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考虑竞争关系的高铁接运公交时刻表优化方法

程毅，张生，向冠华

（长沙理工大学 交通运输工程学院，湖南 长沙　４１０１１４）

摘要：为提升高铁接运公交的接驳效率，最大化公共交通分担比例，研究考虑竞争关系的高铁

接运公交时刻表优化方法。针对高铁接运公交时刻表与乘客接驳方式选择之间的反馈关系，建立

多目标双层规划模型。基于高铁换乘客流的分布规律，提出考虑车辆容量限制的公交乘客平均等

待时间计算模型，以乘客平均候车时间最小、公交运营成本最小为目标建立上层公交发车时刻表

优化模型，下层模型通过Ｌｏｇｉｔ模型对高铁乘客接驳选择行为进行建模，分析公交时刻表变动对接

驳需求的影响；设计基于带精英策略的非支配排序遗传算法（ＥｌｉｔｉｓｔＮｏｎｄｏｍｉｎａｔｅｄＳｏｒｔｉｎｇ

ＧｅｎｅｔｉｃＡｌｇｏｒｉｔｈｍ，ＮＳＧＡⅡ）对模型进行求解，算例结果表明，模型解相较于初始方案解有明显提

升，考虑其他接驳方式对接运公交客流影响时，模型的优化程度比传统模型的优化程度更高。
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　　在多模式交通体系快速发展的今天，接驳优化成

为实现不同交通方式之间无缝衔接的关键。随着高

铁建设的迅速发展，各城市都把高铁站作为城市增长

极，建立综合运输枢纽，高铁接驳优化变得尤为重要。

对于多数城市来讲，公交是高铁接驳最重要的方式。

调整接驳公交线网，合理优化高铁既有接运公交的时

刻表，对实现高铁客流的快速集散，吸引更多高铁乘

客绿色出行，降低社会成本具有重要意义。

近年来，考虑接驳的公交时刻表优化受到众多

学者的关注。文献［１２］构建了乘客换乘成本和运

营成本最小的公交发车优化模型，此为接驳公交时

刻表优化的一般方法，缺乏对客流到达分布或协调

调度的考虑。安实等设计了基于换乘时间窗的公交

时刻表优化策略［３］。胡宝雨等将城市轨道接驳公交

网络划分为子网络，采用优化子网络以达到局域网

最优的方法构建协调调度模型［４］。文献［５６］以乘

客换乘总成本和系统运营成本最小为目标，建立了

轨道与接运公交的协同时刻表优化模型。郭小乐等

以流失乘客数最少、使用的公交车辆数最小为优化

目标，建立了高铁站接运公交时刻表与车辆调度多

目标综合优化模型，但未考虑导致乘客流失的具体

成因［７］。袁振洲等分析高铁客流分布，采用威布尔

分布拟合乘客总换乘时间，提出了非均匀发车间隔

下高铁接驳公交时刻表优化模型，较为细致地刻画

了乘客的换乘时间，但未考虑车辆容量对乘客等待

时间的影响，不符合高铁接驳客流量大的特点［８］。

已有研究多以用户出行行为的先验信息来设定乘客

的出行需求，忽略了时刻表优化与乘客需求间的相

互作用。文献［９１１］采用双层规划模型解决乘客需

求的弹性化问题，但仅局限于单一的公交网络，未考

虑多模式交通间的竞争博弈。在当今城市多模式交

通网络环境下，高铁接运公交与城市轨道、出租车、

私家车等方式存在竞争关系，表现在接运公交服务

质量的提升（如公交时刻表优化）会吸引其他接驳方

式的乘客，导致传统的一体化时刻表优化模型出现

输入需求失真，优化效果不明显。本文针对多接驳

模式下高铁换乘方式的竞争关系，根据高铁乘客换

乘客流特点，结合车容限制，构建时刻表与接运公交

配流相互反馈的多目标双层优化模型，上层模型通

过调整各接运公交线路的时刻表达到高铁乘客平均

等待时间和公交车运营成本最小的目标，下层模型

基于Ｌｏｇｉｔ模型对各换乘方式进行配流，最后设计
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基于带精英策略的非支配排序遗传算法（Ｅｌｉｔｉｓｔ

ＮｏｎｄｏｍｉｎａｔｅｄＳｏｒｔｉｎｇＧｅｎｅｔｉｃＡｌｇｏｒｉｔｈｍ，ＮＳＧＡ

Ⅱ）对双层规划模型进行求解和验证。

１　问题描述

高铁站作为旅客到达城市后的出行始发地，降

乘乘客的犗犇 模式为“一对多”，可将空间上相近的

乘客出行目的地聚集为需求点犱狀∈犇（犇 为高铁乘

客目的地集合，犱狀∈犇）。不同公交线路服务不同

的需求点，定义公交线路犾服务的需求点集合犇犾，

犇犾∈犇，公交线路犾服务需求点犱狀∈犇犾。在尚未建

成轨道交通的城市，乘客选择公共交通、出租车、私

家车等到达目的地，将每种交通方式的效用函数建

模为乘客从出站到到达需求点犇狀 的完整出行链的

广义费用函数，基于Ｌｏｇｉｔ模型计算乘客不同方式

出行的广义费用函数和客流配比［１２］，公交乘客候车

时间减少则公交出行成本降低，配流比增大，公交需

求增大。在研究时段内，第犼（犼∈犑）车次高铁列

车的到站时刻为犅犼，有犔 条公交线路服务于该高

铁站，公交线路犾（犾∈犔）的第犻车次发车时刻为

犃犻犾。如图１所示，犼车次高铁列车到站后，选择公共

交通接驳的乘客步行时间为狋ｗａｌｋ，则乘客到站后的

等待时间狋ｗ＝犃
犻
犾－犅

犼－狋ｗａｌｋ。由于高铁到站时间

和乘客换乘模式的固定性，接驳公交的发车时刻犃犻犾

决定乘客的候车时间。犃犻犾 不变，乘车人数狇
犾
ｂｕｓ改

变，则乘客平均候车时间犜犾ｗ 随之改变，即乘客的平

均等待时间随着乘客需求的改变而改变。

图１　公交乘客等待时间分析

　　综上，高铁接运公交时刻表优化与乘客接驳方

式选择是一个主从问题，可采用双层规划模型进行

表示：上层模型以公交乘客的等待时间和公交车运

营成本最小为目标对接运公交的时刻表进行优化，

下层模型依据上层模型的优化结果调整各接驳方式

的配流比例，并将计算结果返回上层模型更新优化

目标。

２　数学模型

２．１　模型假设

基于实际场景，建立模型时做以下假设：１）各

交通方式的出行路径固定且不考虑运行延误；２）乘

客按先到先乘的原则排队上车；３）忽略公交车至高

铁站点的空驶时间；４）不考虑公交车、出租车或私

家车外的换乘方式；５）非高铁乘客需求忽略不计；

６）高铁乘客每次出行只使用一种交通方式；７）乘

客出站换乘各种交通方式的步行距离一致。

２．２　接运公交乘客等待时间

在实际情况中，由于每位乘客步行速度不同，换

乘客流的步行时间是离散的，现有研究以正态分布

拟合乘客换乘走行时间［１３１４］，根据其概率密度函数

性质对高铁到站后某段时间到达接运公交车站的乘

客数量进行求解。

为方便研究，将连续的研究时间进行粒度为τ

的离散化处理，如研究时段为［０，犜］，则时段［０，犜］

被切割为犜／τ个时间片段，时间粒度节点用狋索

引，狋∈｛０，１，２，…，τ｝中每个值对应实际研究时段内

的τ狋时刻。

对图２进行分析，图中阴影部分面积为乘客换

乘步行时间在单位时间［狋－１，狋］内的概率
狋
狋－１，可

通过正态概率密度函数积分犳（狓）计算：


狋
狋－１＝∫

狋

狋－１
犳（狓）ｄ狓 （１）

式中：犳（狓）按式（２）计算。

犳（狓）＝
１

２槡πσ
ｅｘｐ －

（狓－μ）
２

２σ
２（ ） （２）

式中：μ为乘客步行时间样本的均值；σ
２ 为方差。

　　假设样本空间为所有乘坐公交线路犾的乘客，

图２　换乘步行时间概率密度示意图
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则单位时间狋内乘坐公交线路犾的乘客数量狇
犼，犾
ｂｕｓ为：

狇
犼，犾
ｂｕｓ＝∑

犱狀∈犇犾

狇
犼，犱狀
ｂｕｓ∫

狋

狋－１
犳（狓）ｄ狓 （３）

式中：狇
犼，犱狀
ｂｕｓ
为第犼列高铁列车换乘接运公交至需求

点犱狀 的乘客数。

单位时间狋内换乘公交线路犾的乘客到站分布

函数狆（狋）可表示为：

狆（狋）＝狇
犼，犾
ｂｕｓ∫

狋－犅犼

狋－犅犼－１
犳（狓）ｄ狓，犅犼 ≤狋≤犅

犼＋１ （４）

考虑公交车容量限制，引入乘客登车极限时刻

犃犻犾 表示乘客能乘坐公交线路犾第犻车次接运公交

的最晚到站时刻。对图３进行分析，高铁列车在犅犼

时刻到站，经过乘客最小步行时间狋ｍｉｎｗａｌｋ，乘客在接运

公交站台积累，经过乘客最大步行时间狋ｍａｘｗａｌｋ后，该列

高铁乘客乘坐公交线路犾的乘客狇
犼，犾全部到达站点，

当犃犻犾 ＜犃
犻
犾 时，在公交线路犾第犻车次公交到站

前，站台累积乘客数量已经超过车辆容量，产生

狇
狕 个滞站乘客。根据假设２，只有前犮个乘客能够

乘上该车次公交车，第犮个到达公交车站的乘客到

站时间即为犃犻犾 ，该部分乘客的等待时间为：

犜犾
，犮
ｗ ＝∑

犻∈犐犾
∑

狋∈［犃犻－１犾 ，犃犻犾 ］

狆（狋）（犃
犻
犾－狋） （５）

式中：犜犾
，犮
ｗ 为非滞站乘客的等待时间；犐犾 为接运公

交线路犾的发车车次集合。

图３　乘客等待时间分析

　　在极限登车时刻犃
犻
犾 后、下一车次到站时刻

犃犻＋１犾 前到达而滞站乘客的等待时间犜犾
，狕
ｗ 为：

犜犾
，狕
ｗ ＝∑

犻∈犐犾
∑

狋∈［犃犻犾 ，犃犻＋１犾 ］

狆（狋）（犃
犻＋１
犾 －狋） （６）

第犻＋１车次能够接走全部在站乘客时，可以认

为犃犻＋１犾 ＝犃犻＋１犾 ，此时有：

犃犻犾 ＝ｍｉｎ｛犃
犻
犾，ｍａｘ［狌狘 ∑

狋∈［犃犻－１犾 ，狌］

狆（狋）≤犮］｝

（７）

式中：狌为研究时段内某时刻，用来标记乘客最晚乘

车时刻。

研究时段内搭乘公交线路犾的乘客总等待时间

犜犾ｗ 为：

犜犾ｗ＝∑
犻∈犐犾

∑
狋∈［犃犻－１犾

，犃犻犾 ］

狆（狋）（犃
犻
犾－狋） （８）

乘客搭乘公交线路犾的平均等待时间犜犾ｗ 为：

犜犾ｗ＝

∑
犻∈犐犾

∑
狋∈［犃犻－１犾

，犃犻犾 ］

狆（狋）（犃犻犾－狋）

∑
犼∈犑

狇
犼，犾
ｂｕｓ

（９）

２．３　多目标双层优化模型

上层时刻表多目标优化模型为：

ｍｉｎ犣１＝∑
犾∈犔

犜犾ｗ （１０）

ｍｉｎ犣２＝∑
犼∈犑
∑
犱狀∈犇

狇
犼，犱狀
ｂｕｓ
（犛＋犉狀，ｂｕｓ）－

　　∑
犾∈犔
∑
τ

狋＝１

犆狋犾犉犾 （１１）

ｓ．ｔ．
犃犻＋１犾 ＞犃

犻
犾，犻∈犐，犾∈犔

犆狋犾∈｛０，１｝，犾∈犔
烅
烄

烆

（１２）

（１３）

式中：犔 为接运公交线路集合，犾∈犔；犛 为公交运

营补贴，补贴模式为按乘客数计算；犉狀，ｂｕｓ为公交票

价；犆狋犾 为０～１变量，公交线路犾在时刻狋发车时

犆狋犾＝１，否则犆
狋
犾＝０；犉犾 为公交线路犾的单趟运营

成本。

式（１０）、式（１１）为所有乘客平均候车时间和公

交运营成本最小的目标函数；式（１２）为发车顺序约

束，表示车次犻的发车时刻在第犻＋１之前，且同线

路车辆无法在同时刻发车；式（１３）为０～１变量，用

来标记公交线路犾的总发车车次。

下层接驳客流分配模型为：

狇
犼，犾
ｂｕｓ＝∑

犱狀∈犇犾

狇
犼，犱狀

ｅｘｐ（－θ犆
犱狀
犽 ）

∑
犽∈犓

ｅｘｐ（－θ犆
犱狀
犽 ）

（１４）

犆
犱狀
ｂｕｓ＝α１犜

犾
ｗ＋α２

犕狀，ｂ

狏ｂｕｓ
＋犉狀，ｂｕｓ （１５）

犆
犱狀
ｃａｒ＝β

犕狀，ｒ

狏ｃａｒ
＋犉ｐ＋η犕狀，ｒ （１６）

犆
犱狀
ｔａｘｉ＝γ

犕狀，ｒ

狏ｔａｘｉ
＋２［（犕狀，ｒ－２）］＋８ （１７）

式中：狇犼
，犱狀为第犼列高铁乘客到达需求点犱狀 的乘客

数；θ 为出行费用效益系数；犆
犱狀
犽 为高铁乘客乘坐

犽（犽为高铁乘客接驳方式集合，犽＝｛ｂｕｓ，ｃａｒ，ｔａｘｉ｝）

交通方式到需求点犱狀 的费用；α１ 为公交车候车时

间价值；α２、β、γ分别为公交车、小汽车、出租车的乘

车时间价值；犕狀，ｂ为高铁站到需求点犱狀 的公交线

路距离；狏犽 为交通方式犽的行驶速度；犕狀，ｒ为高铁
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站到需求点犱狀 的道路网最小距离，犱狀∈犇；犉ｐ、η分

别为私家车出行的停车费和燃油费。

式（１４）计算第犼列高铁乘客乘坐公交线路犾的

需求人数；式（１５）为接运公交的广义费用函数，因难

以分析每位乘客的具体等待时间，以线路平均值作

为乘客的候车时间；式（１６）、式（１７）为私家车和出租

车的广义费用函数，由于其出行特性，不考虑候车时

间，私家车出行的经济成本犉狀，ｃａｒ包括停车费犉ｐ 和

燃油费η，出租车的出行经济成本犉狀，ｔａｘｉ按起步价

８元加里程价２元计算。

３　求解算法

３．１　算法描述

本文构建的双层优化模型是一个非线性非凸混

合整数问题，各出行方式的出行需求由方式选择模

型定义，而方式选择模型是接运公交发车时刻方案

的非线性非连续映射，这一问题在数学上难以求得

最优解。目前，多采用进化算法求解这一问题。进

化算法中ＮＳＧＡⅡ具有生成多个点并进行多方向

搜索的特征，较适合求解最优解搜索空间非常复杂

的多目标优化问题。因此，以该算法为基础设计双

层规划模型求解算法，算法流程见图４。

图４　求解算法流程

３．２　关键步骤

３．２．１　编码

取时间粒度τ为１ｍｉｎ，发车时刻编码采用二

进制格雷码：每个随机生成的基因对应于一个可能

的时间点，其中“１”表示发车，“０”表示在相应时刻未

发车，染色体长度对应研究时段内以分钟为单位的

离散数。编码方案和取值见图５。

图５　编码结构及取值

３．２．２　非支配排序

计算种群中每个个体的目标函数，定义非支配

解的个体等级为 Ｒａｎｋ１，删去种群中 Ｒａｎｋ１的个

体，将剩余个体中非支配解定义为 Ｒａｎｋ２，如此循

环，直至得到种群中所有个体的帕累托等级。其中，

非支配解定义为：任何两个个体的解犣１ 和犣２，对所

有解而言，犣１ 均优于犣２，则称犣１ 支配犣２；若犣１ 的

解没有被其他解支配，则犣１ 为非支配解。

３．２．３　拥挤度计算

拥挤度用于计算个体周围的种群密度，根据拥

挤度可以更有效地调整种群多样性。拥挤度计算

方法：对于帕累托等级相同、解在边缘的个体，拥挤

度取正无穷；中间个体拥挤度犱ｖ按式（１８）计算。

第犻个个体拥挤度越大，其与相邻个体的距离越远，

差异越大；拥挤度越小，相似性越高。

犱ｖ＝［犣１（犻＋１）－犣１（犻－１）＋犣２（犻＋１）－

　　犣２（犻－１）］ （１８）

４　算例分析

４．１　场景描述

某高铁站在研究时段［９：００，１０：００］有５列高铁

列车到达，该站为３条接驳公交线路的始发站，接运

公交服务的需求点为９个（见图６），每条公交线路

图６　多模式路网图
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以１０ｍｉｎ的均匀间隔发车；乘客换乘的最小步行时

间狋ｍｉｎｗａｌｋ为３５７ｓ，最大走行时间狋
ｍａｘ
ｗａｌｋ为９００ｓ，步行时

间样本均值μ为５９１ｓ，方差σ
２ 为１１４

［８］。

　　犅犼 时刻到达的第犼辆高铁乘客在需求点犱狀 的

需求见表１，公交车运营参数见表２，公交补贴犛

为０．２元／人
［１５］。

　　接运公交车速度为１８ｋｍ／ｈ，小汽车和出租

车速度为３０ｋｍ／ｈ，燃油费η为０．８元／ｋｍ
［１６］，私

家车停车费犉ｐ为１０元／次。路网运行参数计算见

表３。

　　基于中国人均单位时间价值，公交车、小汽车、

出租车的出行时间价值系数取１．０∶１．５∶１．３
［１７］，候

车时间价值为车内时间的２倍
［１８］，设定参数α１ 为

２０元／ｈ，α２ 为４０元／ｈ，β为２６元／ｈ，γ为３０元／ｈ。

表１　高铁乘客至各需求点的出行量

犅犼
到达需求点犱狀 的总人数／人

犱１ 犱２ 犱３ 犱４ 犱５ 犱６ 犱７ 犱８ 犱９

９：０８ ２３ １６ ４２ ２４ ２８ １８ ２９ ３０ １３

９：１７ ２２ ２７ １８ ２２ ２４ ２５ ３０ ２４ １５

９：２４ ２９ ２６ ２０ １８ ３０ ２２ ２４ ２７ ２１

９：３３ ２９ １８ ２６ ２０ １９ ２６ ２５ ２８ ２３

９：４５ ２９ １８ ２４ ２３ ２４ １９ １７ １７ １９

表２　公交车运营参数

公交线路犾 服务需求点 单车运行成本犉犾／元

１ 犱３、犱４、犱９ ７９

２ 犱１、犱５、犱６ ９４

３ 犱２、犱７、犱８ ８５

表３　路网运行参数计算

犱狀

公交网络

犕狀，ｂ／ｋｍ 犉狀，ｂｕｓ／元
犕狀，ｂ

狏ｂｕｓ
／ｈ

道路网

犕狀，ｒ／ｋｍ 犉狀，ｃａｒ／元 犉狀，ｔａｘｉ／元
犕狀，ｒ

狏ｃａｒ
／ｈ

犱１ ２．６ ３ ０．１４ ２．６ ９．２ １７．４ ０．０９

犱２ ４．３ ３ ０．２４ ２．７ ９．４ １７．５ ０．０９

犱３ ４．５ ３ ０．２５ ３．９ １１．８ １９．４ ０．１３

犱４ ５．６ ３ ０．３１ ５．０ １４．０ ２１．２ ０．１７

犱５ ４．８ ３ ０．２７ ４．８ １３．６ ２０．９ ０．１６

犱６ ８．６ ３ ０．４７ ８．０ ２０．０ ２６．０ ０．２７

犱７ ６．１ ３ ０．３４ ５．１ １４．２ ２１．４ ０．１７

犱８ ７．８ ３ ０．４３ ７．８ １９．６ ２５．７ ０．２６

犱９ ７．２ ３ ０．４０ ６．６ １７．２ ２３．８ ０．２２

４．２　模型求解

采用Ｐｙｔｈｏｎ编程语言对模型进行验证。试验

环境如下：处理器Ｉｎｔｅｌ（Ｒ）Ｃｏｒｅ（ＴＭ）ｉ５６５００，

ＣＰＵ＠３．２０ＧＨｚ，内存１６ＧＢ。为分析模型的有效

性，对不考虑换乘方式间竞争关系的传统模型（上层

优化模型）与改进模型（考虑竞争关系的双层优化模

型）分别求解，算法采用相同参数设置：种群规模为

４０个，最大迭代次数为１００次，交叉概率为０．８，变

异概率为０．１。某次计算中，传统模型（不考虑竞争

关系）与改进模型分别获得初始方案在内的５个、

７个帕累托最优解，算法运行时间分别为３１７ｓ、

５４４ｓ，其中包含初始方案目标值。算法迭代过程中

乘客等待时间寻优过程见图７。为验证传统模型在

考虑竞争关系下的有效性，用传统模型所得解对公

交车进行配流，再依此计算乘客等待时间，各帕累托

解目标值见表４，优化目标的关系见图８。

在帕累托解集中，随着乘客平均等待时间的减

少，公交车运营成本增大，说明两个优化目标存在冲

图７　公交运营成本迭代示意图
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表４　不同模型的优化结果对比

帕累托

解编号

乘客平均等待时间／ｓ

传统模型 改进模型

接运公交车运营成本／元

传统模型 改进模型

１ ３３７ ３３７ １２０６ １２０６

２ ２５８（３１５） ３２１ ６９１（７０６） ６６７

３ ３２０（２７４） ２７６ ７２６（８１３） ６９２

４ ２８３（２３６） ２６８ ７８３（８７０） ７２１

５ ２５４（１８７） ２３１ ８９４（１１０３） ７７６

６ — ２２４ — ８２３

７ — １８４ — １０２２

　　注：帕累托解１为初始方案；括号中的数值为不考虑竞

争关系时优化目标值。

图８　优化目标关系图

突，一定程度上证明模型目标设置合理。相对于传

统模型，改进模型可得到更多的时刻表优化方案，增

加较小的运营成本便可大幅度缩短乘客的平均等待

时间。

如表５所示，不考虑竞争关系时，相较于初始方

案，传统模型与改进模型对乘客的平均等待时间分

别平均降低１９．６３％、２２．５２％，公交车运营成本分别

降低２７．４３％、３３．５１％。考虑接驳方式间竞争关系

时，传统模型对乘客平均等待时间与公交车运营成

本的优化幅度分别为９．８６％、３５．４５％，乘客平均等

待时间的优化效果下降明显，公交车运营成本有一

表５　不同模型的优化效果对比

优化模型

平均优化比例／％

乘客平均

等待时间

接运公交车

运营成本

传统模型（不考虑竞争关系） １９．６３ ２７．４３

传统模型（考虑竞争关系） ９．８６ ３５．４５

改进模型 ２２．５２ ３３．５１

定程度降低，这是由于公交需求变化没有得到进一

步的反馈。考虑高铁接驳方式间竞争关系时，本文

提出的双层优化模型的优化效果优于传统一体优化

模型。

５　结论

（１）根据高铁乘客换乘特性，结合乘客换乘步

行时间分布与高铁到站时刻，提出考虑车容量限制

的乘客等待时间计算模型。同时考虑接驳方式间的

竞争关系，构建多目标双层规划模型，上层模型以公

交线路乘客平均等待时间和公交车运营成本最小为

优化目标，下层模型以乘客换乘出行的广义费用函

数建立接驳方式选择的Ｌｏｇｉｔ模型。

（２）基于ＮＳＧＡⅡ设计求解算法，对多目标双

层规划模型进行求解，得到传统模型与改进模型的

帕累托解集。不考虑竞争关系时，传统模型与改进

模型均对初始方案有较明显的优化；考虑竞争关系

时，传统模型的优化效果明显下降，进一步说明了本

文所建模型的有效性。

（３）本文对于乘客等待时间的计算仅考虑高铁

换乘乘客，实际上，时刻表改变同样会影响非高铁乘

客的等待时间，这是下一步须进行研究的内容。
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评估结果进行经营权转让。３）关注服务区收入，企

业应克服运营培育期内服务区经营较困难的问题，

实现服务区的进一步增收。４）通过高速公路沿线

资源开发、广告位出售、光伏发电、旅游资源开发等

探索增收途径。

（５）提前谋划，寻找优质项目。利用已有高速

公路的良好优势，通过总体布局和专业投资团队良

好的实践积累，从省厅到地方、从规划到咨询、从资

金筹措到项目实施等各环节创造做大做强条件，提

前谋划，寻找优质项目。
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