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Inter-city Functional Linkages in Shanghai Metropolitan Region from the 
Perspective of Close Daily Communication Area

钮心毅   李凯克    NIU Xinyi, LI Kaike

使用长三角16个城市的手机信令数据，从中识别上海与近沪城市之间在普通工作日的一日往返、跨城通勤两类城际出行，

并用两类城际出行来认识上海与近沪城市之间功能联系。在同城化视角下，跨城通勤反映城市之间“居住—工作”功能

联系，频繁一日往返出行反映城市之间“工作—工作”功能联系。都市圈内部高频次一日往返范围形成了跨城功能联系

紧密一日交流圈。随着高速交通体系的完善，未来跨城功能联系形成的上海中心城区的跨城通勤范围和紧密一日往返范

围还会进一步扩大。跨城功能联系形成的紧密一日交流圈可以作为认识和界定上海都市圈的标准之一。都市圈和城市群

规划要认识到上海与近沪城市之间不同类型跨城功能联系的差异，制定相应的规划策略。

In this paper, two types of inter-city trip, one-day round trip and inter-city commuting, between Shanghai and surrounding cities on 

ordinary workdays are identified using the mobile phone signaling data of 16 cities in the Yangtze River Delta. We use these two 

types of inter-city trips to understand the functional linkages between Shanghai and surrounding cities. From the perspective of city 

integration, inter-city commuting reflects the “residence-work” functional linkage between cities, and frequent one-day round trips 

reflect the “work-work” functional linkage between cities. In the metropolitan region, the high-frequency one-day round trip area 

forms a close daily communication area by inter-city functional linkages. With the improvement of the high-speed transportation 

system, the inter-city commuting area and the close one-day round trip area of Shanghai Central City formed by inter-city functional 

linkages will be further expanded in future. The close daily communication area which formed by the inter-city functional linkages 

can be used as one of the criteria to understand and define the Shanghai Metropolitan Region. Metropolitan region and urban 

agglomeration planning should recognize the different types of functional linkages between Shanghai and surrounding cities and 

formulate corresponding planning strategies.

0　引言

都市圈是城市群中的核心地域，是中心城

市与周边城市之间社会经济高度功能一体化

的区域。都市圈各个城市之间的同城化范围是

界定都市圈的重要标准。对于都市圈的界定，

国内外文献有不同角度的研究，包括人口[1-2]、

就业人口[3-5]、交通可达性[6-8]、经济活动[9-10]、多

要素综合[11-12]等角度。

紧密一日交流圈视角下上海都市圈的跨城功能联系*
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上海是长江三角洲城市群的核心城市，学

界对上海都市圈的讨论由来已久。于涛方等依

据不同行业就业结构和分布认为上海都市区包

括上海、苏州、无锡和常州[3]。郑德高等通过企业

经济联系认为上海都市圈范围为上海、苏州、无

锡、南通、宁波、嘉兴和舟山“1+6”范围[13]。随

着长三角一体化成为国家战略，上海与周边城

市深度融合日益引发规划业界的关注。《上海市
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城市总体规划（2017—2035年）》提出上海及

近沪地区的同城化发展，同时也示意性地划定

了上海同城化都市圈范围，涉及上海、苏州、无

锡、常州、南通、嘉兴、湖州、杭州、绍兴、宁波和

舟山11个城市。

美国、日本等国家使用通勤率作为都市区

（Metropolitan area）范围划分标准。参照通勤

率指标，已有研究从上海与周边城市通勤的角

度理解上海都市圈内部的功能联系[14]。研究发

现，随着社会经济发展、区域快速交通体系形

成，上海中心城区与近沪城市之间已经存在较

为紧密的通勤联系。采用日本通勤率指标值计

算，上海市域外的花桥等地已经能划入上海都

市区范围。这使得按通勤联系划分的上海都市

区开始部分跨越了上海市域，但是通勤标准仍

不足以清晰描绘上海都市圈范围[14]。

当前我国规划语境中的“都市圈”并不等

同于西方国家基于中心城市与周边通勤率划分

的“都市区”概念。当前我国规划语境中的“都

市圈”更接近国际学术界中的城市区域（City 

region）。笔者认为，未必一定要从通勤出发来认

识上海都市圈内部的功能联系。从同城化所代

表的功能联系出发来认识上海与周边城市之间

的联系特征，能更好地理解上海都市圈，为相关

空间规划对接、政策制定提供依据，进而为长三

角高质量一体化发展提供支持。

1　都市圈同城化与跨城功能联系

1.1   同城化与跨城功能联系

对城市密集地区的认识有从形态、功能、治

理3个维度[15-16]展开的相关研究，都市圈作为城

市密集地区的一种类型，同样可以从这3个方面

去理解。其中的功能和治理维度与同城化密不

可分。相比之下，治理的同城化不属于空间规划

能解决的议题，而功能的同城化是空间规划层

面上应该解决的议题。从功能维度认识都市圈，

就是要认识都市圈内部的紧密功能联系特征。

目前上海都市圈的研究已经渐成热点，但

是还都停留在以圈层结构认识上海与周边城

市关系的方式上[14]，大量研究以交通等时圈、

企业总部分支联系等表征上海和周边城市

联系[13，17-19]，已有着眼于上海和周边城市之

间功能联系的研究主要以通勤联系研究为

主 [4，14]。根据对高铁乘客的问卷调查，沪杭

高铁沿线不仅有工作的跨城流动，更有以出

差、购物、旅游、就业、就医等为目的的跨城

流动 [20]，而这些跨城功能流动是都市圈内不

可忽视的功能联系。在当前长三角一体化背

景下，随着区域快速交通体系的完善，不仅

是沪杭高铁沿线，而且在沪宁、沪通等方向上，

上海和周边城市已经出现了原存于城市内部的

“居住—工作”“居住—游憩”等功能联系扩散

到相邻城市之间的情形。

当最紧密的“居住—工作”联系开始扩

散到不同城市之间时，其他功能联系如“居

住—游憩”等联系也会扩散到城市之间。从功

能维度上，同城化的都市圈可以理解为原来在

一个城市内部完成的“居住—工作”“居住—游

憩”“工作—工作”等功能联系可以在都市圈内

部实现（图1）。在一个城市内部存在的功能联

系表现在出行上，是一种当日内可以完成且较

为频繁发生的往返出行。同城化都市圈内部的

跨城功能联系也表现为一种当日内完成且较为

频繁发生的往返出行。

虽然没有必要简单地参考西方都市区的通

勤率标准来认识当前的上海都市圈，但是通勤

率标准可以理解为一种同城化“居住—工作”

联系紧密程度的测算标准。这样，从同城化目

标出发，通过测算相邻城市之间的多种跨城功

能联系的紧密程度，能更好地认识、理解同城

化都市圈。

1.2   一日交流圈与同城化都市圈

“一日交流圈”概念来源于日本，是指某

城市出发一日往返可达的范围。一般认为，

2.5 h或3 h公共交通方式能达到的范围为

“一日交流圈”[21]。国内学者也参照日本的标

准测算过上海、北京等城市一日交流圈及其

变化[6，8，21-24]。

同城化都市圈内部频繁出行是城市内部

“居住—工作”“居住—游憩”等功能联系转到

相邻城市之间所形成的。这种跨城的功能联系

表现为不同类别的高频次一日往返出行。由于

这种高频城际出行对时间长短敏感性更高，对

应空间范围显然要小于一般意义上的“一日交

流圈”。本文借用“一日交流圈”概念，认为高

频次一日往返范围是一种“紧密一日交流圈”，

可以将紧密一日交流圈视作同城化都市圈内

跨城功能联系的“代理”。从城际出行的时空

特征出发，认识都市圈内部高频次一日往返出

行，再界定出城市之间跨城功能联系的类型及

特征，进而界定上海的紧密一日交流圈。这样

能更好地认识上海同城化都市圈内城市之间

的联系特征。

2　上海的紧密一日交流圈

2.1   上海与周边城市“一日往返”和通勤

        出行联系

本文以上海及周边15个城市为研究范围，

包括江苏省的南京、苏州、无锡、常州、镇江、南

通、泰州、扬州8个地级市，浙江省的杭州、嘉兴、

湖州、宁波、舟山、绍兴、台州7个地级市。基础数

据采用上述16个城市范围内中国联通匿名手机

信令数据，包括4G、3G、2G用户。数据时间为

2017年11月，共连续22个工作日和8个休息日。

按用户行为日间、夜间位置重复特征，通过测算

用户在连续一个月每日21: 00至次日7: 00的空

图1　 都市圈内部的城市之间不同类型跨城功能联系 
资料来源：参考文献[14]。
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① 此处将上海外环线以内的街道（镇）以及主体部分在外环线以内的街道（镇）的行政范围作为上海中心城区。

② 利用互联网地图提供的API接口，计算不同镇（街道）中心出发驾车到达上海外环的时间为到上海中心城驾车时间。

③ 基于互联网地图的交通可达性计算规则如下：（1）以镇或街道到达最近高铁站的驾驶时间加该高铁站到上海站或虹桥站的最短列车时间间隔（如果需换乘则加

15 min）为乘坐高铁站到达上海的最短时间。（2）以镇或街道出发驾车到达上海外环的时间为驾车到上海最短时间。（3）两者取最小值，即为到达上海中心城区的最

短时间。（4）考虑利用互联网地图计算的驾车时间会受拥堵影响，将计算时间段设定为22: 00—次日6: 00，以排除拥堵干扰，获取出行理想时间。

注释

间位置，以1个月内该用户夜间驻留时间最长且

重复天数不低于16天的位置作为该用户常住

地。对上述识别出常住地的用户计算当月22个

工作日内每日9: 00—17: 00的空间位置，以日

间驻留时间最长且重复天数不低于11天的空间

位置作为该用户工作地[14]。

在此基础上进一步计算两种类型城际出行

联系。第一种为在普通工作日内，一日之内往返

于上海中心城区①的出行。第二种是常住地、工

作地分离在上海与周边城市之间的用户，每工

作日往返于上海中心城区、周边城市之间的跨

城通勤出行。第1种出行联系借用了“一日交

流”概念，其中也包含了第2种“通勤”出行

联系。

在上述16个城市范围内，以镇（街道）为

基本空间单元，将一日内从常住地出发，跨越空

间单元出行后，当日内再返回常住地记为1次出

行联系。出行链中目的地识别是以当日工作时

间段（9: 00—17: 00）内停留时间最长且停留

时间超过60 min以上的镇（街道）空间单元作

为“一日往返”出行目的地。由此得到上海中

心城区与周边城市的“一日往返”出行联系。

这包括由上海中心城区内出发至周边城市的

“一日往返”联系，也包括周边城市出发至上海

中心城区的“一日往返”联系。在当月22个工

作日内，由上海中心城区出发至周边城市的“一

日往返”出行联系为26.23万人次，以周边城市

出发至上海中心城区内的“一日往返”出行联

系为22.09万人次。

对于同时识别出常住地、工作地的用户，如

果其常住地、工作地分离在上海中心城区与周

边城市之间，并且满足每周3个工作日及以上

天数往返于常住地和工作地，被认为是每日往

返的跨城通勤者。从市域外部常住地进入上海

中心城区内工作的流入通勤者为2 699人，自

上海中心城区内常住地至上海市域外工作的

流出通勤者798人（以上均为识别得出的联通

用户人数）。

2.2   上海紧密一日交流圈的特征

以上海中心城区为出行出发地，以镇（街

道）为目的地空间单元，将一日往返于上海中

心城区与目的地的人流量，按大小排序，以前

80%的目的地范围作为上海出发的紧密一日交

流圈范围。同样地，可得到到达上海的紧密一日

交流圈范围。将上述2个范围合并，得到上海中

心城区与周边城市的紧密一日交流圈。该范围

包括苏州全市，嘉兴和南通近沪地区，无锡、常

州、杭州、南京中心城区以及宁波、金华的部分

地区（图2）。对应同期的上海中心城区紧密通

勤范围如图3所示[14]。

利用手机信令数据测算的上海紧密一日交

流圈范围存在以下特点。第一，紧密一日交流圈

范围存在比较明显的飞地现象，一日交流圈范

围不再是简单圈层扩散模式。已有学者分析上

海一日交流圈范围时提出，在一日交流圈末端

出现飞地的现象[6]。基于手机信令数据分析，可

以明显得到紧密一日交流圈范围在靠近上海地

区的苏州全域、嘉兴和无锡的近沪地区呈连续

扩散，而常州、杭州、南京的部分中心城区以飞

地形式进入紧密一日交流圈范围。第二，紧密

一日交流圈范围存在较为明显的沿高铁线路

分布的轴带特征，从最高值的昆山—苏州一线

到杭州、南京、常州、宁波、金华的飞地，均呈现

与高铁站相关的特征。同时，高铁给不同城市

之间带来了不同程度地时间距离压缩。如图4，

各镇（街道）不同程度偏离“距离—驾车时间”

拟合线②，且在同一城市中，越靠近高铁站的镇

（街道）带来的时间压缩越大。第三，上海紧密

一日交流圈在出行者数量、距离衰减特征上，

不同方向差异明显。沪宁方向最密集值出现在

最靠近上海区县的位置，随距离增大而出行人

流量减小（图4中代表人流量的圆点变小），距

离最远约达300 km；沪杭方向最密集值出现在

约90 km的嘉兴市区，距离最远约为180 km。沪

通方向最密集值出现在近沪的启东以及南通市

区，并且集中在60—100 km的南通市域内。上海

中心城区的紧密一日交流圈与紧密通勤范围差

异较为明显，显然这说明上海与不同城市之间

的主导功能联系类型各有不同。

 

2.3   上海紧密一日交流圈与交通等时圈

以互联网地图（Webmap）为基础，考虑

以公路、高速铁路等多种交通方式，计算上海中

心城区出发的交通等时圈。基于城际出行的紧

密一日交流圈范围与基于互联网交通可达性

计算③得到的交通等时范围进行比较（图5），

图2　 上海出发（左）、上海到达（中）及上海中心城区（右）的紧密一日交流圈 
资料来源：笔者自绘。

km km km
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紧密一日交流圈范围大部分位于90 min交通等

时圈范围内，部分位于120 min范围内。就上海

与周边城市的实际紧密一日交流范围计算来

看，上海的紧密一日交流圈范围大致相当于2 h

的一日交流圈。

3　上海同城化都市圈的跨城功能联系

3.1   两种跨城功能联系反映了上海都市圈

        的同城化

同城化过程总是针对区域中心城市和周边

城市或次中心城市展开，是以中心城市为核心

的一种互动过程[25-27]，中心城市在同城化进程

中起到了主导作用。例如，日本的都市圈是使用

至中心城市的通勤率来定义的。依靠发达铁路

网络，东京外围存在着承担中心城卧城功能的

城镇，其与东京之间存在着明显的单向流动特

征。因此，不仅与中心城市双向流动均衡的区域

是中心城市都市圈同城化的区域，而且双向流

动不均衡的区域也属于都市圈内特定功能紧密

联系的区域，也是都市圈内同城化的表现。以上

在普通工作日内计算了两种一日往返的跨城出

行联系。在上海都市圈内，每个工作日往返于上

海中心城区、周边城市之间的跨城通勤出行，表

示了不同城市之间的“居住—工作”功能联系。

在普通工作日内一日之内往返于上海中心城区

与周边城市的出行联系，可能存在商务、游憩等

多种目的，更多地反映了城市之间“工作—工

作”“居住—游憩”等功能联系。这两种一日往

返出行直接反映了上海与近沪城市之间的跨

城功能联系。上海紧密一日交流圈是上海中

心城区与周边城市功能联系最紧密的地区。

除了飞地以外，紧密一日交流圈主体部分可

以视作上海同城化都市圈的现状实际范围。

这一范围包括了苏州全域，无锡、嘉兴和南通

的近沪地区。

3.2   紧密一日交流圈内跨城功能联系特征

       的差异

将上海中心城区与一日交流圈涉及的苏

州、无锡、常州、南通、杭州、嘉兴、湖州、南京等

主要城市的中心城区之间跨城通勤、一日往返

出行等两种跨城出行进行比较。上述城市与上

海之间的出行联系表现出不同的特征。以“每

日往返”跨城通勤联系计算，苏州中心城区与

上海中心城区的联系最为紧密，占这些城市中

与上海跨城通勤人次总量的82.3%，其次是嘉

兴和无锡，分别占与上海中心城区跨城通勤总

量的10.8%和4.7%。除去跨城通勤联系，以“频

繁一日往返”计算，苏州中心城区与上海中心

城的一日往返占比依然最高，占47.2%，再次是

杭州、嘉兴、南京和无锡，分别占17.7%、9.1%、

9.1%和7.7%（图6）。杭州和南京作为长江三角

洲城市群的中心城市，在以一日往返所表示的

高频联系上，与上海联系的紧密程度较高。与上

图3　 上海中心城区的紧密通勤范围 
资料来源：参考文献[14]。

图4　 不同镇（街道）到上海中心城空间、时间距离分布 
资料来源：笔者自绘。

图5　 基于互联网的交通可达范围及紧密一日交
流圈范围 

资料来源：笔者自绘。

海直接相邻的嘉兴，不仅在通勤联系强度上远

不如区位相近的苏州，而且在一日往返联系强

度亦低于杭州、苏州、无锡等城市。这也使得紧

密一日交流圈的范围甚至没有覆盖到嘉兴市域

全部，仅包含上海接壤地区及嘉兴中心城区部

分街镇，与相近区位的苏州的差距较为明显。

将上海中心城区分别与接壤上海的县级城

市昆山、太仓、吴江、嘉善、平湖、海门和启东之

间的跨城通勤、一日往返出行的跨城出行进行

比较。上述近沪城市与上海出行联系特征各不

相同。两种类型的出行中，昆山均占大半部分，

是与上海中心城区联系最紧密的区县，其次是

km
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太仓。近沪区县中，苏州与上海接壤的3个区县

占所有接壤区县通勤的近96.4%，其中昆山占

82.4%，太仓占12.6%。而沪杭方向上的嘉善和

平湖仅占3.4%左右（图7）。同时在一日往返联

系中，苏州的3个区县占比均高于嘉兴的2个区

县。上述差异显然反映了上海与接壤的苏州、嘉

兴、南通之间的不同关系。

 

3.3   跨城功能联系视角下的上海都市圈

       范围

交通基础设施便捷是区域同城化的必要条

件，而不同城市的社会经济及产业发展特点是

影响这些近沪城市与上海之间产生同城化功能

联系的主要因素[14]。目前长三角在建或即将建

成的高速铁路主要为沪通—盐通高速铁路、沪

苏湖高速铁路、南沿江城际铁路、杭黄高速铁路

及杭绍台高速铁路。这些高速铁路的建设会对

上海与周边城市的紧密一日交流圈产生重要影

响。在上述5条高铁通车后，高铁途经城市到上

海的交通时间均有不同程度的缩短（图8中）。

以现状紧密一日交流圈范围在90—120 

min的交通等时范围进行推算，沿沪苏湖高速铁

路沿线的吴江、南浔、吴兴及沿沪通高速铁路的

太仓、常熟、张家港在符合时距的条件下最有可

能进入上海紧密一日交流圈。以镇（街道）为

空间单元，以现有上海中心城区出发的一日往

返人次和新高速铁路建设前后的交通时间变化

率构建每个街镇单元受新高速铁路建设影响的

一日往返人次变化指数。

期望人次变化指数=（-1）×现状一日往

返人次×交通时间变化率                             （1）

期望人次变化指数反映了在假设人们是否

选择当日往返仅受到交通时间变化的影响的条

件下，太仓是受新建高速铁路影响最大的区县，

其次为常熟、吴江及南浔（图8右）。

在受新建高速铁路交通时间影响的近沪区

县中，与已经位于上海紧密通勤范围内的昆山

相比，依据各区县GDP、三产比例及人均GDP

（图9左），吴江、太仓、常熟发展水平相近，南浔

与其他区县的发展差距相对较大。从历年的第

三产业产值结构分布来看，吴江与昆山的产业

结构更为相似（图9右）。综合交通条件改善带

来的时间距离变化和不同区县社会经济中的综

合GDP、人均GDP、三产比例及第三产业结构，

在沪通、沪苏湖等高速铁路建成后，上海的紧密

一日交流圈会向西北、西南方向扩展，太仓、吴

江、常熟可能会进入上海紧密通勤范围，张家

港、如皋、南浔、湖州市区将进入上海中心城区

的紧密一日交流圈。未来高速交通体系变化带

来的同城化功能联系范围变化，也会影响到上

海同城化都市圈的扩大。

图6　 上海中心城区与近沪城市的中心城区跨城
通勤（左）、一日往返（右）占比 

资料来源：笔者自绘。

图7　 上海中心城区与相邻区县跨城通勤（左）、
一日往返（右）占比 
资料来源：笔者自绘。

图8　 新建高速铁路后交通等时范围（左）、到达上海中心城区时间影响变化（中）及期望人次变化指数图（右） 
资料来源：笔者自绘。

km kmkm
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4  结论与讨论

4.1   结论

以通勤联系衡量上海与周边城市的联系，

与上海紧密联系的区域仅限于紧邻上海的区

县[4，14]，而都市圈内的功能联系不仅仅是通勤

联系[20]，本文提供了一种使用手机信令数据识

别出上海与周边城市的城际一日往返出行的

方法，并从中分离出了普通工作日的跨城通

勤、紧密一日往返两种城际出行。以两种城际

出行反映的跨城功能联系来认识上海与周边

城市功能联系，从功能同城化的角度认识上海

都市圈，本文结论如下。

4.1.1    跨城功能联系紧密一日交流圈可以作为

            认识和界定上海同城化都市圈标准之一

以同城化为目标认识上海都市圈，其实是

要认识功能一体化维度上上海与近沪城市之间

的联系类型和特征。普通工作日的跨城通勤、紧

密一日往返两种城际出行反映了城市之间的

“居住—工作”“工作—工作”跨城功能联系，反

映了功能同城化紧密程度。在当前的社会经济

条件下，以跨城功能联系的紧密一日交流圈作

为同城化的都市圈的界定、分析的标准是可行

的。这是都市圈内功能一体化的直接体现。随着

高速交通体系的完善，近沪城市社会经济条件

的变化，未来跨城功能联系形成的紧密一日交

流圈还会进一步扩展，上海跨城通勤范围、紧密

一日往返范围还会进一步扩大。上海都市圈规

划、长三角一体化规划都需要认识到这一点。

4.1.2    都市圈和城市群规划要认识不同的跨城

            功能联系，制定相应的规划策略

上海与近沪城市之间的跨城通勤、紧密一

日往返反映了不同类型的跨城功能联系。就现

状而言，上海与苏南、浙北、苏中近沪城市之间

跨城功能联系的差异明显。上海与苏州市区、昆

山已经形成较为紧密的跨城通勤联系，是跨城

的“居住—工作”联系，而且这种通勤联系范

围还会进一步扩展。上海与杭州市区、南京市区

以及其他一些近沪城市之间形成了紧密一日往

返功能联系，是跨城的“工作—工作”联系，而

且这种联系范围不是简单的圈层形态，而是明

显以沿高铁的飞地形式出现，也会随着高速交

通体系的完善而扩展。为此，制定上海都市圈规

划、长三角城市群规划也更加需要认清两种功

能联系，制定不同协同策略。

4.2   讨论

4.2.1    关于跨城出行目的识别

跨城出行目的识别是依据城际出行的时

间、空间重复规律计算的。本文提出的两种高频

跨城联系也是采用时间、空间位置重复特征计

算的。跨城通勤联系以每日往返居住地、工作地

之间为规则，符合一般意义上的通勤定义，反映

“居住—工作”功能联系。

相比之下，紧密一日往返出行多数从居住

地出发至目的地城市，很难使用简单的重复规

律来判断其出行目的。本文将工作日高频一日

往返归纳为“工作—工作”联系，主要是认为

工作日中跨城高频往来是“居住—游憩”联系

的概率极小，由社会关系发生的周期返回家乡

的出行也极少在工作日发生。此处的“工作—

工作”联系指由工作原因发生的高频跨城联系，

并不是仅指发生在两个工作地之间的联系。因

此，前述测算出工作日高频一日往返可以视作

上海与近沪城市之间由工作原因发生的同城化

联系。

4.2.2    都市圈形态与功能之间的差异

跨城功能联系形成的紧密一日交流圈范围

是不连续的，出现了飞地的情况。这一特征是高

频跨城功能联系形成的城际流动空间的反映。

传统的“点—轴”“中心—边缘”或圈层划分是

基于对上海都市圈形态的描述。如果仅从形态

出发，显然会忽视上海与周边城市的联系特征，

不能以简单的圈层替代对都市圈功能一体化的

认识。推进都市圈功能一体化是比形态一体化

更为深入的目标。因此，上海都市圈规划重点不

仅是在形态上，而更应该是在跨城功能联系形

成的流动空间体系上。

经济联系是都市圈中的主要功能联系，已

经是当前都市圈研究中的关注重点。以同城化

为目标，城际出行表示的城际居住、就业、游憩

功能联系也会逐步成为都市圈内的主导功能联

系之一。一方面，跨城出行形成的联系不能代表

都市圈内的所有联系；另一方面，经济联系也不

能代表城际出行的跨城功能联系。上海都市圈

规划不仅要关注生产要素流动，更应该关注“居

住—工作”“工作—工作”的紧密联系。都市圈

规划内容应重视支持城市之间功能联系的交

流的空间，以及支撑这种交流空间的城际交通

体系。

4.2.3    若干局限

本文以手机数据为原始数据，以用户在不

同地点出现的规律性和停留时长判断用户出行

行为，现有算法能较好地分辨用户通勤出行，但

对于频率低于通勤阈值的出行，其目的无法分

辨，尚只能依据出行时间来判断出行目的。周末

出行更大可能为游憩出行，工作日出行更可能

为工作出行。此外，不同地区与上海之间的一日

往返人流量差异巨大。上海都市圈内各城市社

会、经济发展的差异如何影响到与上海紧密一

日往返出行流量，相关影响机制如何，均有待深

入研究。

图9　 近沪区县三产结构、人均GDP（左）及第三产业内部结构比例图（右） 
资料来源：笔者自绘。
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