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广州市不同交通网的可达性差异分析

李　煜，张亦汉，李建程
（广东财经大学地理与旅游学院，广东 广州 ５１０３２０）

摘　要：以广州市的地铁、高速公路和普通公路为研究对象，选用加权平均旅行时间为指标，并运用 ＡｒｃＧＩＳ
软件，综合分析了不同交通网络的可达性差异。结果表明：各个交通网 （包括地铁、高速公路、普通公路和综

合交通网络）均以中心城区为核心，主要向北部、东部和南部延伸，越向外围，可达性水平越低，总体上形成

从中心向外围的发散型分布格局。由于各个交通网络的分布范围和运行速度等的不同，地铁、高速公路、普通

公路和综合交通网络中可达性系数小于 １（可达性高于平均水平）的区域有较大的差别，分别为 ８７５９％，
５８１８％，７７５０％和８５１７％。同时也发现，行政区内的平均旅行时间差别非常大，如在普通公路网中，增城从
化两市的最大最小平均旅行时间可达到７９８５ｍｉｎ。
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　　１９５９年Ｈａｎｓｅｎ首次提出了可达性的概念，并
将其定义为交通网络中各节点相互作用的大小［１］。

此后，国内外研究者不断丰富可达性的研究应用。

日前，可达性被广泛应用于景观地理学，土地管理
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学，交通地理学，城市规划等各个领域的研究

中［２－７］，但可达性的研究更多集中在交通地理学

上。尽管学术界对可达性没有统一的定义，但在交

通地理学中普遍认为是指利用一种特定的交通系统

从某一给定区位到达活动地点的便利程度［６－７］。

交通运输系统是国家或区域社会经济发展的先

行条件，而在交通运输系统组合下形成的交通网络

作为形成城市体系网络系统的物质条件和必要前

提，其不断完善以及提升规划的科学性有着重要的

意义［８－１０］。因此，一些学者开展了区域的交通系

统网络可达性研究，如 Ｌｉｎｎｅｋｅｒ等［１１］采用市场发

展潜力与工业结构、劳动力等指标参数，对比了伦

敦外环高速建设前后情况，以反映可达性变化对区

域经济的影响。Ｇｕｔｉéｒｒｅｚ等［１２］通过不同的定量指

标研究欧洲高铁网络，探讨站点间不同运输距离与

时间的变化导致站点间的相对距离改变，预计了可

达性空间格局在欧洲各城市的变化水平。曹小曙和

薛德升等在对中国干线公路网络连结的城市可达性

的研究中，运用距离矩阵与部分特征指标，探讨公

路网络连接的城市空间格局呈现出南北向辐射的形

态，提出了东西方向运输有待加强的建议［９］。徐

涛和王黎明等通过栅格计算方法，探讨民用航空机

场的可达性总体呈现东高西低的水平，提出了优先

考虑社会经济需求潜力和改善东北及西北地区航空

运输服务水平的新机场规划建议［１３］。可达性已经

成为决定个人生活方式和区域前景的一个关键性的

因素，而区域可达性的改变将直接影响到区域经济

的发展［１４］。

国内外学者对交通网的可达性研究覆盖了公

路、铁路、航空等领域，主要研究可达性交通网的

时空格局演化。而对于不同类型交通网的差异分析

较少，尤其是对同一个城市中不同交通网的可达性

进行比对的研究比较缺乏。另外，已有的研究大部

分集中在对单一的交通方式进行分析，对综合的交

通网的可达性研究鲜有报道。因此，不同交通网的

可达性差异比较对于城市交通网现状的分析以及未

来的规划有着重要的意义，同时也为可达性在不同

交通网的比较上的研究提供更新的案例与实证数

据。

本文以广州市为例，在 ＡｒｃＧＩＳ软件的支持下
对广州市地铁、高速公路以及普通公路数据进行空

间分析并得出不同交通网与综合交通网的可达性。

采用加权平均旅行时间和可达性系数等指标进行对

比分析，揭示出广州市不同交通网的可达性差异，

分析广州市交通网的发达与有待规划完善的区位，

以辅助相关职能部门优化交通网。

１　研究区与研究方法
１１　研究区概况

根据广州交通规划研究所的２０１２年广州市交
通发展年度报告，城市道路长度为７１００ｋｍ，道路
面积为１０１４０ｋｍ２，用于市政公用设施建设的固
定资产投资约 ２０２亿元，公共交通约 ９５９亿元，
道路桥梁约 ５９４亿元，大部分为轨道交通投
资［１５］。目前，广州市的交通网络呈现核心商圈为

集聚中心，向外围逐渐递减的趋势。整体上广州市

的陆路交通网处于较完善和较发达的状态 （图１）。
广州市的主要交通网络为地铁网络、高速网络

和普通公路网络。目前，广州地铁网络共有站点

１４５个，已开通的线路包括１－６号线、８号线、广
佛线、ＡＰＭ线，营运路线总里程２６０５ｋｍ，覆盖
了８个行政区，日均客流量约５８０万人次，极大地
缓解了地面交通的压力，是广州市民出行最主要的

交通工具之一。广州的高速网络以环城高速为核

心，随着珠三角南二环高速、东二环高速、北二环

高速、广深沿江高速的通车，市域公路网的第二环

图１　广州市交通网络
Ｆｉｇ１　ＴｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｎｅｔｗｏｒｋｉｎＧｕａｎｇｚｈｏｕ
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基本形成。以广州为中心的 “三环，十五射”区

域高速网络不断完善，东西连通，南北伸展。高速

公路作为各类行政区内外联系的交通系统，在市内

接驳口数量比较客观，使得其整体便捷程度高、对

外辐射线增强。广州的普通公路网在中心城区较为

密集，由于轨道交通的持续发展，偏远行政区如花

都区、增城市、从化市的普通公路网络分布较为稀

疏，但总体覆盖了所有行政区，普通公路作为人们

使用最广泛的运输方式，在区域内的覆盖度最高，

是人们出行的必要渠道。

１２　资料获取
本文收集了广东省国土资源厅的广州市行政区

划数据、广州地铁官方网站的地铁线路数据以及广

州市统计局的人口密度数据。为了方便比较和分

析，本文采用了广州交通规划研究所在２０１２的年
广州市交通发展年度报告对广州市部分行政区重新

划分的分析方案，以海珠区、荔湾区、天河区、越

秀区为中心城区，以增城市、从化市为两市。其余

行政区按照现今广州市行政区划方案中的规定，分

为白云区、花都区、萝岗区、黄埔区、番禺区以及

南沙区。

根据 《中华人民共和国公路工程技术标准》

规定，我们得出高速公路、国道、省道和其它道路

的设计速度，分别为１２０，１００，８０和３０ｋｍ／ｈ。
由于路面状况、天气和车流量等原因，在计算中往

往根据设计速度进行折减并作为实际运行速度。为

方便研究，本文将折减系数定为 ０８［１６－１８］，即高
速公路、国道、省道和其它道路的运行速度分别为

９６，８０，６４和２４ｋｍ／ｈ。由于广州地铁并未公布各
线路实际运行速度，因此，根据各线路的总长度与

官方公布的线路到站时间得出各线路的计算速度。

其中１－６号线、８号线、ＡＰＭ线、广佛线的运行
速度为 ３４７，４００，５４２，５９６，５０３，４８６，
７２０，３７０，２５９和６５９ｋｍ／ｈ。
１３　研究方法
１３１评价指标的选取　本文采用加权平均旅行时
间指标来表示可达性。加权平均旅行时间值越低，

区域交通联系的便利程度越高。加权平均旅行时间

指标的计算公式为［１８］：

Ａｉ＝ｊ
∑
ｎ

ｊ＝１
（Ｔｉ，ｊＭｊ）

∑
ｎ

ｊ＝１
Ｍｊ

（１）

公式中ｉ与ｊ为站点的标识，Ａｉ为站点 ｉ的可达性
值，文中采用分钟 （ｍｉｎ）为计算单位；ｎ表示区

域内选取的站点总数；Ｔｉ，ｊ表示站点ｉ到站点 ｊ的最
短时间距离；Ｍｊ为站点ｊ的权重，比如地区生产总
值、人口、车流量等，考虑到本文研究的交通网络

包括高速、普通公路以及地铁与人口的拟合度比较

好，且交通对人口的变化起到基础性的作用［１９］，

所以本文采用站点所在行政区的人口密度作为站点

的权重，反映出站点的吸引力。

为了方便比较不同交通网络之间的可达性，本

文采用了可达性系数指标。可达性系数指的是各站

点可达性值与区域内各站点的平均可达性值的比

值［２０］，其公式为：

Ａｄｉ＝
Ａｉ

∑
ｎ

ｊ＝１
Ａｊ／ｎ

（２）

公式中Ａｄｉ为站点 ｉ的可达性系数。可达性系数越
大说明站点的可达性水平越低，大于１表示该节点
的可达性水平比区域平均水平低，小于１说明该站
点的可达性高于区域平均水平。

１３２　基于ＧＩＳ的可达性分析　交通网络的可达
性分析主要分为如下几个步骤：

１）数据预处理。为了方便分析，文中采用了
基于矢量数据结构的可达性分析。通过使用 Ａｒｃ
ＧＩＳ软件在相同的坐标系下建立普通公路、高速、
地铁以及综合交通的数据图层，对每个图层进行地

理配准及数字化处理，并计算站点间的距离、实际

运行速度以及录入人口密度等各项属性数据。

２）时间成本分析。站点间的时间成本是评价
可达性的重要指标之一，通过数据预处理后，把各

类型交通网数据建立网络数据集，使用网络分析中

建立ＯＤ成本矩阵的功能，得出各站点的最短时间
成本，并结合各行政区的人口密度作为站点权重，

利用ＶＢＡ编程功能，通过公式 （１），可求出各站
点的加权平均旅行时间。

３）网络可达性分析。交通可达性的研究主要
是通过网络中每个站点的可达性的计算结果，再在

此基础上计算整个交通网络的可达性。本文以各个

站点的加权平均旅行时间为基础，运用 ＡｒｃＭａｐ中
空间插值方法，得到广州市不同交通网的空间格

局，并对各类型的交通网可达性差异进行分析。

２　结果分析
本文在 ＡｒｃＧＩＳ软件的支持下分别求出广州地

铁、高速公路以及普通公路的可达性 （图２）。
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图２　不同交通网的可达性
Ｆｉｇ２　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆｄｉｆｆｅｒｅｎｔｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｎｅｔｗｏｒｋ

（ａ地铁；ｂ高速公路；ｃ普通公路）

２１　地铁可达性
地铁的可达性空间格局以中心城区为核心，向

外呈带状扩散。根据统计，可达性系数小于１（站
点可达性高于区域平均水平）的区域占总数的

８７５９％，说明地铁总体可达性水平高。由图２ａ可
得，地铁加权平均旅行时间在中心城区的值最低，

这些区域的人口密集程度高，且有便捷交通的支

持。地铁网络在中心城区分布最密集，平均旅行时

间最短，因此该区域可达性水平最高。根据路网统

计数据，线路覆盖度从中心往郊外逐渐递减，其中

以中心城区向东部、北部和南部扩散较为明显。北

往白云区南部，东往黄埔区中西部和南往番禺区北

部，加权平均旅行时间均较低，可达性水平较高。

在更外围的区域中，加权平均旅行时间的增长速度

加快。因为线路覆盖度减少以及部分行政区还没有

线路覆盖，花都区、番禺区南部、南沙区以及两市

区域的加权平均旅行时间上升幅度大，可达性水平

较低。

表１地铁网各区站点的加权平均旅行时间特征值
Ｔａｂｌｅ１　Ｅｉｇｅｎｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｗｅｉｇｈｔｅｄａｖｅｒａｇｅｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｏｆ

ｒｅｇｉｏｎｓｉｎｍｅｔｒｏｎｅｔｗｏｒｋ ｍｉｎ　

区域 中心城区 白云区 黄埔区 番禺区 南沙区

平均值 ２２１７ ２９２４ ２９０７ ３２７０ ５９１０
最高值 ２９３１ ４５４２ ３０９０ ４８２２ ６２９７
最低值 １８２８ ２２８３ ２７０９ ２２９８ ５５５３

注：地铁线路暂没有覆盖萝岗区、花都区以及两市区域。

通过加权平均旅行时间的特征值对比 （表１），
还可以更好地认识地铁对各区可达性的影响。从表

中可以看出，中心城区站点的整体可达性水平较

高，其特征值的综合水平最高。中心城区线路网密

布，多呈环状封闭，换乘站点多。广佛线向佛山段

的延伸，且线路网单一，使最高值出现在荔湾区西

南部。天河区中西部换乘站点较多，使最低值出现

在该区。白云区站点整体处于中等的可达性水平，

但因为地铁２、３号线的布局，呈现出可达性水平
由南向北缓慢变低的局面。地铁２、３号线换乘站
点以南区域拥有较高的可达性水平，使最低值出现

在与天河区交界的边缘站点。换乘站点以北地带，

地铁２号线的站点分布密度下降，使最高值出现在
最北的机场南站。白云区线路较单一，只贯穿中部

地带，对于整个白云区可达性的影响有限。黄埔区

站点整体处于中等的可达性水平。该区站点密度较

大，最高值与最低值的差值仅有３８１ｍｉｎ，但整个
区域仅有地铁５号线通过其中西部地带，对于整个
区域可达性的影响有限。番禺区站点整体处于中等

的可达性水平。该区共有地铁２－４号线通过，三
条线路的站点密度较低，线路南北跨度大，使最低

值出现在与海珠区交界的边缘站点，最高值出现在

地铁４号线的最南部站点，两者差值高达 ２５２４
ｍｉｎ。南沙区站点的整体可达性水平最低，各指标
均处于最低水平。加权平均旅行时间由北向南递

增，站点密度较大，仅有地铁４号线通过其东北部
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地带，对于南沙区整个区域可达性的影响有限。

２２　高速公路可达性
由图２ｂ可得，环城高速基本包裹了整个中心

城区，使高速公路网形成以中心城区为核心的可达

性空间格局。白云区、黄埔区、萝岗区中部以及番

禺区南部被北二环、南二环以及东二环所组成的高

速半包围，且环城高速与三条环线高速之间有六条

高速连接，使得加权平均旅行时间递增较慢，中心

城区可达性水平高的地区向外辐射的范围扩大。外

围区域线路网衔接度低，分布较稀疏，可达性水平

较低：花都区的北端、从化市的东北部，增城市的

中东部，因线路单一，高速出口少且距离远，可达

性水平较低；南沙区因南沙港快速路与京珠高速东

段的延伸，使其可达性处于中低的水平。可达性系

数低于１的区域占总数的５８１８％，高速公路的可
达性整体处于中等的水平。可达性系数大于１的区
域以在城市边缘地带居多，线路网较稀疏，站点密

度低，且离中心城区较远。

文中分析了各个区域的旅行时间特征值 （表

２）。从表中可以看出，中心城区站点的整体可达
性水平最高。但由于环城高速围绕的是中心城区的

边缘地带，人口密度最高的越秀区没有高速出口，

除华南快速的南北连接穿过天河区与海珠区中部

外，对中心城区内部的可达性水平影响有限。白云

区站点的整体可达性水平较高。高速网形成 “田”

字形格局，除了东北部缺少高速出口，整体分布较

均匀。最低值出现在紧邻越秀区的环城高速与机场

高速的交汇点上，最高值则在最北的机场高速出

口。萝岗区站点的整体可达性水平较高。该区高速

出口极少，且分散于西南部的广深、广惠、广河高

速与东二环高速的交汇点上。虽然各指标水平较

高，但对整个萝岗区可达性水平影响不大。花都区

高速出口可达性水平整体处于中低层次。该区区域

面积大，仅有广清、西二环以及大广高速穿过，大

广高速在东南部边缘与京珠高速交汇，其他站点也

在边缘地带，导致最高值与最低值所在站点均在区

域边缘。番禺区站点的整体可达性水平较高。东

新、京珠高速与南沙港快速路北向南贯穿整个区

域，南二环与鱼黄支线在南部东西连线，线路南北

跨度大。最低值出现在紧邻海珠区的华南快速南端

出口，最高值出现在东升高速与南沙港快速路的交

汇点。南沙区站点整体处于中低的可达性水平。该

区区域形态北向南延伸，使最低值邻近番禺区，最

高值则在南沙区西南端的港口位置，两者差值较

大。两市区域站点的整体可达性水平较低。该区虽

有广河高速、广惠高速、街派高速、从莞深高速的

均匀布局，但是两市的面积大，线路之间以及站点的

距离较远，使最高值与最低值的差值高达４００９ｍｉｎ。

表２　高速公路网各区站点的加权平均旅行时间特征值
Ｔａｂｌｅ２　Ｅｉｇｅｎｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｗｅｉｇｈｔｅｄａｖｅｒａｇｅｔｒａｖｅｌｔｉｍｅ

ｏｆｒｅｇｉｏｎｓｉｎｈｉｇｈｗａｙｎｅｔｗｏｒｋ ｍｉｎ　

区域
中心

城区
白云区 萝岗区 花都区 番禺区 南沙区 两市

平均值１２４０２０５８ １８４９ ３６２７ ２２９５ ３５７６４３０６
最高值１４２２２６８１ １７７１ ４１７９ ３０６１ ４８４３６５７９
最低值１１０３１６５３ １９５４ ３１０４ １２６９ ２８１８２５７０

注：黄埔区没有站点。

２３　普通公路可达性
文中的普通公路包括主要国道、省道、县道与

城市主要干道等，数据能较好地反映出整个市区内

普通公路网可达性。由图２ｃ可知，普通公路网的
不规则性，与局部地区的聚拢性，使得其加权平均

旅行时间由中心城区不规则地向北、东和南３个方
向增大。由统计可得，现今广州普通公路密度为

２０３ｋｍ／１００ｋｍ２，路网密度较高。普通公路可达性
系数低于１的站点占总数的７７５０％，可达性水平
整体较高。

表３　普通公路网各区站点的加权平均旅行时间特征值
Ｔａｂｌｅ３　Ｅｉｇｅｎｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｗｅｉｇｈｔｅｄａｖｅｒａｇｅｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｏｆｒｅｇｉｏｎｓｉｎｎｏｒｍａｌｒｏａｄｎｅｔｗｏｒｋ ｍｉｎ　　

区域 中心城区 白云区 萝岗区 黄埔区 花都区 番禺区 南沙区 两市

平均值 １９７９ ３７１３ ４００２ ３３７０ ５０５０ ４０２６ ７０２０ ５６５７
最高值 ４５４７ ６８０２ ７８６１ ７０５６ ７６０７ ７０６１ ７７５０ １１７６２
最低值 １４１０ ２１９１ ２９９８ ２９６８ ３９３３ ２６３６ ６５０３ ３７７７

　　文中分析了各个区域的旅行时间特征值 （表

３）。从表中可以发现，各个区域站点的加权平均
旅行时间极差均很大。除中心城区外，因为普通公

路系统运行速度较低，外围各区站点的整体可达性
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均处于中等及以下水平。中心城区站点整体处于较

高的可达性水平。因为在海珠区东部线路单一且

长，出现了最高值，而最低值则出现在路网密度最

高的越秀区。白云区站点整体处于中低的可达性水

平，线路分布较均匀。最高值出现在线路单一的东

南部边缘站点，最低值则紧邻越秀区。萝岗区站点

整体处于中低的可达性水平。线路与站点极少，且

分散分布，使得最高值与最低值的差距非常大。黄

埔区站点整体处于中等的可达性水平。路网西部较

密集，东部单一，使加权平均旅行时间从西向东递

增较快。花都区站点整体处于较低的可达性水平。

虽在其南部地区有聚集的路网，但因区域较大且与

中心城区之间有面积较大的白云区相隔，使得最低

值也较大。番禺区站点整体处于中低的可达性水

平。北部加权平均旅行时间偏低的站点较少，最低

值出现在紧邻海珠区的站点。中部地区有聚集的路

网，但因聚焦强度小，且整个番禺区呈南北状拉

伸，使南部出现最高值。南沙区站点的整体可达性

水平最低。因为路网不发达，距离中心城区远，且

仅在区域的北部有站点，使得最高值与最低值的差

距较小。两市站点的整体可达性水平较低。虽然有

多条国道与省道从邻近区域延伸，使得最低值出现

在增城市西南部。但由于区域面积最大，站点密度

最低，使最高值出现在区域边缘地带，两者差值达

７９８５ｍｉｎ。
２４　综合交通网可达性

本文还对综合交通网的空间格局进行分析，结

合地铁、高速公路以及普通公路的广州交通网络的

可达性 （图３）。因为综合交通网络是地铁、普通
公路以及高速公路三者的互补，可达性水平总体上

仍然是核心高，外围低的格局。中心城区因为地

铁、环城高速与普通公路的连接，使得可达性有了

进一步的提高。中心城区以北，地铁２、３号线北
段与北部的普通公路相衔接，使得花都区的可达性

处于中等水平。从化市中高速与普通公路网的衔

接，使得从化市南部的可达性有所改善，但整个区

域而言变化不甚明显。增城市中省道、国道与广

河、广惠高速的交接，使得整个增城市的可达性水

平得到优化。南部番禺区地铁３号线与普通公路网
的延伸结合，大大压缩了该区域的加权平均旅行时

间。南沙区中高速公路与普通公路在北部的少量交

汇，使得南沙区北部的可达性处于中低水平。综合

交通网可达性系数低于 １的站点占总数的
８５１７％，可达性水平整体较高。

图３　广州综合交通网可达性
Ｆｉｇ３　Ａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｏｆｃｏｍｂｉｎｅｄｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎ

ｎｅｔｗｏｒｋｉｎＧｕａｎｇｚｈｏｕ

文中分析了各个区域的旅行时间特征值 （表

４）。从表中可以发现，各区站点的整体可达性水
平均有不同程度的提高，最高值与最低值也相对单

一路网有所降低。通过对比可以发现，综合交通使

得中心城区及邻近区域路网接近饱和状态，外围区

域则增加了站点的密度。除了花都区、南沙区以及

表４　综合交通网各区站点的加权平均旅行时间特征值
Ｔａｂｌｅ４　Ｅｉｇｅｎｖａｌｕｅｏｆｔｈｅｗｅｉｇｈｔｅｄａｖｅｒａｇｅｔｒａｖｅｌｔｉｍｅｏｆｒｅｇｉｏｎｓｉｎｔｈｅｉｎｔｅｇｒａｔｅｄｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｎｅｔｗｏｒｋ　　ｍｉｎ　　

区域 中心城区 白云区 萝岗区 黄埔区 花都区 番禺区 南沙区 两市

平均值 １１６１ ２１４６ ２８５０ ２１８０ ３４４３ ２５６２ ４１２７ ４４００

最高值 ２３８７ ６０６９ ６９７１ ４１１９ ７２２３ ５２４０ ５４８０ １０８０６

最低值 ８２７ １０８３ １７７２ １８４６ ２５８１ １２３４ ３３８６ ２５３２

８３１



　第 ２期 李　煜等：广州市不同交通网的可达性差异分析

两市区域，其他各区域站点的整体可达性均处于较

好及以上水平。地铁、高速公路与普通公路在中心

城区、白云区、黄埔区、番禺区以及南沙区中相互

交替复合，高速公路与普通公路在萝岗区、花都区

以及两市区域的交汇，是这些区域站点可达性整体

水平提升的原因。

２５　交通网可达性比较分析
三类交通网均以中心城区为核心，向外拓展，

主要向北部、东部和南部延伸，总体上形成从中心

向外围扩散的分布格局。但三者因线路网的覆盖程

度而形成了互不相同的可达性水平。为了更好地衡

量各类交通及综合交通的可达性，文中统计了用于

对比不同交通网络的可达性系数 （表５）。

表５各交通网络可达性系数分布统计
Ｔａｂｌｅ５　Ｔｈｅｄｉｓｔｒｉｂｕｔｉｏｎｏｆａｃｃｅｓｓｉｂｉｌｉｔｙｃｏｅｆｆｉｃｉｅｎｔ

ｆｏｒｄｉｆｆｅｒｅｎｔｔｒａｎｓｐｏｒｔａｔｉｏｎｎｅｔｗｏｒｋ ％　　

项目 可达性系数＜１ 最大值 最小值 标准差

地铁 ８７５９ １７３ ０５０ ０２３
高速公路 ５８１８ ２２８ ０３８ ０４７
普通公路 ７７５０ ２６７ ０３２ ０３４
综合 ８５１７ ３３４ ０２６ ０３４

注：可达性系数小于１说明该站点可达性高于区域平均水
平，可达性系数标准差可反映路线分布的均衡性。

由表５可知，在现有地铁线路覆盖的范围内，
地铁总体的可达性水平为最高。除了可达性系数最

小值较其他三者高外，其余指标均最好。这说明地

铁逐渐发展成为广州最为便捷的交通工具。高速公

路在可达性系数小于 １的比值上最小，标准差最
高，说明高速公路站点较少，且外围行政区站点距

离较远。虽然高速公路网在市内分布均匀，但其更

多承担区外沟通的职能。高速公路系统运行速度较

高，使得站点的可达性水平虽高，但若不结合其他

交通网，在非站点区域的可达性贡献较低。普通公

路各指标均比较适中，标准差与综合交通相等。这

说明普通公路作为便捷的交通方式，普遍分布于各

区。普通公路虽然受制于线路速度，使加权平均旅

行时间向外围递增较快，但总体上可达性分布较均

衡。综合交通覆盖度最高，其在可达性系数上有最

大值也是合理的，但其小于１的可达性系数比例仅
微弱低于地铁，标准差仅高于地铁，说明了三类交

通网的综合互补使可达性分布更为均衡。

３　结　论
为了分析不同交通网的可达性差异，本文通过

ＡｒｃＧＩＳ软件，以广州市为例，采用加权平均旅行
时间和可达性系数为指标，展示了广州市３类不同
交通网及综合交通网的可达性。得出了以下结论：

１）地铁可达性水平由中心城区向外围区域呈
带状降低，线路以南北方向延伸为主。中心城区线

路最密集，以天河区换乘点最多，可达性水平最

高。外围行政区线路单一以及边缘行政区尚没有线

路覆盖，可达性水平向外围不断下降。

２）高速公路可达性水平以环城高速为中心向
外围缓慢递减，线路网分布较均匀。因其承担对外

长途运输的职能，站点 （即，高速的出入口）较

少，各行政区仅在站点所在地带附近有较高的可达

性水平，高速公路需结合其他交通网才能提高对区

域可达性的贡献。

３）普通公路可达性以越秀区为中心城区水平
最高的区域不规则地向外围扩展。因为运行速度较

低与外围区域路网密度下降，使普通公路的可达性

水平向外递减速度较快，中心城区以外区域可达性

均处于中等及以下水平。

４）综合交通网的可达性在中心城区拥有比三
类交通网更高的水平。因其路网覆盖水平更高，站

点更多，所以可达性水平向外围区域变化较缓。可

达性中等及以上水平的地区覆盖度较三类单一的交

通网均要高，外围区域可达性虽在各类交通综合衔

接下有所提高，但还处于较低水平。

本文在综合的交通网时，并没有考虑不同交通

系统之间换乘的时间消耗问题，因此拟在下一步研

究中考虑不同交通网间的换乘对可达性的影响。
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