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摘要:基于南京市客运交通系统现状分析与发展预测 , 提出城市客运交通发展的战略目标及对策。
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Abstract:Based on the current situation analysis and development forecasting of passenger transport system in Nanjing , the strategic tar-

gets and countermeasures are presented.
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1　南京市客运交通系统现状分析

“九五” 期间 , 南京市城市交通建设取得了前所

未有的成就 , 城市对外交通大大改善 , 主城区 “经五

纬八” 的道路网络骨架基本形成 , 城市道路交通管理

逐步走上科学化轨道 , 扩充的道路容量使城市道路交

通拥挤得到了缓解。与此同时 , 公共交通投入大量资

金 , 更新车辆 , 市区全部公交线路实现无人售票 , 公

交营运市场也由原来的公交总公司一家经营转变为公

交总公司 、南京中北 (集团)股份有限公司 、公交雅

高有限公司三家共同经营 , 引入了竞争机制 , 公交的

线路数 、 车辆数及营运水平都有了质的飞跃 。根据南

京市交通规划研究所 、南京市市政公用局以及东南大

学交通学院分别于 1997年和 1999年进行的抽样调查

结果表明 , 步行 、自行车和公交仍然是南京的主要客

运交通方式 , 3者的出行比例 1999年达到 85%以上;

随着城市规模的不断扩大 , 居民出行距离的增加 , 步

行交通方式的比例在逐步下降;通过近两年的大力发

展 , 公交的出行比例有了很大的提高 , 1999 年达到

了21%, 比 1997年提高了 12个百分点;与此同时自

行车的出行比例大幅度下降 , 说明随着公交营运质量

的提高 , 一部分不适宜自行车的出行重新被吸引到公

交上来。调查结果还表明 , 南京市出租车和机动化私

人交通工具的出行比例在逐年提高 , 但总体比例还不

高。

2　南京市客运交通发展预测

2.1　人口与就业情况

资料表明 , 到 2010年南京市主城区常住人口将

达到 210 ～ 220万人 , 流动人口将达 65万人 , 就业岗

位将达到 150 万人 , 分别比 1997 年增长约 10%、

46%和 15%。依据南京城市总体规划与主城分区规

划 , 南京市主城的东 、西 、南 、北片人口将呈快速增

长趋势 , 促进了这些地区出行需求的大幅度增长 。中

片地区作为城市主要的社会经济活动中心 , 人口与就

业比例逐渐减少 , 但仍然集中了主城人口的主要部

分。另外 , 随着主城外围片区的开发 , 居民出行的范

围与空间距离加大 , 原本聚集于老城区的人口和单位

逐步向外围疏散 , 现有的居民出行密度与分布将有所

改变 。



2.2　出行总量与分布

到2010年 , 南京市主城内部的出行总量将达到

646 ～ 666万人次 , 比 1997年增长约 28%, 其中主城

高峰小时内部客流量将达到 140 ～ 150万人次 , 高峰

小时出行总量将达到 27.65万标准当量车次左右。从

南京市分区流量分布来看 , 中片地区高人口密度和高

就业岗位密度形成重叠 , 构成对客流量的强大吸引 ,

是南京市出行需求总量和密度最高的地区 , 城市交通

的向心性仍然十分显著;随着主城外围片区人口的增

长 , 居住地与就业地空间的分离 , 增加了居民出行的

空间距离 , 居民的出行总量与强度将急剧上升 , 且

客流交通走廊将更加明显 。

2.3　客运交通结构模式

城市交通方式结构是由特定的城市形态 、人口密

度 、社会经济发展水平和城市交通设施供应所决定。

南京市主城区的高密度发展 、 交通设施的有限供应和

可持续发展对城市的要求决定了南京市必须采取以公

共交通为主 , 其它交通方式为辅的客运交通结构发展

模式 。随着城市社会经济的发展 , 未来居民出行将体

现出多层次 、多方式 、多目的的交通选择趋势。下世

纪的 10年内预计南京市人均 GDP 将达 1万美元 , 根

据国际经验当人均 GDP 超过 1万美元后 , 小汽车私

有化进程将逐步加快 。同时 , 汽车市场的逐步开放也

必将刺激个体交通需求的增长 。虽然交通需求的增长

与相对薄弱的道路交通基础设施的冲突将更加突出 ,

但是 , 以即将开工建设的南京市地铁一号线路为起点

的城市快速轨道交通系统的建设也给南京城市客运交

通发展带来了新的契机 , 国内外很多拥有轨道交通城

市的经验表明 , 大中运量快速客运系统的建设不仅可

以分担大量的客流 、 缓解城市道路的拥挤状况 , 而且

可以促进客运出行方式结构的转变 , 延缓甚至减少个

体交通的增长。

3　客运交通发展指导思想与战略目标

南京作为集山水城林为一体的历史文化名城 , 其

长远目标是发展成为经济发达 、环境优美 、 融古都特

色与现代文明为一体的现代化江滨城市 。未来客运交

通系统应强调公交优先 、 以人为本的思想 , 依目前南

京市的经济水平 、城市布局 、 用地条件以及今后发展

趋势 , 居民出行必须也必然以公共交通为主 。今后一

个时期 , 南京市客运交通发展的指导思想与战略目标

是优先发展公共交通 , 加快轨道交通建设 , 在完善城

市道路网络布局和结构的同时 , 强化交通组织管理 ,

促进居民出行方式结构的优化 , 平衡路网供求关系 ,

基本实现道路通畅 、 居民出行方便 、交通环境良好的

城市客运体系。

4　南京市客运交通发展对策

要贯彻公共交通为主的长远战略目标 , 就必须坚

定不移地坚持大力发展城市公共交通。近几年南京市

的公交体制改革和政府采取的一些公交优先发展的措

施已取得了初步成效 , 未来公交系统应针对客运需求

的多样性和层次性 , 提高服务质量 , 增强公交在南京

市客运系统中的竞争力。

(1)加快建设轨道交通系统

南京市人口密度大 , 人文古迹众多 , 城市向心性

显著 , 单纯以发展道路交通来满足客运需求是不现实

的。因此 , 大容量 、 无污染 、 高效率 、 对环境友好的

轨道交通系统将成为南京市发展客运交通的首选模

式。发达国家和地区的成功经验表明 , 百万以上人口

的大城市解决客运交通的根本出路在于发展快速轨道

交通系统 。在考虑巨额建设资金约束的同时 , 通过对

轨道交通经济上的合理性和效益的分析可知:对于单

向高断面客流量达 1万人次/小时的线路 , 公共汽车 、

轻轨与地铁的成本比例大致为 1∶2∶7;对于2万人次/

小时的客流强度 , 其比例降为 1∶1.4∶4;当达到 4万

人次/小时时 , 轻轨成本已接近公共汽车的成本 , 为

1∶1.2;而在地铁的极限能力下 (6 万人次/小时),

公共汽车与地铁的成本比为 1∶2。因此 , 在分析轨道

交通的投入与产出效益时 , 必须强调轨道交通作为城

市基础设施的重要组成部分所创造的巨大社会效益 ,

相对于常规公交 , 较明显且易于度量的效益是节省了

居民出行时间和节约了城市用地。

南京市地铁一期工程在发展南京城市公共交通中

的作用和意义是不言而喻的 , 必须加大力度在 “十

五” 期间建成。中远期的轨道交通系统可以结合城市

高架铁路 、 轻轨运输 、 市郊铁路等多种方式综合建

设 , 形成主城区的轨道骨架网络 , 从根本上缓解城市

客运交通的供求矛盾 。

(2)建立完善地面准快速公交线网

鉴于资金投入的有限性和快速轨道交通建设的较

长周期 , 南京市轨道交通网络的形成和发挥主导作用

需要较长的时期 。要加快城市公共客运交通的发展 ,

今后必须采取切实措施加强常规公交的作用 。调查结

果表明 , 南京市自行车中长距离的交通出行如能转入

到常规公交上来 , 自行车出行比例可望从现状的

58%减少至 30%左右 , 对南京市道路交通面貌的改

善极为重要。要提高常规公交的竞争力 , 吸引更多的
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客运交通流量 , 必须做到:近期紧密配合南京城市道

路的建设 , 及时补充道路空白 , 提高公交线网的密度

和覆盖率;稳步提高常规公交的服务质量 , 提高公交

出行的舒适性;逐步开辟南京市主城区主要客流交通

走廊的公共汽车专用道 , 提高车速 , 增加常规公交的

准时性与便捷性 。

地面准快速公交线网的开辟 , 需要道路条件和交

通管理的支持 , 对此 , 必须同步甚至超前规划建设。

(3)加强中小型巴士对公共交通的辅助作用

南京市目前对中小型巴士采取限制政策 , 随着城

市经济的不断发展 , 居民的出行将更关注如何获得比

较便捷 、准时与舒适的公交服务 , 而中小型巴士对此

适应性更强。香港对中小型巴士的管理运营有成功的

经验 , 中巴所提供的服务深受市民欢迎 , 其中绿色中

巴依规定班次行走固定路线 , 主要为乘客较少以及不

适宜载客量高的交通工具行走的地区服务;红色中巴

则运载愿意付出较高车资 , 以换取比公共汽车更灵活

及更舒适服务的乘客 。香港的运营模式对南京市未来

中小型巴士的发展有很高的借鉴价值。

(4)控制与提高出租车服务

出租车提供了个人直达目的地的便捷服务 , 在城

市客运交通中的地位和作用很难被其它交通方式取

代 , 在提供高水平的运输服务上功不可没。很多经济

发达国家在拥有发达的轨道交通和私人汽车的同时 ,

出租汽车也十分发达 。目前南京市现有出租车近 1万

辆 , 对路网容量已构成了重要影响 , 出租车占机动车

总量不足 3%, 但却占用了城市道路设施时空总资源

的12%～ 25%, 在中心区甚至超过 50%。未来南京

市出租车发展的对策应是在适度控制总量的同时 , 完

善运营法规和管理手段 , 提供高利用率 、优质服务 、

良好车况和便捷乘载的服务体系。

(5)时空上分流自行车交通

1997年南京市人均自行车拥有率达到 0.74 辆/

人 , 与其它交通方式相比 , 自行车出行在南京市有其

不可取代的优势 。然而自行车交通无论对骑车人主体

还是对除骑车人以外的客体都有一定的弊端 , 如果不

加限制 , 将加剧城市交叉口的干扰和交通的拥挤 , 影

响公共交通车辆的运行速度 , 致使更多乘客投入自行

车行列 , 形成恶性循环。

在未来的南京城市交通中 , 自行车作为一种无污

染 、 低成本 、方便灵活 、 无须政府补贴的交通工具必

然是重要的客运组成部分 。近期自行车交通的对策应

是:提高公共交通服务质量 , 逐步减少自行车在主城

客运交通中的出行比例;完善自行车-公交换乘系统 ,

将长距离出行通过便捷的换乘系统输送至公共交通

中;中远期的对策是:从时间和空间上进行自行车交

通的分流 , 一方面对交通干扰严重的路段和交叉口进

行限时限路段的自行车管理 , 另一方面加强对自行车

专用道路的规划和建设。

(6)改善步行交通环境

从 “以人为本” 的交通发展战略考虑 , 应该对步

行交通给以充分重视 。目前南京市很多道路为了增加

机动车通行能力而出现将人行道和自行车道合并的现

象 , 对步行的便利性和安全性均构成威胁。21世纪

南京市经济发展将接近发达国家大城市的水平 , 建立

健全城市步行交通系统十分必要。近期对步行交通的

对策应以人车分离为主 , 提供便捷的步行设施 , 改善

目前相对低下的步行环境 , 合理配置公交车站和停车

场地;中远期则深入研究步行街区的规划 , 增强步行

交通系统在南京市客运交通中的优越性 。

(7)限制私人小汽车的发展

研究表明 , 居民小汽车出行比例对道路设施需求

规模的影响最大 , 小汽车出行比例平均每提高 1个百

分点 , 南京市主城机动车道规模约需增加 200车道公

里 , 因此无论从城市的承受能力和可持续发展的角度

讲都必须限制私人小汽车的增长。面对可能发展的私

人小汽车趋势 , 只有提高公共交通的服务水平 , 增加

公交系统对居民出行的吸引力 , 同时从政策上严格控

制发展速度 , 才有可能建立起高效率的客运交通体

系。
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