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新型城镇化进程中的郑州都市区综合交通规划 

任西锋 张豪 王保忠 王苏娟 

 

【摘要】中原经济区正式上升到国家战略层面，以新型城镇化引领的“三化”协调发展成为

其核心任务和发展主线。郑州作为传统的综合交通枢纽城市迎来了重大发展机遇。应积极探

索新形势下的发展之路，结合区域不同的发展阶段、需求差异，构建综合交通系统，促进区

域交通一体化发展，推进新型城镇化进程。 

【关键词】三化协调发展；区域统筹；全域交通模型；绿色交通 

 

1 新型城镇化建设新的交通发展要求 

我国大部分地区进入工业化、城镇化飞速发展阶段，国家提出“三化协调”发展路线，进

一步强调新型城镇化建设，以促进经济飞速发展，改善人民生产、生活条件为目标，新型城

镇化进程的推进给交通系统规划提出新的发展要求。 

区域交通发展呈现需求持续增长、服务需求水平提升的趋势。城镇化水平提高，产业发

展，经济条件改善，区域居民交通出行需求持续高速增长，出行距离增长，出行方式趋于多

样化选择。 

区域一体化发展趋势更加明显。城市周边新市镇发展规模扩大，职能提升，带动周边新

型农村社区发展，在都市区范围内形成大范围的城市功能区绵延发展地带，各级空间结构间

联系日益紧密，综合交通系统区域统筹发展需求增强。 

区域交通需求时空分布不均。新市镇、新型农村社区交通需求特征与现状城市功能区交

通有着明显的区别，主要表现为时空分布不均，交通需求总量大、分布非常分散，不具备明

显高峰时段等特点，使得交通设施方案、基础设施配件规模等的确定非常困难。 

2 都市区综合交通系统规划背景 

国务院正式批复《中原经济区规划》，中原经济区正式上升到国家战略层面，以新型城

镇化引领的“三化”协调发展成为其核心任务和发展主线。为了贯彻中部崛起战略，推进中原

经济区建设，2011 年郑州市委、市政府提出在市域行政辖区 7446 平方公里的广袤空间建设

郑州都市区的战略任务，努力打造支撑中部崛起的国家区域性中心城市、中原经济区核心增

长区。从都市区层面进行规划，可综合协调都市区内不同对外交通基础设施及与城市发展、

城市交通的关系，可发挥设施共享的优势；同时以区域性对外交通枢纽为依托，可加强对外

交通与城市交通的衔接，实现区域、都市区、中心城区交通的一体化规划、建设与运营，引

导都市区空间布局调整和都市区交通网络调整。 

郑州都市区空间结构主要沿东西、南北两条城市拓展轴展开，结合各组团现状建设基础，

发展城市服务、产业物流、生态居住等功能，以满足区域空间发展的需求，打造承载千万级

人口规模都市区的空间载体，构建“一主、三区、四组团、26 个新市镇、238 个新型农村社

区”的多中心、组团式空间结构。一主为主城区，三区分别为与市区紧密联系的西部新城、



 

2 
 

东部新城和南部新城，四组团为巩义、登封、新密、新郑四个地级市。近期至 2015 年都市

区常住人口规模控制在 950 万人，远期至 2030 年常住人口规模控制在 1300 万人以内。2030

年都市区建设用地规模约为 1400 平方公里。 

 

图 1 郑州都市区空间布局结构 

3 都市区综合交通系统发展现状分析 

3.1 国家综合交通枢地位有待强化 

郑州高铁、机场等现代化交通方式发展相对滞后，客运以公路长途客运和铁路为主。航

空枢纽在航线数量、航空港规模还是旅客吞吐量等方面与周边城市相比尚有差距。 
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郑州市客运总量分担比例                  市域内铁路和长途客运分担比例 

图 2 郑州客运交通出行结构 

3.2 区域统筹的交通网络未形成 

都市区综合系统建设区域协同考虑不足，现状各区交通系统规划各自为政，建设重市区、

轻区域，缺乏区域一体化发展视野。都市区现状大运量的轨道交通系统、快速公交系统发展

滞后，区域间交通联系以普铁、公路系统支撑，交通方式单一、接驳换乘不便。 

3.3 新型城镇化建设中交通基础设施建设滞后 

现状城市功能区以外的公共客运系统基础薄弱，交通服务功能对于村镇及社区覆盖不
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足，无法满足新型城镇化建设推进过程中，交通设施公平化配建带来的客运交通需求。 

3.4 以单中心为核心的干线道路网形态急需改变 

郑州都市区已建和已规划干线路网，均以中心城区为核心，基本实现中心城区与各市县

的快速联系。航空港、郑汴新区仍旧处在高速公路网络的边角位置，集散通道极为有限。 

4 新形势下的综合交通系统需求研究思路 

4.1 全域交通模型指导系统构建 

郑州都市区空间结构主要沿东西、南北两条城市拓展轴展开，从中心城区向市域转变，

远期人口规模为 1500 万人，借鉴国外相同尺度相同规模的城市，综合考虑郑州市的空间格

局、各个片区之间的联系紧密程度等，对都市区进行中区及大区划分，建立全域综合交通模

型，在中观层面进行人口、就业及交通的产生 和吸引进行预测，并建立多种情景模式，进

行方案比选，选定合理的模式进行交通走廊以及通道的综合交通战略分析，并进行“职住平

衡”战略测试，分析不同功能组团间交通设施的差别化供给。 

4.2 陆空并举，构建新的枢纽优势 

《郑州航空港经济综合实验区发展规划》的批复，为建立航空枢纽提供了契机，以连通

国际枢纽机场为重点，开辟航线、加密航班，积极发展联系全球的空中通道。以货运为先导，

打造陆路空港，以货带客，开拓国际市场，打造国际航空枢纽城市；以建设国际航空枢纽机

场为目标，合理布局国家复合型走廊，构建国家级综合交通走廊和国际贸易通道，塑造面向

世界的国家中部地区门户地位，支持建设国家重要中心城市的发展战略。 

4.3 多层级交通系统促进区域统筹 

依托高铁、城际、轨道等交通方式，根据空间划分和功能组团的分布，考虑交通需求特

征，按照区域对外交通和内部交通分级进行交通组织，构建多层级枢纽，实现对都市区的交

通服务全覆盖，引导城市发展。 

4.4 双轨导向促进区域绿色交通发展 

依托城际轨道、高速公路形成区域交通发展轴带，强化中原经济区城市间联系，依托城

际、轨道，形成以公共交通为主体的都市区枢纽体系、交通主廊道网络，制定轨道交通、交

通枢纽与土地开发联动的 TOD 配套发展政策及规划机制，以交通走廊引导城市整体发展，

实现可持续发展的绿色交通。 

4.5 次级系统支撑，推进新型城镇化建设 

大力构建都市区快速轨道交通和快速公交系统，满足“一城三区”加快区域交通建设，以

郑州为核心，引领中原经济区共同发展，促进郑州都市区的全面发展。以重大交通设施的建

设带动和引导都市区在新城、航空港等市域功能地区进行空间结构调整、促进都市产业聚集

区和产业带的形成，推进新型城镇化建设。 
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4.6 差异化策略，指引分区发展 

根据总体规划的空间划分和功能组团的分布，考虑交通需求特征，按照分区联系交通和

内部交通分级进行交通组织，在网络布局、设施供应、交通政策等各方面，体现差异化思想。 

5 都市区综合交通系统规划策略 

5.1 内陆空港，提升枢纽地位，以货运为先导，打造面向全球的交通门户 

利用机场枢纽、高速铁路、无水港等国家高等级交通网络建设的契机，构建并完善辐射

中原经济区高效、可持续发展的国家综合交通枢纽，塑造面向世界的国家中部地区门户，支

持建设国家重要中心城市的发展战略。 

5.1.1 形成对接国际、覆盖全国、通达城乡的综合交通运输体系 

以建设国际航空枢纽机场为目标，积极引入强势航空运输企业，提升航线、航权资源储

备，加快推进机场二期等基础设施建设，保障重大交通基础设施、廊道落地，建设复合型枢

纽，将高铁、高速、城际等多种交通方式引入，构建客运无缝衔接、货运多式联运平台。 

以国际航空枢纽发展为导向，完善陆路支撑网络，通过高速铁路、高速公路、城际轨道

以及城市轨道交通，形成对全国、中原经济区、都市区以及城市功能区的逐级覆盖的交通网

络。 

5.1.2 强力推进“米”字型高铁布局，拓展空铁联运腹地 

（1）构建郑州都市区“米”字型高铁网络 

为了有效支撑国际航空枢纽建设，形成国际、国内对接的客流集散网络，规划将新的高

铁枢纽引入机场核心区，通过“双枢纽带动”，使全球汇集的客流、快件通过“米”字型高铁快

捷辐射全国。构建设施先进、网络完善、支撑有力、运行高效的航空货运集疏系统。 

在“十字型”骨干网络的基础上，规划新增郑州至太原、重庆、济南、合肥的客运专线，

形成米字型铁路枢纽，实现郑州与各都市圈快速铁路网络直接对接，从而将中原经济区与各

都市圈中心城市之间形成“点轴式”高铁支撑网络，实现对各都市圈中心城市 2-3 小时的出行

圈。 

（2）引入高铁客运辅站 

郑州现状铁路枢纽是以新老郑州站为核心的双核结构，现状枢纽设施无法满足新增高铁

辐射线路接入条件，需在郑州都市区范围内布局新的高铁辅站，形成多核联动的铁路运输枢

纽体系。为满足未来规划新增客运线路的接入需求，须适时、适地规划建设高铁客运辅站，

即第三客运站，作为新郑州站的辅站，形成区域高铁枢纽体系，合理分担、组织高铁运营，

为新增线路的接入预留条件。为扩展中心站引入铁路客运专线的容量，规划在新郑机场东侧

设置第三客运站：（1）可吻合城市发展方向；（2）各方向铁路有良好的联络条件；（3）实现

多个车站上下客；（4）满足市郊铁路或城际轨道接入条件；（5）便于城市轨道交通线路接驳。

通过捷运系统使第三客运站与新郑国际机场形成综合交通枢纽，主要为中原经济区乃至全国

范围提供出行服务。 
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5.2 依托城际轨道增强中原经济区内部区域性走廊 

在“十字加半圆”的城际轨道交通网络基础上，补充东部、北部辐射网络，规划预留向东、

东南东北辐射通道，打造以郑州为中心、以城际铁路为骨干的的 “一小时交通圈”，覆盖中

原经济区核心圈层的快速轨道交通服务网络。 

5.3 需求引导都市区交通骨架网络建设 

（1）依托城际、轨道站点构建多层级枢纽体系 

依托城际、轨道交通形成城市发展带，在此基础上依托其站点构建多层级枢纽，根据“职

住平衡”的战略测试结果，分析不同功能组团间的交通设施的差别化供给，引导城市进行

TOD 模式和邻里社区发展模式，发展绿色交通，实现新建设的组团用地内居住与就业相互

临近和平衡发展。 

（2）构建完善的快速通道 

组团间“高、快速路为主，一般公路为辅”：对应城市空间发展结构和交通时间目标要求，

形成以高、快速道路为主的都市区组团间道路交通骨架，即主要形成的道路发展模式为：“一

主三区”与都市区组团之间的高速路联系；新市镇与“一主三区”、都市区组团之间快速路的

联系；新型农村社区与新市镇之间二级公路的联系。 

组团内“分类差异化”：“一主三区”内部道路，主要依靠密度较高的快速路、城市一级主

干路进行内部的紧密联系，形成快速道路、主干路、次干路、支路的四级道路网络体系，路

网密度大：都市区组团内，主要依靠城市主、次干路进行联系，形成主干路、次干路、支路

的三级道路网络体系，路网密度相对较大；新市镇规划为主干路、支路两级路网，路网密度

较小；新型农村社区为单级路网。 

5.4 构建多层级综合交通枢纽 

按照服务范围和功能以及集散客流大小的不同，可分为国家级综合交通枢纽、市级交通

枢纽、一般交通枢纽以及社区交通枢纽四个等级，通过枢纽体系自上而下的组织，实现对都

市区交通服务全覆盖。 

5.5 次级交通网络建设 

完善都市区交通网络布局，东部、南部交通网络化，西部、南部交通走廊化，同时实现

组织对外交通走廊，带动次区域发展，完善次级交通廊道，辐射主要城镇及新农村社区，推

进城镇化建设。 

6 结语 

新型城镇化的推进过程中，区域交通需求有了新的变化，应针对城市功能区、新市镇、

新型农村社区，制定差异化的交通设施配套方案，通过构建多层级的客运系统，实现交通服

务的逐级覆盖，在保障区域交通服务全覆盖的前提下，有效组织对内、对外交通需求，最大

化发挥交通设施作用，推进城镇化进程。 
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