二、大城市近郊县的城市特征
近郊县一般在发展初期，与大城市相互独立，互动并不密

切。但随着中心城的不断发展，与其逐渐连绵发展，并承担起城

市对外门户的功能。在经济产业上，借助其便利的交通条件和临

近的优势、相对低的土地价格，逐步承担中心城的功能外溢，如

居住功能、工业产业转移等，一般先发展为大城市的重要工业基

地，后逐渐承担物流、商务、创意产业，为中心区提供三产服

务。

（一）区位与经济产业特征
南昌县隶属江西省南昌市，位于江西省中部偏北，南昌市南

部，三面环抱南昌市主城区，距离南昌市中心15公里。2018年地

区生产总值达811.6亿元，同比增长9%，总量位列全市第一。在

全国县域经济百强县排名中位居第29位。以二产的汽车及零部件

产业、食品饮料、医药医器、电机电器、轻纺服装这五大主导产

业为主导，工业总产值占比达到2/3（66%）以上。

（二）土地利用与交通需求特征
南昌县县域城镇体系目前以传统南北城镇发展轴线为主，呈

现“中心聚集”和“轴线开发”的空间分布形态。县城区层面用

地发展较快，方向上向北、向西与南昌市密切对接、向南发展延

伸产业，内部基本形成“一城多组团”空间结构。中心城区建设

快速增长，“一城四片”的结构形态逐步显现，但片区间板块化

问题日益显现、新城大路网、宽马路、大地块现象较为突出。
三、居民出行特征
以南昌县为代表的目前仍处于和大城市融合发展的过程中的

城市近郊县，呈现出鲜明的阶段性特征。特征的来源主要为承担

了中心城区的居住功能，但未能提供相应就业岗位，职住分离严

重，产生了大量的通勤交通，通勤距离较长。此外，由于公共交

通如地铁、公交等交通设施供给落后于中心城，但交通需求快速

增长，导致城市个体化出行快速发展，小汽车与电动车保有量、

使用量双高。下面结合南昌市2015年、2018分别开展的居民出行

调查以及修正报告数据，进行具体分析。

（一）出行强度
南昌县居民机动化出行快速增加，2018年日均机动化出行次数

0.8次/日（接近南昌市0.87次/日的平均水平），与2015年全市人均

出行次数0.7次/日相比，增长14.3%，增长幅度较大。现状全方式出

行2.6次/日，与2015年人均出行2.8次/日相比有所下降。

（二）出行方式
机动化比重持续上升，小汽车、电动车出行增长迅猛，公共

交通占机动车出行比例低。2018年，南昌县居民机动化出行比例

相比2015年27.7%提升到30.4%，增幅较大。受机动车保有量增加

的影响，小汽车占机动化比例由2015年的48%提高至61%，高于南

昌市50%平均水平，增长势头较猛。而公共交通占机动化比例从

2015年的37.9%降低到27.3%，与南昌市50%的整体平均水平相去

甚远，公交出行面临的挑战非常严峻。电动车作为中短距离出行

的主要出行方式，出行比例相比于2015年24.5%增至29.1%，增长

幅度较大，未来发展同样面临巨大挑战。

（三）出行距离
2018年南昌县出行距离高于南昌市平均水平，出行时间与

南昌市接近，较为稳定。南昌县2018年全方式出行平均出行距离

为6.2km（高于南昌市水平10%），与2015年全方式平均出行距离

6.9km相比减少10%，机动化平均出行距离13km（高于南昌市水平

30%），与2015年的13.4km较为接近。

（四）出行分布
随着南昌市整体由“单中心为主的向心交通”向“双中心

为主的多中心网络化”转变，南昌县与中心城市间、外围组团间

的联系进一步加强。在南昌县出行分布中，内部出行占比69%，

组团间出行与西湖区、红谷滩新区、青山湖区等几个片区联系密

切。组团对外出行中，约20%是与其他组团的直达联系，表征着

外围组团交通基础设施日渐完备，交通发展正逐步走向成熟。

通勤方面，与南昌市主城区及九龙湖等片区联系密切，通

勤交通出行较多。从居住地分布情况来看，靠近中心城区及朝阳

洲处较为密集，从常住人员的工作地点分布可以看出，有39.3%

的居民工作地点分布在其他片区，其中旧城中心区比例最高，占

13.8%，其次为九龙湖、朝阳州、城南、红谷滩等片区。

（五）出行目的
上班、上学等通勤目的出行依然是南昌县居民的主要出行活

动，其比例约为48%。其中，上班出行占34%，上学出行占24%。

此外，以生活购物为目的的弹性出行，占全部出行的52%。

（六）出行时间
从全县全方式出行时间分布来看，居民出行在全天时间分布

上成“双峰状”，并且早高峰现象明显，早晚高峰小时出行比例

分别为18.5%和10.7%。居民出行在中午也有两个小高峰，时段分

别为11至12点和13至14点，比重分别为7.0%和6.6%，午高峰现象

比南昌市其他区域更为明显。

（七）出行时耗
现状南昌县平均出行时间23.5分钟，机动化（除去摩托车）

出行时间为38.9分钟，相比2015年机动化出行时间39.4分钟有所

下降，但是总体与2015年较为接近，趋近稳定。出行时耗与南昌

市平均水平基本一致。
四、结语
大城市近郊县目前是城市发展的关键点，承担着产业升级、

功能提升、对外联系的发展要求。和其他相对独立发展的城市相

比，近郊县受中心城市的影响大，交通供给和需求也具有鲜明的

特点，综合交通规划应当突破常规的策略方法，在发展战略、系

统构建和设施配置过程中，结合居民出行特征，进行因地制宜的

分析。
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