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新型城镇化与公共交通的协调发展研究 

——以湖南省各市州、代表县为例 
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【摘 要】：运用国内外 85 个城市城镇化率与公共交通发展水平数据验证二者的交互影响,结果表明,二者呈线

性正向关系。用公共交通能力系数界定超前、适配、跟进三种公共交通模式,借助 Hertog四维交互作用模型、结构

方程模型分析工具,刻画新型城镇化发展水平程度与三种公共交通发展模式的交互作用、协调发展机理,为城市确立

最佳公共交通发展模式找到方法。以湖南省 14个市州、6个县级城市为例,验证了方法的有效性,并据此提出湖南省

新型城镇化与公共交通协调发展的对策建议。 
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新型城镇化内涵以“城乡统筹、城乡一体、产业互动、节约集约、生态宜居、和谐发展”为基本特征，坚持“人的城镇化”

为基础，强调生态文明以及增强城市的承载能力的城镇发展进程
[1]
。新型城镇化建设依赖“集约、高效、公平、共享”的城市交

通系统，城镇实现生态环保和高效运转同样离不开公共交通的支撑[2]。城市公交作为城镇重要的基础设施保障，其发展与新型城

镇化建设相辅相成[3]。随着城镇化水平不断提升，城市公共交通的供给能否满足城镇化发展的需求成为当前讨论的热点话题[4]。 

目前国内学者对于新型城镇化与公共交通的关系开展了丰富的研究，赖明提出了发展公共交通是集约节约用地的有效措施，

是提高新型城镇化质量的重要保障[5]。陈子真等研究得出城市公共交通对城镇化的效果与经济集聚水平有关，经济集聚水平较低

的区域，城市公共交通会对城镇化产生负向影响；相反则会产生正向效应[6]。卫亚男等发现城市公共交通与城镇化率之间存在门

槛效应，经济水平高的地区，城市公共交通对城镇化率有显著的正向作用；经济水平低的地区，城市公共交通对城镇化率的正

向作用较小
[7]
。刘香等探讨了我国公共交通对新型城镇化的基础支撑作用，发现公共交通对新型城镇化具有支撑与促进作用

[8]
。

许文娟实证了新型城镇化与城市公共交通发展的相互适应性[9]。徐丽群等发现了公共交通支撑城镇化发展水平具有明显的区域经

济地理特征[10]。目前，二者关系定性研究多，定量研究不足，尤其缺少对如何从二者协调发展角度确定城市最佳匹配的公共交
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通发展模式的研究。 

公共交通对新型城镇化具有极大的促进作用，新型城镇化过程中公交优先发展已经成为共识
[11]
。然而，中国现有 600 多个

地级以上城市、2800 多个县级城市，不少区域城镇化水平不高，“一刀切”地实行公共交通优先发展，实行多大程度的优先等

问题是值得商榷的。公共交通发展远滞后于城镇化水平会阻碍城镇化发展，公共交通发展过高地超前城镇化水平将导致资源浪

费、财政负担重，投资效益低等问题。因此，探讨新型城镇化与公共交通的交互作用关系，新型城镇化与公共交通协调机理，

确立二者最佳发展模式，引导新型城镇化框架下公共交通的发展方向，提升公共交通与新型城镇化间的协调性，促使有差别的

新型城镇化水平城市实施不同公共交通发展政策，具有重要理论意义和实践价值。 

1 新型城镇化与公共交通之间相互关系 

1.1公共交通发展水平测度 

新型城镇化程度越高，城乡公共服务普惠性越高，即其公共交通水平越高，新型城镇化目标是城乡一体化，城乡公共交通

是城市公交的延伸，其公共交通发展指数在统计上通常归类到城市公共交通中，二者的统计尺度是一致的。为此，建立能力系

数用以衡量在一定城镇化水平下公共交通运载能力发展水平。其定义为：公共交通能够满足新型城镇化的交通出行需求的程度
[10]。 

 

式中：θ、S 公交、S 轨道、D分别为能力系数、全年公交运载能力、全年轨道交通运载能力、全年公共交通客运总量（万人次）。 

 

式中：C、P、F分别为公共汽（电）车营运车辆数（辆）、每辆车的额定载客人数（人）、每辆车全年总服务频率（次/天）。 

 

式中：n 终、m、p 车分别为轨道列车一天内最终通过能力、列车编组车辆数（辆）、列车车辆定员人数（人）。 

能力系数θ的一般反映： 

(1)θ>1 表示公共交通运输能力有冗余； 

(2)θ=1 表示公共交通运输能力与一定新型城镇化水平的公共交通需求相匹配； 

(3)θ<1 表示公共交通运输能力不足。 

1.2新型城镇化与公共交通的关系 



 

 3 

选取不同规模城市计算城镇化率与公共交通发展水平（表 1），数据来自城市发展公报及《中国城市统计年鉴-2017》，在境

内外两大类，小城市、Ⅰ型小城市、Ⅱ型小城市、中等城市、Ⅰ型大城市、Ⅱ型大城市、特大城市、超大城市的城镇人口规模

五类七档中选取 85个城市作为样本，得出图 1、图 2结果。 

图 1 可见，城镇化率与公共交通发展水平的总体趋势呈线性正相关，二者正向促进作用，但基本同样城镇化率的公共交通

发展水平存在一定差异性；新型城镇化与公共交通二者尤其在新型城镇化发展的初、中等水平阶段互为因果，城镇化率提升带

动公共交通的发展，公共交通发展有促进新型城镇水平的提高；高水平的新型城镇化阶段，城市发展带来公共交通的进一步发

展；许多城市存在着新型城镇化与公共交通发展不够协调的问题。 

2 新型城镇化与公共交通协调发展机理分析 

2.1公共交通发展模式定义 

图 2显示公共交通发展能力系数与城镇化率之间存在一阶线性关系。 

利用能力系数数值表征公共交通对城镇化建设支撑强度，定义城市公共交通的三种发展模式： 

(1)超前模式：1.2<θ≤1.7。即以公共交通发展为导向，城市在财政预算允许情况下，积极储备和提升公共交通运输能力。 

表 1样本城市统计测算结果（局部） 

序号 区域 城市名称 城市类型 
公交运载能力

S（万人次） 

轨道交通运载能力

S（万人次） 

全年公共交通 

客运总量 

D（万人次） 

公共交通发展水平

（能力系数θ） 

城镇化率 

（%） 

1 境外 10 新加坡 超大城市 131072 211700 206225 1.66 100.00 

2  法兰克福 超大城市 61338 205000 166807 1.60 100.00 

3  香港 超大城市 111070 314484 310250 1.37 100.00 

4  伦敦 超大城市 149197 248200 317550 1.25 100.00 

5  莫斯科 超大城市 86172 249000 228000 1.47 100.00 

6  温哥华 超大城市 17345 58900 52670 1.45 100.00 

7  首尔 超大城市 137938 930020 787305 1.36 100.00 

8  东京 超大城市 94419 2178503 1598335 1.42 100.00 

9  巴黎 超大城市 101704 275575 315360 1.20 100.00 

10  纽约 超大城市 91092 353685 359525 1.24 100.00 

11 国内 5 北京 超大城市 198747 365913 442800 1.28 86.50 

12  上海 超大城市 146231 340107 358668 1.36 87.60 

13  广州 超大城市 123288 248383 362037 1.03 69.20 

14  深圳 超大城市 291927 129210 336242 1.25 100.00 

15  天津 超大城市 111243 30843 124838 1.14 82.93 

16 国内 11 杭州 特大城市 122920 26864 141441 1.06 75.30 

17  南京 特大城市 129059 101324 194447 1.18 82.00 

18  济南 特大城市 76752 0 74086 1.04 67.96 

19  重庆 特大城市 122682 69350 183145 1.05 64.08 
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20  青岛 特大城市 101055 1132 99596 1.03 72.57 

21  大连 特大城市 76037 12702 96168 0.92 72.00 

22  宁波 特大城市 71622 9965 81963 1.00 66.10 

23  厦门 特大城市 68646 0 88492 0.78 84.70 

24  成都 特大城市 151106 56210 181826 1.23 70.40 

25  武汉 特大城市 125724 71650 147388 1.12 79.77 

26  西安 特大城市 109731 38909 147089 1.01 74.43 

 

 

图 1公共交通能力系数与城镇化率二者关系 

(2)适配模式：0.8<θ≤1.2。即财政能力范围内提供的公共交通运输能力与城镇化发展相适应，基本满足出行需求。 

(3)跟进模式：0.3<θ≤0.8。即公共交通运输能力落后于城镇化发展水平，难以满足公众的出行需求。 

上述三种公共交通发展模式的实施条件在供给弹性、服务水平和先期财政投入等方面也有较大的差异性（表 2)[11]。 

2.2公共交通发展模式交互作用模型 

三种模式与新型城镇化发展的交互作用模式符合 Hertog四维交互作用模型
[12]
（图 3）。模型表明：每一种模式都与新型城镇

化发展水平密切相关，新型城镇化的每一次发展都会引起公共交通发展模式的变化，且三种不同模式之间可相互转化。 

 

图 2统计样本数据的回归分析结果 
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表 2不同公共交通发展模式及其实施条件 

 公共交通发展 新型城镇化发展 供给弹性 先期财政投入 服务水平 

跟进发展模式 相对落后 较落后 无 小 低 

适配发展模式 较同步 同步 一般 中等 中等 

超前发展模式 领先 领先 大 大 高 

 

 

图 3新型城镇化与三种公共交通发展模式的交互作用模型 

2.3基于结构方程模型的协调发展分析 

内在机理分析方法具有理论基础更加扎实、模型的解释性更好的优点[13]，融合了因素分析和路径分析的多元统计技术的结

构方程模型（SEM），为深入剖析公共交通与城镇化发展水平内在作用机理提供了重要工具。 

(1)协调发展确立的依据。新型城镇化发展水平差异是不同模式产生的根本。关于城市化水平的测度标准，目前已经开展了

大量的研究[14,15,16,17]。曾志伟等从环境、经济、社会三个层面构建了新型城镇化新型度的二级评价指标体系[18]。张改素等选用“城

镇中心性强度”这一综合指标，来划分河南省城镇体系的等级层次结构，从城镇规模、城镇经济、城镇基础设施、城镇社会生

活、城镇生态环境 5 个方面出发，构建了五级城镇体系划分标准
[19]
。在借鉴已有研究的基础上，重点参考戚晓旭等研究成果，

选取“社会进步、经济发展、生态保护、生活质量、政策制度”5个一级指标来反映新型城镇化发展水平[16]。同时用李克特分级

法将新型城镇化发展水平分为高、较高、一般、低 4级，分别以 A、B、C、D代表。以新型城镇化发展水平和公共交通发展模式

的互为因果关系为基础，构建二者协调发展机理结构框架（图 4）。 

(2)模型中变量关系条目生成。结构方程模型表征显变量与潜变量之间的关系。选定反映新型城镇水平的 5个一级指标、新

型城镇化水平和公共交通发展模式作为潜变量，将一级指标进行细化为可直接测量显变量的二级指标（21个），汇总得到变量关

系结果（表 3）。 

3 实证研究 

3.1湖南省新型城镇化水平与公共交通发展水平概况 

目前，湖南省城市系统中公共交通出行分担率较低，主体地位未形成。2016 年公共交通机动化分担率为 24%，低于东部省

份 30%～40%。 
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以湖南省 14个市州及城镇化水平高、中、低三个层次的 6个县城为样本，其人口、面积、城镇化率、公共交通发展水平等

数据来自于《湖南统计年鉴 2017》及 2016年湖南省各市州国民经济和社会发展统计公报（表 4，图 6）。 

 

图 4新型城镇化发展水平和公共交通发展模式机理结构框架 

表 3协调发展模型的潜变量与显变量一览 

潜（隐）变量 标识符号 显变量（观测变量） 标识符号 

  城镇化率 X1 

社会进步指数 SPI 

建成区面积 

公共服务均等化水平 

城镇人口 

出行消费支出占比 

X2 

X3 

X4 

X5 

经济发展指数 EDI 

经济增长率 

城市建设总投资 

第三产业总值 

X6 

X7 

X8 

  
污水排放 

大气污染排放水平 

X9 

X10 

生态环境支持指数 ECSI 土地利用面积 X11 

  碳排放量 X12 

  人均能耗量 X13 

  交通可达性 X14 

  公交车投放量 X15 

城市生活质量指数 UQLI 公交车直线系数 X16 

  交通服务水平 X17 

  城市拥堵指数 X18 

  消费者管理指数 X19 

制度建设指数 SBI 公交优先战略实施指数 X20 

  
城乡收入差距 

超前发展模式 

X21 

Y21 

公共交通发展模式 PTDM 适配发展模式 Y22 

  
跟进发展模式 

新型城镇化水平高（A） 

Y23 

Y11 
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新型城镇化水平 NUL 
新型城镇化水平较高（B） 

型城镇化水平一般（C） 

Y12 

Y13 

  新型城镇化发展水平低（D） Y14 

 

由表 4、图 5可见：湖南省存在新型城镇化与公共交通发展协调性不足的问题，即一些城市新型城镇化发展水平与公共交通

发展模式间不相匹配；各市州及县城公共交通发展主要为跟进模式，公共交通发展水平相对不足，对城镇化发展支撑性不够。 

 

图 5湖南省各样本城市城镇化率和公共交通能力情况 

3.2参数检验与权重计算 

(1)信度和效度检验。设计关于上述观测变量所对应的问卷，组织了对政府决策人员、统计部门、交通管理人员、规划人员、

城镇居民等五大类群体的问卷调查，问卷发放总量为 2000 份，各类型群体发放的比例为 1∶3∶3∶2∶1，采用走访调查集中发

放的方式。调查问卷响应率为 64.83%，调查结果基本可以代表总体水平。采取验证式因子分析法对测量变量的信度和效度检验，

各条件、指标的最终测量条目和验证式因子分析结果见表 5、表 6。 

不同公共交通模式条件的验证式因子分析模型[χ2(192)=66.594，χ2/DF=1.752,GFI=0.938,CFI=0.938,RMSEA=0.067]和新

型城镇化发展水平指标验证式因子分析模型[χ
2
(336)=82.559，χ

2
/DF=1.399,CFI=0.970,RMSEA=0.049]由拟合参数可以看出模

型的拟合性较好。每一个条目的因子负荷都符合预期方向并且显著，说明量表满足集中效度。一级测度指标的 Cronbachα都高

于 Nunnally所建议的高于 0.5的基本要求[13]。因此，不同模式影响条件量表和新型城镇化水平量表都具有可靠性。 

表 4湖南省各样本城市发展情况 

序号 区域名称 城市名称 
城镇人口 

（万人） 

建成区面积 

（km2） 

2016年城镇化率

（％） 

能力系数

θ 

现状公共交通 

发展模式 

1 长株潭地区 长沙市 580.97 375 75.99 1.19 适配模式 

2  湘潭市 170.98 80 60.25 1.04 适配模式 

3  株洲市 257.40 142 64.09 0.84 适配模式 

4 湘南地区 郴州市 246.15 77 52.25 1.06 适配模式 

5  永州市 253.04 64 46.30 0.52 跟进模式 

6  衡阳市 372.09 159 51.07 0.67 跟进模式 

7 大湘西地区 邵阳市 322.08 72 43.99 0.62 跟进模式 
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8  张家界 70.43 34 46.06 0.58 跟进模式 

9  湘西州 113.51 34 43.06 0.49 跟进模式 

10  娄底市 176.36 50 45.29 0.51 跟进模式 

11  怀化市 217.86 64 44.28 0.61 跟进模式 

12 洞庭湖地区 岳阳市 315.98 100 55.62 0.87 适配模式 

13  常德市 289.59 93 49.55 1.07 适配模式 

14  益阳市 212.18 76 47.87 1.29 超前模式 

15 县城 武冈市 76.70 35 42.32 0.51 跟进模式 

16  绥宁县 10.00 12 33.96 0.49 跟进模式 

17  隆回县 37.00 38 33.74 0.47 跟进模式 

18  新化县 35.00 38 33.48 0.41 跟进模式 

19  双峰县 30.00 28 32.22 0.39 跟进模式 

20  安化县 20.00 28 30.95 0.38 跟进模式 

 

表 5不同开发模式影响条件的验证式因子分析结果 

影响条件测量条目 因子负荷 临界比率 均值 标准差 

超前发展模式 Cronbachα=0.661 

社会进步指数 0.651  4.639 1.656 

经济发展指数 0.722 5.807 5.089 1.636 

生态环境支持指数 0.515 5.014 5.234 1.324 

城市生活质量指数 0.612 6.22 5.314 1.467 

制度建设指数 0.555 6.021 5.310 1.441 

适配发展模式 Cronbachα=0.772 

社会进步指数 0.678  5.367 1.466 

经济发展指数 0.852 7.476 5.462 1.456 

生态环境支持指数 0.677 7.201 5.402 1.441 

城市生活质量指数 0.803 7.055 5.331 1.423 

制度建设指数    1.436 

跟进发展模式 Cronbachα=0.730  

社会进步指数 0.689  5.213 1.893 

经济发展指数 0.744 6.799 4.083 1.153 

生态环境支持指数 0.638 6.399 4.047 1.187 

城市生活质量指数 0.603 5.457 5.166 1.766 

制度建设指数 0.661 5.671 5.200 1.777 

 

注：临界比率（CR）和 p 值的关系如下：CR=1.28,p<0.10;CR=1.64=1.64,p<0.05;CR=2.33,p<0.01;CR=3.10,p<0.001。表 6

同。 

(2)各变量权重得分计算。根据对调查数据统计处理后获得的变量观测值，用 AMOS17.0 分析软件计算出各变量权重及模型

中潜变量得分，潜变量新型城镇化水平对于等级得分，并由显变量得分高值确定一定新型城镇化水平对应的最佳的公共交通发
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展模式。因篇幅有限，仅给出长沙市计算结果（表 7）。 

表 6新型城镇化发展水平的验证式因子分析结果 

新型城镇化发展 

水平的指标 
因子负荷 临界比率 均值 标准差 

社会进步指数 Cronbachα=0.811 

城镇化率 0.647  4.018 1.583 

建成区面积 0.783 7.242 4.290 1.498 

公共服务均等化水平 0.847 8.148 4.308 1.512 

城镇人口 0.740 7.425 4.272 1.562 

经济发展指数 Cronbachα=0.713 

出行消费支出占比 0.610  5.355 1.525 

经济增长率 0.690 6.463 5.414 1.455 

城市建设总投资 0.724 6.62 5.645 1.342 

第三产业总值 0.677 7.201 5.402 1.441 

生态环境支持指数 Cronbachα=0.766 

污水排放 0.729   1.466 

大气污染排放水平 0.675 7.721 5.172 1.535 

土地利用面积 0.778 7.851 5.331 1.396 

碳排放量 0.743 7.673 5.479 1.359 

人均能耗量 0.677 7.201 5.402 1.441 

城市生活质量指数 Cronbachα=0.730 

交通可达性 0.643  5.775 1.313 

公交车投放量 0.778 7.851 5.68 1.36 

公交车直线系数 0.743 7.09 1.13 1.456 

交通服务水平 0.721 7.763 1.36 1.443 

城市拥堵指数 0.688 8.554 1.456 1.396 

制度建设指数 Cronbachα=0.821 

消费者管理指数 0.689  4.213 1.793 

公交优先战略实施指数 0.644 6.799 5.083 1.253 

城乡收入差距 0.648 6.399 5.047 1.287 

 

变量计算结果：长沙市现状新型城镇化水平是 A 级，即新型城镇化水平高，由结构方程模型确定的最佳公共交通发展模式

是超前发展模式（TOD），其变量得到 63.55分。 

表 7长沙市潜变量与显变量的变量指数计算结果 

潜变量 显变量 权重 显变量指数得分 潜变量指数得分 

社会进步指数 X1 0.652 52.70 46.20 

 X2 0.648 51.95  

 X3 0.672 55.68  
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 X4 0.525 44.13  

经济发展指数 X5 0.706 55.89 57.9 

 X6 0.659 53.00  

 X7 0.732 59.02  

 X8 0.670 55.10  

生态环境支持指数 X9 0.536 48.53 49.75 

 X10 0.712 56.32  

 X11 0.663 54.00  

 X12 0.589 49.01  

 X13 0.604 50.11  

城市生活质量指数 X14 0.771 60.10 56.54 

 X15 0.743 59.45  

 X16 0.732 57.90  

 X17 0.666 51.46  

 X18 0.640 52.29  

制度建设指数 X19 0.533 45.58 49.75 

 X20 0.510 44.63  

 X21 0.499 41.39  

公共交通发展模式 Y21 0.624 63.55 49.63 

 Y22 0.620 44.50  

 Y23 0.584 58.15  

新型城镇化水平 Y11 0.810 61.40 50.37 

 Y12 0.791 46.30  

 Y13 0.572 40.85  

 Y14 0.525 44.57  

 

3.3结果及其分析 

采用上述 3.2相同计算方法，得到湖南省各市州、代表县不同城镇化水平所对应的最佳公共交通发展模式结果（表 8）。 

由表 8 可见，湖南省新型城镇化发展水平总体不高，绝大部分地市州处于 C 级水平，县城城镇化水平则更低。有过半数城

市（达到 13个）的公共交通发展模式与新型城镇化发展水平不协调，说明湖南新型城镇化与公共交通二者的发展协调性不足。

作为国家级“两型社会”示范区，长株潭城市群依然未建立起以公共交通为导向的超前发展模式（TOD），侧面反映出长株潭融

合发展的不足。个别城市如益阳市存在着超前的公共交通发展模式，但其城镇化水平却不高，说明一味地提高公共交通发展水

平，并不能提升城镇化水平，有时甚至阻碍新型城镇化的发展，因为公共资源浪费、财政负担过重，最终造成城市其他方面的

发展不足。 

4 结论与建议 

4.1主要结论 

新型城镇化发展与公共交通发展之间存在着正向促进作用，二者呈线性相关关系，不同的城镇化发展阶段二者关系规律不
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同。因此，新型城镇化与公共交通之间应协调发展，否则将会阻碍新型城镇化发展。湖南省过半数城市存在公共交通发展模式

与新型城镇化发展水平不协调的问题。 

表 8结构方程计算得城市不同城镇化水平对应的最佳公共交通发展模式 

序号 区域名称 城市名称 城镇化等级 公交现状模式 最佳公交发展模式 

1 长株潭地区 长沙市 A 适配模式 超前模式 

2  湘潭市 B 适配模式 超前模式 

3  株洲市 B 适配模式 超前模式 

4 湘南地区 郴州市 B 适配模式 超前模式 

5  永州市 C 跟进模式 适配模式 

6  衡阳市 C 跟进模式 适配模式 

7 大湘西地区 邵阳市 C 跟进模式 适配模式 

8  张家界 C 跟进模式 适配模式 

9  湘西州 D 跟进模式 跟进模式 

10  娄底市 C 跟进模式 适配模式 

11  怀化市 C 跟进模式 适配模式 

12 洞庭湖地区 岳阳市 C 适配模式 适配模式 

13  常德市 B 适配模式 超前模式 

14  益阳市 C 超前模式 适配模式 

15 县城 武冈市 C 跟进模式 适配模式 

16  绥宁县 D 跟进模式 跟进模式 

17  隆回县 D 跟进模式 跟进模式 

18  新化县 D 跟进模式 跟进模式 

19  双峰县 D 跟进模式 跟进模式 

20  安化县 D 跟进模式 跟进模式 

 

通常笼统对所有城市公共交通应超前发展、优先发展的提法不准确。能力系数值可以明显界定出三种公共交通发展模式：

超前模式、适配模式、跟进模式。三种模式具有不同的具体实施条件。借助 Hertog四维交互作用模型、结构方程模型分析工具，

可以刻画新型城镇化发展水平与三种公共交通发展模式的交互作用，新型城镇化与公共交通协调发展机理，为各城市明确新型

城镇化发展水平、公交化发展现状，确立最佳公共交通发展模式找到了新方法。 

4.2发展建议 

湖南省新型城镇化发展总体水平不高，2016年城镇化率 52.75%，低于全国 57.35%平均水平。未来应加大土地、户籍、社会

保障等制度，投融资体制、生态环境建设优化改革力度，促进一二三产业融合和城乡均衡协调发展，让更多农村人口真正融入

城市，进一步壮大城市经济实力。 

湖南省各城市应该采用与自己城镇化发展水平相协调的公共交通发展模式，城镇化等级相对较高的长株潭三市和郴州、常

德等市，应对标国内外发达城市，大力实施公交优先发展和综合公交战略，率先建成公交都市。永州、衡阳、邵阳、张家界、

娄底、怀化、岳阳、益阳等市应加强城市与公交的一体化规划工作，积极探索推进城乡一体化，使城镇化与公交化互相促进，

同步协调发展。湘西州和大部分县级城市应集中建设和运营好公交重点线路，引进省内发达城市公交建设运营力量，参与本地
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公交发展，以提高发展质量与效率，避免走弯路。 

湖南省城市群应积极主动采取发展大运量轨道公共交通系统，整体布局城市群公共交通系统，快速实现公共交通一体化等

优势的 TOD模式，用 TOD引导城市群一体化发展和加快融城进程，TOD超前发展的动力带动城市群区域新型城镇化水平新一轮提

升。 

三种公共交通发展模式采用不同的具体发展对策。超前模式的公共交通规划建设和公共交通运载能力适当超前，应大力投

资发展中、大运量的轻轨、地铁等轨道交通系统，积极推进智慧公交化；适配模式保持与城镇化协调发展，确保现有公共交通

运载能力正常发挥，有条件的城市在公共交通规划建设中，可发展中运量的 BRT 快速公交通系统，保障运载能力满足不断提高

的城镇化水平的公共交通出行需求；跟随模式应有计划逐步改善城市公共交通运输能力，努力保证公共交通发展不掉队，尽可

能增加公共汽、电车运营车辆的投入运营量，加强站点建设，缓解供给不足矛盾。 
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