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摘 要：针对张家港市城乡公交一体化的发展目标，系统研究了公交线网规划，结合张家港市的实际，通过

对市域公交线网功能的梳理、定位和层次划分，提出了构建层次分明、功能明确的三级公交网络来解决城乡

公交一体化的问题。文中提出的分层规划的思想和针对城镇公交特点的评价指标体系，为其他同等规模和发

展水平城市的城乡公交一体化规划提供了一些方法和建议。 
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Study of the Key Issues on the Integration  

of Zhangjiagang Public Transit Plan 
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Abstract：Being closely integrated with the actual conditions in Zhangjiagang City, this paper 

analyzed the public transit network in the urban and rural areas of the city and put forward 

a highly organized “three level” network with well defined functions in integration of the 

urban and rural public transportation. Furthermore, this paper put also forward an assessment 

indicator system according to the characteristic of urban public transit. 
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0 引 言 

张家港市经济的高速发展带来的土地格局、城镇

体系的调整使公共交通呈现出了新的发展趋势。在张

家港市新一轮的发展过程中，进行科学、合理的城乡

公交一体化规划、建设张家港市域范围内“大公交”
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体系是逐步消除城乡差别，构建整体发展的城市空间

结构，实现城乡一体化发展目标的有利保障和满足市

域范围内居民出行需求的有效途径。 

结合张家港市的实际，突破以往公交规划仅仅局

限在市区的范围，在市域范围内对张家港市的公交线

网进行一体化规划，对市域范围线路进行梳理和定

位，构建了层次分明、功能明确的三级公交网络，并

针对片区间联系日益紧密的趋势，提出了中心城区与

各片区中心镇间快速公交线路的概念。此外，提出了

针对城镇公交特点的评价指标体系，以科学地评价规

划方案。 

1 张家港市城乡公交一体化规划的
必要性 

1.1 张家港市建设城乡大公交体系的基础 

（1）社会经济基础 

改革开放以来，张家港市外向型经济发展迅猛，

国民经济高速增长，成为苏南经济强县（市）的代表

性地区之一。2004 年，张家港市全年实现国内生产

总值 576.2 亿元，全市人均生产总值 6.67 万元。雄厚

的经济实力为张家港市城乡公交一体化发展奠定了

物质基础。 

（2）道路条件 

张家港市市域道路网较为发达，至 2003 年底，

张家港市道路网面积密度为 1.25 km/km2，人口密度

为 14.50 km/万人，经济密度为 2.63 km/亿元。张家港

市大多数乡镇已经实现了二级道路联系，所有的行政

村已经通了道路，形成“五纵五横，一环一高，一块

一连接”的公路网格局。发达的道路网络为城乡公交

一体化的实施提供了必要条件。 

（3）公交体制 

张家港市公交在市政府的领导下将原有的两家分

管城市公交和城镇公交公司进行合并，为公交的统一

协调发展、资源的整合优化利用提供了良好的基础。 

（4）公交发展基础 

张家港全市现拥有公交车 339 veh，折合标准公

交车 287 台。其中，市区公交线路 14 条，237 km，

公交车 127 veh；片区间及片区内公交线路 20 条，

488 km，公交车 212 veh。乡镇公交通车率 100％，

行政村通车率 100％。市区公交车辆共有 5 个公交场

站，合计 19 600 m2，折合标准停车泊位 240 个；公

交沿线设停靠站点 843 个，站亭 120 个。 

张家港市公交目前已具备一定的规模，虽然存在

很多不足和问题，但是，它作为张家港市域大公交体

系的基础将在城乡公交一体化的建设进程中发挥其

应有的作用。 

1.2 提高公交发展水平必须进行城乡公交一体化规划 

我国城市现状用地布局形态多为单中心连片密

集布局，假设市区为同心圆形态、建成区的扩展不受

地理条件限制、市区各方向的通达性相同，则可以可

接收出行时间和运营速度计算出各种交通方式决定

的最大建成区面积，见表 1。 

 

表 1 不同交通方式优势出行距离计算的建成区面积 

Tab.1 The built-up district area calculated by the predominant travel distance of different traffic modes 

交通方式 步 行 自行车 常规公交车 地 铁 小汽车 

常见运营速度/（km/h） 4 15 16～25 25～60   40～60 

0.5 小时行程距离/km 2.0 7.5   8～12.5 12.5～30   20～30 

以 0.5 小时行程距离为半径计算的建成区面积/km2 13 180 200～490 490～2830 1260～2830

 

由表 1 可知，当城市规模达到一定水平时，常规

公交才能够显示出优势[1]，而张家港市区现状建设用

地 30.8 km2，以同心圆形态推算的出行半径 3.13 km，

这种距离正是多种出行方式如自行车、助力车、公交、

出租等都具一定竞争优势的范围。由于现状用地比较

集中，中心城区的范围还较小，仍以步行、自行车方
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式最具优势。张家港市的实际出行状况也充分证明了

这一点。张家港城市居民的公交出行比例还不足 6％，

低于本市步行、自行车、摩托车、助力车等出行方式

的比例（见表 2）。 

 

表 2 张家港市不同出行方式出行量的比例/（％） 

Tab.2 Proportion of the trips by each traffic mode/(%) 

出行方式 步 行 自行车 助力车 公交车 出租车 轻骑摩托 私家车 单位小车 单位大车 其 它

比  例 20.88 51.95 6.11 5.25 1.23 5.44 3.73 3.40 1.83 0.18 

 

由此可见城市规模偏小是制约中小城市公交发

展的重要因素，因此,应突破传统的以市区为公交发

展范围的局限，在市域范围内发展公交，大力建设城

镇公交。张家港市居民出行距离曲线见图 1。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 1 张家港市居民出行距离曲线 

Fig.1 Travel distance curve of the residents in Zhangjiagang City 

 

由图 1 可知，4～5 km 处自行车出行比例迅速下

降，公交出行比例增长较快，到 6 km 处公交出行比

例已近 40％，而此时，出行范围已超出中心城区，

并且，随着出行距离的增大公交出行比例大有继续增

长的趋势。 

张家港市中心城区位于全市的西南，与各城镇呈

扇形方式相连，城区与城镇以及各城镇之间的距离大

都位于公交出行的优势距离范围之内，因此，在近期

张家港市区规模有限的情况下，公交发展的突破口在

城镇公交，以城带乡，以乡促城，大力建设和发展城

镇公交，建立城乡公交一体化格局。 

1.3 区域社会经济协调发展需要一体化公交的支撑 

从张家港市域范围考虑，城镇体系的调整有助于

用地的整合及城乡一体化进程的推进，城乡差别将逐

步减小，人员流动日益频繁，出行需求大大增加[2]。

对于公交来说，这是一个关键的转折时期，有效控制

个体出行工具的拥有和使用，加大公交建设投入，才

能促进公交的发展。在公交规划中应转变思路，将城

区和城镇地区的公交线网综合考虑，尤其是应大力开

发建设城镇公交线路，做好城镇公交与城区公交的合

理衔接，完善城镇公交运营管理的配套措施和法律法

规，使之成为公共交通的增长点和城市公交重要的组

成部分。 

张家港市城区对广大乡村地区的辐射作用主要

依托公路网建设实现，张家港市的农村公路条件较

好，规划将形成市域内分层次的道路路网格局，将更

好地联结各乡镇和中心城区。道路的建设发展是城镇

地区公交运营的载体，是决定公交服务水平的重要因

素，合理的路网结构为公交发展建立了很好的发展基

础。未来张家港市中心城区的政治、经济、文化中心

地位不会发生大的变化，大力发展城镇公交并与城区
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公交合理衔接，对发展城区的中心地位、促进全市社

会经济发展有着重要作用。 

2 张家港市远景公交线网规划方案 

2.1 规划目标 

以张家港市“一城、双核、五片”的空间结构为

基础，形成以杨舍为中心，金港为副中心，锦丰、塘

桥、乐余为重要节点，其他城镇、村为一般节点，以

市域道路为纽带的公交网，实现村村通公交，使公交

成为张家港市居民出行的一种重要方式，在整个市域

范围内构筑一体化的城乡大公交体系[3]。 

2.2 规划思路 

将张家港市公交线路划分为三个功能明确而又

相互衔接的层次：杨舍城区内部公交线路构成公交一

级网络；杨舍、金港、锦丰、塘桥、乐余五大片区之

间的公交线路构成公交二级网络；以金港、锦丰、塘

桥、乐余为中心向下辐射至各村的公交线路构成公交

三级网络；各级网络通过规划建设的换乘枢纽衔接，

形成层次分明、功能明确、换乘便捷的城乡公交一体

化体系（图 2）。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 2 张家港市公交网络体系 

Fig.2 Transit network architecture of Zhangjiagang City 

 

2.3 规划方案 

2.3.1 公交一级网络远期规划方案 

张家港市公交一级网络远期共规划 28 条公交线

路。其中杨舍城区内部由 14 条公交干线构成“六横、

八纵、三环”布局的公交干线网，形成杨舍城区七大

组团间的贯通性公交网络。这种公交干线网布局具有

放射环状和棋盘型两种典型布局的优点，有良好的直

达性。 

规划布设的公交支线主要服务于大型客流集散

点间并提高市区公交线网的覆盖率、满足市民的日常

出行需求。 

2.3.2 公交二级网络远期规划方案 

公交二级网络远期共规划 32 条片区间公交线

路，将片区间公交线网分为以杨舍城区为中心，向金

港、锦丰、乐余、塘桥四大片区的辐射线路和四片区

之间的联系线路，并进一步将杨舍城区向四片区的辐

射线路分为杨舍城区对外辐射快速公交线路，杨舍城

区对外辐射一般公交线路。 

（1）杨舍城区对外辐射快速公交线路 

以杨舍城区为中心，向金港、锦丰、乐余、塘桥

四片区中心镇辐射的放射线路。线路重点服务市区与

各中心镇之间的直达客流，以快捷、舒适为服务宗旨。

线路尽量选取高等级道路，沿途停靠站点少、间距大，

车辆配以高档次的空调大型客车，发车频率较高，车

次多。通过建立快速、便捷的公交联系，加强市区对

外辐射功能，方便各中心镇居民对外流动。 

（2）杨舍城区对外辐射一般公交线路 

在杨舍城区对外辐射快速公交线路的基础上，规

划杨舍城区向各片区主要城镇、人口集聚点的放射线

路，利用市域一级和二级干道网布设公交线路，尽量

提高公交二级线网的覆盖范围和沿途节点的对外联

系。以通达、方便为主要服务宗旨，沿途停靠站依据

客流需求适当增多，间距适当缩短；配以中档空调车，

车型、发车频率依客流而定。通过建立通达的公交联

张家港市公交网络体系

公交二级网络 公交三级网络 公交二级网络 
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系，满足张家港市域城镇、主要居民聚集点居民的日

常出行需要。 

（3）四片区间公交线路 

以四片区的中心镇为重要节点，主要利用市域二

级主干道路网布设公交线路，重点服务金港、锦丰、

乐余、塘桥四片区的直接联系。以通达、方便为主要

服务宗旨，沿线停靠站点依据人口聚集地的客流需求

设置；配以中档车，车型、发车频率依客流而定。通

过建立通达的公交联系，加强各片区间的交通联系，

并减轻由于换乘造成的市区交通压力。 

2.3.3 公交三级网络远期规划方案 

公交三级网络即以金港、锦丰、乐余、塘桥四区

的中心镇为中心，建立的辐射至各片区镇村、主要居

民聚居点的公交网络。主要利用县道和乡道布设公交

线路，重点服务四区内部各镇村与中心镇的联系；尽

量提高线网的覆盖范围，对二级网络进行补充，以达

到覆盖尽可能多的市域人口的目标。以通达、方便为

主要服务宗旨，沿线停靠站点为各镇及主要居民聚居

点；配以中、低档车，车型、发车频率依客流而定。

通过建立通达的公交联系，加强各镇村与中心镇的交

通联系，依托中心镇实现与市区及对外的交通联系。 

2.3.4 张家港市公交网络结构 

至规划末期，张家港市由三级公交网络相互衔接

形成轮-树状公交网络结构（图 3）。相比以往城乡公 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

图 3 张家港市轮-树状公交网络结构 

Fig.3 “Ring-tree” shape transit network  

      architecture of Zhangjiagang City 

交一体化的公交线网结构，张家港轮-树状公交网络

结构能更好的符合城乡一体化进程的要求：一方面杨

舍城区社会经济的不断发展，要求进一步强化市区公

交的功能和作用；另一方面，增强张家港市区对市域

各片区的辐射，促进张市域各片区社会经济的协调发

展，需要加强杨舍城区对其他四个片区的公交线路的

辐射以及各镇区之间的公交联系。张家港市树-轮状

的公交网络结构在深化市区公交功能的同时特别增

强了公交二级网络，即市区至各片区以及各片区之间

的公交联系，同时兼备了树状和轮状网络结构的优

点，有利于整个市域一体化公交体系的形成，对于促

进张家港城乡一体化进程具有重要意义。 

3 张家港市公交规划方案评价指标
体系 

由于张家港市公交二、三级网络（即城镇公交）

所覆盖的区域为广大城镇地区，其服务的人群、功能

与公交一级网络所代表的传统城市公交有很大区别，

因此，在进行方案评价时专门提出了针对二、三级公

交网络特点的评价指标体系。 

二、三级公交网络服务的区域为广大城镇地区，

居民聚居点与市区相比在空间上分布非常分散，常规

的公交站点覆盖率指标难以科学的评价线网的覆盖

水平。本次方案评价中以线网人口覆盖率取代公交站

点覆盖率，并提出了两个新的指标：各镇及主要居民

居住地相互之间公交线路联系情况、各镇相互之间公

交出行时间。这三个新的评价指标与公交线网密度、

公交线路密度、公交车辆拥有率、公交线路非直线系

数、平均等车时间共同构成了本次规划方案的评价指

标体系。 

（1）公交线网人口覆盖率 

该指标通过计算二、三级公交线网覆盖区域内的

人口与市域总人口的比例得出。相比站点覆盖率，该

指标直观地描述了二、三级网络所服务的人口比例，

相对城区高度密集的用地布局，在整个市域范围内采

用人口覆盖率，采用“以人为本”的理念而不是像以
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往以面积来衡量更能科学地揭示城镇公交对市域范

围居民聚集点的覆盖水平。 

（2）各镇及主要居民居住地相互之间公交线路联

系情况 

各镇及主要居民居住地相互之间公交线路联系

情况通过矩阵的形式描述了张家港市域范围内各主

要城镇、居民聚居点的公交线路联系情况（表 3），

可以直观地看出张家港市域城乡公交一体化的发展

水平和居民出行的便捷程度。 

 

 

表 3 张家港市域各镇以及主要居民居住地相互之间公交线路联系情况 

Fig.3 Transit route connection conditions among each town  

 杨舍 金港 锦丰 乐余 塘桥 大新 南丰 凤凰 

杨舍 \ 5 3 3 3 1 4 1 

金港  \ 2 1 1 1 1 1 

锦丰   \ 2 1 2 2 2 

乐余    \ 2 2 4 2 

塘桥     \ 1 1 4 

大新      \ 1 1 

南丰       \ 2 

 

（3）各镇相互之间公交出行时间 

各镇相互之间公交出行时间以矩阵的形式描述

了张家港市域范围内各主要城镇居民采用公交方式

的出行时间（表 4），可以直观地看出张家港市域各

主要城镇之间公交的通达情况，为科学评价二、三级

公交网络的服务水平提供了依据。 

 

表 4 各镇以及主要居民居住地相互之间公交出行时间/（min） 

Fig.4 Bus traveling time between each town/(min) 

 杨舍 金港 锦丰 乐余 塘桥 大新 南丰 凤凰 

杨舍 \ 41 31 45 34 31 40 36 

金港  \ 45 49 49 24 50 50 

锦丰   \ 30 49 15 23 46 

乐余    \ 35 39 12 46 

塘桥     \ 51 21 10 

大新      \ 35 51 

南丰       \ 25 

凤凰        \ 

 

4 结 语 

从目前已尝试实施城乡公交一体化且取得较好

效果的地域看，实施城乡公交一体化的地域大致可划

分为两类[4]：① 城市化率较高特别是已呈现城市郊

区化特征的大城市或特大城市市区与周边所辖县市

所覆盖的空间范围内；② 经济实力较强但辖区面积

狭小的中小城市市域范围内。张家港市作为苏南经济

强县的典型代表地区属于第二类范畴，该地区经济发

展迅猛，城市化进程加快，有着发展一体化城乡公交

的独天得地的条件和基础，本文提出的城乡公交规划

的一体化理念在笔者参与的“张家港市公共交通发展

规划”、“张家港市公共交通发展规划（修编）”得到

了较好的应用，为张家港市城乡公交一体化的发展明

确了方向和目标，同时也为其他同等规模和发展水平

城市的公交规划提供了一些方法和建议。 
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