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桥梁-道路建设对西南山地城市扩展影响机制研究—

—以重庆嘉陵江两桥为例
1
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【摘要】交通因素对城市空间扩展的影响是一个研究热点，但国内外关于桥梁-道路建设对山地城市扩展影响机制

的研究还 不多见。基于桥梁-道路对城市待开发区域区位的影响，提出了点状辐射、线状辐射和环状辐射 3种影响

机制。以重庆嘉陵 江大桥和黄花园大桥建设对嘉陵江北岸影响为例，将研究区划分为 5 个分区，基于八软件提取

各分区城市建成区与河 岸的空间分布关系，并通过 5个分区 1940〜2009 年城市扩展差异比较印证 3种影响机制。

研究结果表明，桥梁和道路建设促 进研究区建成区迅速扩张，但对不同分区的建成区扩展速度的影响有差异；第

3 分区城市扩展反映了桥梁-道路对城市扩展 的点状辐射和线状辐射，而第 4 分区城市扩展反映了桥梁-道路对城

市扩展的环状辐射。结论表明研宄提出的点状辐射、线 状辐射和环状辐射符合桥梁-道路建设对西南山地城市扩展

的影响机制。 
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全球城镇化快速发展背景下，城市扩展研究 是一个热门话题。目前的研究有城市扩展理论、 城市规划设计、城市扩展边

界等。其中，交通网 络对城市扩展具有重要影响⑴，两者关系研究是个 热门方向。国外学者 Duranton 研究美国主要城市 

1980-2000年公路和公共交通影响发现，城市道路 增长 10%可促进城市人口和就业增长 2%[2]； 通过年城市空间扩展指数、土地

利用变化指数、 人口密度指数等多种指标研究了城市交通与城市 扩展的时空关系[3]；Cervero认为道路改善对于公众 出行的

影响分为短期和长期两种，短时期内交通 容量推动居民出行方式的转变，长期看将改变城 市空间结构[4]； Glaeser认为交通
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成本对于城市蔓延 影响有两种途径：单中心模型中交通成本降低意 味着城市边界扩展和用地强度降低，多中心模型 中市民从

乘坐公共交通到开私家车的转变极大降 低了新就业中心的基础设施建设等成本[5]。国内学 者主要从宏观和微观两个层面研究

交通与城市的关系。宏观层面上，研究城市间交通流、可达性 等对城市空间格局或城市空间联系的影响[6、7]；微 观层面上，

研究交通系统对城市空间扩展[8]、城市 内部空间格局[9]和城市问题的影响[10]。 

基于交通在城市扩展中的突出地位，城市仿 真模型中大多都有交通变量。SLEUTH 模型通过对 不同时段交通图层设置多重

权重判断区域的可达 性，进而预测该区域成为城市的概率[11]；FUTURES 模型的开发需求子模型设置可达性参数，主要通 过距

道路的距离进行测算约束性[12]：绝束性 CA模型中空 间约束一般设置与铁路、高速公路、国道、省道 距离等变量[13]。 

道路对山地城市扩展的影响并非简单的距离 变量。河流阻隔对于山地城市空间形态塑造表现 在城市沿河、依山筑城，围

绕水系呈现群落密集 分布[14]。随着土木工程技术提升，桥梁、隧道、 滨江道路等在山地城市扩展中扮演重要角色。目 前，

国内学者从城市设计角度研究桥梁与城市滨水区的“协调发展”[13]，但关于桥梁-道路建设对城 市扩展影响研究还不多见。

本文以重庆主城区嘉 陵江大桥和黄花园大桥为例，基于重庆主城区嘉 陵江北岸 1940-2009 年城市扩展变化，研究桥梁-道 路

建设对城市扩展的影响机制。 

1 硏究区概况及研究方法 

1.1硏究区概况 

重庆市主城区包括 9个行政区，幅员面积 5 472.68km
2
。受地形影响，城市建设呈“多中心、 组团式、不均衡”

的空间分布格局。建国以来，重 庆市先后修建嘉陵江大桥、石门大桥、长江大桥 等，目前市域境内跨长江和嘉陵

江大桥 71座[16]。 本文研究位于重庆主城区的嘉陵江大桥和黄花园 大桥。嘉陵江大桥建成于 1966 年，黄花园大

桥建 成于 1999 年，两桥都连接江北区和渝中区。由于 渝中区是重庆市最早建成区，本文重点研究嘉陵 江北岸(下

文简称“研究区”），面积约 42km
2
（图 1）|。 

研究区东部江北城地区是重庆城建史上最早 的城区之一，并于 1927 年重庆成立市政厅开始正 式纳入城市管

理当中。但由于嘉陵江阻隔，研宄 区城市建设明显滞后于渝中半岛。新中国成立 后，嘉陵江大桥和黄花园大桥建

设带动了研究区 城市扩展。1995 年，观音桥商圈成为重庆市第二 大商圈。2009 年，重庆市两江新区挂牌成立，

研 究区成为两江新区的一部分。目前，研究区是重 庆市重要的商业中心、金融中心和服务业中心。 

1.2理论分析及研究方法 

桥梁-道路建设通过提升待开发区通达度，降 低开发成本，进而通过改变城市产业布局、人口 分布和资金流向

等来影响城市扩展。由于待开发 区城市建设逐步进行，因此桥梁-道路对其外在影 
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响在不同时段有所差异。研究假设 3 种机制(图 2）； 点状辐射，即桥梁-道路配套建设主要影响桥头附 近建设开发；线

状辐射，即桥梁-道路建设完成 后，影响主干道附近城市扩展；环状辐射，5 卩“两 岸-两桥”形成的交通环道影响周边区域

城市扩展。 3种影响有时间顺序，即桥梁建设初期对新区的影 响主要以桥头为中心，辐射一定范围；桥梁及道 路建成以后，

对新区的影响向纵深发展，影响范 围呈条带状；当多个桥梁建成通车，促使新区道 路交通体系完善，在更大范围内带动新区

扩展。 

为定量分析桥梁-道路建设对研究区的影响， 将其分为 5个分区(图 3）。分区依据：①由于桥梁和 道路建设对研究区通达度
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的影响与距离道路的远近有重要关系，因此分区界线与桥梁、主干道(建 新南路和建新北路)平行，每个分区内部受道路影 响

基本一致；②每个分区建设面积基本一致，便 于比较不同分区建设面积大小。根据研究需求，运 用 AreGIS 软件中 buffer wizard

工具，以研究区河岸 为基线，以 3m 为单位制作若干缓冲区，统计分析 不同分区建成区面积与河岸距离的空间分布关系①。 

1.3 数据来源 

根据研究需要，重点收集了研究区 1940-2009 年之间 8 a的城市扩展和道路建设数据(表 1)，并将 数据整理得到不同时段

城市扩展情况(图 4)。 
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2 结果分析 

2.1 桥梁建设前后道路系统变化分析 

1940年，重庆主城区己建成成渝公路、川黔 公路等多条公路，但研究区没有公路，只以观音 桥、五里店和江北城为节点

有若干条大路(图 5-a)。 2 外，嘉陵江边的居民点之间建有小路。1943 年，连接重庆和汉中市的汉渝公路建成通车，成 为研

宄区北部交通要道。同时，经刘家台-五里店- 红土地等建有汉渝公路支线；连接观音桥-香国寺建有观香公路（图 5-b)。尽管

研究区道路明显增 加，但主要是低等级的大路或小路，交通体系仍 落后于其他主城区。1966 年嘉陵江大桥建成后， 以观音

桥为核心的交通体系雏形形成。1976 年， 研究区骨干道路里程达到约 44 km(图 5-c）。1982 年，研究区道路密度加大、道路

等级提升，尤其 是观音桥附近（图 5-d）。1988年石门大桥建成通 车，改善了研宄区西部与沙坪坝区的交通联系 (图 5-e)。

经过 10余年的发展，研究区西部道路系 统不断成熟完善(图 5-f)。1999年黄花园大桥建成通 车，江北城地区连接渝中区、南

岸区更加便捷， 五里店也成为交通枢纽(图-g)。2009年，研究区 道路交通体系十分完善(图 5-h)，基本实现全域城 镇化。 

2.2 研究区无桥时代城市空间分布特征 

溯水而居是西南地区城市选址的重要因素。 水在运输、防卫、给水等方面具有重要作用，它 也是影响城址选择的最重要

因素[17]。但江河阻隔 又限制了区域内部联系。建桥以前，重庆各组团 主要依靠轮渡联系。嘉陵江有大溪沟、千廝门、 朝天

门、化龙桥、石门等渡口，附近形成较大聚 居点。1940年，研究区城市用地大约在 0.92 km
2
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(图 4-a)。抗战期间，重庆作为陪都吸引大量人口 涌入。1945年，研究区城市用地达到约 1.97 km
2 
(图 4-b)。将 1940年和

1945 年城市用地转化为随河 岸距离的纵向空间分布如图 6所示。 
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可以看出：(1)1940年研究区 90%。的城市用地 分布在距河岸 0.60 内，全部城市用地分布在 1.20 km内；1945年，城市向

北扩展，907。的城市 用地分布在距河岸 1.35 km内，全部城市用地分布 在 2.25 km内。（2）分区来看，1940年第 5区建设用 地

面积比重最大，达到 563%，其次为第 4 区 18.10%。和第 3区 12.33%。； 1945年第 5区建设用地面 积占比 43.55%，占比下降但

依然最大，其次为第 4区 20.71%和第 3区 20.57%，说明此时研究区以江 北城为扩展源，城市沿嘉陵江向西拓展。（3）从分区

的集聚度看，1940年第 3、4、5区峰值明显，说 明 3个分区内部空间分布差异较大，尤其第 5区 80%的建设用地分布在 129-504 

m，其他分区建设 用地分布较为集中；1945年，第 5区建设用地峰值 依然比较明显，而第 3、 4 区建设用地峰值变弱， 说明

第 5区建设用地空间分布依然集中，而第 3、 4区集聚度明显下降。 

2.3 桥梁-道路建设与城市扩展中心转移 

嘉陵江大桥建成前，第 5分区(江北城)是研究区城市中心。1944 年，江北城地区是研究区人口 密度最大的区域[18]。从建

设规模看，1945 年第 5 分 区城市用地 0.88km
2
，而第 3 分区城市用地约 0.41km

2
 (图 7-a)。从规划定位看，《陪都十年建设计

划 草案》显示，江北城地区为城市组团，而第 3区为 预备卫星镇[19]。1966年以来，嘉陵江大桥和建新 南路、建新北路建设

促进了第 3分区城市扩展。到 1976年，第 3分区城市用地面积达到 1.37km
2
 ，而 第 5分区城市用地面积为 1.24km

2
 图(图 7-b)。
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尽管两 者城市用地面积基本相当，但在全市规划中的地 位相差较大。《重庆市城市总体规划》〔1983 年版） 规划确定第 3

分区的观音桥为城市副中心[20]。到 1992年，第 3分区城市用地面积达 4.64km
2
，远超 第 5 分区的 1.99km

2
。第 3分区的城市

扩展进深达到 4.33km,而第 5 分区为 1.93km
2
(图 7-c)。由于城市 经济发展中心和现代化交通条件的改变，江北城 幵始明显走

向衰落。1993 年起，市政府对江北城 实施“规划冻结”[21]。《重庆市城市总体规划〔1996- 2020 年)》延续 83 版规划，北

部片区以观音桥(含新 睥坊)为核心是 4个城市副中心之一，集中布置市一 级商贸、娱乐、办公、科技、文化和教育设施。 总

之，嘉陵江大桥及主干道路建设促进研宄区城 市发展中心的转移。 

2.4 桥梁-道路建设对城市扩展点状与线状辐射分析 

嘉陵江大桥和建新南路、建新北路位于第 3 分 区，因而对该分区城市建设影响最大。1940〜2009 年第 3 分区建设用地空

间分布如图 8所示(图中线 a为 建设用地随距离增加累计比重；线 b为建设用地在距离的实际面积)。可以看出：(1)1940年，

第 3 分 区城市用地 0.11km
2
，1945 年增加到约 0.41km

2
与其他分区相比，第 3 分区城市用地比重小。(2) 1976 年城市建设用地

分布在距河岸 2.5 内， 1982年城市建设较 1976年有较大增长，但仍然分 布在距河岸 2.5km内。说明此时第 3分区在原城市 建

成区范围内进行填充式扩展。这表明桥梁-道路 建设初期 20 a内，桥梁-道路对研究区城市扩展主 要是点状辐射。(3)1992年

第 3 分区城市建设用地向 北扩展明显，城市用地达 4.64km
2
，建成区边缘扩 展至 4.4km。这说明桥梁-道路建设对第 3 分区城

市 扩展影响在 1982-1992年期间实现由点状辐射向线 状辐射转变。1992-2009年期间，城市继续向北扩 展。到 2009年，第 3

分区基本上实现全域城市化。 〔4)1992-2009年城市空间分布与 1976〜1982年相 比，没有明显的峰值，说明城市扩展空间分

布较 为均匀。 
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2.5 桥梁-道路建设对城市扩展环状辐射分析 

嘉陵江大桥和道路建设使得第 3 分区成为研究 区城市新核心，它与原中心江北城地区构成城市 扩展“两极”。连接“两

极”的建新东路成为第 4 分区 第一条城市扩展带。1999 年黄花园大桥建成通 车，与嘉陵江大桥构成环状道路系统，红黄路-

五 红路成为第 4分区第二条城市扩展带。因此，第 4分区城市扩展轨迹可以反映桥梁-道路建设的环状 辐射(图 9〕。可以看出：

(1)1940 年和 1945年，受江 北城地区辐射第 4分区城市用地分别为 0.17 km
2
和 0.40km

2
，面积介于第 5和第 3分区之间。〔2)1976

年， 在建新东路带动下第 4分区城市迅速扩张，主要限 于距河岸 1.25km 内。1982 年较 1976年向北有所扩 展但增幅不大，表

明建新东路对城市扩展的辐射 限于道路两侧 600m 内。〔3)1993 年，红黄路建成通 车带动沿线城市扩展，第 4分区城市面积扩

展至 2.06km
2
,城市扩展边界向北拓展至距河岸 2.8km。(4)城市扩展过程中存在双峰或多峰结构。与 其他分区城市扩展不同，

第 4分区有明显双峰结 构，峰值在主干道路附近。如 1993年峰值在 200m和 800m附近；2000年峰值出现在 200m和 1000m附近。

峰值结构表明桥梁与道路耦合形成的环状 效应带动城市扩展，本研究区环状道路对城市扩 展影响范围在 500-600 m。 
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3 结论与讨论 

根据历史地图和遥感影像数据等资料，分析 了重庆嘉陵江大桥、黄花园大桥及接驳道路建设 对嘉陵江北岸地区

城市扩展的影响。研究表明， 桥梁和道路建设促进研宄区城市迅速扩张，但对不同分区城市扩展影响有所不同；第 3

分区城市扩 展反映了桥梁-道路对城市扩展的点状辐射和线状 辐射，而第 4分区城市扩展反映了桥梁-道路对城市 扩

展的环状辐射。具体结论如下：  

（1）在桥梁-道路建设前，研究区并没有高等级 公路，交通体系落后于重庆主城区其他地区。 

（2）研究区无桥时代城市规模较小，城市扩展 缓慢，用地主要分布在距河岸 1.3km 内；第 5 分区城市用地比重最大，是

城市扩展核心；第 3、4、 5分区内部城市用地高度集中，尤其第 5分区 80%。的 建设用地分布在距河岸 129-504m。 

（3）桥梁和道路建设促进研究区城市扩展中心 由第 5分区转移到第 3分区；重庆市不同历史阶段 的城市总体规

划反映出第 3分区逐步成为重庆市城 市扩展的副中心，第 5分区在 1978〜2002年间逐步 衰落。 

〔4)1966-1982年，第 3分区城市扩展限于距河岸 2.5km内，表明桥梁-道路对城市扩展的影响为 点状辐射；1982-1992年

间，第 3分区城市建设用 地向北扩展至距河岸 4.4km，表面桥梁-道路建设 对城市扩展影响由点状辐射向线状辐射转变； 1992

年以后，第 3分区城市继续向纵深扩展，城市空间分布较为均匀。 

(5)第 4分区位于两个城市增长极之间，其城市扩展轨迹表明桥梁-道路建设对城市扩展的环状辐 射；第 4分区具有明显的

双峰结构，它反映了桥梁 与道路耦合形成的环状效应带动城市扩展。 
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