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模块 1  城市轨道交通现状及发展 

【模块描述】 

当今，在城市发展过程中，城市轨道交通在公共

交通系统中的地位越来越高，所起作用也越来越大。

本章主要涉及城市轨道交通客运组织的基础知识，包

括客运组织的概念、原则、宗旨、基本要求等，以及

包含国内外轨道交通发展，客运组织、车站管理模式

的区别等相关内容。 

 

【知识目标】 

（1）了解城市轨道交通发展现状。 

（2）熟悉城市轨道交通客运模式。 

（3）了解国内外城市轨道交通运营管理机构。 

【能力目标】 

（1）能够掌握不同车站知识结构。 

（2）能够对城市轨道交通客运组织的发展有一定的了解。 
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【情景导入】 

重庆轨道交通（Chongqing Rail Transit，CRT）是服务于中国直辖市重庆市的城市轨道交通系

统，第一条线路于 2004年 11月 6日开通观光运营，于 2005年 6月 18日正式开通运营，是中国

西部地区第一条城市轨道交通。 

截至 2014年 12月 30日，运营线路有 4条，包括 1、2、3、6号线（含 6号线支线），其中 1、

6号线为地铁，2、3号线为轻轨，线网覆盖重庆主城九区，车站 117座，运营里程 202 km，里程

长度位居全国第四（不含港澳台），中西部第一位。 

2015 年，在建线路中的 4 条主线（包括 4、5、10 号线及环线）及其他延伸线（如 1号线璧

山段、3号线北延伸段），将于 2018年前先后通车，远期规划共 18条线路。 

2015 年，重庆轨道交通年客运量 6.3 亿乘次，日均客运量 180 余万乘次。 2014 年，重庆轨

道交通年客运量 5.17亿乘次，日均客运量 141.7万乘次，单日最高客运量 240万乘次。 

重庆轨道交通 2号线是中国第一条跨座式单轨，也是中国西部地区第一条城市轨道交通，因

其李子坝站穿楼而过闻名全国。 

【知识准备】 

1.1  城市轨道交通发展现状 

1.1.1  国外轨道交通系统的发展 

早期的地铁由蒸汽机车牵引，为了把烟雾排出，车站甚至没有顶棚。虽然当时的地铁设

施简陋，而且污染严重，但由于它不像地面道路那样会遭遇拥堵，还是受到了广大上班族的
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欢迎。 

1881 年，德国研制出架空接触导线供电系统，使电动车辆的供电线路由地面转向空中，

电动车辆的电压和功率得到大幅度提高。1890 年，英国首次用电力机车牵引车辆。地下铁道

车辆也改用电力牵引，地铁的环境条件大为改善。 

20 世纪初是有轨电车发展的黄金时代。世界上第一个投入商业运行的有轨电车系统是

1888年美国弗吉尼亚州的里士满市。在 20世纪 20年代，美国有轨电车线路总长为 25 000 km，

到了 20世纪 30年代，欧洲各国、日本、印度和我国的有轨电车也有了很大发展。 

1.1.2  我国轨道交通系统的发展 

1908年，我国第一条有轨电车在上海建成通车，图 1.1展示的是旧上海时期的有轨电车。

1909 年大连市也建成了有轨电车，随后北京、天津、沈阳、哈尔滨、长春等城市相继修建了

有轨电车线路，在当时的城市公共交通中发挥了重要作用。 

旧式有轨电车行驶在道路中间，与其他车辆混合运行，运行速度不高，又受路口红绿灯

的控制，正点率低。 

随着汽车工业的迅速发展，西方国家私人小汽车数量急剧增长，城市道路面积明显不够

用。从 20 世纪 50 年代开始，世界各国的大城市纷纷拆除自己的有轨电车线路。这股风也随

后波及了中国，到 20 世纪 50 年代末，仅剩下大连、长春、鞍山等个别城市把有轨电车保留

下来。大连的有轨电车保留至今，并进行了完善和改进，形成目前的 3 条有轨电车线路，全

长 10 km 左右，从东到西贯穿大连老城区中心。有轨电车每天运行的时间为上午 4 时至晚上

11时，票价只需 1元钱。 
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北京市轨道交通的发展轨迹为：从有轨电车到无轨电车再发展到地铁网络系统。 

1921年北京开始筹办有轨电车的修建，1924年 12月 17日在天安门南侧举行了有轨电车

通车典礼，18 日正式通车。这条从前门至西直门的有轨电车线，全长 9 km，配有 10 辆有轨

电车。有轨电车的设备落后，决定了其客运能力不高，在其几十年的运行过程中，日乘客量

的最高纪录是 129 004人次。图 1.2是 20世纪 50年代北京的有轨电车。 

1957年 2月 26日，北京第一条无轨电车线路诞生。1958年 8月 22日，北京市第三届人

民代表大会第一次会议做出决定：“为了城市改造的需要，要在 1959年 10月以前，将当时城内

有轨电车轨道全部拆除，改行无轨电车和公共汽车。”1966 年 5 月 6 日，永定门火车站至北京

体育馆间的最后一条有轨电车线路停驶。至此，在北京行驶了 42年的有轨电车，完成了它的

历史使命。 

  

图 1.1  旧上海时期有轨电车 图 1.2  20世纪 50年代的有轨电车 

北京是中国首先开始地铁运营的城市，从 1965 年建设第一条地铁开始，至 2008 年奥运

之前已建成运营线路 7 条，运营里程 200 km；至 2010 年年底建成运营线路 14 条，运营里程

336 km。而北京地铁 2012年的近期规划目标运营线路达 14条，运营里程 407 km；2015年计
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划总共建成 19 条线，运营里程 561 km，构成北京市轨道交通近期规划基本网络；2020 年远

期规划建设 21条线，总长 662 km。 

由于流动人口及小汽车数量的猛增，城市交通量开始快速增长。城市道路的相对有限性

与小汽车生产的相对无限性产生了尖锐的矛盾；小汽车可以用流水线生产，而道路却不能；

小汽车可以进口，而道路却不能。总之，小汽车带来了交通阻塞、事故频发、能源过度消耗、

产生尾气与噪声污染等一系列社会问题。这些问题制约着城市经济的发展，也影响着市民生

活质量的提高，所以也引起了人们的反思。 

回顾 20 世纪城市交通的发展历程，不难看出有一个“否定之否定”的发展过程：有轨电车

从大发展变为大拆除；然后小汽车登上历史舞台，逐渐成了城市交通的主角；到 20世纪末，

以地铁和轻轨为代表的现代城市轨道交通又恢复了它的主导地位，这是个螺旋式的上升过程。 

1.1.3  国内外城市轨道交通客运组织现状 

国内外客运组织的各环节有不同程度的差别，将德国地铁与国内地铁进行对比简要说明

他们的差别如下。 

1. 售检票方式 

德国的地铁站是全开放式的，不设电子验票门，也没有人工检票，上车时没有查票，乘

客买票、检票全凭自觉。从入口处直至站台没有任何栅栏之类的阻隔物（如图 1.3 所示）。

地铁站设有自动售票机（图 1.4 为柏林地铁的自动售票机），机器旁边设有用于检票的柱式

检票机。乘客在自动售票机上自行选择所需的车票品种，如单程票、短程票、三天票、星期

票、家庭票等等，把纸币或硬币投进去后，车票及零钱吐出，而后自己在自动检票机上打上
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该票有效期的起始时间，就可乘车。在乘车过程中没有其他设备或工作人员监督乘客是否买

票，但地铁站上醒目地张贴着告示，写明逃票行为将被罚款 30欧元，是最低票价的十几倍。

工作人员不定点、不定时地抽查车票，发现乘客逃票时会把乘客请下车交罚款并在诚信档案

上记下一笔。德国地铁的售检票方式体现出设备的高度自动化和人与人之间相互信任的合作

关系。 

  

图 1.3  柏林地铁站台 图 1.4  柏林地铁的自动售票机 

在国内，乘客一般根据自己的目的地通过人工售票窗口、自动售票机或半人工售票等方

式获得车票，进站时通过进站闸机验票进站，出站时经过人工检票或自动检票出站，相比德

国地铁，国内地铁在售票过程中投入的人工工作量较大，进出站时需通过进出站闸机这一环

节影响了速度。 

2. 乘客问询等服务方面 

德国的多数地铁站都设有问讯处，而且工作人员有的会讲好几国语言，很有礼貌地回答
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顾客提出的各种问题。问讯处还免费向顾客提供交通图、列车时刻表。在离问讯处较远时可

通过在墙上或柱子上带有红色按钮的呼叫装置，随时与地铁工作人员取得联系，咨询及请求

提供紧急救助等。另外，在一些较大的地铁站，甚至还设有行李存放处和洗澡间，而且这些

不需要服务员，乘客只需将硬币投进后，门就自动打开。 

在国内，乘客在乘车过程中可通过查看导向标志、向票务中心（票厅）厅巡岗、站台岗

等工作人员进行问讯和解决各种问题。相比起德国地铁，目前国内地铁自动化程度和多样性、

延伸性服务有所缺陷，但随着科技的发展，国内车站的问讯等服务也逐步向自助式服务方向

发展。车站设置计算机查询平台，可为乘客提供出行线路、票价以及各类票卡金额的查询服

务。目前一些城市已经采取了自动和部分问询功能一体化的设备（图 1.5为地铁职能导乘系统，

图 1.6为地铁触摸屏查询系统）。 

  

图 1.5  地铁职能导乘系统 图 1.6  地铁触摸屏查询系统 

3. 安全检查 

国内很多地铁在乘客乘车前增加了安全检查环节，主要是在车站入口处设置 X 光检测机，

对进站乘客所携带的物品进行检查（图 1.7 为深圳地铁安检设备）。此环节特别容易出现乘客
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在安检设施处排长队的现象，特别在高峰时期，严重影响了乘客进出站效率（图 1.8为某地铁

安检排队情境）。 

  

图 1.7  深圳地铁安检设备 图 1.8  某地铁安检排队现象 

1.2  城市交通客运系统模式 

城市客运交通发展模式主要有四种，分别是：以小汽车为主的发展模式；以轨道交通为

主的发展模式；轨道交通和地面常规公交并重的发展模式；以非机动车交通方式为主、多种

交通方式并存的发展模式。 

1.2.1  以小汽车为主的模式 

最典型的例子是美国的城市，几乎所有城市都采用以小汽车为主的交通发展模式，并且

形成鼓励小汽车发展的政策。对于美国大部分城市而言，小汽车交通方式已成为其生活方式

的象征，如在洛杉矶、芝加哥、旧金山、底特律、华盛顿和亚特兰大等地区，小汽车交通方

式出行比例都高达 90%。这主要是由于小汽车具有如下特点所决定： 
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（1）快速灵活，可以在较短时间内到达目的地； 

（2）是一种门到门的出行方式； 

（3）舒适性最好。 

采用这种模式的城市，小汽车交通方式，出行比例一般都占 50% 以上，这些城市主要具

有以下特点： 

（1）出台鼓励小汽车发展的政策； 

（2）具有较高的经济发展水平； 

（3）基础设施完善，供需矛盾不突出； 

（4）城市布局分散，郊区化特征明显。 

1.2.2  以轨道交通为主的模式 

以轨道交通为主的模式的典型代表是日本。虽然日本具有发达的经济，私人小汽车拥有

量也很高，但是日本出行，特别是上下班的通勤出行主要利用轨道交通，轨道交通承担了城

市 60%以上的客运量。以东京为例，整个地区大约有 2 000 万人口，但是它拥有 2 350 km 的

城铁，其中有 260 多千米的地铁，每天承担 3 600 万人次的客运量，占整个公交出行的 90%

以上。可以说，离开了轨道交通，整个东京都市圈的功能将陷入瘫痪。采用这种模式的城市

主要具有以下特点： 

（1）地少人多，土地资源缺乏； 

（2）城市布局高度集中； 

（3）经济发展为轨道交通发展提供了保障； 
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（4）政策上出台保障措施。 

经济发展水平高、财力雄厚、人口密集、用地布局紧凑、能形成客运交通走廊，是大都

市地区采用以轨道交通为主的发展模式的重要条件。 

1.2.3  轨道交通和地面常规公交并重的模式 

世界上有一些大城市在小汽车的发展上，采取了有限制的发展策略。小汽车的规模大都

保持在“千人百辆”水平，小汽车完成的客运量占城市客运总量的 30%左右。例如，新加坡的一

些城市和中国香港属于面积狭小、人口高度集中的城市，不利于发展小汽车，政府因此采取

了明确而有效的限制措施。20世纪 80年代中期以来，新加坡的主要城市一直保持在每千人拥

有小汽车 100辆的水平。中国香港目前的小汽车拥有量在每千人 60辆左右。 

以中国香港和欧洲部分城市为代表的轨道交通和地面常规公交并重的交通发展模式与以

轨道交通为主的交通发展模式不同，轨道交通和常规公交在城市客运交通系统中都居于重要

的地位。以中国香港为例，香港拥有多元化的公共交通系统，包括轨道交通、电车、专营巴

士、公共小型巴士、的士、非专营公共巴士、缆车及渡轮等，服务范围几乎遍及全港。2010

年香港公共交通服务的乘客量达每日 1 165万人次，比 2009年上升约 2.6%。其中，香港铁路

每日接载乘客达 452 万人次，乘客量比例上升了 6.2%，是乘客量最高的公共交通服务。载客

量占此位的是专营巴士服务，每日接载乘客 378万人次，比 2009年下降了 0.9%。渡轮的市场

占有率在 2010年维持在 1.2%的水平，平均每日载客 136 000人次。作为最环保的集体运输工

具，铁路网络将会继续扩展成为香港运输系统的骨干。其他交通工具会继续起辅助作用并依

旧担当十分重要的角色，以确保乘客有多种公共交通服务可以选择。 


