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摘要：作为缓解交通拥堵的有效手段，发展公共交通已经在大城市中得到有效落实。然而，小城市

在经济发展水平、用地功能布局、城市规模与交通投资能力上与大城市有着显著区别，加之小汽车

与网约车行业的冲击，导致公共汽车交通竞争力一直处于较低水平。在研究浙江省小城市公共交通

发展现状的基础上，从改革模式、加强限制、提升服务、经济政策四个方面提出公共汽车交通竞争

力的提升策略。同时，探讨公共交通企业国有化改革与免费公共汽车政策在小城市实施的可行性。
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Abstract: As an effective means to alleviate traffic congestion, prioritizing public transportation devel-

opment has been successfully implemented in large cities. However, the bus service in small cities has

not been competitive due to the significant gap between small cities and large cities in economic devel-

opment, functional layout of land use, city size and transportation investment, as well as the impact of

private cars and ride-sharing industry. By reviewing the existing development of public transportation

in small cities of Zhejiang Province, this paper proposes strategies for improving the competitiveness

of public bus service in several aspects: reforming the business model, strengthening the restrictions,

improving level of services, and promoting the economic policies. Finally, the paper discusses the fea-

sibility of reforming the state-owned public transportation operating companies and free of charge ser-

vice in small cities.
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随着新型城镇化与机动化发展的进一步

推进，大城市特有的城市病问题已经逐步蔓

延至中小城市。而交通拥堵也已经成为小城

市居民出行面临的困境，且从时间上与空间

上呈现逐步扩张的趋势。在公交优先战略的

指引下，各大城市陆续采取了相关措施，取

得了不错的成绩。但是，小城市受到各种各

样原因的影响，难以完全发挥公交优先的战

略引领作用。相反，小汽车的快速发展与公

共交通企业混乱的内部管理体系以及较低的

服务水平导致小城市公共汽车交通竞争力严

重不足。这种内外交困的局面困扰众多小城

市的决策者在是否发展、如何发展公共交通

方面举棋不定，错失了这一轮公共交通建设

的良好契机。如何从根本上提出适合小城市

发展路径的公共汽车交通竞争力提升策略将

是未来公共交通领域的热点。

11 浙江省小城市公共交通发展整体情况浙江省小城市公共交通发展整体情况

11..11 公共交通出行分担率持续低迷公共交通出行分担率持续低迷

浙江省于 2013 年开展全域交通治堵工

作，取得了不错的成绩。但相对于大城市来

说，小城市财力不足、人口吸引力弱等因素22
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导致公共交通出行分担率持续低迷。从统计

的部分小城市公共交通出行分担率情况来

看，除了个别经济较为发达的城市之外(如

诸暨、上虞、永康等)，其余基本都集中在

6%以下(见图 1)。发展水平较为落后的地

区，公共交通出行分担率也相对较低，且出

现分担率下降的趋势。以衢州市龙游县为

例，横向对比 2013年和 2018年两次居民出

行调查数据，居民小汽车出行比例从 15.3%

提升至 25.1%，增长 60%以上；而同期公共

交通出行比例(含公共汽车、公共自行车)则

从 3.7%降至 2.3%，公共交通行业遭遇严重

冲击[1]。

11..22 公共汽车客运量增长缓慢公共汽车客运量增长缓慢

小城市公共汽车交通竞争力低的重要表

现是吸引不到更多的人乘坐公共汽车、运力

较小、客运量增长缓慢。从全省的调查情况

来看，全省城市(含特大城市与大城市)公共

汽车单车客运量平均为350人次·d-1，而小城

市的公共汽车单车客运量平均只有 280 人

次·d-1，部分小城市(龙游县、仙居县等)的客

运量甚至不足200人次·d-1，处于全省较低水

平(见图2)。

公共汽车的万人拥有率是另一个衡量公

共交通系统运力的重要指标，根据规范要

求，小城市(50万人口以下)公共汽车的万人

拥有率不宜小于 8标台·万人 -1。根据统计，

部分小城市公共汽车的平均万人拥有率只有

4.9标台·万人-1，大多数集中在6标台·万人-1

以下，与规范要求有较大差距(见图2)。

另外，公共汽车的配置不足也导致客运

量增长缓慢，部分城市甚至出现客运量下降

的情况。案例城市中，东阳市与龙游县的公

共汽车客运量呈现稳定或下降趋势(见图3)，

表明小城市的公共交通系统在复杂的外部环

境中已经处于发展瓶颈期。

11..33 公共汽车场站严重欠缺公共汽车场站严重欠缺

公共汽车场站欠缺是各个城市公共交通

发展面临的主要问题，没有场站设施的保

障，公共汽车线网布局难以优化调整、线网

规模难以扩大、服务水平难以提高。以龙游

县为例，现状龙游县城市、城乡公共汽车停

车、发车及保养维修主要集中在公共交通中

心，占地1.5 hm2。其他首末站较为匮乏，仅

在龙游客运北站和龙游火车站有部分用地。

除以上 3处用地外，其他首末站均为路边发

车。中途站共有 228个，其中以直式站台或

简易车站为主，港湾式车站仅19个。

11..44 公共汽车线网布局不合理公共汽车线网布局不合理

小城市在公共汽车线网布局方面往往缺

乏整体性统筹考虑，经常出现哪里需要公共

汽车就通往哪里，缺乏科学合理的顶层规划

与设计引领。同样，受制于小城市空间尺度

小，公共汽车线网服务规模与空间拓展不匹

配，中心区线路相对较密，发展区和外围区

线网布局较为稀疏(见图 4)，部分线路非直

线系数较大，线路相对较长，运力分布不尽

合理[2]。除此之外，公共汽车线路重复系数

高、车站空间与运营时间覆盖率不够等问题

也是小城市公共汽车线网面临的主要问题。

11..55 公共汽车服务水平低公共汽车服务水平低

根据对部分小城市居民的走访调查，居
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图1 浙江省部分小城市公共交通出行分担率情况

Fig.1 Public transportation mode share in several small cities of Zhejiang Province

资料来源：根据各地统计年鉴绘制。
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图2 浙江省部分小城市公共汽车单车客运量与万人拥有率情况

Fig.2 Passenger volume per bus and ownership ratio per 10,000 people

in several small cities of Zhejiang Province

资料来源：根据各地公共交通统计年报绘制。
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民对于公共汽车服务水平较低的认知基本一

致，主要体现为车次太少、等车时间太长，

线路不能直达，车辆不准时等(见图5)。

在公共汽车线网服务改善方面，呼声比

较高的是增加线路和增加班次服务对外交通

枢纽(如火车站)，希望有部分直达线路。同

时对服务学校和景点的出行需求强烈，而且

对发车频率和等车时间的敏感度高。

22 公共汽车交通竞争力不足的原因公共汽车交通竞争力不足的原因

22..11 居民出行距离短居民出行距离短，，在网约车在网约车、、共享共享

汽车等个性化公共交通的冲击下汽车等个性化公共交通的冲击下，，

公共汽车优势难以发挥公共汽车优势难以发挥

小城市规模不大，居民平均出行距离约

为 2 km，例如永康市居民平均出行距离为

1.85 km，3 km以下出行占出行总量的57%，

3~5 km出行占 22%，5 km以上出行占 21%。

而公共汽车的优势出行距离为3~5 km，因此

公共汽车在小城市的优势难以发挥。
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图3 东阳、龙游公共汽车客运量增长情况

Fig.3 Passenger volume growth of bus in Dongyang City and Longyou County

资料来源：根据东阳、龙游公共交通统计年报绘制。
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图4 龙游、上虞公共汽车线网覆盖情况

Fig.4 Bus network coverage in Longyou County and Shangyu District

资料来源：根据龙游、上虞公共汽车线路表绘制。
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图5 公共汽车服务水平调查

Fig.5 Survey on bus level of service

资料来源：文献[1]。
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随着互联网+概念的兴起，以滴滴为代

表的网约车、共享汽车逐渐进入人们日常的

出行链中。这些特色鲜明的新型公共交通能

够满足人们的差异化出行需求，甚至能够有

个性化的定制服务。公共交通的特征+小汽

车的服务，这使得网约车、共享汽车在小城

市有着更加广阔的前景，除了公共汽车受到

冲击之外，传统的出租汽车也在个性化的公

共交通冲击下陷入了发展的低潮期。

22..22 经济发达经济发达，，用地开发强度高用地开发强度高，，城市城市

空间结构呈组团式发展空间结构呈组团式发展，，公共汽车公共汽车

服务不均衡服务不均衡

浙江省位于长三角经济带，为全国经济

最发达的区域之一，2019 年人均 GDP 为

10.76万元，为全国同期水平的1.5倍，在全

国百强县中浙江省占据 18个席位。发达的

经济促进了高强度的用地开发，居住用地容

积率普遍高于 2.5。各地还依托支柱产业发

展组团，城市空间结构呈现“1+N”组团式

发展。如永康市依托五金产业，打造城西城

东两大工业组团，城市呈现“一城两翼”的

空间结构，公共建设用地集中在主城区，工

业用地集中在外围组团。

相较于大中城市，小城市组团式空间结

构的显著特点是各组团的功能较为单一，大

量的城市行政功能仍集中在主城区，主城区

与各组团间呈现明显的通勤潮汐流特征。因

此，小城市的公共汽车线路主要布设在主城

区客流走廊，对外围组团的公共交通服务较

弱，如永康中心城区共有 19条公共汽车线

路，城西组团仅一条，城东组团仅 4条，公

共汽车服务十分不均衡(见图6)。

22..33 公共交通企业亏本运营公共交通企业亏本运营，，资金不资金不

足足，，导致规模难以发展壮大导致规模难以发展壮大，，服务服务

水平跟不上水平跟不上

公共交通具有较强的公益属性，中国城

市公共交通基本都处于亏本运营状态，公共

交通企业靠运营收入与政府补贴维持企业的

正常运转。除了亏本运营之外，公共交通企

业本身规模不大，可用于公共汽车线网规模

发展的流动资金欠缺较多。以龙游县为例，

城市与城乡公共汽车均由一家民营企业运

营，总人数不足 400 人，其中驾驶员 173

人。近几年的运营均处于亏损状态，且在

2021年运营到期后已无力继续维持下去。除

了已经被政府收购的公共交通企业之外，多

数城市的公共交通企业想要继续发展线网规

模难上加难，只能保证主要客流走廊的公共

交通服务，公共汽车服务范围不能实现高覆

盖，年年亏损也导致公共汽车服务水平下

公共汽车线路

16路 火车站—雅应、荆山陈、堰头

12路 三马九铃—物流中心

11路 总部中心—火车南站

10路 总部中心—总部中心

9 路 农贸城—(金胜山公园)—农贸城

8 路 交警大队—火车南站

7 路 三马九铃—国防教育基地

6 路 第一人民医院—第一人民医院

5 路 总部中心—花川建材市场

3 路 雕塑公园—南龙集团

2 路 总部中心—永康二中

1 路 四方集团—溪口村

图6 永康市中心城区公共汽车线路分布

Fig.6 Distribution of bus routes in Yongkang central area

资料来源：文献[4]。 25



专题

U
rban

TransportofC
hina

Vol.18
N

o.4
July

2020

城城
市市
交交
通通

二二○○
二二○○
年年

第第
十十
八八
卷卷

第第
四四
期期

降。另外，以龙游县为例，新能源绿色公共

汽车比例只有21%，以该类公共汽车为代表

的公共交通硬件设施得不到及时更新，难以

吸引乘客选择公共汽车出行，形成恶性循环。

22..44 政府交通设施投入不足政府交通设施投入不足，，难以保障难以保障

公共交通系统可持续健康发展公共交通系统可持续健康发展

虽然公交优先发展战略已经提出七八年

时间，但对小城市来说，在本身财政收入、

GDP水平均不高的情况下，政府更加愿意将

资金投入到工业、服务业等产能高、见效快

的领域中。即使在交通基础设施建设领域，

更多的资金也是投向高铁、高等级公路等基

础设施方面，公共交通的投资往往会被政府

忽视。

世界银行《1994年世界发展报告：为发

展提供基础设施》提出，发展中国家城市基

础设施投资应占固定资产投资10%以上，占

GDP的 3%~5%。中国早期在城市基础设施

投资策略制定时，大多数以此为依据[3]。根

据北京、上海等城市交通基础设施投资情况

的分析，在城市发展相对平稳时期，交通投

资占GDP的比例一般稳定在 3%~4%，占地

方财政收入的15%左右，其中，公共交通投

资占GDP的比例应控制在 1%以上，占交通

投资总额的比例应控制在15%以上[3]。

而小城市的公共交通投入有限。例如公

共汽车场站往往得不到保障，只能临时借用

场地，随着城市发展需要往往被迫向城市外

围腾退，导致与中心城区距离较远，不能及

时地进行车辆调配，进而导致公共汽车串

车、迟到的现象明显。另外，辅助公交优先

的措施缺乏，如公共汽车专用车道，公共汽

车绿波等智能化管控措施有限，不能保障公

共汽车的快速通行。

只有政府足够重视公共交通的发展，深

入贯彻公交优先发展战略，有足够的资金投

入，一个城市的公共交通事业才能稳定地发

展下去，才能真正做到为老百姓服务。

33 公共汽车交通竞争力提升策略公共汽车交通竞争力提升策略

小城市公共汽车出行分担率低，竞争力

不足，难以吸引更多的出行者乘坐公共汽

车。究其原因，从根本来说是因为小城市的

城市空间布局和居民出行特征决定了非机动

交通是其主导交通方式，公共汽车只能作为

其辅助交通；从外部来说小城市政府资金投

入不足，无法保障公共交通系统健康发展，

在机动车、网约车等交通方式冲击下，公共

汽车在 3~5 km优势出行距离内的优越性无

法体现。内外双层原因共同影响了小城市公

共交通系统的发展，也降低了公共汽车交通

的竞争力。

提高公共汽车交通竞争力的主要策略从

根本上分为四个方面：

1）改革模式。主要是指对公共交通企

业进行国有化改革，采用公车公营、城乡统

筹的模式，采取成本规制、政府购买服务等

措施，减少恶意竞争，提升公共汽车服务

水平。

2）加强限制。主要是指通过政策限制

公共汽车竞争方式的一些强制性措施，包括

提高车辆购置税、限购限行、增收小汽车停

车费、设置HOV车道、实施拥挤收费和污

染税等。对于小城市来说，可行的措施是适

当增收小汽车停车费，有条件的地区实施差

异化的停车收费标准。

3）提升服务。包括线网布局优化、公

共汽车枢纽场站建设、公共汽车专用车道建

设、智能公共交通系统建设、特色公共交通

谋划以及人性化的措施。

4）经济政策。包括降低运营成本、部

分场站综合开发、降低公共汽车票价、换乘

优惠(免费)等。

对于小城市而言，政府提高公共交通投

入是提升公共汽车交通竞争力的前提。在实

施公共交通企业国有化改革的基础上，努力

提升自身公共汽车服务水平是现阶段可行的

主要措施。其中除了常规的线网布局优化、

场站建设等方面之外，适当引入以免费公共

汽车为代表的特色公共汽车对小城市来说可

以起到立竿见影的作用。以下结合浙江实

际，探讨公共交通企业国有化改革和适当引

入免费公共汽车在小城市实施的可行性。

33..11 公共交通企业国有化改革公共交通企业国有化改革

多地的实践经验表明，公共交通企业要

想有较强的生命力与较高的服务水平，政府

必须主动参与，且要有充足的资金投入。因

此，为提升小城市公共汽车交通竞争力，城

乡公共交通一体化和国有化改革是必经之

路。浙江省多数城市已经完成公共交通企业

的国有化改革工作，实现政府购买服务、公
26
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车公营的良性发展道路。根据浙江省的相关

经验，公共交通企业的国有化改革主要从以

下六个方面展开。

1） 准定位：公共交通行业是民生工

程，应以公益性为主，政府应从执政为民的

高度来认识城乡公共交通一体化发展。由于

公共交通企业具有公益性和市场性双重属

性，因此，对于公共交通企业的发展，既需

要政府的政策支持、统筹安排，也需要适应

市场机制，调动企业积极性。回归公共交通

的公益性会对政府造成一定的财政压力，但

应该看到大力发展公共交通行业带来的社会

价值(民众满意度提高、道路拥堵减缓、交

通事故率降低等)和间接经济价值(百姓出行

成本降低、出行时耗降低等)。

2）重服务：政府购买公共交通服务是

一种政府提供公共服务的新型方式，是世界

上许多国家对作为公益事业的公共交通采取

的主要政策。公共交通企业的组建形式较为

灵活，可以多样化。在市场经济形态下，企

业用优质服务去与政府“交换”补贴、补偿

等优惠政策，能实现双赢[5]。

3）精成本：“一刀切”式的财政补贴制

度已经不能适应快速发展的经济形势。政府

亟须通过成本规制建立和完善财政补贴办

法，企业方也希望有一套明确的长效机制或

办法，以保证企业的可持续发展。公共交通

成本规制即合理界定公共交通行业各项运营

成本范围，科学建立公共交通单位运输成本

标准，并以此测算财政补贴和科学定价调价

的政策。

4） 核质量：为加强公共交通企业管

理、规范公共交通营运行为，应建立健全公

共交通企业绩效评价机制(见图 7)。政府通

过对公共交通企业服务进行量化考核，作为

政府购买公共交通服务的量化依据[5]。

5）良互动：在现状政府与企业之间对

话的平台上，成立第三方中立的监管机构

(见图 8)。在新的公共交通体制机制框架

下，政府、企业和监管三方要有清晰而准确

的定位、明确的职责划分、完善的协作机

制、良性的互动平台，才能保证公共交通健

康、可持续发展。

6）转模式：国内外各大城市在公共交

通发展到一定阶段后，大都采用站运分离、

综合开发等模式进行公共交通场站的投资建

设。为破解场站建设过程中存在的难题，应

借鉴国内城市先进经验，采用站运分离、场

站综合开发等模式，将公共交通领域进行专

业化分工，成立专门的场站公司负责场站建

设与适当的土地开发，实现公共交通场站建

设的跨越式发展。

33..22 引入免费公共汽车引入免费公共汽车

免费公共汽车是指乘坐指定的公共汽车
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图7 建立公共交通企业绩效评价机制

Fig.7 Establishing a performance evaluation mechanism for public transportation operating companies
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Fig.8 Coordination among governments, operating companies
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线路，不刷卡、不投币，车辆到达车站后，

乘客可以直接乘坐，最大限度减轻居民出行

负担。目前，免费公共汽车在常宁、成都、

桂林、长治、潼关、阳城等地均有实践。

免费公共汽车最早出现在湖南常宁。

2008年常宁市开通 3条城区免费公共汽车，

初期投入 50辆车。免费公共汽车运行一个

月后，常宁市日均客运量增长约 5 倍，从

2万人次·d-1增长至9.4万人次·d-1，单车日客

运量也接近700人次·d-1，公共汽车出行分担

率也由之前的 3.2%增长至 9.6%，远远超出

预期。免费公共汽车的开通也间接地减少了

私人小汽车出行，进而减少公共汽车事故的

发生，月均公共汽车事故不足 3起，全年无

伤亡事故。常宁市免费公共汽车已坚持运行

十余年，成为当地的一张金名片。

已实施免费公共汽车政策的城市以小城

市为主，城市经济与人口规模均较小。小城

市实施免费公共汽车政策，不会因为客流暴

增而导致公共交通系统瘫痪，同时也不会因

为亏损太多而增加政府财政负担。小城市正

是免费公共汽车最好的试验田。

免费公共汽车在浙江省的实践主要在仙

居县与龙游县两地。

1）仙居县。

为解决小城市公共汽车交通竞争力不足

的问题，浙江省仙居县已于 2017年开始试

行免费公共汽车政策。城区11条公共汽车线

路全部向居民与外地游客免费开放，初期投

入约 1 000万元。经过一年多的运营，免费

公共汽车对提升仙居县公共交通系统服务水

平效果明显，公共汽车日客运量增长了 2.3

倍，公共交通出行分担率也由 2.3%增长至

5.4%。同时进一步压缩了私人小汽车的出行

比例，减少私人小汽车出行1万车次·d-1，挤

压了 90%的黑车生存空间，事故率降低

27%，交通拥堵率降低 30%，群众满意度达

到 98.9%。仙居县实施免费公共汽车政策取

得了政府、企业与居民三方共赢的结果(见

表1)。

2）龙游县。

浙江省龙游县于2018年开始实施城区9

条公共汽车线路免费乘坐的政策。全年政府

提供约 730万元的公共汽车补贴，占财政收

入的0.4%。免费公共汽车实施一年后，约有

15%的原小汽车客流转移至公共交通，减少

的小汽车约为0.9万车次·d-1，城区交通更加

通畅，公共汽车出行分担率也提升约 2.1个

百分点，达到4.4%。

根据公共汽车线网优化调整方案与经济

测算，龙游县2020年拟打算将原9条线路与

7条新增线路均按免费公共汽车实施，全年

政府需补贴车票收入 1 020万元，占财政收

表1 仙居县免费公共汽车实施效果对比

Tab.1 Implementation effects of free of charge bus service in Xianju County

指标

中心城区常住人口/万人

公共汽车线路数/条

城市公共汽车车辆数/辆

日客运量/(万人次·d-1)

单车日客运量/(人次·d-1)

公共交通出行分担率 1)/%

实施效果

资金投入/(万元·a-1)

改革前

13.2

白天8，夜间3

76

1.1

145

2.3

减少私人小汽车出行1万车次·d-1；挤压黑车90%生
存空间；城区事故率降低27%，交通拥堵率降低

30%；群众满意率达到98.9%

改革后

2.6

342

5.4

1 000

1）包括公共汽车和公共自行车。
资料来源：文献[6]。

表2 龙游县免费公共汽车实施效果对比

Tab.2 Implementation effects of free of charge bus service in Longyou County

项目

2018年
现状

2018—
2019年已
实施免费
公共汽车

2020年拟
实施免费
公共汽车
(测算值)

公共汽车
线路数/条

9

9

16

全年客流量/
(万人次·d-1)

280

520

730

公共汽车出
行分担率/%

2.3

4.4

6.0

小汽车出行
分担率/%

25.1

22.4

20.5

资金投
入/万元

730

1 020

资料来源：文献[1]。

表3 免费公共汽车案例对比

Tab.3 Comparison of free of charge bus service

地区

常宁

长治

潼关

阳城

仙居

龙游

人口规
模/万人

80.5

35.4

15.9

39.4

35.7

37.1

GDP/
亿元

331.93

173.27

45.77

237.50

230.11

242.00

一般财政
收入/亿元

9.57

15.2

2.1

16.6

20.8

17.6

资金投入/
(万元·a-1)

1 500

1 800

800

900

1 000

1 020

占财政收
入比例/%

1.60

1.20

3.80

0.50

0.48

0.58

开通免费
公共汽车
情况

部分免费

全部免费

全部免费

全部免费

全部免费

全部免费

资料来源：各地统计年鉴。28
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入的0.6%。免费公共汽车全部实施后，经测

算约有30%的原小汽车客流转移至公共交通，

每天减少的小汽车出行约为 1.8万车次·d-1，

公共汽车出行分担率也提升约 4个百分点，

达到6%(见表2)。

从免费公共汽车案例城市的经济、人口

发展水平及每年的资金投入来看(见表 3)，

政府对于免费公共汽车的财政资金投入从几

年前的每年500万元，增加至近些年的1 000

万元，基本只占一般财政收入的 1%左右，

以浙江省各县市的财政收入与 GDP 水平，

完全可以承担免费公共汽车带来的经济压

力，从而达到提升公共汽车交通竞争力的

效果。

44 结语结语

小城市公共交通行业的衰落与政府、社

会、公共交通企业等多方因素密切相关。小

城市居民小汽车出行比例居高不下，公共汽

车出行分担率却基本维持在 5%以下，如何

破解小城市公共交通的发展困境、有效提升

公共汽车交通竞争力是一大难题。本文通过

对浙江省小城市公共交通发展现状进行分

析，从改革模式、加强限制、提升服务、经

济政策四个方面论述了适宜小城市发展路径

的公共汽车交通竞争力提升策略。其中，通

过公共交通国有化改革、实施免费公共汽车

政策是现阶段小城市提升公共汽车吸引力最

有效、最直接的手段，但需要政府财政有兜

底能力。本文仅对公共交通改革与免费公共

汽车政策的实施效果进行评估与分析，对于

公共汽车线网优化、限制小汽车发展等措施

未来有待进一步研究与完善。
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点评点评

航空大都市以国际化大型枢纽机场为核

心，依靠通达的全球航空网络与世界各国相

连，汇聚各国优势资源要素，是国家或地区

对外开放的窗口和融入全球产业体系的重要

节点。航空大都市代表了全球城市的未来，

许多发达国家或地区都把航空大都市作为一

种新的城市形态加以发展。

中国把机场作为 21 世纪城市经济增长

的中心，几乎所有拥有大型枢纽机场的城市

都提出了建设航空大都市的目标。但是，航

空大都市的成功建设有特定的条件，适宜的

商业产业、发达的地面交通网络和完备的城

市规划缺一不可。发达的地面交通网络和完

备的城市规划是基础保障，实现机场与周边

区域的高效衔接，避免机场成为一座孤岛；

适宜的商业产业是重要支撑，如果没有适宜

的商业和产业，机场只能成为航空枢纽，发

挥交通枢纽功能，而无法成为航空大都市，

实现交通枢纽与城市功能的完美融合。
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