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Analysis of the Characteristics and Influencing Factors of the Inter-locked 
Network of Chengdu-Chongqing Urban Agglomeration: A Perspective of 
Highway Passenger Transport

成渝城市群关联网络特征及影响因素解析
——基于公路客运视角的研究

肖宏伟   王启轩   张  捷    XIAO Hongwei, WANG Qixuan, ZHANG Jie

城际客运交流对城市群空间结构的塑造作用愈发明显，深入地讨论客运网络的属性影响要素，有助于揭示场所空间与

流动空间的交互机制。基于成渝城市群公路客运班次，构建城市群关联网络并解读其结构特征，进而建立回归模型分析

相关经济社会要素对网络中心度的影响机制,为未来的成渝区域发展提供启示。主要结论为：成渝公路客运城市网络以

成都、重庆为双核，次级节点并不突出，区域整体呈现“西密东疏”的网络格局；城市公路客运网络中心度主要受城镇

化、基础设施建设和居民收入水平等属性指标的影响；城市群网络结构的形成是一个连续的动态过程，区域各类要素的

集聚、扩散，需要流动空间和场所空间的相互传导和双重作用。

The role of intercity passenger transport communication in shaping the spatial structure of urban agglomerations is becoming more 

and more obvious. Through an in-depth discussion of the attribute influencing factors of the passenger transport network, it is helpful 

to reveal the interaction mechanism of space of place and space of flow. Based on the highway passenger transportation shifts of 

Chengdu-Chongqing urban agglomeration, this paper constructs the inter-locked network of urban agglomeration, interprets its structural 

characteristics, and then establishes a regression model to analyze the influence mechanism of relevant economic and social factors on 

the network centrality, so as to provide enlightenment for the future development of Chengdu-Chongqing area. The main conclusions 

are as follows: (1) Chengdu-Chongqing highway passenger transport city network takes Chengdu and Chongqing as two cores. The 

secondary nodes are not prominent, and the whole region presents a network pattern of 'dense in the west and sparse in the east'. (2) The 

centrality of the urban highway passenger transport network is mainly affected by urbanization, infrastructure construction and residents' 

income level. (3) The formation of urban agglomeration network structure is a continuous and dynamic process. The cluster and diffusion 

of various elements in a region need the mutual conduction and double action of space of flow and space of place.

公路客运；关联网络；影响因素；政策启示；成渝城市群
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0   引言

城市—区域发展既需要各类生产要素的

集聚和根植，又依赖人员、货物、信息等流动介

质的交互，从而促进城际功能联系。公路客运交

通作为综合立体化交通的重要组成部分和城市

群内城际联系的重要载体[1]，对城市群经济社会

发展起到重要的推动作用。由于公路网密度高、

覆盖广，受自然条件的制约较少，多年来我国公

路客运量在各类交通总客运量中的占比一直高达

70%以上① ，在各城市群内部联系中发挥着至关重

要的作用。因此，城际公路客运关联网络是理解城

市群功能和内在组织逻辑的一个重要视角。

本文首先对流动空间、城市网络理论和研究

进行综述；然后以成渝城市群为对象，辨析其关联

网络特征，并构建“属性”要素与“网络”中心度

的计量模型，以分析经济社会要素指标体系与公路

① 据《中国统计年鉴》2001—2018年客运量统计可知，公路客运量在各类交通客运总量中占比长期处于70%以上。注释：
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客运网络的关系；最后解析公路客运城市关联网络

的主要影响因素及其作用机制。研究的意义在于深

化对成渝一体化和区域协调发展的认识。

1   研究框架

1.1   相关理论及研究

1.1.1    流动空间理论与城市网络研究

全球化和信息化带来的“流动”突破了传统

地理边界和静态场所，成为决定生产要素在区域

中集聚扩散的重要因素。自卡斯特尔[2]提出“流动

空间”的概念以后，借助于各类数据而构建区域

关联网络并解析区域空间结构的研究不断兴起；

与此同时，单纯的“场所空间”研究则显得式微。

我国学者在借鉴国外理论及经典案例[3-4]的

基础上，已开展了城市网络范式下的流动空间研

究的诸多探索。根据其所采用的“流动数据”属

性可分为两大类：一类聚焦实体要素转移构建的

城市网络，包括手机信令“人口流”[5]、客运班

次 “客运流”[6-7]、物流往来“货物流”[8]等；另一

类关注各种关系数据（relational data）所表征

的城市网络，如各类产业的企业关联网络[9]29，[10]、

城市民众的信息交互网络[11]等。

1.1.2    基于公路客运的城市网络

区域一体化的背景下，多层次交通运输网

络不断完善，成为促进区域高质量发展和城际高

效率联系的重要基础。公路、铁路、水运、航空等

多类型客运方式共同构建起区域人员流动和功

能联系的基础网络。其中公路客运的优势运距在

50—500 km[12-14]，相较于铁路、民航等运输方式，

公路客运可全面覆盖市级乃至各县级行政单元，

因此更适于探索城市群内部的城际客运交流。

我国现有基于公路客运视角的区域网络结构

研究，按数据来源可分为两类：一是基于统计指标，

构建“引力模型”模拟测度城市间的客运关联，研

究区域客运网络的结构特征以及预测未来的客运

潜力[15-17]；二是基于客运班次数据，从流动空间视角

研究区域公路客运网络特征及城市体系[18]49，[19-20]。

1.1.3    “属性”与“网络”方法的综合运用

当前场所要素与流动要素相互影响的态势愈

发显著，城市—区域空间的组织逻辑从传统基于空

间邻近的“场所空间”属性，转变为 “场所空间”与

“流动空间”双重影响[21]26。在此背景下，从“属性”

和“网络”两方面研究城市—区域的方法逐渐被学

界采用[22]。目前已有若干学者在区域研究中综合运

用网络方法和属性方法[9]32，[21]26，探讨空间流动性与

场所性对城市和区域的影响。但迄今的研究还未能

搭建起基于传统经济社会统计的“属性指标”与基

于区域城市关联网络测度的“网络指标”的连接。

1.2   研究构思和方法

1.2.1    研究构思

成渝地区作为我国西部城镇化程度最高的

地区之一，近年来的经济社会发展水平不断提高，

交通设施建设也日臻完善。截至2018年底，成渝

地区公路通车里程已达到37.08万km，其中高速

公路8 874.33 km ②，城际公路网络体系已经较为健

全。这为从公路客运网络视角开展研究创造了条件。

当前已有较多从客运角度出发，基于成渝

地区的城市网络特征研究，包括高铁等单一客运

网络[23-24]，以及信息流、交通流等多元要素作用

下的城市关联强度和层级特征[25-26]等。既有研究

对于公路客运网络的探讨多停留在地级市层面，

尚缺乏区县层面的深入对比，同时未能对客运网

络的影响要素和作用机制加以探讨。

本文选择《成渝城市群规划（2016—2020）》

所包含的16市110个县（市、区）级单元（以下

简称“区县”）③ （见图1），从公路客运视角来建

构城市群的关联网络并辨析其特征；同时对公路

客运城市网络分析而得的“中心度”这一网络指

标与相关属性指标进行回归分析，进而解析公路

客运城市网络的影响因素及其作用机制。

 1.2.2    分析方法

本文在网络方法认知“流动空间”视角的

区域空间格局基础上，考察两类指标的关联性，以

探讨城市社会经济指标对城市网络的影响程度，

从而认知场所空间与流动空间的内在联系机制。

首先选取“携程网”各区县间的客运班次

量作为基础。以成渝城市群16市各区县之间的

汽车联系时刻表⑤为数据源，整理得到区县间的

汽车时刻表信息2 727对，修正后总车次达4.42

万条。在之前学者[18]49， [27]的研究方法基础上，根

据区县客运班次联系定义网络联系变量：出发地

在𝑖城市，目的地在𝑗城市的客运班次以T𝑖𝑗表示，

② 据成渝城市群各市统计年鉴数据整理而成。

③ 110个区县单元包括城市群16市各市辖区及县（市），各市中心城区统一为城市市区。

④ 参考2016版《成渝城市群发展规划》所含区县单元，并参照自然资源部标准地图服务网站审图号为GS（2019）3266号的标准地图，以及四川和重庆审图号为图

川审（2017）096号和渝S（2019）045号的标准地图，按四川、重庆县级行政单元范围在GIS软件绘制；无国界标识等问题，仅是本文所展示城市群空间示意图；下文

涉及空间图纸皆基于统一底图绘制，仅作为研究示意。

⑤ 爬取时间为2020年4月3日。

注释：

图1  成渝城市群区县范围示意图（图中各“市”指代中心城区）④ 

Fig.1  Schematic diagram of the scope of counties in Chengdu-Chongqing urban agglomeration (the scope of 
each 'city' in the figure is its central urban area)

资料来源：笔者根据《成渝城市群规划（2016—2020）》绘制。
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反之为T𝑗𝑖，规定T𝑖𝑗和T𝑗𝑖具有方向性，两城市间的

总公路客运联系度以V𝑖𝑗（或者V𝑗𝑖）表示（称“联

系度”）；城市𝑖的总外向联系（即总出客量，称

“出度”）O 𝑖和总内向联系（即总到客量，称“入

度”）I 𝑖分别代表了城市𝑖在r个城市的城市网络中

向外输送旅客和吸收外来旅客的能力，而代表城

市𝑖的客运总联系度（称“中心度”）的C𝑖则表达

了其在该城市网络中的地位。具体公式为：

                                                                    （1）

                            （2）

                          （3）

                                          （4）

然后利用GIS平台将汽车客运网络转化为

成渝城市群16市各区县间的空间联系，构建基

于公路客运的城市网络；进而通过社会网络分析

（SNA）等方法探讨城市网络的结构特征。包括

参考传统“场所空间”视角研究中衡量区域客

运联系的相关指标，形成属性数据的指标体系，

并构建其与网络中心度的回归模型，通过计量分

析识别主要影响因素并总结其互动机制。

2   公路客运视角的成渝城市群关联网

络特征辨析

2.1   城市群关联网络的整体格局

2.1.1    以区县为单元的整体格局

在成渝的区县层面，基于公路客运联系构建

的城市关联网络密度较大（见图2）。整体上看，成

渝城市群已经形成了以成都、重庆、宜宾、泸州等

区域中心城市（市区）为枢纽的客运关联网络，

其中成都、重庆市的核心地位显著，区域整体表现

出“西密东疏”的特点。将“联系度”和“中心度”

按自然间断点划分为5个层级。从“联系度”来看，

成渝城市群一、二层级的联系多存在于中心城区与

外部区县之间，前三层级的联系直观反映出当前核

心城市的都市圈范围，其余区县的联系多处于较低

层次；从“中心度”来看，核心城市重庆（100）⑥

高于成都（80），高等级节点呈倒三角状组团分布，

城市群东北部缺乏二级以上的区县单元。

2.1.2    以市域为单元的整体格局

若将网络归纳至16市层面，可发现成都、重

庆仍表现出最强的联系属性，所有第一层级与绝

大部分第二层级的联系都与成都、重庆相关（见

图3）；但不同于区县层面的分析结果，以市域为

单元的中心度，成都（100）明显高于重庆（68），

表明重庆市的公路客运联系更多地发生于市域

内的县市单元间。

2.2   公路客运网络主要特征辨析

为进一步探究成渝城市群公路客运城市网

络结构，从网络聚类、网络腹地、网络方向3方面

辨析该区域城市网络的特征。

2.2.1    网络聚类分析

对成渝公路客运网络的“核心—边缘”结

构进行分析⑦，可发现网络“核心”主要分布于

成都、重庆两市周边，“核心—边缘”密度矩阵反

映出两类地域联系强度存在较大差异（见表1）。

具体而言，客运网络中属于“核心”地域的区县

主要由成都、重庆两市区县，绵阳、宜宾等重要城

市主城区，以及成渝主轴中部的内江市区、遂宁

市区等组成，共计24个区县单元；其余区县皆为

网络“边缘”节点。

再对公路客运联系值矩阵进行凝聚子群

分区⑧，以反映各区县在城市网络中的聚类关系

（见图4）。分析发现，各区县在客运网络中围绕成

都、重庆、宜宾、乐山形成4大组团，进一步细分可

看出绵阳、南充市区具有较多的关联地域；从川

图2  成渝城市群110区县单元公路客运城市网络
Fig.2  Urban network of highway passenger transport in 110 districts and counties of 
Chengdu-Chongqing urban agglomeration

资料来源：笔者自绘。

图3  成渝城市群16市公路客运城市网络

Fig.3  Urban network of highway passenger transport in 16 cities of Chengdu-
Chongqing urban agglomeration

资料来源：笔者自绘。

表1  成渝110区县单元公路客运网络“核心—边

缘”密度矩阵

Tab.1  'Core-Edge' density matrix of Chengdu-
Chongqing 110 district/county highway passenger 
transport network

资料来源：笔者自制。

区位 核心区县 边缘区县
核心
区县

核心区县—核心区县
11.707

核心区县—边缘区县
2.854

边缘
区县

边缘区县—核心区县
2.542

边缘区县—边缘区县
0.621

⑥ 本文所有联系度、中心度皆采用标准值，计算公式为：城市联系度（中心度）/联系度（中心度）最大值×100。

⑦ 利用Ucinet软件中“核心—边缘”分析，将成渝地区城市根据网络中结点之间联系的紧密程度，分为核心部分城市和边缘部分城市两类。

⑧ 以联系度10为分界，将赋值的区县网络转化为二值的区县网络，运用Ucinet进行凝聚子群划分，最大切分深度为3，集中标准为1，最大迭代次数为25。

注释：
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渝省级层面看，仅重庆的影响突破了省域边界，

辐射到安岳、宣汉等区县，甚至包括区域次中心

城市泸州市区。

 2.2.2    网络腹地分析

在整体网络聚类分析基础上，参考之前学者的

研究[28]，采用“相对关联度法”定义网络腹地⑨，对

比成都、重庆两大中心城市对区域各区县的影响。

观察网络腹地识别结果（见图5），可发现：

成都市区有21个关联腹地，其中强关联腹地15

个，市域外关联腹地14个，重庆有15个关联腹

地，市域外腹地3个，远少于成都；整体上看，成

说明城市在区域网络中作为“出发地”的属性越

强；反之，则表明城市主要作为“目的地”；当指标

趋近0时，表明城市的两种属性相对平衡。

整体来看，重庆、成都、乐山、宜宾市区等中

心度较大的区县单元，方向指数接近0，一定程度

反映了交通联系量较大的区县在区域中的交通

枢纽地位和较高的影响力（见图6）；自贡、德阳

市区等区县的方向指数大于0，表明其在区域内

更多体现出客运“出发地”的属性；而泸州、南

充等市区虽然中心度较大，但方向指数小于0，在

区域客运网络中主要作为相邻高等级区县（如

图4  基于公路客运网络的凝聚子群分区
Fig.4  Agglomerative subgroup partition based on highway passenger transport network

资料来源：笔者自绘。

图5  成都（左）、重庆（右）网络腹地识别

Fig.5  Network hinterland identification of Chengdu (left) and Chongqing (right)
资料来源：笔者自绘。

都市区对于城市群其他区县的影响力较大。空间

分布方面，成都与重庆的主要腹地都围绕在市区

周边，成都的主要腹地向西部、南部拓展，呈廊道

式腹地布局；重庆市区的腹地则主要集中在西南

侧，呈圈层式腹地布局。

2.2.3    网络方向分析

通过判断城市客运的联系方向，测度不同城

市的“出发地”和“目的地”特征，可以更准确地

把握城市在网络关联中的功能类型。参考之前学

者的定义[29]，用（∑出度－∑入度）/（∑出度+∑入度）

表征公路客运网络关联方向的指数。该指标越大，

⑨ 定义标准残差“<-0.5、-0.5—0、0—0.5、0.5—1、>1”的关联单元分别为“极弱关联单元、弱关联单元、一般关联单元、弱关联腹地、强关联腹地”。注释：
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重庆市区）的客运“目的地”。

 

3   成渝公路客运城市关联网络发育的

影响因素

3.1   网络中心度与属性指标回归分析

城市群网络结构是城际要素流动与空间相

互作用的一种表象，蕴涵着内在动力及影响机

制[30]。交通网络是支撑区域一体化发展的重要基

础，受区域各地经济社会发展水平、基础设施完

善程度乃至政策、文化等多种因素的影响。通过

构建各地属性指标体系，辨析对公路客运网络

“中心度”这一反映城市群发育状况的指标的影

响因素，将有助于深刻理解区域中场所空间与流

动空间的互动机制。

既有研究多利用引力模型，通过属性指标

架构城市综合实力[31]来揭示公路客运的区域网

络结构[32]66等。本文亦参考相关研究建构制度、

经济、社会、市场和基础设施5大方面形成的指标

体系，涵盖经济、社会、市场和基础设施等10项

候选因素（见表2）；同时借鉴相关研究建立起

计量回归模型[33]，以分析属性指标与各城市网络

中心度的关系。回归方程如下：

 （5）

式中，Y表示公路客运网络中心度，X 𝑖𝑗（𝑖，

j=1,2,3,4,5）分别对应以上解释变量，β𝑖𝑗（𝑖，

j=1,2,3,4,5）表示相应要素的贡献度（以标准化

系数值衡量）；在统计学上若要素贡献度的显著

度（sig.）小于0.05，则认为该要素具有显著贡

献的解释意义。

对2018年成渝城市群16市的候选因素数

据进行逐步线性回归，可筛选出常住人口城镇

化率、公路网密度、人均可支配收入3个指标所

得回归方程拟合度较好（显著度皆小于0.05，

R²=0.941），结果为：logY=2.085×logX11+1.089× 

logX32+0.431×logX52-12.443。同时，从成渝层面

看此3项属性指标对网络中心度指标的贡献度较

高，属于主要影响因素，其余指标则处于相对不显

著状态（见表3）。

3.2   主要影响因素的作用阐释

3.2.1    城镇化水平

在上述计量模型分析中，常住人口城镇化

水平对公路客运网络中心度的贡献度最大，表

明城镇人口相比农村人口有更明显的城际出行

倾向。既有研究证明，便捷的城镇交通设施和高

质量的城市生活有助于引导跨市域人口的快速

交流[34]。以常住人口规模相近的自贡、眉山两市

为例，2018年自贡比眉山的城镇化率高出约

6.3个百分点，两市客运网络中心度分别为37.5、 

21.7，自贡高于眉山；从近10年的演变趋势也可

直观看出，虽然眉山市常住人口规模始终保持领

先，但自贡市城镇化率更高，2019年自贡常住

城镇人口比眉山多14.8万人（见图7）。这表明，

较高城镇化水平的城市更容易吸引外来人口，从

而进一步加快本地城镇化进程[35]。

3.2.2    公路网密度

交通基础设施是区域流动空间得以实现的

基本条件之一。公路客运离不开公路网、客运站

等区域交通设施的支持，分析发现公路网密度大

小也是影响城市公路网络中心度的重要因素。将

城市群16市的基础设施水平和客运网络中心度

归一化后可发现，客运周转量、公路总里程等规

模指标均存在重庆这一“突变”值，仅有公路网

密度指标较好地拟合了中心度特征（见图8）。以

中心度处在前5位的重庆和绵阳为例，2018年

重庆的客运周转量为绵阳的12倍以上，但公路

网密度仅为绵阳的2倍，而重庆公路客运中心度

为68.0，绵阳为30.6。作为我国西部直辖市和重

要交通枢纽，重庆市人口和用地规模均远大于四

川各地级市，且大量远距离中转旅客发送会提升

客运周转量指标；同时重庆大部分“城际”客运

联系存在于市域内部，与四川各市的直接公路交

通联系相对较少，因此重庆在公路客运网络中的

地位不如其经济规模及客运总量突出。

3.2.3    人均可支配收入

人均可支配收入对客运网络中心度的影响较

大，表明能提供较高薪资水平的城市，可对跨城人

口流动产生强烈吸引[36]。已有研究指出，非必须的

跨市域客运交通在相当程度上取决于群众的消费

图7  2010—2019年自贡/眉山常住人口数及城镇化率变化趋势
Fig.7  Change trend of permanent population and urbanization rate in Zigong/
Meishan (2010-2019)

资料来源：笔者根据年鉴数据整理自绘。

图6  各区县客运“出发地”和“目的地”特征

Fig.6  Characteristics of 'departure place' and 'destination' of passenger transport in 
different districts and counties

资料来源：笔者自绘。



区域协同 | 133 

能力，居民预期收入越高意味着更强的跨区旅游消

费等意愿[37]。以南充和广安为例，2018年南充常住

人口约为广安的2倍，而两市人均可支配收入近10

年来一直相当，城镇人均可支配收入和旅游收入的

增长趋势基本相同（见图9），两市客运网络中心度

也相近（分别为24.4、24.0），一定程度上体现出收

入水平对于民众城际旅游出行的促进作用。

3.3   主要影响因素的互动机制探讨

总的来看，涵盖各影响因素的属性指标与包

含中心度的网络指标可分别代表区域内场所空间

和流动空间的特征，且有着内在的互动机制。在场

所空间方面，诸多场所性因素集聚固着于实体空间

中；城镇化水平、公路网密度、可支配收入等因素的

背后是社会管理制度、公共财政政策、经济发展水

平等属性指标，这些因素决定了城市群公路客运网

络建设水平，并对民众的城际出行选择有着重大

影响。在流动空间方面，城市群内部民众的跨城出

行形成的城际交通流作为重要的流动要素，支撑起

公路客运城市网络。在各类要素通过场所空间“转

化”至流动空间的过程中，流动空间亦通过“锚固”

作用，将城际相互联系需求反馈至场所空间建设；

同时，在民众的出行决策基础上，各城市基于场所

空间形成不同层级的流动功能节点，进而共同作用

于城市和区域的协调发展（见图10）。

图8  成渝各市中心度与各类交通基础设施指标间的关系
Fig.8  Relationship between centrality and various traffic infrastructure indicators in 
Chengdu and Chongqing

资料来源：笔者根据年鉴数据整理自绘。

图10  成渝城市群公路客运网络主要影响因素互动

机制示意
Fig.10  Interactive mechanism of main influencing 
factors of highway passenger transport network in 
Chengdu-Chongqing urban agglomeration

资料来源：笔者自绘。

图9  2010—2019年南充/广安城镇人均可支配收入及旅游收入变化趋势
Fig.9  Trends of urban per capita disposable income and tourism income in 
Nanchong/Guang'an (2010-2019)

资料来源：笔者根据年鉴数据整理自绘。

资料来源：笔者自制。

表2  成渝地区公路客运网络中心度影响因素
Tab.2  Influencing factors of highway passenger transport 
network centrality in Chengdu-Chongqing region

表3  成渝地区公路客运网络中心度影响因素贡献值
Tab.3  Contribution value of influencing factors of highway 
passenger transport network centrality in Chengdu-
Chongqing region

要素类别 候选因素 单位 变量

制度要素

常住人口城镇
化率 % X11

城镇个体私营单
位就业人数 万人 X12

经济要素
GDP 亿元 X21

第三产业产值 亿元 X22

社会要素
常住人口规模 万人 X31

人均可支配收入 万元 X32

市场要素
社会消费品零售

总额 亿元 X41

固定资产投资 亿元 X42

基础设施
要素

客运周转量 万人km X51

公路网密度 km/km² X52

显著因素 贡献度 不显著因素

常住人口城镇
化率 0.591 城镇个体私营单

位就业人数GDP

公路网密度 0.361 第三产业产值
常住人口规模

人均可支配
收入 0.277

社会消费品零售
总额
固定资产投资
客运周转量

资料来源：笔者自制。

4   结论和启示

4.1   主要结论

本文从公路客运视角出发，利用互联网平

台的客运车次数据分析成渝城市群的网络结构

特征，并解析影响城市群公路客运网络中心度的

属性指标因素，为探究场所与流动空间的相关性

提供了有益补充。主要结论如下：

成渝城市群公路客运城市网络以成都、重庆

为双核，次级节点并不突出，区域整体呈现“西密

东疏”的网络格局。公路客运网络的特征辨析表

明，区域城市网络集中在成渝主轴，由成都、重庆以

都市圈为核心范围进行区域空间组织，其中成都的

辐射范围覆盖四川大部分区县，而重庆中心城区的

辐射则影响到川东部分区县，包括区域次中心城市

南充、宜宾等；核心城市都市圈以外片区则缺乏高

等级枢纽节点，川、渝跨省界联系仍有待提升。

城市公路客运网络中心度主要受城镇化、基

础设施建设和居民收入水平等属性指标影响。城镇

化率作为城乡经济和社会发展的重要指标，与公路

客运的需求和网络发展有着很强的关联性；公路网

建设是城乡基础设施建设的重要组成部分，其建设

水平与公共财政及投资能力有关，公共财力是区域

客运关联网络得以发育和完善的基础。此外，公路

客运更多地是社会个体的主动行为，居民的可支配

收入则是民众跨城出行的经济保障。

城市群及其中的各个城市—区域，作为

静态要素和动态要素共同作用的“复杂巨系

统”[38]，其网络结构的形成是一个连续的动态过

程。区域各类要素的集聚、扩散需要流动空间和场

所空间的相互传导和双重作用。本文在流动空间
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的视角下，通过切片化地截取某时刻成渝城市群

公路客运网络，并与社会、经济等属性要素进行相

关性分析，在一定程度上揭示了公路客运网络的

影响机制；未来还可从多时段、多类型角度分析成

渝地区的发展特征，并深化对其内在发展机理的

理解，从而为城市群规划提供更为系统的思路。

4.2    政策启示

2020年1月，中央财经委员会第六次会议明

确提出要推动成渝地区双城经济圈建设，在西部

形成高质量发展的重要增长极；同年5月，中共

中央、国务院发布《关于新时代推进西部大开发

形成新格局的指导意见》，提出要将重庆、四川等

省市打造成“内陆开放高地和开发开放枢纽”。

2020年10月，中共中央政治局召开会议，审议了

《成渝地区双城经济圈建设规划纲要》。可见，成渝

双城经济圈将承担起带动西部大开发、构建发展

新格局的重要使命。成渝地区应以此为契机，加快

推进重大交通设施建设，促进区域网络化发展和

协调发展。本文的政策启示如下：

一是要以成都、重庆双核为两极，优化城市

群的整体格局。首先是优化区域产业体系，在强调

核心城市产业转移的同时，依托承接地区的特色

资源禀赋实现创新、组团式发展，如宜宾、泸州、自

贡、内江等联系密切的城市应提升产业配套协作

水平，形成产业集聚发展优势[32] 71；其次是加大基

础设施投资，增强欠发达市县与核心城市之间的

交通基础设施联系，尤其要注意建设成渝地区东

北部的客运枢纽，以提升区域整体联系能力。

二是促进成渝各类型客运功能的提升和各

类型交通网络的叠加。强化成渝的网络中心地

位，提升其向外竞争能力和向内网络传导连接能

力；成都东进，重庆向西，在合力发展的过程中重

视公路、铁路等客运网络的基础性作用，带动沿

线城市的人员交互。次区域尺度逐步培养内江、

自贡等有发展潜力的次级节点城市，增强其对客

运人员等要素的集聚和扩散能力，丰富区域客运

网络体系层级，改善中部塌陷格局。此外，统筹考

虑客运流动与通勤、商务、游憩等实际功能需求

的关系，确定城市在不同类型客运网络中的地

位，促进城市网络格局的完善与稳固。

三是基于空间的双重属性，充分考虑场所与

流动空间的相互影响，共同推动区域协调发展。一

方面重视场所空间作为流动空间的实体基础作

用，加强机场、铁路站点等重大交通设施建设及其

与公路客运站的衔接，优化区域交通廊道和铁路

网、公路网布局，保障流动要素通过完善的基础设

施实现稳健运行；另一方面，重视区域网络格局与

作用要素的动态演变，根据公路客运网络中心度

等指标，判断当前城市群空间结构和联系强度的

合理性，并反馈于民众、政府等决策主体，保障双

城经济圈建设和区域一体化发展的顺利推进。

（感谢同济大学建筑与城市规划学院赵民教授对本文

的指导和帮助。）
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