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内 容 提 要

本书系统介绍了城市公共交通学基本理论和城市公共交通管理的基本知识，分为八个章节，分

别为绪论、城市发展与城市交通、城市交通发展模式、公共汽车和电车客运系统、公共出租汽车客运

系统、城市轨道交通客运系统、城市公交从业人员素质与职业道德和智能交通管理。各章节配有适

量的思考题，方便教学。

本书内容新颖，简明实用，可作为高等院校城市交通管理专业教材和相关专业的选修教材，也可

以作为城市交通从业人员的培训教材和参考工具书。
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序

“优化城市交通”是上海市国民经济和社会发展的重要内容之一。上海要成为国际大都市
必须坚持扩大城市道路容量与加强机动车总量控制相结合，促进道路与车辆的协调发展；必须
坚持优化公共交通与引导控制个体交通相结合，大力优化交通结构；必须坚持加快发展轨道交
通与优化组合地面交通相结合，加快轨道交通的规划和建设；必须坚持加强交通管理与均衡交
通流量相结合，调整优化交通布局；必须坚持城市交通政策与扩大内需政策相结合，大力发展
与城市交通相关的基础设施和产业；必须坚持发展城市交通与加强环境保护相结合，促进城市
的可持续发展。
加入ＷＴＯ，建设国际化大都市，是上海公共交通面临的新机遇和新挑战。几年来在上海

市市政府的正确领导下，上海公共交通市场引进竞争机制，促使上海公共交通结构发生了巨大
的变化；上海公共交通体制、机制、票制的改革取得了有目共睹的成效，管理创新、技术创新、理
念创新不断加快步伐，上海公共交通企业的竞争力和品牌建设也正在进一步加大力度。科教
兴企、提高员工素质已成为公共交通企业现代化建设的强大动力。
改革开放以来，上海公共交通行业的职工教育也取得了较快的发展，“学理论、学文化、学

技术”蔚然成风，广大员工的学习热情空前高涨。为了进一步提高公共交通行业干部、员工的
素质，加强公交企业的品牌的建设，满足全系统员工学习提高的需要，上海大学巴士汽车学院
遵循“背靠企业、紧贴市场、办出特色、服务行业”的办学宗旨，根据市场和企业的需求，开设了
“城市交通管理”专业，并在上海市城市交通管理局的协助下，组织高校教师和交通行业的专家
共同编写了《城市公共交通运营管理实务》这本专业教材。新编的《城市公共交通运营管理实
务》坚持理论与实践相结合的原则，具有鲜明的职业特征。教材系统地分析和探讨了现代交通
管理的基本原理和基本方法，注重教材内容的现实性和超前性；知识体系的系统性和针对性；
强调培训、学习的务实性和实效性。教材可作为中、高等院校城市交通管理专业必修课程和交
通行业在职人员的培训教材；也可作为交通行业从业人员的参考工具书。
城市公共交通是反映城市精神面貌的重要窗口，提高公共交通行业员工素质是实现公共

交通现代化的基础。愿《城市公共交通运营管理实务》教材的出版能对交通行业学生的职前教
育和交通行业一线人才岗位的培训起到积极的促进作用。

上海巴士实业（集团）股份有限公司

２００４年５月此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



前　　言

随着我国城市建设的迅速发展，城市公共交通正面临空前的发展机遇和挑战。公交体制

改革、机制改革、票制改革和建立现代企业制度正在进入关键时期。公交的体制创新、技术创

新和管理创新也正在不断加快步伐。

交通企业的竞争就是人才的竞争，交通企业的品牌建设，企业竞争力的加强，向管理要效

益已成为众多交通企业挖潜增效的重要手段。所以加强人力资源的培训，在较短的期限内培

养一批具有现代管理理念，善于捕捉市场机遇，掌握一定管理方法和手段的城市交通管理人才

已成为交通行业的当务之急。

本书系统地探讨和分析了城市公共交通管理的原理，重点阐述了城市公共交通管理的模

式和方法，着重培养和提高城市公共交通行业从业人员的实践能力；本书以“必需、够用”为原

则，注重内容的现实性、超前性，知识体系的系统性、针对性和务实性，强化城市交通运营管理

实务的介绍。本书可以作为高等院校城市公共交通管理专业的必修教材；可以作为城市公共

交通企业内部各类岗位培训和继续教育的首选教材；也可作为城市公共交通在职管理人员的

学习参考书。

本书主编单位有上海大学巴士汽车学院，参编单位有上海市城市交通管理局教育处、公交

管理处、出租管理处、上海地铁营运有限公司、上海现代轨道交通股份有限公司等。由裘瑜、吴

霖生任主编；叶华平、蔡治权、严峻任副主编，参与教材编写的还有黄富荣、黄源顺、茹文元、陶

凯等。

上海巴士实业（集团）股份有限公司王力群总经理在百忙中对教材进行了详细的审阅，对

本书的撰写予以很大的帮助和指导。在本书的编写过程中还得到上海巴士实业（集团）股份有

限公司邵慧明副总经理、上海大学巴士汽车学院陈明仪、吴锡龙教授的大力支持和关心，众多

城市交通管理行业的同仁们也提出了不少很好的建议，在此一并表示衷心的感谢。

鉴于编著者的水平有限，书中难免有不完善或错误之处，敬请广大读者和专家们批评

指正。

编　者
２００４年５月
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第一章　绪　　论

第一节　城市交通发展概况

　　一、城市公共交通的定义

城市公共交通是城市社会经济正常运转的基础保障，是城市综合环境的基本组成部分，是
实现城市功能的重要元素，也是衡量一个城市综合竞争力的重要标志，更与每个市民的日常生
活息息相关。没有人可以否认这样一个事实，城市公共交通是一种典型的公共产品。少数市
民出行可以驾驶自己的私人汽车，但是更多的普通人只有公共交通这一种选择。在发达国家
的城市里，城市公共交通可能在行程时间、舒适度、花费、可靠度方面都比私人小汽车更胜一
筹，公共交通有着巨大的优势和发展潜力。

　　１．城市交通的定义

城市交通是实现人流、物流、车流和部分信息载体的空间位移并到达一定目的地的基本手
段，是整个城市生活从静态转入动态，完成城市生存发展所必需的多种活动的主要保证，是重
要的城市基础设施。为了实现上述空间位移而提供的城市道路、桥梁、铁路和航空等运输设
施，公共交通车辆、货运车辆、轨道交通车辆、出租汽车和公用停车场等交通载体，可以供任何
人随时使用，其中包括与他人共同使用（如道路、公共交通车辆等）或交通需求者独自使用（如
专业化货运汽车、出租汽车等），去实现各自活动的不同目的和不同价值。

　　２．城市公共交通的定义

城市公共交通的概念包括广义和狭义两层含义。广义的城市公共交通是指在城市及其近
郊范围，为方便居民和公众出行，使用各种客运工具的旅客运输体系。狭义的城市公共交通仅
指服务于公众出行需要的运输工具。在这本书中，我们主要从广义的概念来讨论城市公共
交通。

　　３．城市公共交通的产生

城市公共交通的产生是人类社会发展到一定阶段的产物，与城市的产生发展相伴随。以
美国城市交通的产生为例：

１８世纪后期和１９世纪前期，美国人开始在整个美国大陆到处兴建新城市，他们很少考虑
地形的因素，为了地产出售的方便，将整个城市土地划成棋盘格似的一块块整齐的长方形，由此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



此决定了以后美国每一座城市的格式：条块分明，布局紧凑。当然这种布局在当时并没有为
城市提供一个明显可见的中心。
在１９世纪中期和以后发展起来的城市中，新的运输方式提供了城市中心地点。在铁路时

代，有几条快速铁路线把人们运送到城市，繁忙的铁路车站，起到了内陆港口的作用。但是，起
初市内根本没有任何交通运输工具。在１９世纪，公共马车的使用为大众运输工具树立了榜样
（最先利用马车作为公共交通工具的是法国巴黎人），从而给英语词汇补充了一个新词
“ｏｍｎｉｂｕｓ”，很快就缩短为“ｂｕｓ”。这是一种很大的车子，任何人只要付很少的一点钱就可以
乘坐。这种车子的行驶路线是固定的。乘坐这种马车的感觉既颠簸又缓慢，因为当时的美国
城市街道并不像现在一样经过考究的铺筑，在雨天几乎无法通行，于是路面被铺上粗大的鹅卵
石。后来在这方面进行了明显的改进，就是在马路上铺设轨道（就像最早在煤矿中使用的一
样），并将车子的车轮改造成可以在轨道上行使，当然仍然用马来拉。从此，街车的广泛使用让
城市的面貌逐渐分明起来，我们可以想像，通往市中心的街车运来了许多逛百货公司的顾客、
博物馆的游人和剧院的观众，形成了后来我们称之为的“闹市区”。
同时轨道交通的出现，也给郊区和城市本身带来了显著的变化。置备不起私人马车的人，

可以靠搭乘街车，在城里工作而继续住在城外，因为轨道一般都通向每个郊区的主要车站；轨
道经过的路线就是这样决定了费城、芝加哥、洛杉矶这些大城市外面新的开发区的地点。在市
内街车出现以前，一个城市的自然边界仅仅到达一个人从市中心步行约一小时的距离，因为只
有有钱人才能使用马和马车，街车的出现预示着安步当车的城市末日的来到。
１８５０年以前的波士顿，是一个人们徒步而行的城市，半径只有３英里，到了１９００年，它已
经成了一个市郊化的都会，它的半径达到１０英里。促成这种变化的就是街车。当然街车自身
的研制也不断得到改进，１８８３年芝加哥电车轨道博览会上铺设了第一条电气轨道，这要归功
于史蒂芬·达德利·菲尔德和托马斯·爱迪生。之后怎样把电从中央电站输送到行驶中的电
车，而又不危及街上行人的安全，成了急需解决的问题，于是出现了架空触轮系统，这种系统由
于使用安全，成了市内电车常用的电源。１８８８年，在弗吉尼亚州的里士满，第一个有轨电车系
统正式启用。城市公共交通发展的主要里程碑见表１．１：

表１．１　城市公共交通发展的主要里程碑

年　份 国　家 城　　市 事　　件

１６００ 英　国 伦　敦 第一辆出租马车

１６６２ 法　国 巴　黎 第一辆城市马拉公共班车

１８２５ 美　国 Ｓｔｏｃｋｔｏｎ至Ｄａｒｌｉｎｇｔｏｎ 第一条铁路

１８３２ 美　国 纽　约 第一条马拉有轨街车线

１８６３ 英　国 伦　敦 第一条地下铁路

１８７３ 美　国 旧金山 出现缆车

１８８８ 美　国 弗吉尼亚州 第一条电车线

１８９９ 英　国 第一辆公共汽车问世

１９０１ 法　国 巴　黎 枫丹白露第一条无轨电车线

２ 　城市公共交通运营管理实务



（续表）

年　份 国　家 城　　市 事　　件

１９１０ 英　国 伦　敦 马拉公共班车全由公共汽车代替

１９５５ 德　国 杜塞尔多夫 第一辆现代铰接式电车（轻轨）

１９５５ 美　国 克利夫兰 第一个大规模的停车换乘快速公交系统

１９５６ 法　国 巴　黎 第一条胶胎快速公交线

１９６２ 美　国 纽　约 第一条全自动快速公交线

１９６９ 美　国 华盛顿 第一条通勤车专用道

１９７２ 美　国 旧金山
第一条由计算机控制的快速轨道公交
系统（ＢＡＲＴ）

１９７５ 美　国 （西）弗吉尼亚 第一个全自动无人公交系统

１９７８ 德　国 双能源无轨电车问世

　　从表１．１中我们看到城市交通的发展经历了一个由简单到复杂，由低级到高级的发展演
化过程。从骑马到人力车、马车，到电车、公共汽车、小汽车，直到地铁、轻轨乃至磁悬浮等自动
化程度很高的多种交通方式，由多种新旧运输工具组成了综合的客运系统，完全改变了过去单
一的平面交通体系，从而形成由地下铁路网络、地上高架道路、高架电车和地面的公共交通、快
速轨道运输系统组成的地下、地面、地上、空中立体综合交通系统。

　　４．城市交通系统和城市基础设施的区别

（１）城市交通不只是为城市服务，同时也是城市的一部分　交通设施常占市中心地面面
积的３０％～４０％，约占郊区面积的２０％。大城市的居民平均每天约有１小时左右花在交通
上。城市主要是由建筑物与交通组成的。

（２）交通是为人们各种活动服务的，是为建筑物和建筑物之间的活动服务的　各种市政
服务设施的收费与服务质量常常是相一致的，但交通设施的收费与服务质量在全城各处就不
一样。城市交通设施把组成城市生活的各种活动连接起来，因此这些活动必须依靠交通设施。
城市的结构、城市的大小及其扩展、城市生活的方式及特点全都是由城市交通系统的性质和服
务质量来决定的。
因而，城市交通部门跟供水、供电等部门不同，它面临为人们提供多类型的交通方式等，而

这种提供将影响城市的布局。交通与城市布局之间的相互影响又使确定交通功能这一任务大
大复杂化。洛杉矶的生活方式是由它的高速道路决定的，伦敦的生活方式是由它的１９世纪的
铁路所决定的。纽约曼哈顿摩天大厦林立，这是由纽约的地铁促成的，波士顿四周的现代工业
地带是它高速环路的产物。

　　５．城市交通系统的分类

城市交通系统可以按照运输工具来划分，也可以按照运输方式来划分。概括起来可分为
两大类型，一类以私人小汽车作为城市客运交通工具，有代表性的是美国和欧洲地区一些经济
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发达城市。另一类是以运量大的公共交通系统为主，在城市客运结构中处于主导地位，也是我
们主要讨论的范畴。公交系统包括公共汽车、无轨道电车、小型公共汽车、地铁、轻轨、市郊铁
路、新型交通系统等在内的综合公共客运交通系统，以我国大型城市和香港，以及日本、新加
坡、俄罗斯、东欧等国家和地区为主要代表。

　　二、城市公共交通的特征

　　１．城市公共交通为公众提供大众化的、共享的出行方式

这是城市公共交通存在和发展的首要目的。城市公共交通必须通过大量的投入和科学的
营运管理来创造具有足够吸引力的客运服务能力及服务水平，从而促使尽可能多的居民选择
这种共享的大众化的出行方式，并为其提供良好的服务，以便有效地利用现有的城市交通
资源。
平均出行耗用时间是城市公共交通服务水平及其吸引力大小的首要指标。为了使更多的

居民能够就近上下车，缩短出行两端的步行距离，就要在人口密集的城市居民区和有足够出行
量的工业区及新建居住区设置灵活、机动性强的公共交通线路，最大限度提高公共交通网的人
口覆盖率，扩大客流的吸引范围和吸引量。
平均换乘次数及换乘步行距离是直接反映公共交通这种共享出行方式方便程度的第一指

标，会对乘客的出行心理及变换出行方式的愿望产生重要的影响。在人们的出行距离区域延
长的条件下，为了使平均换乘次数和换乘时间能够趋于最小化，必须建立合理的公共客运系统
等级结构。
在所有乘客当中，公共交通首先应当优先保证劳动者和在校学生的出行。因为劳动者和

在校学生与业务、购物、旅游等目的出行相比，是客运的主流，具有高度的乘坐稳定性和相应的
可预测性。他们对出行耗用时间的敏感度和要求最高，又是交通高峰时段的主体客流。

　　２．城市公共交通是受多种因素影响的动态复杂系统

城市的人口数量、人口密度、工作岗位的数量和分布、城市用地性质和形态以及社会经济
状况和发展速度都对城市公共交通产生直接或者间接的影响。
城市化是当今世界社会发展的一个总趋势，无论是发达国家还是发展中国家，都在不同程度

地发展着。城市化的迅猛发展，城市数量与人口的急剧增长，给城市基础设施、城市环境造成巨
大的压力，特别是给城市交通管理带来了严重的困难，交通量成倍的增长，而车辆、道路等交通设
施一时难以同时跟进，乘车难、开车难、停车难、出行难几乎成为所有大城市普遍存在的问题。
城市是水运、公路、航空、铁路的汇集地，城市交通系统构成国家整个运输系统的枢纽和节

点，而不从属于“公路”的一部分。城市交通的特点和复杂性决定了不能低估它对国家整个运
输系统的影响作用。可以讲城市交通是大运输体系中最复杂的子系统，因受到城市空间的限
制，城市交通运输系统是交通工程科学中科技含量和现代化管理含量最高的子系统，城市现代
化管理很大程度体现在城市交通的现代化管理上。如何改善和引导城市交通系统的健康发展
标志着一个国家整体运输系统管理的现代化水平和全民的交通素质的教育水平，对提高整个
国家综合运输效益和改善城市人民的生活质量有着深远的意义。
进入２０世纪９０年代，小汽车开始进入家庭，城市交通需求无论从数量和质量上都在发生
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结构性的变化，城市交通的矛盾日益突出，将城市交通视为一般的城市基础设施进行建设的弊
端日益显露。投入的大量资金仍难以有效地解决交通拥挤和堵塞，交通问题成为当今政府和
市民的热门话题。即使像深圳这样新建的城市，城市道路的投入不小，但城市交通供需的矛盾
也日显突出。
城市公共交通的建设、运行和发展，与一般物质生产和城市供水、供电等系统相比，有自己

的特点。由多种交通载体和交通流控制手段等构成的城市交通承载输送能力，其总量和形成
一定总量的交通结构，都要适应随机发生的最大交通负载的要求，如城市道路网的最大通行能
力、公共交通的高峰小时输送能力、停车场的最大容纳能力等，否则就难以保证城市交通的正
常运行。交通流的发生量以及对交通资源的占用量，不仅与城市的经济发展水平和社会开放
程度存在着正相关的关系，而且还与城市的主要交通发生源和交通吸引点的空间布局、交通需
求者对交通方式及交通线路的随机选择有直接关系，同时对交通需求总量不能实行简单的限
量或计量控制。

　　３．城市公共交通具有社会化、半福利性的经济属性

国外，在大中型城市优先发展公共客运交通的目的，是利用社会化、半福利性的公共客运
交通方式来调控、替代非社会化的个体客运方式和企事业单位自备通勤车辆的盲目发展和自
发性膨胀，从而在车辆购置、交通资源利用、节约能源和减少环境污染方面获得可观的经济效
益和明显的社会效益。
城市公共交通所具有的这种社会化、半福利性的经济属性，决定了它的运行机制和发展机

制。在为社会创造可观的宏观经济效益和明显的社会效益的同时，要在低票价、不赢利，甚至
亏损条件下，既要搞好经常性运营又要扩大自己的客运服务能力。这种微观上的损失恰恰是
博取宏观经济效益和社会效益的手段，即产生所谓投入 产出转移效应。由于部分或大部分私
人车辆、单位自备通勤车被公共客运车辆所替代，即客流和车流密度的高度压缩带来的城市道
路面积利用率的成倍提高，以及因出行车辆减少所带来能源的节约、交通事故的减少和环境污
染的降低。
城市交通系统作为城市的基础设施，与其他设施一样具有低价格和面向城市社会服务的

公用性。作为其产品形式———人公里、吨公里，生产过程———完成人和物由甲地到乙地的位
移，使它又具有大运输系统的运输性。其公共福利性决定了它在发展的过程中，政府必须有更
强有力的调控手段，统一管理。其运输性决定它应作为国家统一交通体系中的一部分，纳入统
一规划，并需要引导建设。它应区别于其他城市基础设施。

　　三、巴黎、香港、伦敦等公共交通概况

巴黎、香港、伦敦等几个世界知名的大城市交通概况介绍。

　　１．法国巴黎

巴黎是世界知名的国际化大都市，是法国首都和全国最大的文化中心和陆、空交通中心，
其金融、商业、贸易、服装、电子电信、旅游业等极为发达。城市人口约１１００万，市区面积
１２０１２００ｈａ，道路总长１９０００ｋｍ，人均道路１０．２９ｍ２／人。巴黎的内部交通呈全方位、立体
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化，城市运输和邮电产值合计占国内生产总值的５％。
（１）巴黎公共交通公司概况　巴黎城市的公共交通发展取得的巨大的成就，是巴黎公共

交通公司努力开展具有吸引力活动的结果。巴黎公共交通公司为公共交通乘客提供上乘的服
务。巴黎市民在乘坐公共交通出行中，可以看到供展览的河马，欣赏古典音乐，鉴赏埃及的手
工艺品，吃一顿快餐，品尝美味的咖啡，通过先进的电子信息装置找到抵达目的地最快捷的路
线。巴黎的乘客只需按下按钮，指出目的地，不到１０ｎｓ，巴黎城市道路信息系统（ＳＩＴＵ）就会
输送出一张小纸条，上面印着步行、乘坐公共汽车、乘坐地铁到达目的地的可供选择路线和估
计出行花费的时间。巴黎共有１００多台这样的电子计算机。公司使用电视、报纸广告和招贴
画来主动吸引更多乘客选择公共交通出行，同时又不单纯地满足于广告效应，更是注重改善服
务水平，引进新的设备，树立起令人信服的实干形象。巴黎人有理由以巴黎的地铁和公共汽车
为骄傲。
巴黎大区在城市人口和就业方面目前呈现出持续上升的趋势，但是巴黎的城市中心则依

然保持着稳定。巴黎拥有高效的公共交通系统，目前正在实施巴黎地区的第十二个六年计划
（２０００～２００６年），主要是对城市中心外的区域的缺失的连接，在城市密度不足以发展地铁的
地区，开发新的有轨电车线路，这个六年计划中用于交通基础设施开发的资金约合３５０亿人民
币，其中有２／３用于公交系统。
巴黎公共交通公司（ＲＡＴＰ）主要负责经营三种城市公共交通系统：公共汽车、地铁和市

郊快速铁路，它也是巴黎市公共交通的主管部门。公司根据不同地区市民的需求而设立公共
汽车线路和站点。地铁主要集中在市区，是市中心的主要公共交通方式。市郊快速铁路运营
速度快，站距大，主要连接市区、近郊区和远郊区。巴黎大区每天机动车客运量为１９００万人
次，公共交通车辆每天承担了总客运量的３０％，其中巴黎公共交通公司承担了８０％的份额。
目前，巴黎公共交通公司拥有公共汽车线路２４１条，地铁线路１５条，市郊快速铁路线２

条，三种公共交通方式发挥着各自不可替代的作用，每年一共为巴黎的出行者提供６１０亿个客
位／ｋｍ。公司的地铁线路总长１９９ｋｍ，拥有和运营着３５００部车辆，建设了１２个保养场和２９３
个地铁车站；公司管理着１０３ｋｍ的市郊快速铁路线，运营车辆３９０辆，４个保养场和６３个车
站；现有公共汽车线路２８４０ｋｍ，公共汽车４０００多辆，２３个保养场和７５００个停车站。
巴黎公共交通公司每年投入巨额资金进行基本建设。目前，巴黎公共交通公司针对三个

交通运营系统分别制定了发展规划。在公共汽车方面：设计在巴黎的西南郊区建立一个公共
交通的样板区，修建专用车道，对市区、近郊区的公共汽车主线路网进行重新布局，更新公共汽
车。在市郊快速铁路方面：计划完成巴黎西部的线路连接工程，扩大线路运营能力，研究在巴
黎修建新的公共交通工程。在地铁方面：延伸地铁线路，在连接机场的线路运营中使用先进
的ＶＡＬ系统，研究新的地铁车辆，在地铁站内扩大商业服务。
巴黎公共交通公司注重向世界市场的拓展，传播它们在公共交通方面取得的成就和先进

的经验。公司建立了法国城市交通研究及施工公司，作为打入世界的窗口，向全世界５大洲
６０多个国家，近７０个城市提供了技术咨询、设计、规划和施工。这个公司是全世界第一家专
门从事城市交通技术、工程设计服务的公司，以多样化的服务、精干的人员在世界范围尤其是
在亚洲和北美地区获得好评。
巴黎公共交通公司用了１５年的时间使乘客数量增加了３３％，这对一个发达国家来说，是

非常难能可贵的业绩。公司有什么秘诀值得我们借鉴呢？这些办法包括：
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① 在地铁内举办娱乐性活动，使巴黎地铁在人们心目中不仅仅是运输系统，而且是常年
安排娱乐活动的场所。巴黎地铁车站拥有５００多家快餐厅、皮货店、化妆品商店和自动售货
机，在站内走廊设有非常方便的自动换币机。

② 更新车站和引进先进技术。１９６６年起的２０年中，已经更新了１００条地铁，引进了新的
郊区快速轨道运输系统（ＲＥＲ），采用现代化的站台和灯光设施，以及城市道路信息系统。

③ 注意加强治安防范。在所有的站台上设立闭路电视监视器和音频监视系统，并在显著
位置安装报警系统，通过开关与总安全中心连接，大大减少了犯罪率，提高了乘客的安全感。
加强了巴黎运输警察的力量，专门负责运输安全保安，进行连续巡逻。按照每天２名乘客被攻
击计算，巴黎乘坐地铁的乘客被攻击的几率是５００年一次。

④ 富于前卫意识的广告活动。巴黎公共交通公司广为传播带有车票介绍的流行音乐录
像，使公司表现出具有吸引力、热情和时尚的气质，从而成为压倒竞争对手的手段之一。

（２）巴黎的轨道交通　巴黎地下铁路网是公共交通系统的主要组成部分。地下铁路、高
架线路和路面线路全长达３００多ｋｍ，其中地下线路部分１９２ｋｍ。巴黎地铁素以线路多，换乘
方便而闻名于世。巴黎地铁共有１７条线路，其中１５条呈放射线（含５条橡胶轮胎列车），２条
为环线，并有４２５个地铁车站为乘客提供较为方便的换乘。从巴黎南部的奥利国际机场搭乘
７．２ｋｍ长的自动化线路，乘客能够在半个小时之内到达巴黎市中心，从市中心到巴黎北部的
夏尔·戴高乐机场也只需半个小时。

１９６０年，为了配合城市中心外移，分散化的规划，巴黎独立运输公司和法国国铁共同规划
和设计了巴黎地区快速铁路网，先后建成了全长４００多ｋｍ的快速铁路线，该线路的建设历时
２０多年，耗资近百亿法郎，能与地铁线路紧密相连，极大地方便了市民的出行和换乘。１９８５年
日客运量曾达１１５万人次。此外在公共汽车站，停车场等设施安排方面，也颇具匠心。
法国交通部于１９８２年开始着手轻轨系统的研究，１９８６年一条１０ｋｍ的环形轻轨铁路动

工建设。作为一种新型公共交通系统，轻轨具有运营速度快、客流量大、投资较低、建造时间较
短、运营成本较低廉、乘坐舒适等特点。
巴黎郊区的铁路系统，同样不比市中心的逊色，与市区之间一共有２８条辐射式的铁路线

相连接，总长１０００ｋｍ，全部电气化牵引，日客运量３００万人次。目前，郊区铁路系统也开始逐
渐兼营长途列车服务。

（３）巴黎的地面交通　巴黎市区、郊区的公共汽车呈多点放射线网，站距约３００ｍ。主要
用作地铁网的补充。在举世闻名的塞纳河上共有桥梁３０座，其中２２座有公共汽车通过。这
说明公共汽车的连接纽带作用还是较强的。巴黎公共汽车行驶线路长度约８５１４ｋｍ，其中市
区为５１４ｋｍ，郊区为８０００ｋｍ。巴黎市区建立了１４０ｋｍ的公共汽车专用道，郊区有１０５ｋｍ的
专用车道。巴黎的出租车规模１５０００辆。巴黎私人汽车承担的客运量占城市客运总量４０％
以下，高峰时间甚至低于１５％，大部分的运量靠公共交通运输系统来承担。巴黎城市的有轨
交通运量（包括地铁和城市铁路）在市内交通结构中占第一位，达４２％。巴黎在客运量上还是
一个公共交通为主的城市。
大巴黎区的居民机动化出行总量每天约为２２００多万人次，其中公共交通占出行总量的比重在

不同区域范围各有不同，巴黎中心城与近郊为６０％，第一环至外围区间为２５％，外围区为１０％。
１９４９年１月由两家公交企业合并成立了巴黎公共交通总公司（ＲＡＴＰ），直到现在该公司
仍然是巴黎最主要的公共交通企业。公司经营地铁、公共汽车、有轨电车和部分市域快速铁路
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（ＲＥＲ）。而法国国家铁路公司（ＳＮＣＦ）是巴黎的第二重要的公共交通经营企业，负责郊区铁
路和部分市域快速铁路（ＲＥＲ）线。
巴黎的出租车主要在城区、巴黎机场占用地和小巴黎圈的三省大部分地区内运营，规模约

１５０００辆。此外，１９８６年底，巴黎地区私人车辆和商业车辆的总数约为３７５万辆，且以１０％的
年增长速度在递增，但私人小汽车承担的客运量仅占城市客运总量的４０％以下，高峰时间甚
至低于１５％，大部分运量仍由公共交通运输系统来承担。
巴黎的城市轨道交通运量（包括地铁和城市铁路）在市内交通结构中占第一位，达到

４２％，其次为私人小汽车交通，占４１％。据统计，巴黎市每天早上６点到晚上９点进出巴黎市
的汽车流量为１５０万辆，而且以长距离出行为主。即使巴黎市内交通中私人小汽车交通占有
总量的４１％，接近有轨快速交通水平，但如加上１５％的地面公共汽车比重，则在巴黎的市内客
运总量中公共交通仍具有绝对优势，达到５７％，说明该城市在客运量上还是一个以公共交通
为主的城市。

　　２．中国香港

香港特别行政区是世界第三大金融中心，世界航运中心之一，是海、陆、空交通重要枢纽。
商业、贸易、电信业、造船业、旅游、航运、房地产等行业很发达。城市人口６８０万，市区面积
１０７５ｋｍ２，道路总长１４６５ｋｍ。城市运输邮电产值约占国民生产总值的８．９％。

（１）香港的轨道交通　香港第一条地铁线路在２０世纪７０年代末开始运营，长度从最初
的１５．６ｋｍ达到１９９２年的３８．６１ｋｍ。香港的地理位置特殊：湿度高和多雨的天气、非常接
近海面而形成的高含盐量空气，以及处于台风区等因素，都对香港地区地铁的建设在技术上带
来了难度，从而加大了投资。一期建设费用达６０亿港元，随后的二期、三期目标把九龙半岛东
部的观塘和香港岛的中心区联网运营，预计花费１１１亿港元。目前地铁年客运量超过５亿人
次，平均每公里的日载客量为４．６１万人次。
广九铁路九龙段全长３３．５１ｋｍ，共１０个车站。原来是以货运为主的单线，兼跑市郊列

车，１９８３年改建为复线后，实行了电气化。随着香港城市功能的日益多样化，市民出行距离不
断增加，市郊客车也开始日益增多起来，客运量从原来的每日６万人次上升到３７万多人次，高
峰时间发车的间隔下降到４分钟以下。
香港地铁系统有三条线路（不包括机场线在内）。三线地铁的总长度４３．２ｋｍ，运营时间

１９个小时，日均客运量２３０万人次，全年超过８亿人次。香港的地铁是世界上效率最高，也是
最繁忙的地下交通线，我们可以从每公里地铁线路载客量计算，香港为５万人次，东京３．７万，
汉城２．７万，新加坡０．９１万，伦敦０．６４万。
香港的轻轨线路属于引进项目，一期轻轨长２３ｋｍ，共有４１个车站，全部由澳大利亚的一

个财团承包，采用单节或双节动车，最大能力为单向２．３万人次／ｈ，日客运量为５０万人次。
（２）香港的地面交通　香港市内客运量构成中，地面公共汽车以５２％的比例占有绝对的

优势，加之地铁２２％和轻轨５％，公共交通合计为８２％，说明香港也是一个以公共交通为主的
城市客运结构。
香港的有轨电车开发时间较早，从１９０４年就开始运营，至今已历百年。香港至今仍拥

有有轨电车线路３０多公里，日运量３５万人次。尽管运营速度相对较慢，但发车频率较高，
还是拥有比较固定的乘客。香港公共汽车４０００多辆，年客运达到１４．２亿人次。另外有小
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公共汽车４５辆左右，主要行驶于大型公共汽车不能行驶或者不通车的地区，受到市民的
欢迎。
香港有轨电车（双层车体）开发很早，自１９０４年起运营后，至今仍有３０多ｋｍ的线路，共

计１３条线路，日运量达３５万人次。尽管运营速度慢，但发车频率高，运营较准点、可靠。有轨
电车实行私营，且基本能做到收支相抵。
香港政府对小汽车采取限制过度发展的政策。作为一个俗称“弹丸之地”的都市，如果香

港的私人小汽车规模扩大到和巴黎、伦敦那样的程度，简直让人无法想像。香港政府比较重视
控制小汽车的发展，小汽车年增长率一般控制在５％以下。但据目前统计数字显示，全港私人
小汽车的拥有量仍有１７万辆之多。

　　３．英国伦敦

伦敦是英国的首都，世界历史名城和经济、文化中心，是一座古老和综合性的国际化大都
市，也是世界最大城市之一。金融、商业、贸易、运输、旅游、纺织、食品加工、电子仪表构成伦敦
的主要经济结构。人口７００多万，市区面积１５７９ｋｍ２，道路总长１４６９３ｋｍ，人均道路
２６．９４ｍ２／人。城市运输、邮电产值占国内生产总值３．１％。

（１）伦敦的轨道交通　伦敦有世界上最早的地铁系统，最初由蒸汽机牵引，至今已经运营
了１４０多年，拥有４１０多公里长、５０多条线路的世界第一大规模的地铁网，日完成客运量３００
万人次。１９８２年在伦敦东部码头地区兴建的１２ｋｍ长的轻轨，部分利用了前英国铁路公司的
旧线。轻轨的建成，开通了伦敦区域交通局和英国铁路公司所属的路网之间的有效联系。
伦敦的市郊铁路是工业革命的产物，至今仍有６５０ｋｍ长的营业线，５５０个车站，呈放射形

的线路主要承担了泰晤士河南部和东南部人口稠密区的运输。人均客运量１５０万人次。高峰
时间每１１秒就有一辆列车进出伦敦车站，发车密度之高可见一斑。
在伦敦日客运量的构成中，有轨交通系统包括地铁、轻轨和城市铁路占３８％，居第一位

置，说明大多数人的出行偏重于利用有轨交通。利用地面公共交通的比重为３５％，两者合计
接近私人汽车交通的３倍。

（２）伦敦的地面交通　伦敦的公共汽车分为城区公共汽车和市郊长途公共汽车两类。城区
公共汽车专营伦敦城区的客运业务，有３５０多条线路，５５００多辆车。其中绝大部分是双层客车，也
形成了伦敦公共交通的一大特征。市郊长途公共汽车主要负责伦敦周围郊区、小镇的公共汽车和
较长距离的长途客运业务，为长途车辆进入伦敦市中心及前往各机场的人们提供便利，年客运人数
可达１亿多人次。
近几十年来，因为伦敦的城市功能逐渐分化，出现了大面积的居住区小区化趋势。伦敦人

比较偏爱选择小汽车作为交通工具，私人小汽车的拥有量成倍增长，拥有１辆和１辆以上汽车
的家庭占总数２／３以上。目前伦敦私人小汽车拥有数量突破２５０万辆。２０世纪８０年代末期
以来，伦敦市政府对此采取了软干预政策，私人小汽车的增长势头方才有所扼制。伦敦政府积
极研究道路拥堵收费的方法，目前已在市中心一定范围内采取收费的方式，控制小汽车的进
入，而对公共汽车却不收费，因此更多的小汽车使用者转向采用公交方式出行。
和世界其他发达城市做法明显不同的是，伦敦市政当局对自行车使用采取了鼓励政策。

伦敦拥有自行车家庭的比例达到２５％以上，有４５％的家庭拥有两辆以上的自行车。为了保证
自行车骑车安全，伦敦当局在２０世纪８０年代期间共投资１７０万英镑，在市内建立起长达
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１６０９ｋｍ的自行车路网和各项辅助性的交通设施，包括在自行车流量大的路口专门设自行车
专用信号灯系统，在适当位置设立自行车路标指示和建造停车处等设施，在市内的次要街道和
开放部分公园作为自行车专用道。
为了保持伦敦国际一流交通的地位，伦敦交通局于１９９７年提出了一份名为“规划伦敦交

通———确立世界级城市的地位”的报告，指出为了扩大伦敦经济的领域和增强潜力的发挥，形
成更大国内市场和吸引更多的国际投资，必须创造良好的交通环境。市中心是交通密度最高
的地方，要增强市中心的吸引力，只有依靠公共交通，才能缓解国际大都市普遍存在的交通矛
盾。２０００年伦敦市首任市长在其主持制定的伦敦交通发展战略中提出了１０个要优先考虑的
重点，其中多个内容涉及了公共交通：扩大地铁的运能，增加行车密度，提高准点率；改善公共
汽车的服务，提高车速和可靠性；提倡公共交通、步行和自行车，以减少私人汽车的出行比重，
同时，在伦敦外围区为私人汽车创造更有利的条件；通过建设新的穿越伦敦的地铁线，改进伦
敦城内的环形地铁线，通过建设东伦敦泰晤士河越河线以及伦敦市中心、内外城的新无轨或有
轨电车线路，扩大伦敦交通系统的容量。可见，伦敦市政府对公共交通给予了高度重视，并且
通过有效的管理，以辟建专用道的方法或交叉口优先通行的措施，在道路上给予公共汽车优先
权，确保了公共交通的高质量服务。
伦敦的公共汽车分城区公共汽车和市郊长途公共汽车两类。前者专营伦敦城区客运业

务，有３５０条线路，５５００多辆车辆，其中绝大部分为双层客车，也是伦敦公共交通的一大特征，
年客运量为１２亿人次，从２００２年起开始实行单一票价；后者主要负责伦敦周围郊区、小镇的
公共汽车及较长距离的长途汽车客运服务，为长途通勤进入伦敦市中心及前往各机场的人员
提供便利，车辆数约１１００辆，年客运人数１亿多人次。出租车和微型出租车是伦敦公共交通
系统中一个重要组成部分，“门到门”的服务更便捷、更安全。

第二节　城市交通企业

　　一、企业的含义和分类

　　１．企业的含义

企业是从事生产、流通、服务等经济活动，以产品或劳务满足社会需要并获取赢利，依法设
立，实行自主经营、自负盈亏的经济组织。

① 企业是专门从事生产经营活动或者服务性业务的社会组织，其他社会组织如行政机
关、事业单位、社会团体不具备这一特征。

② 企业是赢利性的社会组织。赢利性是指企业从事生产经营活动、旨在追求自身的经济
效益以及社会效益。其他社会组织不具备这一特征。

　　２．企业的分类

按照不同的标准，可以把企业分为不同的种类。对企业进行分类的意义在于：我国法律、
法规对不同种类企业的设立、变更、终止有不同的规定，企业的组织管理和生产经营活动必须
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依法进行。

① 按照所属行业的不同，可以划分为工业企业、商业企业、金融企业、交通运输企业、中介
经济组织等。

② 按照企业经济性质或类别的不同，可以划分为全民所有制企业、集体所有制企业、私营
企业、外商投资企业、联营企业等。这种分类是我国有关企业的立法中采取的企业分类方法。
目前随着我国经济体制改革的不断推进和我们对所有制认识的深入，这种分类方式正在被国
际上通行的企业分类方法所取代。

③ 依照投资者对企业风险承担责任方式的不同，可以分为个人独资企业、合伙企业、公司
制企业。其中个人独资企业的投资者对企业的债务承担无限责任；合伙企业的投资者对企业
的债务承担无限连带责任；公司制企业的投资者对企业债务承担有限责任。这种国际通行的
分类方法逐渐为我国所接受。
除了上述分类方式，可以依据企业规模大小的不同、企业行政隶属关系的不同，企业是否

具有法人资格等标准进行划分。

　　二、城市公共交通企业的定义和特点

　　１．城市公共交通企业的定义

城市公共交通企业是指从事城市公共交通运营或直接为运营服务的企业，它是集经济性、
社会公益性、服务性于一体的组织。城市公共交通企业的范围包括城市轨道交通、公共汽电
车、轮渡和出租汽车等领域的企业。
与城市公共交通企业相关的因素包括政府管理体制、城市规划布局、投融资体制、交通方

式选择、公共交通运营组织、交通需求管理、交通流量控制与管理等方面内容，牵涉到管理、法
规、规划、工程、技术、财政、教育、环境、能源、信息以及人文等诸多学科领域。

　　２．城市公共交通企业的特点

城市公共交通企业，一方面是为社会服务，保证城市公共交通畅通无阻，具有社会公益性
和服务性；另一方面，它又是直接从事公交经营的企业，要讲经济效益。城市公共交通企业必
须正确处理社会效益与经济效益的关系，防止片面追求运营收入，忽视提高社会效益，或单纯
强调社会效益而不讲经济效益的倾向。

　　三、城市公共交通企业的改革和改制

党的十五届四中全会指出：“建立现代企业制度，是发展社会化大生产和市场经济的必然
要求，是公有制与市场经济相结合的有效途径，是国有企业改革的方向。”

　　１．传统城市公共交通企业的现状和弊端

（１）经营管理上的弊端　城市公共交通企业作为城市重要的基础设施，一直以来由政府
扶持发展。政企不分的体制造成了重大的弊端。首先是成本的失控。在僵化的计划经济体制
下，企业的经营意识相当淡薄。政府偏向于注重设备的技术水平，忽视财务和经营成本的问
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