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序

21 世纪初 ，是上海加快建设国 际经济、金融 、 贸 易 、航运中心之一的

新时期，也是确立社会主义现代化国际大都市地位、全面提高城市综合

竞争力的新阶段。"十五"时期，上海经济社会发展的指导方针之一是

要积极实施可持续发展战略，进一步改善城市生态环境，实现经济、社

会、人口、资源、环境的协调发展。

优化城市交通是上海市国民经济和社会发展"十五"计划纲要的重

要内容之一。它要求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;坚持优化发展公共交通与引导控制

个体交通相结合，大力优化交通结构;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;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;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;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。

要在"十五"时期以建设轨道交通网和高速公路网为重点，基本形

一- 1此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com



成快速、便捷、立体的，体现现代化国际大都市的综合交通体系，我们还

需认真吸取国外的有益经验。《世界公共交通》一书介绍了世界公共交

通的发展动向O尽管不同国家、不同城市有各自的实际情况，但是发展

公共交通的方向是一致的O其共同的目标，一是要实现公共交通优先

的政策，二是要建立一个由多种交通方式组成的整体化公共交通系统，

三是要使用先进技术来提高公共交通的服务水平和运行效率，四是要

鼓励公共交通首先开发和推广利用清洁能源，以减少大气污染，改善城

市环境。世界各国已有很多这方面的经验，值得我们参考借鉴。

《世界公共交通》是一本介绍现代交通的科普读物，内容丰富，图文

并茂，读者在了解世界公共交通发展动向的同时，可以通过很多图片增

加感性认识，相信会受到读者的欢迎。

中国土木工程学会城市公共交通学会理事长

严
2∞1 年5 月29 日
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前言

世界各国，无论是发达国家还是发展中国家，城市交通都是一个突出的问题。它关系到城

市的经济发展、生态环境和生活质量。解决城市交通问题，首先要制定正确的交通政策和战

略，做好长远规划。国际大都市的基本立足点是要确保世界级城市的地位，增强国际竞争力，

同时妥着眼于城市的可持续友展。对于城市的交通结构，要从社会整体利益出友，运用法律和

经济的手段，使人们的交通出行能按照自己的要求，有多种交通方式可供选择。

交通战略中的一个重要内容是优先发展公共交通的战略。长期以来，公共交通被看作公

益事业，由政府直接控制，拉家经营。这种体制不利于经营管理水平的提高，而政府的负担愈

来愈重，难以为继。因此，很多国家开始对公共交通的管理体制和经营机制进行改革，在公共

交通市场引人竞争机制。各国根据本国的具体情况开创了各种先例，积累了不少经验。

在大城市的公共交通结构中，建设轨道交通作为公共交通的骨干，已得到共识。但是，建

设轨道交通所需的巨额投资，使发展中国家难以解决。新的融资方式，吸引私人资本参与轨道

交通的建设和经营，在一些发展中国家取得了成功，加快了轨道交通的建设速度。现在，不少

地铁、轻轨等各种形式的轨道交通系统已经建成，对城市交通起着重要的作用。此外，公共汽

车、无轨电车、水上交通等公共交通系统也发挥着各自的作用。

科技进步是实现公共交通现代化的动力。信息技术、计算机技术和自动化技术的广泛应

用，使公共交通的运行服务和经营管理提高到了一个新的水平。公共交通设备和车辆的设计

更重视以人为本的主导思想，使乘客可以更方便、更舒适地出行，形成与私人交通的竞争力。

清洁能源的推广应用，使公共交通为改善城市的生态环境作出了更大的贡献。同时，公共

交通也是反映城市精神面貌的重要窗口，在美化城市文化环境方面有一定的影响。

20世纪，后期 ，世界各国的公共交通发生 了很大的变化 ，得到很大的发展。 在各种国际会议上

交流的经验，以及在Pubic Thmsport International 和 Mass Thmsit 等杂志上发表的一些文章 ，反映了

世界公共交通的发展动向。作者引用有关的资料，编成本书，供读者参考和借鉴，并向所引用资料

的作者表示感谢。限于时间和条件，资料的收集有一定的局限性，希望读者提出宝贵的意见。

察君时

2∞1 年
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、公共交通政策与发展战略

1.国DJ歌~箱1S."，..，j巳.......白~~1:ζ

在城市化带来的众多问题中，城市交通总

是最受关注的问题，尤其是国际大都市。因为

城市的组织、经济的发展、生态环境和生活质

量等，都与城市交通有密切的关系。

国际大都市实际上已从中心城扩大到周

围很大的范围，城市人口的居住、就业和各种

活动对交通的需求和组织，需要从整个地区来

考虑。巴黎地区发展与规划研究院合同伦敦研

究中心、纽约公共管理研究院和东京市政研究

院一起开展了一项研究，对巴黎、伦敦、纽约和

东京四个国际大都市(图 1 -0的交通系统和

交通政策进行对比分析。目前，世界上大都市

的形成是一种趋势，该研究结果会有所启示。

研究的地区范围和特征

从交通的需求和组织出发，对4个国际

大都市的地区范围划定如下:

(1)巴黎地区包括巴黎市、近郊 3个区

和远郊 4个区，总面积为1. 2万 km'。

(2) 伦敦东南地区包括大伦敦和周围12

个郡，总面积为 2. 7 万 km' 。

(3) 纽约三州地区包括纽约市的5 个行

政区，以及纽约、新泽西、康哩狄楠 3个州的

26 个县 ，总面积为3.3 万 km2 0

(4) 东京都市区包括东京市和邻近3 个

县，总面积为1. 3万 km2 。

4 个地区中只有纽约不是首都 ， 美国政

府对其发展较少参与。 4个地区的主要差异

在于面积、人口和就业水平。伦敦地区和纽约

地区的面积约为巴黎地区和东京地区的

2.3 - 2.7 倍 。 人 口 以东京地区为最多 ， 达

3200 万 ， 纽约地区为1980 万 ， 伦敦地区为

1750 万 ， 巴黎地区最少 ， 为1100 万。 就业人

数也是东京最高，巴黎最低。

4 个地区都是围绕着窗集程度很高 、 发

挥国内和国际重要作用的中心城而组成。巴

黎和伦敦是具有千年历史的欧洲城市，沿着

词流建成中心城，其建筑遵循古老的传统，对

它的高度有一定的限制。二次大战以后，巴黎

和伦敦都执行审慎的发展方针，中心城区的

面积不起过 20∞km2。 巴黎的扩展计划是从

中心城向周围发展 5 个新的城镇 ， 离首都约

25km。 伦敦的扩展计划是越出外围绿带 ， 城

市化的进程包括已有的城镇和 8个新建的城

镇，离伦敦市中心 25 - 50km。

纽约和东京的大都市形成得较晚，因此，

市中心比较现代化，城市建筑不太集中在一

t!tJ'IZ.'Jf3Ci6此为试读,需要完整PDF请访问: www.ertongbook.com
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起，而且有不少高层建筑。这两个城市的扩散

区远离市中心 40 - 50km o

由于这几个大都市有许多不同之处，按

地理划分比按行政区划分更适合于交通系统

和出行的对比。为此，将整个地区划分为 4个

区域(巳黎划分为 3 个 l2{域 ) :

l 区 : 中央商务 IX. ， 综合金融 、政治 、商业

和旅讲的功能;

2 L豆豆 : 大都市l圣域的其余部分 ;

3 区 : 与中 ，心城的活动密切相关的郊区 :

4 区 : 整个地区的其余部分 ， 对中心域有

表 1 -1分区资料

区域 参数 巴黎 伦敦 纽约 东京

面积， km
2 29 27 23 42

人口 6221α)() 177α)() 54页)()() 266l.以)

就业岗位 l但5()()() 917α)() 19671αm 2381αm

面积， km
2 2030 1551 734 575

2 人口 816叹)()() 667筑)()() 6954α)() 7898α)()

就业岗位 到刷刷 2432α)() 2232α)() 4868α)()

面积 km
2 9951 8807 5036 IIω

3 人门 187α)()() 4753α)() 602'叹)()() 3692α)()

就业岗位 581α)() 193α)()() 3312α)() 137叹)()()

面积， km
2 16839 27372 11366

4 人口 5944α)() 63 17'α)() l佣41仪讪

就业岗位 24姐削 323α)()() 7813αm

相对础立性(巴黎;不存在卜、

4 个区域的有关资料见表1-10

l 区的特征是居住人 川 少而就业岗位多 ，

反映了就一业高度集中。 l K巾的就业岗位，纽

约、东京约 200万，巳黎、伦敦约 100万。在数

卜平方公f旦内，就收人数占稚个地区总人数

的 1 4% -20% 。

2 区的特征是居住人口在700 - 800 万 ，

而就业岗位则有差异，东京约 500万，其余在

250 - 350 万 。

3 区的特征是居住人 口 与就业岗位均有

很大的差异。巴黎的 3区基本上是农村，而其

他 3个城市的农村则远离中心域。

在 4区中，东京的居住人门和就业岗位

大大高于伦敦和纽约，因为东京的 4区与 3

个高度城市化的县相邻。

交通出行

交通出行主要研究使用机动化交通r.具

的出行，如小汽车、公共汽车、地铁、铁路等。

对整个地隘的全天出行次数进行分析，

东京为 4400万次，纽约为 3200万次，巴黎仅

2100 万次 已

对 1 L差的早高峰t (7: ∞ - 10: 00) 出行次

数进行分析，以中央商务以为H的地的交通

出行，东京为200万次，纽约为 1 40万次，巴

黎和伦敦仅80万次。在这类出行中，小汽车

占的比例很小，仅149毛 - 1 6% ，轨道交通

约占 759毛，公共汽车的比例低于1 0%。东

京的小汽车仅占6%，轨道交通占92% 0

对大都市区域(l区和 2区)的全天出行次

数进行分析，巴黎为 1 700万次，比其他城 I有

高出 1倍，因为其他3个城市的城市化主坚不

在 1 L柔和 2 区。 交通方式的划分见去 1 -2"

除了东京以外，其他3个城巾的小汽车

是主要的出行方式。巴黎的小汽车出行占

629岛 ， 因为郊区与郊区之间的公共交通不方

便，丽道路和停车条件相对较好U东京的小

3
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亵 1 - 2 交通方式的划分(%)

交通市 巴第 伦敦 纽约 东京
方

小汽车 62 S8 54 28

地铁和铁路 2s n 31 ω

A、圭H￥古 9 19 16 6

汽车出行仅占 2St;!晶，而轨道交通占 ω%，

反映了轨道交通的服务质量优于道路交通，

因为道路网是收费的，而且已经饱和。

公共交通网

伦敦早在 1 830年已有铁路， 1863 年开

始建造地铁。巴黎和纽约在 19世纪中叶也

修建了铁路， 20 世纪初开始建造地铁。 东

京直到 1 870年才有铁路，而地铁则在二次

大战以后开始形成网络。

伦敦和纽约的轨道交通网络在建设时没

有总体规划，因此缺乏统一性。伦敦的铁路

线向南郊发展，一直伸展到沿海，范围很

大，南面郊区密度很高，而后来建设的地铁

则忽视了泰晤士河的南面。

纽约的铁路和地铁都是放射形的，所有铁

路线都集中到达中央车站。其地铁线网仅限于

纽约市，偏重东西方向，而忽视了西面新泽西

州的行政区。纽约地铁的特点是其线路有 4条

轨道，允许快车线路和地方线路同时行驶。

伦敦和纽约在 20世纪 40年代将私营企

业国有化后，由于政府的补贴受到限制，资

金短缺，不仅影响钱网的扩展，而且影响设

备的维修更新。

巴黎和东京均按照政府仔细研究后制定

的总体规划建设线网，并不断地扩展和使之

现代化。巴黎优先支持已确定的发展计划，

东京则重视满足发展中不断增加的需求。同

时，中央政府和地方政府提供财政支持，东

京还有私营部门参与。巴黎的铁路线网呈网

格形，其范围没有伦敦、纽约大。东京的铁

路线网范围很大，将几个环绕连接起来，中

心环线设有几个主要铁路车站。东京的次中

心包括市政府的所在地，就在铁路车站附近。

其地铁网为放射形，通往郊区，并与铁路系

统相连接。

巴黎和纽约的地铁线网在 1区密度很

大，按每平方公里的车站数来比较，巳慧和

纽约为伦敦的 1倍，为东京的 4倍。

4 个城市的铁路和地铁线网见图1 - 2 ,

其长度和密度见表 1 - 3。

公共汽车是轨道交通的补充。在伦敦，公共

汽车发挥着重要的作用，使地铁的服务范围得

襄 1 - 3 轨遭交通指标

指三句 巴黎 伦敦 纽约 东京

总长度 h 1602 3493 刻后2 3128

平梅同E 自v'kJnZ 133 130 61 238

按居民数的密 150 199 102 98
度 ， mi l侧人

到扩大。在纽约，公共汽车的快车线将上下班

的长途乘客送到曼哈顿，因为那里的地铁和铁

路线不足。但是，4个城市的公共汽车服务设

施都是不够的，即使相对来说，公共汽车比较

好的伦敦，也不能满足需求o

4
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因 1 - 2 巴黎 、 伦敦 、 纽约 、 东京的轨巡交通线网图

公共交通的经营与服务

巴黎的轨道交通是公营的，巴黎公共交

通总公司 ( RATP ) 和l法国国家铁路 ( SNCF )受

政府监督。 纽约的交通公司由三个州管理。

伦敦的铁路 自 1 997 年开始完全私有化。 东

京的国家铁路现在由 3 1 家私人公司经营 。

巴黎、伦敦 、 纽约的地铁都是公营的， 东京

有 4 条地铁线由市政府经营. 而另外 8条线

5
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最近由私营公司经营。

东京的铁路是世界上客流量最大的线

网，尤其是通往市中心的客流，每年运送

100 亿人次 ， 为 巴 黎的10 倍 ， 伦敦的20

倍，纽约的 50倍O东京地铁的客运量每年

超过 27亿人次，为巴黎地铁和纽约地铁的

2. 5 倍 ， 为伦敦地铁的3.5 倍。

关于服务水平，高峰时间市中心地铁的

行车间隔大多小于 5min，铁路线的行车间

隔要大一些，但东京和巳黎市中心的区域性

直通快车线 ( RER)则较短。巴黎、伦敦和纽

约的地铁与铁路，只有少数关键地区有超

载，东京则所有线路都十分拥挤，满载率达

200% .有些路线个别区段的拥挤程度则更

为严重，东京市政府计划采取措施在短期内

将满载率降到 1 80% .中期目标是150% 0

东京的地铁和铁路都能保持准点，在超

载和线网衔接十分复杂的运行条件下仍保持

准点，确实不易。巳黎和纽约的地铁和铁路发

生误点的机率小于 10% ，伦敦则要高一些。

误点的原因，在巴黎主要是由于 RER的线网

比较复杂，而伦敦和纽约则由于系统老化。

政策和建设项目

4 个城市的市政府在规则方面都发挥了

主导作用，作出决策并选定建设项目。巴黎的

钱网规划服从于地区总体规划， 1995 年总体

规划的制订权己由法国政府下放到地区政

府。东京的线网规划也是如此，首都地区发展

规划由日本政府和地方政府，包括东京市政

J{，f一起制订O伦敦的规划由英国政府对地

区和大伦敦制订指导原则。纽约则由私人

公司或机构提出指导原则的建议，有关外|

政府采纳。

建设项目的实施总是由中央政府决定。

公共交通项目的建设资金由国家承担一小部

分，其余由地方政府(尤其是巳黎和东京)、交

通公司和私营部门(尤其是伦敦)共同承担。

道路项目的建设资金，伦敦由政府补贴，

东京对私营部门实施专营特许权，巳黎和纽

约由国家和地方政府共同承担，有时也有私

营部门参与。

目前， 4 个城市都对公共交通项 目 给予

优先，因为再建造道路已不能解决交通拥挤

问题，并认识到小汽车的使用对环境不利O因

此，政策倾向于限制小汽车的使用，例如，采

取限制泊车、限制车速等措施，以及实施道路

收费制度。与此同时，推行鼓励清洁交通的措

施和项目，如对公共汽车、自行车和市中心步

行街给予优先权，发展通佳郊i泛的公共交通

线路。纽约现在强调城市发展应当沿着现有

公共交通线路进行，防止进一步四面扩散，而

造成增加小汽车的出行。伦敦也在不同程度

上作出类似的决策o

纽约与伦敦着重于更新其线网，因为多

年来系统的老化一直困扰着政府O纽约在 20

世纪 80年代开始制订和实施轨道交通的现

代化计划，在投资预算中，车辆和设备的更新

以及线路设施的整修占 89% ，而线网延伸仅

占 11%。新增的线路限于线网之间的连接

线、沿哈得逊河的轻轨交通线和政普通往机

6
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场的交通。伦敦将铁路的现代化任务包括在

英国铁路私有化的计划内O伦敦地铁的改造

没有纽约那么大的力度，因为其地铁的延伸

钱还在进行，并用去了大部分资金。

巴黎和东京的线网比较现代化，并在继

续发展。 10年前巴黎东西向穿越市民的交通

已十分饱和，所以，当时政府就开始着手解决

这个问题， 1998 年10 月 建成地铁14 号线一

期工程， 1999 年底建成RER 5 号线 υ 法国政

府与地区政府共同投资的重大交通基础设

施，将推动轨道交通环形线的计划和改善郊

区的铁路连接线项目 O

东京正在建一条 12号环形地铁线和一

条新的铁路线J主些项目是为了解决线路严

重饱和的问题，以促进东京外田地区的发展。

从该项研究提供的资料可以得到一些

启示:

(1)国际大都市是以中心城为核心，包

括周围很大的范围，其交通系统应当从整个

地区的交通需求来考虑ο

(2) 要确立公共交通优先的政策 ， 并应

重视轨道交通的建设，对铁路线的作用应当

有足够的认识。

(3) 总体规划十分重要 ， 它对城市的可

持续发展起着决定性的作用。巴黎、东京的经

验对正向国际大都市发展的城市来说，值得

借鉴。

7
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2. 1仓，也来量'且在..战略

伦敦是一个著名的国际大都市。如何保

持其国际一流水平的地位，伦敦交通局于

1997 年提出 了一份报告 ，题为"规划伦敦交

通一一为了确立世界级城市的地位"。报告指

出，元论在经济方面还是环境方面，一个城市

的国际竞争力与交通有很大的关系。为了扩

大伦敦经济的领域和潜力，形成更大的国内

市场和破收更多的国际投资，必须创造良好

的交通环境。市中心是交通密度最高的地方，

要增加市中心的吸引力，只有依靠公共交通，

才能提供舒适、方便和可靠的服务。任何国际

大城市都面临这样的难题，一方面国际商业

活动快速发展，又高度集中子城市中心z另一

方面交通需求的增长使市中心的可达性下

降，影响经济的持续发展。

针对如何提高伦敦的国际竞争力，报告

提出有关交通问题的4个方面。

(1)市中心与地区的联系要创造最大

的劳动力市场和就业机会，并吸引多种多样

的商业和服务业。

(2) 市中心与国际的联系 要以高水平

的交通可达性来吸引国外商人和旅游者，并

使各种商业活动集中在中央地区，而不是分

散到低密度的地区。

(3)市中心内部要使商务区与伦敦西

端众多的休闲娱乐景点之间有方便的交通，

并保持街道的良好环境。

(的高质量的交通服务增加对人们的

吸引力，并对各种交通模式有更多的选择。

报告按以上4方面的要求，提出有关改

进公共交通的建议。

政兽市申心的交通可边性

交通方式的分配比例与到达人次密度有

很大的关系。根据统计资料，到达人次雷度最

高的市中心和中等密度的伦敦西端，以及密

度最低的郊区，其出行方式的分配大致如表

1-4所列 。

褒 1 - 4 出行方式的分配

交通方式 市中心 伦敦西端 郊区

到这人次密度，人次lJUn2 1αxxx! 1锁泪。 l侃泊

小汽车% 20 37 62

轨道交通% 50 18 5

公共汽车% 17 17 9

其他.% 13 28 24

根据预测，通向市中心以及在中心区内

部的交通需求将继续增长，其中，优先通行的

公共汽车可以承担一部分客流，但主要由轨

道交通来承担。尽管伦敦的轨道交通系统相

当不错，但仍存在不足之处一一尤其是离峰

时间，既拥挤又不舒适，几乎所有的地铁线都

有一些区段严重坦载。即使完成了一些线路

延伸计划，情况有所改善，但在新世纪还会出

8
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现更大范围的超载现象。

报告提出了地区性铁路线网的概念。这

个铁路线网由 3条线路组成，可以使伦敦的

大部分及伦敦周围地区能既快又方便地到达

伦敦市中心和机场υ新增加的运送能力可以

满足客流需求的增长。这 3条线是:

( 1) Thameslink 2000 是通过伦敦市中

心的南北向线路，它保持高频率发车的直达

交通，不会形成大量乘客的换乘。

(2) CrossRail 是东西向线路 ， 与重要

的伯丁顿车站相连接，并为希思罗机场、伦敦

西端和市中心不断增长的交通需求服务，同

时也将促进伦敦东部的复兴。

(3) Chelsea-Hackney钱 可以将这两个

没有地铁通往市中心的地区连接起来，并可

缓解现有地铁线路的超载现象。

地区性铁路线网建成后，可以改善伦敦

的交通可达性和减轻交通拥挤程度.从而剌

激商业、购物和娱乐活动，增强国际联系。它

是伦敦保持世界级城市的重要支柱O然而，要

将这一计划付诸实施，需要巨大的投资，因

此，它将是一项长期的计划，而且要有一定的

灵活性。

伦黠机场交通缉

1995 年 ， 伦敦的5 个机场共运送8300

万旅客。希思罗机场是最重要的国际机场，从

旅客结构来看. 80%以上的旅客是商务旅客，

759岛 的旅客要前往市中心 . 70% 的旅客是海

外旅客。希思罗机场位于伦敦东南发展最快

地区的中心，毫元疑问，它对伦敦今后的经济

发展将起到+-分重要的作用。近年来，希思罗

机场的业务量增长迅速，如果再造新的候机

楼，旅客入数还要增加。因此，今后如果有

50%的旅客使用公共交通进入市区的话 ， 那

么，乘坐公共交通的人次将增加3倍。

与欧洲其他一些城市相比，从希思罗机

场到伦敦市中心所花费的时间要多得多，其

大致情况如表 1 - 5 所列。

襄 1 -5不同机场的对比

机场名称
离市中心距离 乘公交时间 乘小汽车时间

(!un) (mm) (min)

法吃克福机场 10 m 10

阿姆斯特丹机场 18 30 12

巴黎戴高乐机场 23 45 27

希思罗机场 25 65 40

从长远看.欧洲|大多数国际机场都有进

→步改进的计划，而且计划将其与地区、国内

和国际的铁路网相衔接，因而可以很方便地

到达更大的地域。面对这样的挑战，报告中提

出了希思罗机场战略，包括以下 4个方面:

(1)改善到达伦敦中心、伦敦西端、东部

开发区和船坞区的交通，已提出几条铁路线

的比选方案。

(2) 改进与地区 、 国 内和国际铁路网的

衔接。新建的希思罗特快列车(图 1 - 3) 以

160km/h 的速度将旅客送到伯丁顿车站 ， 时

间仅需 1 6min .每 1 5min→班。这种空调列车

有较大的行李存放空间，其高质量的服务可

以满足商务旅客的需求。列车到达伯丁顿车

9
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l ￥I 1 - 3 很·忠2昏' 特快州 斗 ，

y.li ~吕 .可以换乘现有的线路至IJj左伦敦西交I~ 、威

尔士 、密特兰等血。

( 3) 改普机场所在地区的交边 . :11二 .!l!:干'J

效地利用周围地区的ill路空间。所在地区的

交通主要依靠公共汽车，因此压需要注班的

车换乘设施。

( 4 ) 改进机场内 部的交通与换乘 。 希思、

罗机场占地而积很大.而且有许多活动'I '

心。目前有 3个交通换乘站.分别示担!it(客的

疏散。 5号候机楼还将另外边造一个茧耍的

多种交通模式的换乘站。

改进道路管理

伦敦市中心的经济发展取决于是否能

更方便地到达市中心.以及在市中心保持较

好的道路环境和l交通条件。只有通过有效的

管理 ， 才能使私人交通转向轨道交通 . 然后

形成更多的道路空间来保证公共汽车的行

驶边度 。 道路管胆的原则是控交通流的速度

来发挥ill~的通行能力。公共汽车并不要求

很高的行驶速度 .虫II tl: 伦 4汉市巾心不低于

20km /h . 城区不低于30km/h. 郊区不低于

40k ll1 / h ， 便可以 认为满意和高般的运行 。 如

果达到这个水平，那么 .只要在瓶颈地段保

证公共汽车的优先权。如果低于这个水平.

则要扩大交通管制的范 Hi! . 或者是全部管

制， ~:J.减少边路上的车辆数.或者'n辟公共

汽车专用车道 ， :11:保证交叉 口 优先通行。 有

的地方可以建造有轨电车。 在伦敦市中心对

公共交通 和l步行给予!1!多 的优先椒 ，已 得

到愈来愈多的支恃。很多的建议尚 需要

协调一一在伦敦市中心交通与环顷战略的

前提下求得统一 。

改进服务质量

为了保持对小汽车的竞争力和争取更大

的市场份制. 公共交通系统的服务质lit必须

不断提高。 过去几年伦敦在这方而已有很大

的进步， 但更多的措施尚在计划巾。世界各地

的商务人员和旅游者都 l圣绞验丰富的鉴别

家 ， 他们会把伦敦与其他城市作对 比。如果别

的城市有更好的交通服务，伦敦就难以在国

际上竞争成功 。

市场调查的结果表明 ， 除了速度和可靠

性决定旅行时间的因素之外 ， ;<·t地铁来说 ， 1i~

重要的是改善拥挤程度.提高安全性 ， 保持列

车和车站的消iilf . 改进列车和l车站的信息服

务，改普列车内的环城.包恬空气质lil 、温度 、

10
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噪声、照明和乘坐舒适性等。对公共汽车来

说，要有实时信息显示，减少到站延误，提高

可靠性，和达到平稳舒适的乘坐质量。

候车站点、车站、换乘站、售检票和行车

信息等方面的服务质量，都是人们决定交通

选择的重要因素。改善残疾人的乘车条件，也

可以使其他乘客受益。

伦敦的交通问题和报告的内容引起了当

地市政府的高度重视。 2000年，在新任市长

的亲自主持下，着手制定伦敦交通发展战

略。交通战略的目标是提高伦敦交通系统的

效率、能力、质量和可靠性。交通战略优先考

虑的有以下 10个重点:

(1)缓解交通拥挤，尤其是缓解伦敦市

中心及城镇中心的交通拥挤。

(2) 扩大地铁的运能 ， 减轻拥挤程度 ， 增

加行车密度，提高准点率。

(3) 改善公共汽车的服务 ， 包括提高车

速和可靠性o

(4) 改进国家铁路系统与伦敦其他交通

系统的协调配合，使通勤交通更为方便。

(5) 提倡公共交通 、 步行和 自行车 ， 以减

少私人汽车的出行比例，同时，在伦敦外围为

私人汽车创造更有利的条件。

(6) 支持自 治市的地方交通。

(7) 提高货运服务的效率和可靠性 ， 同

时，要求减少对环境的影响。

(8) 改善关键的换乘站 ， 创造安全和良

好的候车环境，提供更好的信息服务。

(9) 为所有的伦敦市民和来访者 ， 包括

残疾人，提供交通服务。

( 10) 建设新的地区铁路线 ， 以及导向公

共汽车或有轨电车，从而扩大伦敦交通系统

的运送能力。

交通战略的内容涉及各个方面，对这些

方面，战略中都提出了具体的目标和措施。

一体化的交通网络

→体化的目的是要使交通出行更快、更

方便、更安全。政府在安排交通项目的投资计

划时，改造现有系统和建设新的基础设施要

取得平衡，其基本原则是:

(1)优先安排对现有交通基础设施的维

修，防止进一步恶化，并进行改造，以减少交

通延误，提高可靠性，缩短旅行时间。

(2) 改进地铁的服务质量 ， 提高可靠性 、

安全性和舒适性。

(3) 改善交通拥挤状况 ， 对公共汽车 、 自

行车和行人给予优先(图 1 - 4) 0

(4) 提高国家铁路的服务标准 ， 增加班

次，减少拥挤，提高准点率。

(5) 改善换乘条件 、 行车信息和票务系

统，不同交通方式要协调配合，以达到一体化

的要求。

(6)扩大伦敦的交通运能，包括建设穿

越伦敦的铁路连接线，改进环线铁路的服务，

增加新的泰晤士河越江交通设施等。

禀价政策

票价政策要使公共交通更具有吸引力。
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