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C4 特别策划 Special�Report

京津通勤“双城记”
北京愈发高昂的生活成本，令“在京工作、京外居住”的生活方式变得越来越普遍。其中最为典型的便是在由城际列车连接

的京津之间，逐渐形成了一批“候鸟”族。家住天津、工作在北京的他们，对于每日往返于两个城市之间的通勤方式“痛并快乐
着”。专家表示，在京津冀一体化的推动下，这一族群在短期内还有不断扩大的趋势，但这种方式对交通等多种资源都形成了较
大的浪费。为避免越来越庞大的“候鸟”族出现，北京、天津应完善两地规划，使跨城通勤的情况尽可能减少。

早起一小时，坐着列车去上班 跨城通勤，不只是为了省钱 减少“候鸟”，两地都需多努力
张先生住在天津西南角，每天凌晨6点多，孩子还

在熟睡，张先生却已经在前往地铁站的路上。北京商报
记者与张先生一同乘坐天津地铁二号线， 从西南角站
出发，经过4站后抵达天津火车站，这一段路仅用时10
多分钟。

在天津站， 张先生动作娴熟地在自助柜台上换取
提前预订好的京津城际车票，“我是C2008的常客，除
非遇到特殊情况，每天都要赶这趟列车”。

等待城际列车的空隙， 张先生不时看着不断滚动
的列车时刻表。他告诉北京商报记者，随着一体化进程
的加快，京津两地的城际车次也多了起来，现在天津平
均每7分钟就有一趟车开往北京， 每天自早6点54分起
至8点25分的通勤时间段内，这一线路的城际列车大约
在十趟左右，车次频率几乎可以比肩天津地铁。

“考虑到车次较频繁， 其实赶不上当班的城际列
车，还可以改签之后的班次，但由于每趟车次的座位数
量只有不到900个，除非提前在网上预订票，否则现场
很难买到合适时间段列车的座位， 有时连站票也买不
到。再加上改签又需要排队，很麻烦，所以每天早晨乘
城际列车到北京上班的同事们大多数还是会早早出
门，尽可能提前赶到火车站。”张先生揉着惺忪的睡眼
说道。

早上8点06分，张先生乘坐的京津城际列车准时到
达北京南站，张先生随着拥挤的人流进入地铁站，顺利
换乘北京地铁四号线。

挤进地铁车厢后，张先生明显松了一口气，这一刻
意味着他每日往返于两个城市间的上班路途已经完成
了一大半。半个多小时后，四号线地铁经过14站，到达
了张先生位于海淀黄庄地铁站的工作单位， 从天津出
门到抵达单位，全程用时1小时40分钟。张先生说，算上
停靠站台不同以及等候地铁等因素， 每天花在上班路
上的时间最多会上下浮动十几分钟， 基本上能保证准
时上班。

相对来说，回家的过程要简单一些。这一天，因为
晚上还要加班，张先生没有预订回津的车票，但他轻松
地告诉北京商报记者，除了周末，晚上从北京回天津的
城际列车通常上座率都并不高， 即使到了车站再买票
也来得及。

两年前，张先生还是在北京租房生活。但京津城际
列车的开通为他提供了一种全新的选择。“我在仔细对
比之后，选择了‘候鸟’的生活。”张先生表示。

根据多家房地产中介公司提供的数据， 在张先生
工作的中关村、海淀黄庄一带，一间20平方米的房屋月
租金至少在2500元以上； 而在另一个京津通勤族聚集
地金融街附近， 一间30平方米的房屋月租金在4000-
6000元之间。当然，最主要的因素是，快速和准时的京
津城际列车开通， 交通条件的改善令两地通勤有了客
观的实现可能。

如果以交通费支出和租房支出进行对比， 通勤的
费用确实比较划算。仍以张先生为例，京津城际单程车
票54.5元，北京和天津的地铁单程票价均为2元，每天
往返合计为113元。按每月22个工作日来计算，每个月
的通勤开销为2486元，比房租便宜了不少。

但比省钱更重要的是，选择住在北京还是天津，往
往并不是一个人的事。“我虽然在北京工作， 但妻子孩
子都在天津。妻子常年在天津生活，工作不好变动；孩
子还小，在家还可以让父母帮忙；另外，亲戚朋友也都
居住在天津。搬到北京生活并不方便。”张先生说。

天津社科院城市经济研究所所长蔡玉胜告诉北京
商报记者，天津本地像张先生一样每日往返京津的“候
鸟”族有将近万人。这个群体的共同特点是，居住地点
大多在离天津站不远的区域内， 工作地点则在靠近北
京南站的区域或地铁四号线沿线地区，比如金融街、中
关村等地；他们收入较高且相对固定，上班时间相对不
是特别早，或者上午工作时间不严格固定。

中国社科院经济研究所研究员李成勋也表示，“候
鸟”一族的出现与城际交通的完善是分不开的，仅半小
时的城际车程、 相对频繁的班次等都让京津通勤有了
可能性。他同时表示，身为“候鸟”族，不少人是因为有
着强烈的“归巢”心理。但另一方面，让“候鸟”不愿留居
北京的一大因素是“筑巢”的成本太高。“虽然这样的交
通方式增加了个人的通勤时间， 也加大了通勤的疲惫
感，但综合考量，每日跨城市通勤在一定程度上缓解了
北京市内的交通、住房压力，对城际交通需求的加大也
促使区域交通网络加速完善，逐渐实现整体化。”李成
勋表示。

随着北京地铁调价在即， 京津通勤族的交通成本
也将增加。蔡玉胜表示，除了居住地离天津站不远、工
作地点又靠近北京南站的少数人群外， 北京地铁涨价
后，无论从时间成本还是交通成本来看，两地跨城通勤
的性价比都会明显降低。

但随着京津冀交通“一卡通”将于明年正式启动，
2017年实施交通刷卡互联互通。这意味着，三年后在北
京、天津、河北三地乘坐公交、地铁，只需刷一张交通卡
就可以实现，这为“候鸟”一族提供了更大的便利和实
惠。 此外， 京津通勤一族也在某种程度上助力天津楼
市，例如武清等地的楼盘便将目标市场瞄准了北京，有
的楼盘甚至准备开通班车，接送在京工作的住户。

而在更多的业内人士看来， 依赖于城际列车每日
往返于京津两地通勤方式，并非长久之计。中国社科院
城市发展与环境研究所副研究员单菁菁坦言， 每日跨
城通勤是对两地交通和环境资源的巨大浪费。

“城际铁路的主要运输人流不应该是通勤人群，而
是针对更远距离出行的商务人群或中小型快速运输物
流业务，每日城际铁路的承载能力有限，像挤地铁一样
坐城际列车显然并不是这种交通工具设计的初衷。”单
菁菁表示。

单菁菁同时表示， 今后如果真正实现京津跨城通
勤，更多地需要依靠城铁这种公共交通资源，而跨城市
间距离较近的区域通勤也可借助长线路公交车等。“城
铁这种日常快速轨道交通的定站和各种设置与城际列
车不同，能够更有效地和城内地铁、城铁线路相衔接，
车辆频次、运营时间也相对有保障。”

蔡玉胜也直言，在城市规划中，居民通勤交通应把
快捷、低消耗当做首要目标。对于天津、北京这两个大
型城市来说，这种“双城记”实际上是一种病态的通勤
方式，也不利于减少能耗和排放。

“双城通勤并不是一个长久之计，北京、天津是大
城市，理应对城市进行优化：北京需要降低居住成本，
在环形扩散的同时，要完善中小城镇的建设，让城内
的交通更加完善；天津要加强自身建设，提供更多的
工作岗位，加强竞争力。让本应留在天津的人留下。”
蔡玉胜告诉北京商报记者。
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