
通勤圈视角下郊区新城铁路公交化的供需精准适配策略——以成蒲铁路为例 徐 雷 刘 冰 王方凯

Precise Supply-Demand Matching Strategy of Bus-Mode Railway Operation in
Suburban New Towns from the Perspective of Commuting Circle: A Case Study
of the Chengdu-Pujiang Railway
XU Lei, LIU Bing, WANG Fangkai

Abstract: The development of suburban new towns is pivotal to China's urbanization

strategy. To facilitate the integration of suburban new towns into the commuting

circles of central city through bus-mode railway operations and to improve railway

operational levels, this paper proposes a framework for evaluating and formulating

strategies based on "precise supply-demand matching" concept in bus-mode railway

operations. The empirical study focuses on the Chengdu-Pujiang Railway, which con‐

nects the central area of Chengdu with its suburban Chongzhou New Town. Firstly,

using data from multiple sources, the total amount of commuting trips and travel

modes between the suburban new town and the central area are analyzed. Next, a de‐

tailed examination of railway commuter characteristics allows for an evaluation of

supply-demand matching in bus-mode railway operations across four dimensions:

scheduling, capacity, station accessibility, and transit connections. Several supply-side

issues are identified, including insufficient peak-hour services, inflexible train capaci‐

ties, complex ticketing procedures, and inadequate night-time bus services. From the

perspective of optimizing the entire travel chain, the paper proposes strategies for

"precise supply-demand matching" in bus-mode railway operations, including demand-

driven approaches, full-chain efficiency improvement, dynamic adaptability, and inno‐

vations for service quality enhancement. The research provides additional insights

and methodological guidance for commuting circle development and bus-mode rail‐

way operations in large cities.

Keywords: bus-mode railway operation; supply-demand matching; commuting circle;

suburban new town; Chengdu-Pujiang railway

1 通勤圈建设和郊区新城铁路公交化的发展诉求

1.1 1小时轨道通勤圈是构建现代化都市圈的重要支撑

都市圈是城市群内部以超大特大城市或辐射带动功能强的大城市为中心、以1小时

通勤圈为基本范围的城镇化空间形态①。郊区新城作为都市圈的重要组成部分，是新时
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提 要 推进郊区新城建设是我国实施

新型城镇化战略的重要举措。针对铁路

公交化促进郊区新城融入中心城区通勤

圈的规划实践，以提高铁路运营服务水

平为目标导向，提出基于供需“精准适

配度”的铁路公交化评估和策略制定框

架，并以连接成都中心城区和郊区新城

崇州的成蒲铁路作为案例研究。基于多

源数据融合分析对郊区新城与中心城区

的通勤总量和方式进行识别；结合铁路

通勤人群特征的精细挖掘，从时辰、容

量、场站、接驳等四个方面开展铁路公

交化的供需适配度评价，发现高峰班次

少、列车运力灵活性不足、检验票流程

繁琐、夜间接驳公交缺失等一系列供给

不匹配问题；并从出行全链条优化的角

度，形成铁路公交化的“供需精准适配”

策略及措施建议。总结提出“聚焦需求、

全链提效、动态适配、创新提质”的铁

路公交化发展建议，为大城市通勤圈建

设和铁路公交化的提升提供思路与方法

指导。

关键词 铁路公交化；供需适配度；通

勤圈；郊区新城；成蒲铁路
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期我国完善城市化战略，推动多中心、

组团化发展的重要举措，北京、上海、

成都等超大城市在“十四五”期间均出

台了支持郊区新城发展的政策文件②。以

通勤圈建设引领都市圈和郊区新城发展

成为近年研究热点[1-2]，关于通勤圈的范

围、空间活动特征等研究显著增长，如：

柴彦威等[3]提出了内城型、近郊型和远郊

型等三种通勤圈空间组织模式；郭亮等[4]

利用手机大数据识别武汉市中心城区通

勤圈的空间分布，并对圈层结构、内部

构成及外部形态进行测度；伍毅敏等[5]通
过通勤率等指标识别进入北京通勤圈的

主要环京区县，并提出通勤廊道、通勤

子群划分、跨界通勤模式的规划建议。

与此同时，“轨道上的都市圈”相关研究

快速增加，以城市轨道交通与都市圈的

关系为主[6-9]。铁路支撑通勤圈建设的相

关研究亦有开展，如王德利[10]从空间布

局、交通支撑、功能引导和机制保障等

四个方面提出了市域（郊）铁路引领大

城市“1小时通勤圈”建设的对策建议。

1.2 铁路公交化是新城融入区域空间网

络的关键举措

为了有效带动郊区新城人口、功能

集聚并融入中心城区通勤圈，构建便捷

高效的交通体系成为关键[11]。2019年 2
月《国家发展改革委关于培育发展现代

化都市圈的指导意见》指出，“构建以轨

道交通为骨干的通勤圈、大力发展都市

圈市域（郊）铁路、优先利用既有资源

开行市域 （郊） 列车”。2021年 12月
《“十四五”现代综合交通运输体系发

展规划》进一步明确，“积极利用干线铁

路、城际铁路提供通勤服务、增加列车

停站数量和在重要客流集散地的停站频

率，鼓励高峰时段公交化运营，提高通

勤服务质量”。党的十八大以来，城市

群、都市圈发展带动的多尺度空间通勤

需求显著增长，铁路公交化模式日益得

到重视，京津冀、长三角、粤港澳、成

渝等地开展了大量实践（表 1）。从发展

历程来看，其运输功能逐步由早期城际

间点到点的商务出行服务向多层次、多

功能的通勤出行服务转变。

铁路公交化通过最大化列车密度、

便利化购票方式、便捷化乘车流程，营

造近似于城市公交“随到随走”的出行

体验，进而极大提升铁路出行吸引力。

对于郊区新城而言，铁路公交化可以在

减少交通基础设施大规模投资建设的情

况下，实现与中心城区高效联动，并为

通勤人群提供准时、舒适的出行服务。

如上海金山铁路是国内第一条服务郊区

新城与主城区通勤出行的公交化运营铁

路，自2012年开通运营10年来，列车开

行对数从 15对/d增加至 37.5对/d，客流

量从 1.3万人次/d增加至 3.2万人次/d③，
通勤服务功能不断加强。

1.3 服务郊区新城的铁路公交化运营亟

待提升服务适配度

伴随铁路多网融合技术的发展，以

铁路公交化带动郊区新城融入中心城区

通勤圈（下文简称“融圈”）的同城化

模式极具发展潜力。关于铁路公交化对

策的既有研究大致可分为需求侧和供给

侧两个方面：需求侧主要通过铁路客流

OD[12]、手机信令[13]、乘客问卷调查[14]等
多源数据分析来考察铁路通勤人群特征，

以此开展客群划分和客流预测；供给侧

聚焦于铁路运营各个环节的瓶颈识别及

其措施建议，如改善安检及验票流程[15]、
优化列车运行交路组织[16]、创新票制体

系[17]、转变运营管理模式[18]等。近年来，

为了适应“融圈”通勤人群向多元化、

异质性的演变趋势[19]，通过开展铁路通

勤需求的影响因素评估[20-21]，并有针对

性地改善铁路公交化服务的应用研究受

到重视：一是加强“站到站”环节的供

需匹配，通过优化列车时刻表安排和停

站方案，以满足各站点的客流需求[22]；
二是加强“居住地/工作地到站”环节的

供需匹配，重点是基于“融圈”通勤人

群职住分布的分析，提高接驳交通可达

性[23]；三是加强“通勤舒适度”的供需

匹配，原因在于过高的车内拥挤水平将

降低通勤幸福感[24]，并会抑制通勤时间

的复合利用[25]。
总体上，在都市圈通勤出行增长的

趋势下，精准分析“融圈”通勤出行需

求并提供相适配的铁路运营服务，成为

提升铁路公交化措施成效的关键。尽管

当前研究已从供给或需求的单一维度向

二者的协同分析转变，但仍缺乏一个全

面的“供需适配度”评估框架，导致

“融圈”通勤需求分析和铁路公交化的策

略制定之间存在一定脱节，比如对于上

下班时辰、可接受单程通勤时长等刚性

通勤诉求的考虑不充分，也较忽视了乘

客对通勤舒适度的要求等，因此难以实

现铁路公交化方案的精准适配。

基于上述背景，以连接成都中心城

区和崇州新城的成蒲铁路为研究对象，

从郊区新城“融圈”通勤视角出发，运

用多源数据进行“融圈”通勤需求和铁

路公交化服务供给的“精准适配度”分

析，以此有针对性地提出铁路公交化提

升对策，以期为我国大城市铁路公交化

的研究及实践提供借鉴。

区域

京津冀
城市群

长三角
城市群

粤港澳
大湾区

成渝
城市群

其他
地区

实施年份

2008
2023
2012
2017
2022
2021
2022
2010
2017
2022
2021
2021
2023

项目名称

京津城际列车

北京市郊铁路东北环线

上海金山铁路

宁波至余姚城际列车

连淮扬镇铁路

广清城际、广州东环城际

赣深高铁

成灌铁路

成都至德阳动车公交化运营

重庆西北环线

长株潭城际铁路

郑汴焦城际铁路

海南西环公交旅游化铁路

服务空间层次

中心城市之间

中心城市主城区—郊区新城

中心城市主城区—郊区新城

中心城市主城区—郊区新城

周边城市之间

中心城市—周边城市

中心城市—周边城市

中心城市主城区—郊区新城

中心城市—周边城市

郊区新城之间

中心城市—周边城市

中心城市—周边城市

中心城市—周边城市

主要出行目的

商务

通勤

通勤

通勤

商务

商务

商务

通勤

商务

通勤

商务

商务

旅游

表1 国内既有铁路公交化项目及分类
Tab.1 Existing bus-mode railway operation projects in China
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2 研究方法与数据来源

2.1 案例基本情况

2023年，成都市委、市政府提出

“加快打造郊区新城高效率通勤圈”的总

体要求，崇州作为成都市重点发展的郊

区新城之一，要求“加快提升成蒲铁路

公交化运营水平，便利崇州与成都中心

城区往返通勤出行”。崇州位于成都市域

西部，距成都市中心（天府广场）直线

距离约 37 km，常住人口 78万人。成蒲

铁路是崇州连接成都中心城区的唯一铁

路，于 2018年建成运营，设计速度 200
km/h，正线长度 99 km，沿线设 11座车

站（图1）。2022年成蒲铁路与成都铁路

枢纽环线贯通后，崇州站可实现与成都

南站、成都东站直通运营。相比于传统

铁路运营模式，成蒲铁路在设施方面已

部分实现了公交化改造，如设置站台屏

蔽门、采用CRH6A车型等，但在精准适

配通勤需求方面仍有较大提升空间。

2.2 研究范围界定

以崇州站 1小时铁路等时圈分析④

（图 2）为基础，综合考虑行政区划和就

业地分布，划定本次研究范围。其中，

居住地为崇州中心城区，工作地为成都

中心城区五区（锦江区、青羊区、金牛

区、武侯区、成华区）及高新区、天府

新区。见图3。

2.3 研究方法

首先，通过多源数据和人群画像分

析，识别崇州与成都中心城区往返人群

的规模及其出行方式，挖掘“融圈”铁

路通勤人群的出行选择偏好。其次，结

合铁路班次及售票数据，从时辰、容量、

场站、接驳等 4个方面，深入分析铁路

运营服务与崇州“融圈”通勤客流需求

的精准适配情况，将“适配度”评估结

果作为铁路公交化优化策略制定的量化

依据。技术路线见图4所示。

考虑郊区新城“融圈”通勤的全出

行链构成，提出 4项适配度指标，以此

开展铁路公交化运营水平的评估，判断

对“融圈”通勤需求的满足程度。

（1）时辰适配度。分析对象为经停

和非经停崇州站的所有班次，重点识别

其中三类有通勤服务潜力的班次：一是

该班次在崇州站经停，但运行时刻与

“融圈”通勤人群的上下班时刻不匹配、

无法保证准时到岗，可建议优化崇州站

的经停时间；二是该班次在崇州站不经

停，但其过境崇州站的时刻以及到达中

心城区站点的时刻适合通勤人员出行，

可建议在崇州站增加停靠；三是该班次

已在崇州站经停，但在成都西、南、东

等站的停靠数量少，可建议在成都中心

城区增加停靠站点数。

（2）容量适配度。若某一班次在发
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图1 成蒲铁路示意
Fig.1 Conceptual diagram of Chengdu-Pujiang railway

图2 以崇州站为起点的铁路出行等时圈分析
Fig.2 Isochrone analysis of railway travel from Chongzhou station
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图3 研究范围示意
Fig.3 Illustration of research scope

图4 研究技术路线
Fig.4 Research technical route
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车时刻、停站方面均满足“融圈”通勤

人群需求，则分析该班次自崇州站发车

后（即崇州站的乘客上车完毕后）的列

车满载情况，以判断列车容量是否满足

需求。可通过满座率和满载率两个指标

进行分析，计算公式为

η1 = MS，η2 = MN
其中：η1为列车满座率（%），＜1代表

有空余座位，≥1代表全部坐满，数值越大代

表拥挤度越高；η2为列车满载率（%），＜1代
表列车有剩余容量，≥1代表已超过列车额定

载客量，数值越大代表拥挤度越高；M为列车

旅客数量，人；S为列车座位数，个；N为可

接受服务水平时的载客量，人，参照城市公共

交通评价标准，按照列车额定载客量的 70%
计算⑤。

（3）场站适配度。将崇州站的进出

站全流程时耗进行细化拆解，找出缩减

时耗需重点优化的环节，主要包括接驳

点至进出站闸机时耗、进出站闸机至站

台各个环节时耗。同时对场站内空间品

质及配套设施进行分析。

（4）接驳适配度。对崇州站常规公

交接驳情况进行分析，重点评价常规公

交班次与铁路班次的时刻匹配程度。以

接驳公交到站—列车发车、列车到站—

接驳公交发车的“时间差”作为评价指

标：如“时间差”满足进出站的必要构

成时间且预留一定弹性，则表明接驳适

配度良好；如“时间差”过大或过小，

接驳适配度均有待提升。

2.4 数据来源

采用手机数据、交通运行数据和问

卷调研相结合的方式，开展“融圈”通

勤需求的融合分析。手机定位数据（lo⁃
cation based services, LBS） 从运营商获

取，覆盖成都市域范围活跃的常住人口+
流动人口，数据周期为 2023年 4月。铁

路售票数据为铁路管理部门提供，包含

成蒲铁路沿线所有站点的售票OD数据和

进出站客流数据；公路客运、定制班车

售票数据为运营公司提供；常规公交接

驳地铁的客流数据为公交公司提供；以

上 4类数据周期均为 2023年 4月 10日—

16日。此外，自行组织开展了铁路通勤

人群问卷调研，采取网络问卷、早晚高

峰期间崇州站乘客扫二维码填写等两种

形式，累计回收有效问卷2913份。

3 崇州“融圈”铁路公交化出行

需求分析

3.1 崇州“融圈”出行总量及方式结构

基于手机 LBS数据，将工作日有稳

定起讫点的规律性出行人群识别为通勤

人群，判定其工作日的白天驻留地为工

作地，夜间驻留地为居住地，并结合手

机人群渗透率指标进行扩算，得到实际

通勤规模计算结果。分析得知，工作日

崇州与成都中心城区的往返出行总量约

2.81万人次/d，其中早高峰时段（7:00—
9:00）崇州至成都中心城区方向、晚高

峰时段（17:00—19:00）成都中心城区至

崇州方向的“融圈”通勤总量为9633人
次/d，由此得到“融圈”通勤人群规模

为 4000—5000人。从“融圈”通勤目的

地来看，与崇州距离较近的成都西站附

近占比高达 48%；其次为办公、商业高

度集中的成都南站附近，占比 35%；成

都东站附近因与崇州空间距离远，且产

业集聚度不高，对崇州的出行吸引力相

对较低，占比仅17%。

根据崇州“融圈”通勤实际情况，

交通方式包括自驾车、铁路、定制班车、

公路客运、常规公交换乘地铁等 5种类

型。除自驾车外，其余 4种方式均属于

公共交通，根据售票数据统计得到相应

的出行量，结合通勤人群总量估算结果，

可得到 5种“融圈”通勤方式的结构比

例，即崇州“融圈”通勤出行方式总体

呈现“自驾车为主、铁路为辅、多元化

公交为补充”的格局，自驾车方式占比

高达 63%，铁路方式占比仅 17.1%，相

比于自驾车方式的竞争力明显不足。

见表2。
分方式的出行目的地差异较大，铁

路、自驾车等 2种方式在可接受的通勤

时耗内能够通达较大范围，具有较高的

就业地选择权，故更倾向于选择岗位最

集中的成都南站附近，占比分别达到

48%和44%；公路客运、定制班车等2种
方式受运营线路组织的影响较大；常规

公交+地铁接驳因出行时效性较差，采用

该种方式通勤的人群更加集中在成都西

站附近。见图5。

交通方式

铁路

常规公交+接驳地铁

公路客运

定制班车

自驾车

合计

崇州与成都中心城区全天往返
出行总量 /（人次/日）

4854
4781
73
910

17 442
28 060

“融圈”通勤出行量 /
（人次/日）

1646
1320
28
572
6066
9633

“融圈”通勤方式结构 /
%
17.1
13.7
0.3
5.9
63.0
100.0

表2 工作日崇州“融圈”通勤总量及方式构成比例
Tab.2 Commuting volume and modes for Chongzhou on weekdays

图5 工作日崇州“融圈”通勤出行目的地分布及不同方式差异
Fig.5 Commuting destinations and different travel modes for Chongzhou residents on weekdays
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3.2 崇州“融圈”铁路通勤人群特征

结合问卷调研数据进行铁路通勤人

群特征分析。其中：人群画像分析包括

职业、上下班时间、可接受的最大单程

通勤时耗等（图 6）；接驳出行分析包括

从家到铁路站的接驳方式及时耗、从铁

路 站 到 工 作 地 的 接 驳 方 式 及 时 耗

等（图7）。
3.2.1 人群画像特征：职业稳定、工作

时间固定、可接受1小时通勤

崇州“融圈”铁路通勤人群的职业

以政府机关和企事业单位为主，两类人

群占比高达 74%。上下班时间总体较为

固定，上班多为8—9点，下班多为17—
18点。85%以上的“融圈”铁路通勤人

群可接受单程最大时耗在60 min以内。

3.2.2 接驳交通特征

接驳方式：崇州站因无城市轨道交

通服务，以出租车/网约车/私家车等个体

机动化方式接驳为主（51.6%），常规公

交接驳比例较低（仅 16.1%）；成都中心

城 区 3 站 则 以 轨 道 交 通 接 驳 为 主

（55.3%）。
接驳时长：崇州站和成都中心城区3

站的平均接驳时长分别为 18 min和 25
min，20 min以内的接驳出行占比分别为

66.2%和 40.5%。根据 12306班次信息，

崇州站至成都西、南、东等 3站的车内

旅行时长分别为 18 min、 22 min、 34
min。从“融圈”铁路通勤人群60 min以
内的期望单程时耗来看，接驳效率有待

进一步优化。

3.3 崇州铁路公交化运营的适配度评价

3.3.1 适合“融圈”通勤的班次少、密

度低

分析早晚高峰时段崇州站的经停班

图7 铁路站点接驳交通特征分析
Fig.7 Analysis of feeder transportation for railway stations

图6 “融圈”铁路通勤人群画像分析
Fig.6 Railway commuter profile analysis
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目的

早高峰上班

晚高峰回家

班次

C3382
C6602
C3384
C3366
C6637
D6194
C3372
C3462
C6643
C3376

发车时间

7:58崇州站

8:19崇州站

8:41崇州站

17:32成都南

18:01成都西

18:42成都东、18:59成都南

20:15成都南

21:05成都东、21:25成都南

21:22成都西

22:05成都南

抵达时间

8:20成都南

8:37成都西

9:03成都南

17:55崇州站

18:22崇州站

19:22崇州站

20:39崇州站

21:49崇州站

21:38崇州站

22:29崇州站

表3 适合“融圈”通勤的崇州站经停班次
Tab.3 Stopover schedule of Chongzhou station for commuting trips
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次可知，存在“早班不够早、晚班不够

密”的问题（表 3）。早高峰时段崇州至

成都中心城区方向，崇州站的第一班车

为 C3382（7:58崇州站—8:20成都南），

难以满足 8:30之前到岗的通勤人员时间

要求。晚高峰时段成都中心城区至崇州

方向，在D6194（18:42成都东、18:59成
都南—19:22崇州站）和C3372（20:15成
都南—20:39崇州站）之间无其他班次，

导致 19:00—20:00下班的崇州“融圈”

通勤人员无合适班次出行。

此外，早高峰时段适合“融圈”通

勤的班次数量偏少，至成都西站仅有 1
班，至成都东站无合适班次。根据列车

开行密度，成蒲铁路现每日运行100列，

经停崇州站仅46列，据此判断，增加既

有班次在崇州站停靠，并提升与成都中

心城区 3站的联系密度有较大争取空

间。

3.3.2 列车编组对客流的灵活适应性

不足

从适合“融圈”通勤出行班次的列

车编组情况（表4）来看，绝大部分为4
节编组，仅D6194（成都东 18:42—崇州

19:22）为 8节编组。根据铁路售票数据

分析，上述班次的满载率均未达到上限，

但部分班次满载率超过 80%，车厢内较

为拥挤；满座率普遍超过100%，说明崇

州站的通勤旅客绝大部分需站立乘车，

通勤体验较差。以早高峰崇州至成都中

心城区方向为例，3个班次在到达崇州站

前满载率均低于60%，其中：C3382（崇

州 7: 58—成都南 8: 20） 的满座率低于

100%，仍有座位空余；崇州站乘客上车

后，3个车次的满座率均高达150%左右，

满载率在 75%—80%，整体拥挤度较

高。

3.3.3 安检验票流程繁琐，增加站内

时耗

结合崇州站的进出站必要时间构成

分析（图 8），当前出站效率总体较高，

仅需4 min左右。进站时耗约11 min，主

要瓶颈为：允许进入站台候车的时间窗

被严格限定在列车发车前 11 min至列车

发车前 5 min，造成验票排队短时拥挤，

极大降低了进站流畅性；安检和验票两

个环节“分置”也增加了进站时耗和繁

琐度。此外，场站内的配套服务尚不完

善，无法为有富余时间的站内候车人群

提供办公、阅览、简餐、购物等场景，

难以满足个性化和品质化需求。

3.3.4 夜间常规公交接驳缺失

现状与崇州站接驳的公交线路共 34

条，但末班车时间均在18:30之前，晚于

该时段的铁路班次到发人群均无接驳公

交乘坐。根据崇州站各班次售票数据统

计得知，18:30以后的崇州站到发旅客量

表4 适合“融圈”通勤班次的剩余容量分析
Tab.4 Analysis of excess capacity for commuting railway services

方向

早高峰
上班

晚高峰
回家

班次

C3382
C6602
C3384
C3366
C6637
D6194
C3372
C3462
C6643
C3376

编组

4
4
4
4
4
8
4
4
4
4

抵达崇州站
前车内人数 /人

149
261
278
430
306
517
193
404
207
230

离开崇州站
后车内人数 /人

384
371
360
267
167
186
87
282
183
175

满载率 / %
到站前

31
54
58
89
64
54
40
84
43
48

发车后

80
77
75
55
35
19
18
59
38
36

满座率 / %
到站前

60
105
112
173
123
104
78
163
83
93

发车后

155
150
145
108
67
38
35
114
74
71

注：4节编组和 8节编组的固定坐席分别为 248个、496个，最大容量分别为 688人、1376人，可接受服务水平
时的载客量分别为 481人、963人

方向

崇州—成都中心
城区方向

成都中心城区—
崇州方向

合计

班次

C3418
C3422
C6686
C3426
D6195
C3372
C6643
C3462
C3376

崇州站发车或
到站时刻

19:00
19:54
20:22
21:32
19:22
20:39
21:38
21:49
22:29
—

发送（到站）乘客数 /
人次

96
69
81
51
321
127
72
55
45
917

常规公交接驳需求 /
人次

15
11
13
8
51
20
12
9
7

147

表5 崇州站夜间常规公交接驳需求分析
Tab.5 Analysis of nighttime bus connection demand of Chongzhou station

图8 崇州站进出站必要时间构成分析
Fig.8 Analysis of time composition for entering and exiting Chongzhou station
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为 917人次，其中发送旅客量 297人次、

到达旅客量 620人次。参照现状崇州站

常规公交接驳比例 16%计算，夜间公交

接驳需求约 150人次（表 5），针对此部

分人群需进一步增加夜间接驳公交服务。

4 成蒲铁路公交化运营的“融圈”

精准适配策略

针对成蒲铁路存在的班次受限、编

组单一、查验繁琐、接驳不准等问题，

需要以“供需精准适配”为原则，制定

适应“融圈”通勤需求的铁路公交化提

升策略，以有效发挥铁路在“轨道都市

圈”中的作用。基于全出行链优化视角，

从“优班次”和“优场站”两个层面提

出供需适配度的提升对策，前者包括增

加列车班次时刻的通勤时辰适配度、增

加列车停站及编组的容量配置适配度

（图9），后者包括优化候车流程的场站模

式适配度、增加夜间公交的接驳换乘适

配度（图10）。

4.1 增加高峰时段班次，强化时辰适

配度

以适配通勤人群上下班时间为约束，

对既有班次运行时刻提出优化建议，增

加早晚高峰时段的通勤适宜班次数量。

建议：将C3384班次（雅安—成都南站）

崇州站发车时间由 8:39提前至 8:10，抵

达成都南站的时间由 9:03相应提前至

8:34；将C6606班次（邛崃—成都西）崇

州站发车时间由 09:43提前至 7:00—8:00
时段。

对于在崇州站未经停但其运行时刻

适宜崇州“融圈”通勤人群乘坐的班次，

建议在崇州站增加停靠，如C3380班次

（7:27邛崃—8:00成都南站）、C3382班次

（7:03雅安—8:20成都南站）、C6639班次

（18:30成都西站—18:48雅安）。

4.2 优化停站和编组安排，增加容量适

配度

部分列车班次的运行时刻与“融圈”

通勤人群上下班时间较为匹配，且已经

在或可以在崇州站经停，建议此类班次

进一步增加在成都中心城区 3站的停靠

密度，并结合客流量优化列车编组。如：

将 C3380班次 （7:27邛崃—8:00成都南

站）在崇州站经停并延伸至成都东站经

停，由 4节车厢编组增加为 8节车厢编

组；将C3382班次（7:03雅安—8:20成都

南站）由成都南站延伸至成都东站经停，

并由 4节车厢编组增加为 8节车厢编组，

进而改善成都东站当前缺乏铁路通勤服

务的短板。

4.3 优化站内候车流程，改善场站适

配度

在当前“站厅候车+提前 5 min停止

检票进站”的组织模式下，临近发车时

刻到达的旅客极易错过车，成为目前进

站环节低效的主要原因。建议为“融圈”

通勤铁路班次提供专用停靠站台，旅客

可以提前到达站台候车，且不限定车次、

随到随走；同时整合安检和验票流程，

减少进站流线“阻断”次数。这样“融

圈”通勤旅客的进站必要时间可从 11
min缩短至 6 min左右，显著提升进站效

率和铁路出行“安全感”。同时需加强铁

路公交化的场站配套改善措施，建议整

合铁路售票厅、候车厅等空间，打造多

元化场景，为乘坐铁路的时间富余人群

提供更多个性化服务。
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图9 “优班次”层面的铁路公交化提升策略
Fig.9 Bus-mode railway operation strategy in terms of railway schedule optimization

图10 “优场站”层面的铁路公交化提升策略
Fig.10 Bus-mode railway operation strategy in terms of railway station optimization
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4.4 衔接铁路到发客流，提高接驳适

配度

由18:30之后的崇州站到发列车班次

及客流分析可知，接驳交通需求具有

“少而散”的特点，建议通过加开公交夜

班线的形式，紧密衔接铁路班次时刻，

通过“时间差”的精准调控实现接驳适

配度提升。按照“进出站必要时间+预留

3 min弹性时间”的精准适配思路，建

议：服务“离崇”旅客的常规公交车次，

在列车发车前9 min左右到达崇州站；服

务“返崇”旅客的公交车次，在列车到

站后7 min左右发车。结合对职住地分布

的分析，公交线路可采取“远近有别”

的差异化组织模式，远距离乘客通过快

线实现“大站快达”，近距离乘客通过短

路径串联实现“门到门”直达。

5 结论

铁路公交化作为一种高效、经济、

舒适的出行方式，在当前我国大力推进

郊区新城和通勤圈建设背景下具有显著

的现实需求。本文对已实施公交化运营

的成蒲铁路开展了成效分析，从郊区新

城“融圈”通勤视角出发构建了基于

“供需精准适配”的铁路公交化评估分析

框架，为我国铁路公交化的研究及实践

提供了新的技术方法。

铁路公交化的可持续运营取决于能

否吸引到相对稳定的“融圈”通勤客群，

从崇州—成都中心城区的通勤出行来看，

与自驾车方式相比铁路通勤比例仍较低，

表明铁路公交化有较大的潜在客流，但

同时高峰时段的铁路运能已出现饱和，

影响了铁路公交化对郊区新城通勤出行

的服务。要进一步发挥铁路公交化对通

勤圈的支撑，关键在于其供需精准适配

的程度。除了要满足比肩小汽车通勤

“效率”的共性要求，还要关注乘客对出

行“品质”“成本”的个性诉求，以提供

多样化产品来适应不同客群的多元需求。

铁路公交化是大城市通勤圈实施多网融

合、加强新城与中心城区联系的重要举

措，为了保障和提升其通勤服务功能，

建议从“聚焦需求、全链提效、动态适

配、创新提质”等 4个方面加强供需

匹配。

（1）聚焦需求。我国各个大城市的

通勤圈发育程度和郊区新城功能定位不

一，其影响范围内的郊区新城发展阶段

各异，导致“融圈”通勤人群构成和时

空分布差异较大，应注重“因城而异”，

合理把握需求研判重点，如居住主导型

新城需重点关注工作日早晚高峰的“融

圈”通勤需求，而教育集中型新城需重

点关注周末学校与中心城往返的通学需

求，从而为铁路公交化的策略制定提供

精准依据。

（2）全链提效。铁路通勤具有多个

环节，除了关注列车内和车站内的时效

性外，两端的“最初一公里”和“最后

一公里”也不容忽视。从“拓展通勤圈

范围”的视角看，在可接受的单程通勤

时耗约束下，提升车站接驳交通可达性、

覆盖更多的职住空间[26]，一定程度上也

起到了扩大潜力“融圈”通勤人群规模、

提升铁路公交化客流的作用。

（3）动态适配。铁路公交化的实施

将会吸引更多的通勤人群向铁路方式转

化，同时也为铁路站点带来了近似于城

市轨道的TOD导向开发动力。在此过程

中，“融圈”通勤人群的职住时空分布将

持续变化，定期开展需求演变规律分析、

动态优化铁路公交化的实施方案同样十

分重要。

（4）创新提质。国际相关经验表明，

通勤这一过程本身具有的积极效用

（positive utility of the commute）逐步得到

认知[27]，被视为“属于自我的放松时间”

和“有价值的过渡期”[28]，可通过对铁

路公交化“品质+成本”的组合模式创

新，提供诸如“固定座位+适度提高票

价”等舒适度优先的解决方案，进一步

巩固铁路通勤方式吸引力。

感谢崇州市委、市政府和当地铁路

部门提供的数据支持。感谢张涵双、李

佳、王玉佳、王舸洋、李莉、贾云翔、

丰诗洋、金杨、曹娟娟在调查实施和数

据分析中提供的大力协助。

注释

① 国家发展改革委关于培育发展现代化都市

圈的指导意见（发改规划〔2019〕328号）

关于现代化都市圈的定义。

② 2021年，上海出台《关于本市“十四五”

加快推进新城规划建设工作的实施意见》；

2021年，北京出台《关于促进平原新城高

质量发展提升平原新城综合承载能力的实

施方案》；2022年，成都出台《关于做优

做强中心城区、城市新区、郊区新城进一

步完善城市功能的实施意见》。

③ 见“澎湃新闻”：首创铁路公交化运营 上

海金山铁路 10 年发送旅客 8500 万人次，

2022 年 9 月 28 日，https://www.thepaper.

cn/newsDetail_forward_20092699。

④ 研究范围划定以铁路1h等时圈分析为基

础，综合行政区划和实际出行情况进行修

正。等时圈分析中的主要参数取值为：铁

路旅行车速参照铁路站的站间里程及运行

时刻表计算，按照110 km/h；崇州范围

接驳以常规公交计算，旅行速度按照 15

km/h；成都中心城区范围接驳以地铁计

算，旅行速度按照35 km/h。

⑤ 以铁路公交化运营常采用的CRH6A动车

组为例，单节车厢座位数为62个、额定

载客量为172人、文中定义的“可接受服

务水平时的载客量”为 120 人。据此计

算，车厢内人数达到 62 人时“满座率”

为100%，车厢内人数达到120人时“满载

率”为100% （可接受拥挤水平的上限），

车厢内人数介于120—172人时“满载率”

大 于 100% （高 度 拥 挤 的 “ 过 饱 和 ”

状态）。
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