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广州一小时生活圈的划分及其变化分析

张亦汉，李利红
（广东财经大学 地理与旅游学院，广东 广州 ５１０３２０）

摘　要：一小时生活圈对区域经济发展、政府政策制定，以及居民的生产生活均有重要的影响。划分一小时生
活圈主要用到地铁、国道、省道和县级道路等数据。其中地铁的影响最大，特别是在人口众多的大都市。文中

以广州市为例，根据城市交通网络来划分广州市一小时生活圈，定量并精确地分析地铁对广州一小时生活圈的

影响。研究结果表明：① ２０１３和２０２０年广州市一小时生活#

基本上覆盖了广州市的１０区２市以及周边的佛山
市。② 由于主城区基本是在越秀区、海珠区和天河区，２０２０年广州一小时生活圈中该 ３个区的面积比均为
１００％。③ ２０１３－２０２０年期间，黄埔区、番禺区、花都区和增城市是一小时生活圈中增长较快的区域，这些区
域也是地铁增长较快的区域。④ 广州一小时生活圈基本上没有岛状区域，主要因为广州市地铁 －公路网络相对
比较发达。
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　　目前，倾向于追求速度的人们越来越多地采用
时间去衡量距离，“一小时生活圈”正是一个由时

间来定义空间距离的例子［１］。虽然区域间的距离

不会改变，但是随着交通方式不断革新和交通网络

不断完善，往返区域间所花费的时间会越来越少。

交通用时的减少将缩短中心城区与圈内其它地方时
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间距离与心理距离，使得人们的心理认同感与社会

归属感大大提高。同时，一小时生活圈边缘的居民

也可以用一小时内的交通时间获得更舒适的居住空

间、更丰富的生活空间和更自由的个人空间［２－３］。

研究一小时生活圈具有非常重要的意义。首

先，一小时生活圈是某一地区经济实力的重要表现

形式。某一地区经济实力往往可以从 “经济节奏”

上反映，节奏的快慢最重要的一个因素便是交通网

的发达程度，而交通越发达，一小时生活圈的范围

将越大。因此，可以这么认为一小时生活圈很好地

反映了地区竞争力与经济实力［４－５］。其次，一小时

生活圈将持续地扩大对地铁和城市公交等方面的需

求，这种需求会促进产业结构的调整，使得基础轨

道建设和公路建设保持较高的增长率［６］。再次，

一小时生活圈内的各个子区域会利用自己的特点，

进行优势互补和结构调整，形成合理分工、合作竞

争的发展格局，避免低水平的重复建设和资源浪

费［７－８］。一小时生活圈也能很好地理顺城市与郊

区、中心城与卫星城之间的联系与分工，改变城市

摊大饼式的扩张。此外，一小时生活圈还能促成一

个信息资源集聚的圈内市场。中心城区通过示范作

用和集聚扩散功能，推动生产要素的优化组合，形

成一个开放有度、竞争有序、结构合理、统一高效

的大市场，实现资源共享、产业共兴、互利多赢、

共同发展［９－１０］。最后，一小时经济圈还可以通过

辐射效应影响周边城市，加速周边发展，实现城市

功能和产业发展升级［１０－１２］。

一些学者认为，一小时距离之内是生活圈，三

小时距离之内是经济圈和交通圈，而一小时生活圈

是经济圈和交通圈中最为核心的部分［６］。已有学

者研究了 “一小时经济圈”，“一小时交通圈”和

“一小时生活圈”。张彦涛等［１３］用哲夫法则研究了

一小时经济圈的城市分形特征。吴新文等［１４］采用

周边县市与中心城市之间的经济距离、引力以及场

强等三个指标来界定哈尔滨一小时经济圈的空间范

围。黄翌等［２］以高铁、高速公路等为基础数据划

分了上海一小时交通圈。邓锋等［１５］根据公路里程

和人口等数据划分了乌鲁木齐二小时交通圈。王

亮［６］从传媒业角度研究西安一小时生活圈。但这

些研究大都均采用高速铁路和高速公路等作为基础

数据。这些数据适用于经济圈和交通圈，但并不适

用于生活圈。经济圈与交通圈关注的是以最快的交

通工具到达某个目的地或者完成某个交易，但生活

圈主要是采用最基本的公共交通工具 （地铁和公

交等）到达居住地。而且，现有的研究大都对一

小时生活圈进行定性的描述，没有给定具体的范

围，更为重要的是他们既没有分析地铁这一重要交

通工具对城市一小时生活圈的重要影响，也没有分

析生活圈内地铁对区域经济发展规划、城市战略以

及居民生活方式影响。鉴于此，文中选择了以广州

市为例，在ＧＩＳ支持下，根据地铁、国道、省道和
普通道路数据，采用凸包法划分广州一小时生活圈

的范围及包含的区域，并对范围划分和区域影响进

行了分析和讨论。

１　数据准备
１１　研究区概况

按照广东省有关规划，珠三角将在２０２０年形
成以广州为中心，广州至深圳、广州至珠海为主

轴，放射与环状结合的珠三角城际快速轨道交通网

络［１１］。建成后可以将珠三角经济区多个城市连为

一体，发挥其固有的地缘优势，形成特色的珠三角

经济圈，同时可以发挥广州在政治、经济、文化等

领头作用，也可以大幅度提升整个区域的整体竞争

力［１０］。此外，广州是华南地区首个建设地铁的城

市，继北京、上海、天津之后中国大陆第四个建设

地铁的城市。广州在未来将大力发展地铁，将对土

地利用、商业发展和居民出行有重要的影响。因此

文章选择广州市为研究区域，对２０１３年和２０２０年
的一小时生活圈进行划分，并分析在此时间段的变

化情况。

１２　一小时生活圈的交通方式
文中选择了国道、省道、普通公路和地铁。在

广州，人们日常生活的交通工具往往以公共汽车和

轨道交通为主，因此在研究中暂不考虑水运、航空

和高速公路。而且与公路、铁路相比，水运速度

慢、客流量低，在城际客运量中占极低的比例［２］。

航空速度虽然很快，但是机场一般距离市区较远，

以广州为例，从体育中心到机场要一个小时。而且

还需要进行繁琐客运登机手续，也得消耗一个小时

左右。此外乘客在机场等待的时间也较长［１６］。而

高铁与轻轨的往返成本相当高，极少人采用此交通

工具通勤。由于高速公路在通勤中的比例相对较低

且在市区内高速公路常常堵车导致速度与普通公路

相当，故未将高速公路单独考虑。

１３　主城区范围的界定
在城区范围确定的研究中，有人把区域分为城

市建设用地和农用地两种，从地价上看，城市建设

用地向农用地递减。根据这一特点，可以划定城市

的边界为建设用地价格递减至等于农用地价格的区

１４１
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域［１７］。也有人认为，城市边界应与行政边界或者

城市道路一致［１２］。一部分学者引入非线性回归、

空间自相关、逻辑回归模型手段等数学模型和方

法，寻找城区空间分布特征突变点确定城市边缘区

的边界［１８］。还有一部分学者结合遥感卫星影像、

数学模型和地理理论界定主城区［１９］。也有学者把

城市的环城高速公路作为主城区的边界，他们认为

主城区的划分应与交通有密切相关，而且由于现在

城市扩展迅速、人口密度大、车流量大等原因造成

市内交通拥堵，中心城市主城区内的通行时间往往

已经超过１ｈ［２］。考虑到文中将交通路网为研究对
象，而且广州的建成区的主要部分和主要城市功能

都集中于此，因此本文以广州环城高速公路作为主

城区的边界。

１４　道路数据获取
文中收集了各种与生活圈有关的城市交通数据

（图１），分别为国道与省道、普通公路和广州地
铁。

图１　与广州一小时生活圈相关的交通网络数据
Ｆｉｇ１　ＴｈｅｄａｔａｏｆｔｒａｎｓｐｏｒｔｉｏｎｎｅｔｗｏｒｋｉｎｏｎｅｈｏｕｒｌｉｖｉｎｇｃｉｒｃｌｅｏｆＧｕａｎｇｚｈｏｕ

２　划分方法

２１　道路断点设置
国道、省道和普通道路往往是相互连通的，而

且基本不存在省道不能进入国道、普通道路不能进

入国道的等情况。因此文中把国道、省道和普通道

路相交的地点均打断，即在进行网络分析中表示道

路是相互连通的。目前，地铁交通 （也有城际间，

如广佛线）在日常生活中占有很重要的地位。文

中根据实际情况设定，只有在有停靠站的地点才设

定交点，即只有在停靠站那里才能换乘其它交通工

具，沿轨道线其它地方均不打断。

２２　网络权重设置
道路数据处理结束后，将根据每种道路行驶速

度和道路长度建立基于时间的道路交通网络，即，

把行使某一段路的时间成本赋予该道路。而时间成

本 （分钟）可用如下公式计算：

Ｔｉ＝ Ｓｉ／Ｖ( )
ｉ ×６０ （１）

其中，Ｔｉ表示在某一路段的行驶时间 （ｍｉｎ），即网

络权重；Ｓｉ表示其中某一路段的长度 （ｋｍ）；Ｖｉ表
示在该路段的行驶速度 （ｋｍ／ｈ）。

道路的时间成本 （时间权重）表示道路的阻

碍强度。从某一出发点出发，当 Ｔ＝６０时，即出
发点的一小时生活圈的道路边界。根据上面的设计

方法，文中将以广州市环城高速公路为城区边界，

按１ｈ为成本，生成一小时生活圈边界点 （路径分

析终点）和路径的集合。

２３　生成生活圈的方法
生成了边界点和路径以后，还要需要利用某种

方法利用生成面。综合起来，以点和路径构面的主

要方法有插值法、格网法和凸包法等三种方法。插

值法是利用样本点的时间属性生成面并提取等时

圈。该方法通过利用已知点的值推断出未知点的

值，该方法对样本点要求较高，而且它还会造成回

路湮灭等拓扑错误［２０］。一些学者采用基于栅格数

据的格网法，该方法将速度值分配给每个格网，格

网花费时间之和即为通行时间［５］，该方法能够方

便地描述整个区域的可达性。但是格网假设单元都
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与周围的单元相通，无法描述不通行，或者跳跃式

通行，而且由于珠江三角洲数据量大，又必须对每

个格网进行赋值，运算量庞大且繁琐；如果采用大

格网，精度却难以得到保证。因此文中选用凸包

法，其原理是给定交通成本，产生离开中心所有方

向的最远路径，然后用凸包法将路径最远点连接起

来，形成最大范围［２］。相比起插值法和格网法，

凸包法更适合用于文中的一小时生活圈的划分。

２４　一小时生活圈划分结果
根据调查和已有研究，本文设定在不同类型和

不同等级道路的速度分别为：地铁６５ｋｍ／ｈ，国道
和省道４５ｋｍ／ｈ，普通公路３５ｋｍ／ｈ［２１］。采用以上
的划分方法，可以得到如图 ２的广州一小时生活
圈，该生活圈东及增城市、南至南沙区、西到佛山

市、北达花都区，把广州各个区甚至与周边城市紧

密联系在一起。

图２　２０１３和２０２０年的广州一小时生活圈
Ｆｉｇ２　ＯｎｅｈｏｕｒｌｉｖｉｎｇｃｉｒｃｌｅｏｆＧｕａｎｇｚｈｏｕｉｎ２０１３ａｎｄ２０２０

表１　２０１３和２０２０年广州市一小时生活圈的面积统计
Ｔａｂｌｅ１　ＳｔａｔｉｓｔｉｃｓｏｆａｒｅａｆｏｒｏｎｅｈｏｕｒｌｉｖｉｎｇｃｉｒｃｌｅｏｆＧｕａｎｇｚｈｏｕｉｎ２０１３ａｎｄ２０２０

项目 荔湾 越秀 海珠 天河 白云 黄埔 番禺 花都 南沙 萝岗 增城 从化

各区／ｋｍ２ ６２９ ３３８ ９２１ １３６６ ６６５０ ８８０ ７７０８ ９６７８ ４３８５ ３９２６ １６１４８ １９８４２
２０１３年／ｋｍ２ ４４０ ３３８ ８２５ １３５５ ６１２３ ５２３ ２６６０ １７２８ ２３ ２７４７ １３０６ ３０
比例／％ ７００ １０００ ８９６ ９９２ ９２１ ５９４ ３４５ １７９ ０５ ７００ ８１ ０２
２０２０年／ｋｍ２ ４９３ ３３８ ９２１ １３６６ ６４８１ ７３３ ４２８１ ３５３７ ９６ ２９３０ ２７９９ ５４７
比例／％ ７８４ １０００ １０００ １０００ ９７５ ８３３ ５５５ ３６５ ２２ ７４６ １７３ ２８

３　分析及讨论
根据统计，广州一小时生活圈２０１３年共有面

积１８０９８ｋｍ２，覆盖了整个广州 １０区 ２市。在
２０２０年达到了 ２４５２２ｋｍ２，增长幅度达到
３５５％。

从表１中可以得出，在２０１３年，广州一小时

生活圈中占比例最大的为越秀区。到２０２０年，越
秀区、海珠区和天河区的面积比例均为１００％。主
要因为广州市城区大部分均位于这３个区内部。广
州地铁的建设极大的缓解了这些中心城区的交通压

力，也增强了这些地区与周边区域的联系，从而把

整个广州连成一片。在这些中心城区，地铁开发把

地表商业空间与地下商业空间结合起来，将商业向
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地下发展，最明显的是地铁出入口的沿线商铺和购

物中心。此外，从表中也可以看出白云区具有较高

的面积比，主要是因为白云区有地铁２号线和地铁
３号延长线的覆盖。

从表１中还可以得出，黄埔区、番禺区、花都
区和增城市是增长较快的区域，面积比分别增加了

２３９％，２１％，１８６％和９２％。主要是因为新增
的地铁主要集中在这些区域 （见图３）。从图中还
可以看出，在花都区、从化市和番禺区，新增的生

活圈显现出边缘式扩张的情况，而增城市则边缘式

扩张和飞地式扩张并存。地铁的建设提高了通达

性，将深刻影响人们的工作、休闲和娱乐等，也会

改变了沿线的土地利用情况，包括商业项目、房地

产业等。因此，城市地铁对生活圈的影响是极大

的，而且地铁的影响范围还将不断扩大。

图３　２０１３－２０２０新增地铁线和生活圈
Ｆｉｇ３　Ｔｈｅｎｅｗｍｅｔｒｏａｎｄｌｉｖｉｎｇｃｉｒｃｌｅｂｅｔｗｅｅｎ２０１３ａｎｄ２０２０

在一小时生活圈 （图 ３）的东部 （增城市境

内）出现了少量的 “空洞”，或者称为 “岛”。这

些地区中虽然有地铁经过，但是缺少完善的交通

网，因此会与周边的生活圈脱离。在总体上，广州

市一小时生活圈内部的 “岛”数量较少、说明广

州路网总体上是比较发达的，特别是广州公交地铁

的接驳相当完善，几乎每个出入口都有较完善的道

路相连接，保证了地铁途经的区域都能在短时间内

进入较高速的地铁。

在图２和图３中可以发现，在南沙区、从化市
和增城市有部分的生活圈是线条式，这主要是因为

文中所用的普通道路的数据是县级道路数据，而在

地铁沿线中很多道路是乡村级道路，故呈现出线条

式的生活圈。这说明了广州一小时生活圈已拓展到

市郊，将促进这些地区与中心城区交流合作。此

外，广州一小时生活圈的影响范围也包括了部分佛

山区域，说明广佛同城已是一种必然的趋势。目前

已有不少在广州市区工作的白领选择在佛山作为自

己的居住地。未来，广州地铁还能与佛山众多的地

铁相通，会进一步扩大广州一小时生活圈。

４　结　论
一小时生活圈的确定对区域经济发展、政府行

为，甚至城市居民的生产生活都有着重要的影响。

对文中以广州市为例，根据城市道路交通网络，采

用了凸包法划分广州市一小时生活圈，利用ＧＩＳ相
关技术直观地显示一小时生活圈的范围，深入地研

究其形成机理，并分析了带来的影响。

从结果中可知，由于地铁的开通，广州市

２０１３年和２０２０年的一小时生活
#

基本上覆盖了广

州市的１０区２市以及周边的佛山市。由于主城区
基本是在越秀区、海珠区和天河区，广州一小时生

活圈中该３个区的面积比均为１００％。而黄埔区、
番禺区、花都区和增城市是一小时生活圈中增长较

快的区域。可以发现，广州一小时生活圈基本上没

有岛状区域，主要因为广州市地铁－公路网络相对
比较发达。

本文研究也有一些不足之处。由于数据收集困

难，文中只使用了县道级别以上的道路数据，并没

有考虑乡镇级的道路。此外，文中也没有考虑到不

同交通方式换乘的时间消耗问题。因此，下一步将

考虑乡镇级别道路和换乘时间等。
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