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城市运输条件评价的原理与方法初探‘ 

范少言 
U 

摘 要 在分析交通条件与城市相互作用原理基础上，认 为不礴规模 系列城市的运力存在 

其 自身 的阉值 系，并提 出评价城市 外运能 力的方法。 

姜 U12U12J型型型； 肥 法 缄午稳匙掏 分类号 l l 、Il J 
就单个城市来说 ，城市的立地条件无一不基于优越的地理位置和便利的交通运输条件 ，但从区域城 

市的比较来看，情况并非如此。因而，从城市和运网发展来说 ，研究两者相互“推拉作用”原理 ，进行城市 

运力定量化 比较遂成为当前亟待探索的课题 本文试图扶城市运输条件形成的机制来评价区域中城市 

运输条件的优劣。 

1 交通运输与城市作用原理 

交通运输条件不仅是城市形成 发展的重要外部因素 ，而且其结构的变化与城市社会经济和空间结 

构的演变具内在联动性 。城市社会经济系统通过运输流这个中间媒体作用于交通运输系统，事实上，交 

通运输条件影响和制约着城市社会经济系统的发展和变革 ；另一方面 ，城市社会经济系统的发展，尤其 

是规模的扩大，促使城市运输便捷度的提高和运输 区位的改善(圉1)。这是下文分析的基础 。 

就城市经济、社会 土地利用空间结构和城市内部组织 

而言．交通运输成为城市的基本构成之一。对城市发展来 

说，其规模职能和地域结构的演变具有很强的阶段性，从而 

可推知，不同发展阶段城市的交通条件必然存在一定阈值， 

当然也可量化。简而言之，若 A为 B的基本结构，而 B的增 

长具阶段性或周期性 ，则 A的值必存在与 B值相关的闽值 

系。这个原理的现实意义为，各级各类城市综合运力存在一 

定的界限。 

城市综合运力指城市各种运输设施在一定时段 内所能 

完成运输任务的能力，即城市各种运输方式和市内运输 网 

络协调配合具备输送客货量的能力，这里分析仅限于城市 

对外综合输送能力。运量是指城市运输设施在一定时段内 

实际输送的客货量。我国城市总体运力难以满足城市发展 

需求，多数城市外运和市内交通设施长期处于超负荷运转 

图 1 城市与交通系统关 系 

Fig．1 Relation between City and 

Transportaion System 

之中．这种情况与城市发达程度呈正相关；因而 ，城市实际完成的运输量就代表着现实运力水平。 

据 1 986年中国城市统计年鉴，按城市非农业人 口数对城市规模进行分类划段．计算各段城市平均 

非农业人口和货运量数·用相邻段人口和运量的差值的比值表示两者联动效率．即人 口对运量的边际效 
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用率(图 2)。结果表明，人口运量的边际效用随城市规模变动的规律符合我国城市规模与运输条件的实 

况。非农业人rl在 5万以下的城市，多为职能特殊的地域中 5-城市，运量受规模制约不大 ，运量主要取决 

于城市的运输区位 ，故人rl运量的边际效率值是负值。其他规模城市的人13运量边际效用表现出很强的 

规律性．其值先上升，然后缓慢地降低。如：j～10，20~30，4O～50，10O～200及 500万以上 l0个城市规 

模段 ，边际效用率处于各周期的峰值，而这几段正是我国城市等级分界线 区段，说明城市等级的提高要 

求运量跨越相应的门槛值，进入一定规模层次以后，随城市功能完善、经济规模扩大，运力为内涵式扩 

展．这与实际情况完全相符 。 、 

为了定量描述城市规模与运 

力的关系．假定 x．为处于第 i规 

模段城市运力与规模的边际效用 

率，该值可采 用多年城市规模 与 

运量资料统计 分析法 求得，则规 

模运量频度为： 
I 

P。一 。 (1) 
l一 1 

式中的 为^级城市运量规模频 

度，x，为运力规模边际效用率 ，假 

定 x 和 为连续分布则有 
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图 2 中国城市规{；l与运虽边际敏川曲线 

Fig．2 The Urban Size and Its Traffic M argina[U ]ty 

— J。，( )dx， (2) 
r 

Q— l I，( )P·dxdp。 (3) 

式中Q为城市运力指数，x为规模运量边际敏用率，P为城市规模 ，̂为城市分级，从式(1)，(2)，(3)可以 

看出各级城市的运量稳定在一定范围内，即城市的运力存在一定的界限。实际计算中上述公式固资料难 

以取得．存在一定难度 。下面我们提供一种简易的计算方法。 

2 城市运输能力计算方法 

在区域城市体系中．城市的运力和运输条件一方面与城市运输设施的水平有关，更重要地取决于城 

市运输系统的组成和城市潜在及直接联系的腹地范围。固而，构成城市综合运力和运输条件的因素主要 

包括区位的便捷性、城市运输能力、运输方式构成及与其他城市相互联接关系。 

2．1 交通便捷度(ACI) 

便捷性是人们到达某处的可籍利用的机会。在此处他们能够从事工作、购物、接受教育和娱乐等 ，其 

利益为城市在运网中的相对位置，位于运网的边缘还是中心以及与其他城市的联系。便捷 性的量度可用 

距离阻滞影响、时间和运输成本来计算。 

城市交通便捷度(ACI)指从该市到达区域其他城市或其他城市到该市总和的方便程度。它表明区 

域运网提供该市发展的机会，其特征具“市场潜力”和“潜在运输成本”两种含义，计算方法有以下几种 ： 

①最短距离矩阵；②柯尼克指数，即运网中某点到最远 的最短距离；③什贝尔指数，即运网中某点到其 

他点的最短距离之和，其公式为 

ACI，一∑ d (4) 
J； 】 

式中 为城市个数，d 为第 城市与第 城市的最短距离；④ 汉森市场潜力，公式为 ： 

P，一∑P ／ 。 (5) 
l 

式中， P．为城市 i的市场潜力；P，为 ，城市的潜能或规模和运量的量度；e 为从城市 ，到 J的运输成 
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本或阻滞数值；n为系数 ， 

实际 上由于多种运输方式存在 ，区域中城市便捷度的计算一般只要求其相对便利性 ．因而上述公式 

不具很强的应用价值。相对便利性计算可用下述方式 ： 

(1)距离便捷度，即什贝尔指数与运网线路总长度之比值 ，公式为： 

f∑d 1 
ACI．一≥ { 。‘ 一} (6) l 

d．．I 
， ；

． J； L 

式中， 为运输方式数量，”为城市数 ；d， 为 i．J两城 间最短距离。 

(2)阻滞度指数，用该城市到区域其他城市所有运输方式的综合运输成本和时间表示。 

2．2 城市运输能力(SCI) 

城市运输能力包括城市对外输送、内部疏远和两者间交换能力3方面 对外输送能力指对外运输线 

路通过能力的总和，即城市外联线路单位时间通过的运输流、各种运输方式的输送特点和计量的差异， 

为使其具可比性 ，应据国家线路分类分级标准的规定，设定标准换算单位，求得线路输送能力系数。附表 

为评价陕西城镇运力时，按每 10×10 t为标准推算的线路输送能力系数。 

附表 运输线路输送能力系数 
’

Tab． Index of Traffic Capacity 

城市内部集疏能力和市内外交换能力用市内道路水平、公交和港站设施的规模表示，具体选用指标 

应因地区、计算 目的而异 理论上市内集疏和内外交换能力应在数量上一致，我国城市现实状况基本如 

此 。因此．内外联接和对外输送能力仅取其一即可 

2．3 运输方式构成(TMI) 

城市运输方式数量与城市运力呈乘数关系。具备多条通道单一运输方式的城市，艇运力远小于多运 

输方式的线路组成同样数量和等级线路的城市。现代城市常用运输方式为公路、铁路 、水运、航空和管道 

5种，可用运输方式数量简明地表达运输方式指数(TMI)的值。由于各种运输方式中均存在双向流．因 

而．计算中总运输数量应翻倍。 

2．4 邻接指数(NI) 

邻接指数反映城市直接腹地范围的大小．即城市联系的潜力。若该市直接相邻城市多．说明该市交 

通区位优越，反之则区位条件差。邻接指数的矩阵 R表示城市间的联接关系．若 。 为矩阵的元素，表示 

第 i， 两城市的联系情况．其取值为： 

f0 i． 两城市不相邻(不直接相联) 

= <1 i，J两城市相邻，且仅有一条联络线路 

lr i． 两城市相邻 ．且存在 r条联络线路 

则区域中第 i个城市邻接指数可用式(7)计算 ，式中 ”为区域中城市总数 ， 

M 一∑r (7) 
iN L 

2．5 综合输送能力(Q) ， 

综合输送能力指数为区域城市对外联系的能力 它为前 4个指数 综合 ，即 

Q — f(ACI，Ⅳ』，．SCI．TMI)。 (8) 
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若要求各个城市综合输送能力指数的绝对值．常用的有两种方法 ：①数据标准化后求和；②主成分分析 

求综合运输能力 

实际土喊市交通便捷性 能定性区分成不同层次．这时只要求得城市的输送能力即可，则综合输送能 

力仅与式(8)的后三变量有关 而 NI．SCI．TMI的值具内在相关性，按标准线路计算(单条线路年输送 

能力为 10X10 t)，综合输送能力值为 3，即理论上 3者取值范围处于同一数量级上 ，因此．式(8)可简化 

如下 ： 

Q — NI+ SCI+ 2TMI。 (9) 

3 结束语 

城市运力增长与城市发展应保持协调的动态平衡。交通运输条件与城市相互作用的结果表现在其 

为城市的基本构成之一，因此，分析各规模等级和职能组合的城市运力与城市基本属性内在数量关 系， 

计算城市运力量化的阈值系城市交通运输规划和城市经济发展分析的理论基础。其结论对城市运输条 

件的定量评价具有实际应用价值。 

该文承尹怀庭副教授审阅修改，井得到李瑛同志的帮助．特致谢意。 
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An Evaluation M ethod to Urbtan TranspOrtati0n Condition 

Fan Shaoyan 

(Department of Urban De velopment and~esourcEs Science．Northwest University
， 710069，Xi'an) 

Abstract On the basic of the analytic the interaction between urban development and its transDora
—  

tion power，there is a set of threshold of transportational capacity in every size一。ystem urbans
． The 

anthor provides one method of evaluating urban transportation condition，and caculates the口uantitv of 

urban transportation condition． 
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