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摘  要 

本文选取2006~2018年中国城市群的常住人口数据，并考虑交通基础设施对人口的影响，运用Logistic
模型预测了2030、2040年中国城市群人口分布情况。采用定量分析的方法，系统分析了中国城市群地

区净流入人口的差异、各地区人口增减变化以及城市群人口集聚度的变化。研究结果表明：2030年至

2040年期间，我国城市群人口主要呈现增长趋势，但显著增长区域由京津冀、珠三角、长三角等发展较

为成熟的城市群，转向关中、中原、成渝等位于我国中部和西南地区的城市群。中国12个主要城市群人

口总量将由2018年的9.92亿增长到2030年10.68亿和2040年10.92亿，相应的人口集聚度也由2018年
的3.08，提高到2030年的3.19和2040年的3.53，城市群地区人口集聚态势明显，未来会有更多的人口

迁往城市群地区。 
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Abstract 
This paper selected population data of China’s megaregions from 2006 to 2018, and utilized the 
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Logistic model to predict distribution of megareions in 2030 and 2040 considering the impact of 
transportation infrastructure on the population. Besides, using the method of quantitative analy-
sis, it systematically analyzed the differences in the net influx of population, the changes of popu-
lation, and the agglomeration degree of population in megaregions. The results show that between 
2030 and 2040, the population of megaregions will mainly show a growth trend, but the signifi-
cant growth areas have shifted from the more mature megaregion such as Beijing-Tianjin-Hebei, 
Pearl River Delta, and Yangtze River Delta to Guanzhong, Central Plains, Chengyu, which are lo-
cated in the central and southwestern regions. The total population of China’s 12 major megare-
gions will increase from 992 million in 2018 to 1.068 billion in 2030 and 1.092 billion in 2040. The 
corresponding population agglomeration index will also increase from 3.08 in 2018 to 3.19 in 
2030 and 3.53 in 2040. The trend of population agglomeration is obvious, and more people will 
move to megaregion areas in the future. 
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1. 引言 

人口是区域发展的重要要素。人口分布是指在一定时间节点上人口在各地区的分布情况，是人口数

据在空间上的表现形式[1]。研究人口分布，不仅可以了解一定区域人的人口空间特征，还可以分析人口

的空间变化趋势，进而为区域制定相关政策、资源合理分配等问题提供科学的参考依据。 
人口分布作为人口研究的重要内容，国内外学者对这个问题进行了大量研究，研究内容发可分成三

大部分：人口的时空变化、人口分布的影响因素以及对未来人口分布的预测。在时空变化方面，重点研

究人口在一定时间范围内的空间特征，描述人口的空间流动情况[2] [3] [4]。在人口相应时空特征的基础

上，部分学者开始研究该特征的影响因素，可分为地理因素和社会经济因素。地理因素包括地表起伏程

度、土地利用、水资源等[5] [6] [7]，社会经济要素包括 GDP、教育、交通等[8] [9] [10]。随着技术的快

速发展，高铁、飞机等新的交通方式使人们的生活方式产生了巨大的变化，Lizhe Wang 和 Lajiao Chen
对影响京津冀人口分布的因素进行分析，研究发现地理因素对人口分布的影响很低，同时传统的社会经

济因素：GDP、技术等因子的影响不大，但新的交通方式，尤其是高铁，成为影响人口分布的主要因素

[8]。以上的研究皆是基于人口的过去和现在信息，确定人口的历史格局和现实情况。人口分布研究可以

为未来规划、政策的制定提供科学依据。因此对人口分布的准确预测至关重要。多位学者对人口分布进

行了预估，并采取不同模型对人口的增长趋势和空间分布进行拟合[11] [12] [13]。 
我国的人口分布情况，据《中国城市群一体化报告》表明，截止至 2015 年中国 12 个城市群占国土

面积 19.6%，城市群人口占全国 63.07% [14]。可见在我国，人口分布有集中于城市群地区的趋势。但是

纵观已有研究，目前我国人口分布的研究大多侧重于国家、某个城市群和分省的研究，缺乏对城市群人

口分布的研究，对我国主要城市群整体的人口预测研究甚少。苏飞等采用人口分布的结构指数和空间自

相关分析，对辽中南城市群人口分布的时空演变特征进行分析[15]。陈明星等以京津冀城市群为例，基于

2015 年流动人口卫生计生动态监测调查数据，探讨京津冀城市群流动人口的典型特征和源汇格局[16]。
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王露等研究了中国 21 个城市群地区人口总量从 2020~2030 年的变化，但研究方法相对单调，仅运用

Logistic 模型进行拟合和趋势外推得到的结果，未考虑现今对人口分布的影响因素，如交通、教育等[17]。 
在新型城镇化背景下，城市群的发展依赖于区域交通条件的改善。一方面，交通基础设施是人口活

动的载体，可以为人口增长提供足够的容纳能力。另一方面，随着交通基础设施的改善，企业物流、信

息流的沟通更加顺畅，进一步吸引人口向城市群地区集聚。对于出行者而言，交通基础设施提高了出行

的可靠性，能使人们获得更高的出行效用。因此交通基础设施的改善，将会为城市群吸引来更多的人口。 
综上所述，本文将考虑城市群的交通配套设施对人口的吸引力，以公路密度、城市道路密度、轨道

交通密度构建城市群交通吸引因子，拟合该因子与人口的关系。在城市群内外部交通设施逐年增长完善

的情况下，进行城市群人口预测。  

2. 研究区域概况 

截止至 2019 年，国务院共批复了 11 个国家城市群的发展规划，并明确各个城市群的定位以及发展

目标。由于哈长城市群对常住人口的统计工作缺失，无法通过插值弥补，因此本文将省去该城市群。另

一方面，山东半岛城市群和海西城市群较早进行规划，形成一定的城市群形态，本文将这两个城市群纳

入研究范围之内。综上，本文研究的城市群为：京津冀、长三角、珠三角、成渝、长江中游、关中平原、

中原、呼包鄂榆、兰西、北部湾、山东半岛以及海西(具体空间范围见表 1 和图 1)，共研究 12 个城市群。 
 

Table 1. Definition of the scope of twelve megaregions 
表 1. 十二个城市群区域界定 

城市群 包含的城市 

京津冀(13 市) 北京市；天津市； 
河北省：保定、唐山、廊坊、秦皇岛、张家口、承德、石家庄、沧州、邯郸、邢台、衡水 

长三角(41 市) 上海市；江苏省；浙江省；安徽省 

珠三角(9 市) 广东省：广州、深圳、珠海、佛山、东莞、中山、江门、肇庆、惠州； 

成渝(16 市) 
重庆市； 

四川省：成都、自贡、泸州、德阳、绵阳、遂宁、内江、乐山； 
南充、眉山、宜宾、广安、达州、雅安、资阳 

长江中游(30 市) 
湖北省：武汉、黄石、鄂州、黄冈、孝感、咸宁、仙桃、潜江、天门、襄阳、宜昌、荆州、荆门； 

湖南省：长沙、株洲、湘潭、岳阳、益阳、常德、衡阳、娄底； 
江西省：南昌、九江、景德镇、鹰潭、新余、宜春、萍乡、上饶、抚州、吉安 

关中平原(11 市) 
陕西省：西安、宝鸡、咸阳、渭南、铜川、商洛； 

山西省：运城、临汾； 
甘肃省：天水、平凉、庆阳 

中原(27 市) 

河南省：郑州、开封、洛阳、平顶山、新乡、焦作、许昌、漯河、济源、鹤壁、商丘、周口、安阳、

濮阳、三门峡、南阳、信阳、驻马店； 
安徽省：毫州、宿州、阜阳、淮北、蚌埠； 

山东省：聊城、菏泽 
山西省：长治、晋城 

呼包鄂榆(4 市) 内蒙古自治区：呼和浩特、包头、鄂尔多斯；陕西省：榆林 

兰西(9 市/州) 甘肃省：兰州市、白银市、定西市、临夏回族自治州； 
青海省：西宁市、海东市、海北藏族自治州、海南藏族自治州、黄南藏族自治州 

北部湾(15 市) 
广西壮族自治区：南宁、北海、钦州、防城港、玉林、崇左； 

广东省：湛江、茂名、阳江； 
海南省：海口、儋州、东方、澄迈县、临高县、昌江县 

山东半岛(8 市) 山东省：济南、青岛、淄博、潍坊、东营、烟台、威海、日照 

海西(14 市) 
福建省：福州、厦门、泉州、莆田、漳州、三明、南平、宁德、龙岩； 

江西省：赣州； 
广东省：汕头、潮州、揭阳、梅州 
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总体来看，12 个城市群占地面积 221.8 万平方公里，截止至 2018 年共有 9.92 亿人口。在行政空间

尺度，跨域 24 个省(直辖市、自治区)，包括了 197 个地级市。 
考虑到人口数据的收集，本文假定每个城市群的内部基本单位为地级以上城市。个别城市群规划中，

对某些地级市下辖的县级市、个别行政区剔除情况，本文将忽略不计。再者，对于部分城市群规划中，

城市出现重复的现象，本文按照最新批复的发展规划进行更新。 
 

 
Figure 1. The scope of twelve megaregions 
图 1. 十二个城市群空间范围 

3. 数据来源与处理 

3.1. 收集与处理 

本文数据主要有三大来源：中国经济与社会发展统计数据库、各省市统计公报、人口普查数据。数

据的时间跨度为 2006~2018 年。根据研究的内容，主要数据有两大类，常住人口数据和交通基础设施数

据。考虑到数据的可获取性，交通数据中，收集了公路里程数据、城市道路长度数据以及轨道交通线路(建
成)数据。处理步骤如下： 

1) 常住人口数据，首先在中国经济与社会发展统计数据库内，对每个城市群中的城市单元生成常住

人口数据报表，对于部分缺失的年份，则逐一查询对应的统计公报以及人口普查报告。经过以上两个步

骤，均无法查到的数据，则进行数据插值，得出相应的常住人口数据。 
2) 公路里程数据、城市道路长度数据以及轨道交通线路长度数据均来源于中国经济与社会发展统计

数据库，首先在该数据库内生成相应数据报表，剔除异常数据，并对部分缺失数据进行插值。 
3) 另外，在研究的过程中发现，直接使用城市道路长度数据，会导致部分城市群城市道路密度过高，

与已有的研究报告出入较大。因此对城市道路，按照城市规模的大小，将道路分成建成区内道路和非建

成区道路。下文的城市道路主要是指建成区内的道路。城市规模的划分，参照 2014 年 11 月，国务院印

发的《关于调整城市规模划分标准的通知》。具体城市道路划分见表 2。 

3.2. 数据插值方法 

各个地级市对于常住人口数据的统计工作重视程度不一，大城市比如北京、上海、广州等均较早进

行常住人口的统计工作，并记入统计公报。但一些小的地级市，如海东市、南平市等对常住人口的统计
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起步较晚，因此部分数据缺失。为此，本文采用三次样条插值法对常住人口数据补齐，该方法可以平滑

地估计各城市人口数量的变化趋势，符合人口变化的基本规律，能够获得良好的人口变化序列(见图 2)。
对于公路里程、城市道路长度及轨道交通线路长度数据，本文假设交通设施按照一定的速度线性增长，

因此本文采用简单的线性插值方法(见图 3)。 
 

Table 2. The proportion of roads in built-up areas and non-built-up areas 
表 2. 建成区与非建成区道路比例划分 

城市规模 建成区道路比例 非建成区道路比例 

超大城市(常住人口 > 1000 万) 0.8 0.2 

特大城市(500 万 < 常住人口 < 1000 万) 0.7 0.3 

I 型大城市(300 万 < 常住人口 < 500 万) 0.6 0.4 

II 型大城市(100 万 < 常住人口 < 300 万) 0.5 0.5 

 

 
Figure 2. Cubic spline interpolation of population data 
图 2. 三次样条法人口数据插值 

 

 
Figure 3. Linear interpolation of traffic data 
图 3. 交通数据线性插值 
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4. 研究方法 

4.1. Logistic 模型 

人口的增长率主要受现有的人口规模、资源和环境等因素的影响。如今环境已经不是限制人们出行

的主要因素，而资源则是人们选择居住和工作地点的重要因素。在新型城镇化的背景下，城市群外部交

通便利，有发达的公路交通系统以及近年来快速发展的铁路和航空运输；另一方面，城市群内部为人们

的出行提供多种方式，其中有较完善的城市道路和城市轨道交通系统。随着高铁和城际轨道交通的发展，

“跨城”生活也成为部分人的选择。城市群内外部交通的便利，加速城市群的资源流动，将会吸引更多

人口到城市群区域工作和生活。 
因此，本文将以公路、城市道路和城市轨道交通三大要素构建城市群的交通吸引因子。借鉴 Logistic

模型的思想，当交通吸引因子较低时，该地区对人口的吸引力较弱，人口增长缓慢。当交通吸引因子增

加到一个范围时，由于交通的便利性，大量人口被吸引过来，人口快速增加。到后期，交通配套设施能

够满足人们的需求时，人口增长进入一个平缓时期，最终该地区的人口会接近人口峰值。模型建立如下： 
假设 tX 为第 t 年的交通吸引因子，令 

( ), ,h ur r
t t t tX f x x x=  

h
h t
t

L
x

S
=  

ur
ur t
t

L
x

B
=  

r
r t
t

L
x

B
=  

其中 h
tx 表示第 t 年公路路网密度， ur

tx 表示第 t 年城市建成区道路路网密度， r
tx 表示第 t 年城市轨道

交通线路密度。 h
tL 、 ur

tL 、 r
tL 分别表示第 t 年城市群的公路里程、城市建成区道路长度和城市轨道交通线

路长度。S 表示城市群的土地面积，B 表示城市群建成区面积。 
Logistic 模型公式如下： 

0

1 1 e t

t
rX

KY
K
P

−

=
 

+ − 
 

 

其中 Yt为第 t 年城市群的常住人口数；Xt为交通吸引因子，K、P0、r 三个参数分别为人口上限、人

口初始值和增长速率，需通过拟合确定。 

4.2. Logistic 模型参数确定和模型检验 

本文收集了 2006~2018 年的各城市群的常住人口数据、公路里程数据、城市道路数据和城市轨道线

路数据。选择 2006、2009、2012、2015、2018 年的统计数据来进行 Logistic 曲线进行参数测定，选用 2007、
2010、2013、2016 年的数据进行模型验证。 

对于交通吸引因子，本文采用三种要素加权求和的方式进行计算，如下： 

1 2 3
h ur r

t t t tX x x xω ω ω= + +  

其中 1ω 、 2ω 、 3ω 分别为三种要素的权重系数。一般认为外部交通和内部交通权重相等，所以本文令

1 0.5ω = ， 32 0.5ω ω+ = 。拟合过程中，令 2 0.25ω = ， 3 0.25ω = 。同时单纯用城市轨道交通线路长度与建
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成区面积的比值，所得结果过小，加权求和过程中该要素的影响会被另外两个要素覆盖。因此本文对以

上公式进行修正，令 10r r
t tx x′ = ，使得所有密度数据均在 0~10 km/km2之间。参数确定过程中，主要采用

最小 MSE 准则，模型如下： 

0 0

2

, , , ,

0

min MSE min
1 1 e t

tK P r K P r
rX

K y
K
P

−

= −
 

+ − 
 

 

yt为历年真实常住人口数据。对于参数求解，本文采用网格优化法，对 K 和 r 值进行网格探索，以

最小化均方差为目标，找出最优的 P0，并计算模型的拟合系数。分别对 12 个城市群进行参数测定，结果

见表 3。从表 3 中可以看出，各个城市群的校正 R2均在 0.85 以上，9 个城市群的 R2大于 0.9，其中北部

湾城市群的拟合系数达到 0.99。 
 

Table 3. Logistic model parameter results 
表 3. Logistic 模型参数结果 

城市群 
拟合结果 

Adj R2 
K P0 r 

京津冀 13300 4217.53 1.2 0.89 

长三角 25000 13649.58 0.95 0.90 

珠三角 8300 2335.38 0.85 0.96 

成渝 12200 8250.14 0.57 0.90 

长江中游 14966 7170.45 1.1 0.87 

关中 6200 3323.56 0.31 0.90 

中原 16200 11757.18 0.89 0.93 

呼包鄂榆 2016 890.24 0.48 0.95 

兰西 1388.63 2496 0.18 0.89 

北部湾 5000 3000.37 0.76 0.99 

山东半岛 5300 2146.02 1.2 0.97 

海西 8000 5214.73 0.69 0.96 

 
下面，利用拟合出的模型和已知的交通吸引因子，计算 2007、2010、2013、2016 年的人口数，并检

验模型预测的误差。从图 4 中可以看出，每个城市群的预测相对误差均在 5%以内。且平均误差最小为

0.46%，所有平均误差均小于 3%。可见本模型具有较好的预测效果。 

4.3. 人口预测 

对于人口预测，本文考虑交通因子的增长速度，假设公路路网密度、城市道路路网密度和城市轨道

交通线路密度按照一定的速度 1k 、 2k 线性增长( 1 2k k< )。对不同增长速度的情景，得出高、中、低三个

预测方案。高方案认为，交通吸引因子保持从 2006~2018 年的平均增长率不变。低方案取 2006~2018 年

中，交通吸引因子增长率的最小值。中方案则取高、低方案增长率的平均值。具体如下(见表 4)： 
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Figure 4. Relative error and average relative error results 
图 4. 历年相对误差及平均相对误差结果 

 
Table 4. Traffic attraction factor growth rate table under the three scenarios 
表 4. 三种方案下交通吸引因子增速表 

城市群 高方案(%) 中方案(%) 低方案(%) 

京津冀 5.49 3.19 0.88 

长三角 5 3.48 1.97 

珠三角 4.56 3.35 2.13 

成渝 8.1 5.48 2.87 

长江中游 5.39 4.16 2.93 

关中 7.01 4.52 2.03 

中原 4.07 3.19 2.31 

呼包鄂榆 5.05 3.17 1.28 

兰西 4.47 3.29 2.1 

北部湾 7.8 4.89 1.98 

山东半岛 4.47 3.29 2.1 

海西 9.09 5.97 2.86 

 
按照线性增长，可以得到 2030、2040 年的中、高、低方案中的交通吸引因子，并将其代入 logistic

模型中，可得到相应的人口预测结果(见表 5)。 
 

Table 5. Population prediction results for low, medium and high scenarios 
表 5. 低、中、高方案人口预测结果 

城市群 
高方案(%) 中方案(%) 低方案(%) 

2030 年(万人) 2040 年(万人) 2030 年(万人) 2040 年(万人) 2030 年(万人) 2040 年(万人) 

京津冀 11958.19 12080.33 12309.61 12608.22 12573.59 12913.93 

长三角 23534.01 23771.93 23754.28 24092.23 23944.10 24332.70 

珠三角 6666.24 6890.87 6823.40 7138.07 6967.31 7346.32 
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Continued 

成渝 11005.50 11170.55 11184.54 11440.00 11339.40 11643.11 

长江中游 13662.14 13940.93 13810.25 14148.34 13942.80 14315.74 

关中 4207.69 4291.80 4330.80 4508.52 4449.48 4709.17 

中原 15305.78 15464.41 15381.95 15576.36 15451.94 15671.85 

呼包鄂榆 1222.46 1267.71 1301.52 1405.75 1376.83 1528.13 

兰西 1570.16 1599.88 1608.85 1669.17 1646.92 1735.84 

北部湾 4285.56 4393.40 4357.69 4503.81 4423.06 4595.34 

山东半岛 4904.26 4987.21 4962.61 5067.84 5012.47 5127.97 

海西 6838.81 6923.76 6985.69 7164.14 7115.75 7354.93 

5. 结果分析 

一方面，中方案的交通吸引因子各个城市群增速较为均衡，能够反应未来城市群交通基础设施的建

设情况。同时，受限于篇幅，本文将集中对中方案的预测结果进行分析。主要从城市群人口变动情况以

及城市群人口集聚态势两个维度，定量和定性分析我国城市群人口分布情况。 

5.1. 城市群人口变动 

5.1.1. 净流入人口分析 
根据已有数据和 2030、2040 年人口预测结果，分析各个城市群人口变动情况。从图 5~7 中可以看出，

在 2006~2018，2018~2030，2030~2040 三个时期，每个城市群的净流入人口均为正数，表明各个城市群

人口呈现增加趋势。但是在这三个时期中，城市群之间人口净流入量的差异较大，主要人口流入的地区

也发生了变化。 
 

 
Figure 5. Net inflow population from 2006 to 2018 
图 5. 2006~2018 年净流入人口 

 
具体看图 5 中，2006~2018 年期间，各城市群净流入人口差异很大，最高的是京津冀城市群，人口

净增加 2360 万人，人口净流入量最低的为兰西城市群，仅 98 万人。同时，可以看出人口净流入量大于

1000 万人的城市群为：京津冀、长三角、珠三角以及长江中游城市群。2018~2030 年期间，各城市群之
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间人口净流入量的差异减小，净流入人口最多的中原城市群与净流入人口最少的兰西城市群之间，相差

1150 万人。同时，人口净流入量大于 1000 万人的城市群发生了变化，人口增加靠前的为：中原、成渝、

长三角及京津冀城市群(见图 6)。2030~2040 年期间，我国 12 个城市群人口净流入量进入一个相对均衡

的阶段，人口增长在 350 万~60 万之间，进入了一个均衡增长阶段。此时人口流入量居前的城市群主要

为京津冀、珠三角、长江中游城市群等，位于我国西北腹地的兰西城市群仍然是人口净流入量最低的城

市群(见图 7)。 
 

 
Figure 6. Net inflow population from 2018 to 2030 
图 6. 2018~2030 年净流入人口 

 

 
Figure 7. Net inflow population from 2030 to 2040 
图 7. 2030~2040 年净流入人口 

5.1.2. 人口增减变化分析 
为了解城市群地区人口的变化幅度，本文对人口变化进行分级评价(见表 6)，定量分析人口变化的增

减趋势。人口增幅特征反映了城市群内部不同地区的人口增减速度。用对比时间段前期和后期的人口变

化幅度和变化量来衡量。 
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Table 6. Classification of population changes in China’s megaregion 
表 6. 中国城市群地区人口增减变化分级 

人口增减变化地区分类 分级规则 

人口增加地区 

人口显著增加地区 人口增幅两倍于全国平均人口增长速度以上的地区 

人口绝对增加地区 人口增幅介于 1~2 倍全国平均人口增长速度的地区 

人口相对增加地区 人口增幅低于全国平均人口增长速度的地区 

人口减少地区 

人口相对减少地区 人口减幅低于 1/2 倍全国平均人口增长速度的地区 

人口绝对减少地区 人口减幅介于 1/2~1 倍全国平均人口增长速度的地区 

人口显著减少地区 人口减幅高于全国平均人口增长速度的地区 

 
经分析，大体上，2006~2018 年，我国城市群地区人口均增长，增长幅度略有差异。就空间分布而

言，2006~2018 年，中国城市群人口显著增长地区主要集中在以北京、上海、广州等大城市为核心的京

津冀，长三角和珠三角城市群，这些城市群自 2006 年以来得益于我国快速的交通设施建设，交通吸引因

子居于 12 个城市群之首，因此人口增长显著，其中珠三角人口增幅是全国平均人口增幅的 5 倍以上，京

津冀 4 倍，长三角接近 2 倍。其次为长江中游城市群，位于华中地区，拥有我国多个交通枢纽，在 2006~2018
年间，人口也呈现显著增长的趋势。其余地区，增长速度缓慢。其中中原城市群、兰西城市群以及呼包

鄂榆城市群的人口增长速度低于全国平均人口的增长速度(见图 8)。 
 

 
Figure 8. 2006~2018 distribution of population changes 
图 8. 2006~2018 年城市群人口增减分布 

 
预测结果表明，2030 年较 2018 年相比，我国城市群主要增长地区出现了转移。人口显著增长地区

集中在我国的中部和西南部城市群，集中在内陆地区。前 10 年增长速度较慢的成渝、关中及中原城市群，

人口增长幅度增大，其中成渝城市群人口增速是全国平均人口增速的 4 倍左右。京津冀城市群和珠三角

城市群仍然保持显著增长的趋势。其余城市群在 2018~2030 年之间，人口增幅均稍高于全国平均人口增
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幅(见图 9)。2030~2040 年之间，全国大部分城市群人口增幅较为稳定，均 1~2 倍于全国平均人口增幅。

仅兰西和呼包鄂榆城市群人口表现显著增长，增长速度大于全国人口增长速度的 2 倍以上，但其原因是

这两个城市群人口基数小，当全国城市群净流入人口较均衡时，会表现出这两个城市群人口增幅显著的

特点(见图 10)。 
 

 
Figure 9. 2018~2030 distribution of population changes 
图 9. 2018~2030 年城市群人口增减分布 

 

 
Figure 10. 2030~2040 distribution of population changes 
图 10. 2030~2040 年城市群人口增减分布 
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5.2. 城市群人口集聚度分析 

人口集聚度是某一地区的人口密度与全国平均人口密度的比值。该指标可反映城市群不同时期内部

的人口集聚情况。人口集聚度计算公式如下： 

( )
( )

100%
100%

i n i i
i

i n n n

P P P A
JJD

A A P A
×

= =
×

 

其中， iJJD 是 i 城市群的人口集聚度；Pi是 i 城市群的人口数量(人)；Ai是 i 城市群的土地面积(km2)；Pn

是全国总人口数量(人)，An 是全国土地面积(km2)。人口集聚度若大于 1，说明该地区人口相对人口集聚

程度高于全国平均人口集聚程度；若随着时间的延续，人口集聚度持续增大，则说明该地区人口持续集

聚，人口分布更加集中。 
预测结果表明，2030 年中国 12 个城市群人口集聚度将比 2006 年大幅度提高，较 2018 年增幅有所

减缓(见图 11~14)。2030 年，城市群地区的总人口将达到 10.68 亿人，占全国总人口的 73.66%，超过 3/5；
城市群人口总密度为 481.53 人/km2，为同期全国人口密度的 3.19 倍，较 2018 年提高 7.59% (见附表 1)。
其中人口集聚度水平最高的城市群主要位于东南沿海地区，人口密度均 4~8 倍于全国平均水平，最高的

为珠三角城市群，达到 8.25。其次为中部城市群，包括京津冀，成渝等，人口密度大于全国人口密度的

3 倍。人口集聚度较低的城市群主要位于西北腹地，包括兰西城市群和呼包鄂榆城市群，其人口密度低

于全国的平均水平。 
 

 
Figure 11. 2006 population agglomeration index 
图 11. 2006 年中国城市群人口集聚情况 

 
2040 年，中国 12 个城市群人口总量达到 10.92 亿人，占同期全国总人口的 81.52%，较 2018 年提高

10.08%；人口密度为 492.85 人/km2，是 2018 年的 1.1 倍，人口集聚度也有提高。具体人口集聚情况见图

11~14。 
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Figure 12. 2018 population agglomeration index 
图 12. 2018 年中国城市群人口集聚情况 
 

 
Figure 13. 2006 population agglomeration index 
图 13. 2006 年中国城市群人口集聚情况 

 

 
Figure 14. 2018 population agglomeration index 
图 14. 2018 年中国城市群人口集聚情况 
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6. 结论与展望 

本文考虑了交通基础设施对人口的吸引力，通过将交通吸引因子引入 Logistic 模型，并采用网格优

化以及最小均方差法获得最优的模型参数。利用该模型，对中国城市群 2030、2040 年人口进行预测。在

预测的基础上，定量分析我国城市群人口增减变化趋势以及集聚态势。主要结论有以下 4 点：1) 在 2030
年、2040 年我国城市群人口将呈现增长趋势。从人口净流入量的角度，人口净流入较高的地区集中在东

部沿海城市群，以及中原和成渝城市群。从增长幅度来看，2030 年人口显著增长区域由京津冀，珠三角，

长三角等发展较为成熟的城市群，转向关中，中原，成渝等位于我国中部和西南地区的城市群。这些城

市群主要受益于我国日益完善的公路网络建设，以及城市群内部的道路和轨道线路建设，给人们的生活

带来极大的便利，也吸引更多的人迁往这些城市群地区。2) 在人口集聚方面，人口集聚度水平最高的城

市群主要位于东南沿海地区，人口密度均 4~8 倍于全国平均水平，最高的为珠三角城市群，达到 8.16。
其次为中部城市群，包括京津冀，成渝等，人口密度为全国平均人口密度的 3 倍左右。3) 海西城市群位

于珠三角和长三角两大城市群之间，其交通设施密度较低，人口增长幅度和人口集聚度水平皆低于其他

城市群。在未来的城市群建设中，应给予关注。4) 最新提出的呼包鄂榆、兰西城市群位于西北腹地，自

然环境相对脆弱，交通设施密度很低，应结合相应的城市群发展规划，进行合理建设。 
同时，若考虑到经济吸引力，国家政策的影响，特别是生态脆弱地区的保护政策，重点开发区规划

和国家主体功能区规划等影响，Logistic 模型对这些区域的人口预测可能会出现一定的误差。今后，将考

虑更多的外部因素，构造更为复杂精细的模型，获取更为可靠的预测分析结果。 
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