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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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5. 宫隆槐鞋带L末通

亚洲经济的发展需要良好的基础设施作

为支撑，才能保持其国际竞争力。据估计，

在今后 20年，东亚对基础设施的投资需求

达1. 5兆美元。亚洲国家认识到，元论是财

力方面还是经营管理方面，国营部门都没有

足够的能力来完成耗资巨大的基础设施。鼓

励私人资本的参与，加强政府的监管，是有

般的途径。

马来西亚的经济发展使首都吉隆坡的交通

量大大增加。 1 998年建成了第一条轻轨交通

线路，其建设与经营采取B. O. O.

(Build-Own-Operate)，即建设一拥有一营运的

模式。这是公用事业私营化的一种新的尝试。

规划

i 吉 隆 坡 的 面 积 为 243km2 ， 人 口 1 20

万 o 1994 年 ， 全市有私人汽车40.8万辆 ，

摩托车 30. 6万辆，山租汽车和公共汽车

1. 9万辆，加上其他车辆，机动车总数达

84.9 万辆 。 私人汽车总数为1984 年 的3

倍，机动车总数也差不多同比例增加O 由于

经济活动蓬勃发展以及市郊住宅区和工业区

的开发，使交通量不断增加，必须采取有力

的措施，才能使市区保持通畅的交通条件和

良好的生活质量O

吉隆坡总体规划的交通调研是在1979

B. O. O. 的要战

年至 1 981年进行的。预测到2000年交通量

将大大增加，私人汽车和摩托车的出行将为

1980 年 的2.8 倍 ， 公共交通将增加1 倍 ，

其后果将使300多公里的道路严重阻塞。吉

隆坡每公里道路的车辆数为620，与之相

比，新加坡为2 14，香港为 266，曼谷为

695 ， 雅加达为840。 吉隆坡的情况与曼谷

接近，但应当看到数字最低的新加坡和香港

都已经建造了大容量公共交通系统。为了使

中央商务区的道路交通保持畅通，在早高峰

的车辆出行量中，要求公共交通的比重达到

40%υ 总体规划研究报告中提出 ， 只有在高

密度的市中心形成以大容量轨道交通为主、

公共汽车为辅的交通系统，才能使私人汽车

转向新的交通模式。

该报告建议发展轻轨交通系统，其依据

是:

(1)根据人口及就业的预测以及私人汽

车拥有率的增长，到2000年进出内环线的

交通量将增加1倍。

(2) 内环线的道路容量和 中心区 内 的

道路容量已达到极限，因此需要发展公

共交通。

(3) 公共汽车系统的改进已不能满足交

通的需求。首先因为中心区道路上再要增加

公共汽年的话，会对其他交通带来制约2其

次是缺少乘客上下车的人行道空间E第三是
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道路容且不能适应每小时 I SO 辆公共汽车的

流lit ; 第四 ， 如果实行公共汽车专用车道 . Yllj

要求建成 60km 的网络 . 1Ui亥计别无法实现。

STA R I 号线

1 990 年成立了一个有外国公司参加的

吉隆股公共交通集团 ， 对轻轨交通系统迸行

可行七I:研究。 研究生，可果认为从TIT 巾心通往11-;

田和市而的交通走J6~m选轻轨交迦 l 号线符

合总体主w.划的需求 . 员为可行。眩线的-WI

工程 i三 1 2km . 其 If' 9 . 5km 可以利用 已经停

止使用的跑回铁路。 i亥线址t成后可以为迅速

发展的住宅区和l工业区.服务 .能够吸引大lit

客流 。 1 99 1年 4月， 吉隆破公共交j函集团

正式向政府上报边以书 . 同年 7月 . 经济计

划部原则上批准眩王J!议书 。 1 992 年 门月成

立了有 9家股东参股的项 目公司 ， 简 称

STA n . 负责 l 号线的实施。

ST A R I 号线一期工程简况且II下 :

l全 应 : 12k ll1 . 其 中9. 5km 为 地 丽 ，

2. 5km 为高架。

车站 :共 13座车站 ，其巾 9座为地

而 . 4 座为高架 ( 民1 3 -8 ) 。

车 辆 : AEG 生 产 的 空 调六 钊l 伎接车

( 剧 3 - 9 ). 氏度为 28m. 载容111为 375 人 ，

其中 ~l~席有 54个 ， 共 34辆。耐高车速为

70k ll1 / h . 平均运行车速为 30 - 34k ll1/ h o

供电 : 750V 直流 . 第 3 在/t{1飞屯 。

运能 : 单向每小时 1 6 500 人 。

1 992 年底 . STAR 与交通部签订了特许

l主13 - 8 STAH 轻轨交边的年Ni

l去J 3 - 9 STAH 轻~L交边的列 1二

经营权协议 。 1 993年 8 月完成融资协议 .

并正式开工。 1 996年建成 ， 正式通车。

一期工程投入运行后 . 公众反映良好 ，

因此决定建世二期工程。 二期工程是一期工

程的延伸 ， 分两段。 A 段向南延伸到体育场

107

2舟'必Jt.:JCiId



相体育村，以迎接 1998年在吉隆坡举行的

英联邦运动会。 A段长 11. 8km ， 其 中

3.9km 为 高架 ， 7.9km 为地面 ， 设8 座车

站 o B 段向北延伸 ， 穿过正在发展的商业区

和住宅区，长 3 . 2km，全部为高架，设 4座

车站。二期工程采用由 3节车厢组成的车

辆，共 56辆。

政策

马来西亚经济的发展对道路、公路、铁

路、港口、机场等基础设施的要求十分迫

切，而天文数字的建设资金要完全由政府负

担是不可能的，因为政府还要承担医疗保健

和教育的社会责任，同样需要大量投资。所

以从 1 983年开始，马来西亚实行私有化政

策，政府将重要基础设施的建设和管理放给

私营部门，实行私营公司的特许经营权制

度。同时制定 r一系列政策和法规，以利于

项目私营化的融资，包括:

(1)积极引进外资，以拓宽融资渠道;

(2) 将项 目私营化引人资本市场 ;

(3) 基础设施的项 目公司允许在预测营

收情况的基础上进入股票交易市场。

STAR 1 号线作为…个私营化的基础设

施项目，渺及到各方面的利益，每个方面都

有其自身的期望值:

( l) 从政府的角度 ， 要求建成一个高效

和低成本的系统;

(2) 从投资者的角度 . 要求回报率及投

资回收期达到一个可以接受的水平=

(3) 从贷款方的角度 ， 要求现金流量和

偿还达到一个可以接受的水平:

(4) 从承建商的角度 ， 要在承担→定风

险下有一个合理的价格。

(5) 从社会公众的角度 ， 要求能提供高

效、可靠的服务，而且票价合理。

要满足上述各方面的要求，必须具备以

下一些条件:

(1)建设的项目必须是真正需要的项

目，不仅仅是政治上或计划上的需要，而是

一致公认的需要;

(2) 必须有一个强有力的 、 政治上稳定

的政府，执行明确的、有决心的私有化政

策，对私营部门的开创性能够理解、合作和

支持:

(3) 必须要有实力的发起人 ， 对项 目 有

充分信心，在技术上和财力上有能力作出必

要的承诺，并有能力解决发生的问题;

(4) 必须有公众的支持 ， 能认识到项 目

的必要性，并且完全支持政府的倡议。

政府的支持有以下的方式:

(1)物业开发的土地;

(2) 长期软贷款 ;

(3) 在税收 、 进口等方面鼓励投资 ;

(4) 消化部分费用 。

STAR 与政府 、 市政府和其他政府部门

对项目达成的各项协议，以合同形式形成特

许经营权协议O该协议授权 STAR对轻轨交

通项目进行设计、融资、建设和营运管理，

并授权 STAR将营业收入留作己用，同时在

特许经营权的期限内承担对轻轨交通系统的
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运行和维修。

特许经营权协议中的关键性条件包括:

(1)土地权;

(2) 铁路走廊 ;

(3)公地上定居者的动迁;

(4) 公共汽车馈入线的审批 :

(5) 道路出入口 和行人出人口 :

(6) 环境影响 ;

(7) 建设期限 ;

(8) 营运 目标 ;

(9) 营运期限及期满清算 。

STAR 1 号线 是 马来 西 亚第一个按照

B. O. O. 协议实施的私营化项 目 ， 其特许经

营权的期限为 60年。但在第一个 30年结束

时，双方对特许经营权协议的条件要在商业

化的基础上重新协商，此后政府对该项目的

支持将大部分终止。

建设费用与融资

STAR 1 号线的融资需要考虑到公司本

身的结构、资本市场、风险分配、政府政策

等关键因素。 STAR本身并不是一个享有充

沛现金流量的大公司，也不是大公司的一部

分。因此无法进入更为复杂的资本市场，或

者通过发行股票、债券等办法来筹资。不过

马来西亚的资本市场非常强大，可以用合理

的成本和合理的占用期获得足够数量的贷

款。此外，马来西亚银行对项目融资有丰富

的经验，并有能力对项目的风险和回报进行

评估。
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STAR 1 号线的一期工程投资12 亿RM

(马来西亚元)，二期工程投资 22 亿 RM，共

计 34 亿 RM o 其组成部分如表 3 - 2所列。

STAR 的融资在很大程度上取决于如何

表 3 - 2 项目建设的分项费用 (百万 RM )

分项 一期工程 二期工程 共计

铁路租借费 15 。 15

建设合同 466 871 1337

供应合同 503 866 1369

运行前费用 65 102 167

财务费用 161 331 492

使不定因素所造成的风险降到最低程度。

整个项目的融资计划由股本、政府贷款、

商业贷款构成，其结构如表 3 - 3所列。负

债与资产的比例基本上控制在 4: 1 0

表 3 - 3 融资计划的结构 (百万 RM )

组成部分 一期工程 二期工程 共计

股本 3∞ 360 660

政府贷款 150 550 700

商业贷款 810 1260 2070

总it 1260 2170 3430

凤险管理

交通投资项目的投资大、时间长C整

个项目能否成功的一个重要关键是风险管
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理。像 STAR 1 号线这样的B. O. O. 项 目 ，

必须要对可能出现的风险进行分析，进行系

统的管理，使可能发生的风险降到最低程

度。存在的风险有以下几个方面。

(I)政治风险包括土地征用、进口许

可证、税收;

(2) 经济风险 包括汇率变动 、 利率变

动、建设费用上涨、运行费用上涨、现金流

量的敏感性、电价、票款营收和今后票价:

(3) 技术风险 包括建设期技术 仁发生

的问题和营运期技术 k发生的问题;

(4) 建设风险 包括工程造价 、 建设时

间、开工延迟、功迁进度和合同缺陷:

(5) 佳运风险 包括MT素质 、 公共汽

车馈人线的配合、安全、电力供应和其他交

通的竞争。

风险分解以后，要明确 STAR、承建商

和政府分别承担哪些风险，有的风险要共同

*m. ,

对 STAH 来 说 ， 票款营收是关系到经济

效益的关键。票款营收首先取决于客运量，而

政府并不作出最低客运量的保证 c因此

STAR 必须依靠顾问的咨询 ， 这是最大的风

险区。其次取决于今后的票价。票价的调整和

票制结构的改变通常有法寇的程序，由政府

权力机构决定。STAR与政府协商的结果是:

( 1)政府对票价的调整保留批准或不批

准的法定权力;

(2) 根据预定的 ， 与通货膨胀相关的票

价计算公式而得出的调价要求，如果政府不

批准的话，则政府给予补偌 3

(3)如果调价造成超额利润，则根据控

制计划，票价的提高将受到限制 O

协商的结果使各有关方面都能接受。

PUTRA2 号线

STAR! 号线按 B. o. o. 协议实施 ， 进展

比较顺利，因此，政府决定建造第二条轻轨

线路，以扩大轻轨交通的网络。为了建设 2

号线，另外成立了一个公司，简称 PUTRA，同

样采取 B. O. O. 的模式 。2 号线决定采用加

拿大车辆制造厂 Bombardier和温哥华空中

列车的技术，车辆由线性电机驱动，实现

全自动元人驾驶系统(图 3- 10 ) Q 2 号线 的

简况如下:

长度: 28.8km ， 其中22.3km 为高架 ，

4.4km 为地下 ， 2.1km 为地面。

车站:共 24座车站，其中 19座为高

架， 5 座为地下 O

车辆: Bombardier 生 产 的ARTMK IT

型，长度为 33 . 7m，由 2节车组成对车，

每节载客量为 236人，其中 32 ).)座席。共

35 )(10

供电: 750V 直流 ， 第4 轨供电 。

运能:初期单 loJ每小时 1万人，最终

单向每小时 3万人。

吉隆坡的综合交通规划还包括以下一些

项曰:

(I)国营铁路实行私有化，并建设连

接吉隆坡与其他商业中心城的电气化城间

铁路 3
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L~I 3 - I II

( 2 ) 独轨交边系统 :

(3)连战 古 l段披 与 国际机场的 高 速

铁路 ;

(4) 现有公共汽车的合理化和l现代化。

1、 lJTHA 年t: 41L年辆

综合交通规则 的实施 ， 凹 的 是鼓励

l 二 下 班 的 人从卅私人 汽车转 向 坐公共交

迥.以缓解交届执j挠和l改静空气质盘 。

J II
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6. ~毛主」白兰'13辽中歹且马L

泰国首都曼谷素有"东方威尼斯"之

称，大小河流密布，水上交通十分便利。从

小船到搜轮，从私人游艇到旅游汽船，在主

干河道和数百条小河中四通八达。这是泰国

老百姓一种传统生活方式。但是随着社会经

济的发展，对城市交通的需求已不是水ι交

通所能承担c曼谷有6∞万人口，约有2∞

万到 300万人每天从邻省来曼谷工作。1984

年曼谷小汽车占机动化出行总量的比例为

27.4% , 1994 年增加到45.1% ;公共交通

的比例则从 63%降到 50% 0 随着交通流量

不断增加，大量的私人汽车、出租汽车、公

共汽车、摩托车、三轮车使有限的道路拥挤

不堪。如果在高峰时间， 5 条马路的出行距

离往往要花上一二小时。车辆在途中要长时

间等候，以至有人在东内装上电视机或卡拉

OK ， 以消磨时间 O

1992 年 ， 曼谷市政府决定要建造轨道

交通系统，首先建造总长 24km的高架轨道

交通线，称为空中列车 (Sky Train)。但是泰

国政府不准备提供直接补贴和投资，而是采

取特许专营权的方式，让私营企业来融资。

考虑到建设轨道交通所需的土地费用十分昂

贵，私营企业元力承担这部分费用，因此市

政府决定成立曼谷公共交通公司 ( BTSC ) ,

无偿提供土地，让曼谷公交公司获得路权。

这是一个卜分重要的决策。

空中列车是一项交钥匙工程，经过投

标， Siemens 和Kreidtanstalt fUr Wiederaufbau

(简称KfW)中标。在融资方面，Siemens 和

KfW 要求泰国要有一家大银行→起参与 ， 最

后渥罗商业银行决定参加。与此同时，还要

求一些承包单位共同承担财务风险，以保证

整个项目按时按质地完成。曼谷公交公司在

30 年的专营期间负责该系统的营运 ， 所有

票款收入及相关的收入均归曼谷公交公司。

在专营期间，曼谷公交公司拥有该系统的所

有机电设备，直至专营期结束。

1996 年10 月 开始施工 ， Siemens 与 当

地一家土建公司(Italian-Thai)合作。因为不

能影响道路交通，并且要保证安全，施工难

度相当大。曾经发生过高架梁下坠，砸坏一

辆出租汽车，司机死亡的事故，于是被限令

停止施仁2个月。市政当局对施王时间作出

严格的规定，白天只能在上午1 1时至下午

5 时进行作业 υ 由于施工单位的努力 ， 工程

进展得不错。

1997 年亚洲l金融危机对整个工程带来

严重的影响，甚至可能完全停下来。泰妹贬

值使工程费用大幅度上升，些银行甚至想

退出O但是已经建造r 1/4 的工程没有退

路，停下来只会导致更大的损失。阳W决定

增加贷款，国际金融公司也作出同样的决

定。在各方面的共同努力下，工程得以继续

112

2第三、芬芳d



进行。除了财政上的困难以外，技术方面政

大的难点是必须在不封路的悄况下 ， 在道路

中央施工。 然而土建公司克服了各种困难，

仅花了 2 年半的时间，便完成了 24km 的土

建工程。

由于泰国是第一次建造这种轨道交通系

统，缺少这方而的专业人才。 曼谷公交公司

选派人员送到 Sieme



客来说，则成为难题。更成问题的是人行扶

梯的设计遭到严厉的批评。有一位 17岁的

女学生对这种扶梯感到十分气愤，尖锐地批

评这种扶梯使妇女的隐私受到侵犯。因为扶

梯每级之间的间隔太大，而且中间是空的。

妇女上下扶梯必须跨大步，如果穿裙子的

话，将十分难堪，因为在扶梯下面往往有人

抬头窥伺。事实上那些三轮车工人在休息

时，常常聚集在高架车站下面，以窥伺打赌

取乐。市政管理部门则将其分散的管理站设

在高架车站下面，值勤人员也会以此为乐 O

这位女学生说，她在上下扶梯时，不得不十

分小心地捂住自己的裙子。对于这类投诉，

警察局表示只要接到报告.警察会马卡赶到

现场处罚。可是很多警察岗亭也设在高架车

站下面，有的警察也不自重O

尽管如此，空中列车无疑是曼谷建设轨

道交通系统的首创，其成功将是今后发展轨

道交通的关键因素。曼谷已制订了 2011 年

总体规划，要求建成 240km大容量轨道交

通系统，包括曼谷公交公司的 24km空中列

车. 25km 地铁系统 . 56km 橙线 ， 20km 紫

线，以及通往新国际机场的线路。
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7. 牵昼割t. .与暂且B备参匙串t..3il哥? 静电固的仓U章T

早在 20世纪 30年代，有轨电车在欧洲

十分普及。后来汽车的发展造成许多城市的

有轨电车被阉汰。 70年代以后，现代化的

轻轨交通开始兴起，许多城市又纷纷建设新

的轨道交通系统。欧洲城市的特点是以中心

城为核心，向外发展，形成一个地区，中心

城与外围的交通联系十分重要。对于中等城

市来说，要建设一个覆盖地区的轨道交通

网，在财力上是不可行的。但是欧洲有非常

发达的铁路系统，如果利用铁路的轨道，与

市区轨道交通网连接起来，则可以充分利用

铁路资掘，扩大城市向外辐射的客运能力，

而不需要太大的投资O德国首先试验这种城

市轻轨与铁路共轨运行的交通方式，并取得

成功，不仅为德国→些中等城市发展客运交

通开辟了一条新的途径，而且引起欧洲其他

一些国家的关注。

卡尔斯鲁厄的舍j举

卡尔斯鲁厄是德国巴登-符腾堡州的一

个重要城市，她既有发达的工业，又是核研

究中心，也是德国最高法院一一联邦法院

和联邦宪法法院的所在地，有 28万人口 O

该市的轻轨交通在城市内发挥很好的作用，

但通向外围的交通则依靠小汽车。他们首先

想到，如果能利用铁路线与市内轻轨交通线

接通，则可以从市区直接到达外围地区。铁

路的轨距与轻轨交通的轨距相同，不存在问

题。但是电气化铁路的供电制采用 1 5kV 、

162~隘的交流电，而城市轻轨系统则采用

750V 直流电 O 要共轨运行 ， 车辆必须在两种

电压制下都能工作，这种双电压制的车辆必须

专门设计。由于德国在轨道车辆和电气设备方

面的设计制造有雄厚的实力，要生产这种专门

的车辆并不困难。在运行方面，城市轻轨车辆

如何在铁路上保证安全行车，也是必须考虑的

问题。好在城市轻轨车辆的速度比铁路列车低

得多，最高车速为 90km/h，制动距离相对较

短，而且容易操纵，因此，在铁路干线上行驶

可以保证安全。

1992 年9 月 ， 卡尔斯鲁厄轻轨与铁路

共轨运行的计划终于实现，市中心与郊区直

接连通，成为通勤交通的理想方式，吸引了

大量乘客，而整个计划的投资不大。 1999

年末共有 36辆双电压制的轻轨车辆投入运

行，客流量增加到初期的 4倍。

卡尔斯鲁厄的成功可以称为城市交通与

铁路相结合的新时代的开端。 1999年，该

市又提出将规模扩大到 63km的计划。

萨尔布吕肯的实践

萨尔布吕肯是萨尔州的首府，是一座工
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业城市.也是博览会和会议城市，有 20万

人口 c该市的有轨电车在 20世纪 60年代中

期被拆除，那时的认识是发展公共汽车会比

有轨电车更加经济。但是有轨电车在街道上

消失以后，人们不久便发现，这些腾出来的

道路空间很快被汽车挤满，造成城市交通阻

塞，李气严重污染，对城市的生活质量和经

济发展带来不可估量的后果。

该市 20万居民中，有 6万多人每天上

下班.市中心区的交通阻塞愈来愈严重n市

政府决心要将私人交通削减 20%。地区每

天的出行总量约lOO万人次，其中公共汽车

承拥 10万人次，私人汽车的出行为 90万人

次 η Hi政府提出削减私人汽车出行人次的

20% ，就是要有 18万人次转移到公共汽

车，这样就必须大大扩大公共汽车的网络。

市区两条平行的火车站大街和凯撒大街要组

成，对单向交通的道路，每小时大约要有

200 -300 辆公共汽车在两条干道上行驶 。

这显然是不可行的。 1 991年开始组织交通

调研，计划在市中心建设轻轨交通。当时该

市的规划要求将火车站大街改成步行区，穿

越市中心的于道只供公共交通使用O于是市

议会-致决定建造轻轨交通系统，二期工程

是通过整个市中心区的区段，长5km o

萨尔布吕肯市郊的地区铁路是由德国国

营铁路经营。 20 世纪 80年代末，德国铁路

一在要求停办亏损的城市铁路业务，与地方

政府发生严重的矛盾。后来德国对铁路系统

进行政草，实行私有化，城市交通的经营转

移给地IKe>于是萨尔布吕肯的地方政府与德

国政府签订了所谓地区化基金的协议，地区

因而有 B定的资金渠道。

该地区有 1 80km的铁路设施，其中

160km 已经电气化。 萨尔州与法国接壤 ， 从

萨尔布吕肯到法国洛林大区的边境城市是一

条重要的交通线。可以利用的铁路有德国铁

路的 1 6km轨道和法国境内的l km轨道，另

外要改造 1 1 km铁路和新建 1 7km铁路。这

样可以形成45km的路网。

该市在制订交通规划时，明确提出"城

市与地区轨道交通系统"的概念，他们吸取

卡尔斯鲁厄的经验，决定将市内的轻轨交通

与铁路接通，为该地区提供交通服务O 但是

要通到法国境内，必须得到法国国家铁路

(SNCF)的许可。 这是 -项困难的工作 ， 因为

法国国家铁路对安全问题表示担心。通过地

区政治力量的努力，法国国家铁路的总部最

终同意发放特别许可证。

为萨尔布吕肯设计的轻轨车辆是由3节

车厢组成的佼撞车，长37m ( 图 3 - 12) 。 两

端的车厢各有一个转向架，是低地板结构，

以方便乘客上下车O中间一节有 2个转向

架，没有车门，地板较高，电气设备安装在

地板下面。因此整辆车有 48%的长度是低地

板。车辆的 8个轮轴由单轴电动机驱动.总

功率为 9ωkW o 轻轨车的爬坡能力为 89岛，

大于传统的铁路车辆，可以适应该地区的地

形，其加速和制动的性能可以满足城市交通

的运行要求O 这种车辆可以适应市区最小曲

线半径为 50m的运行条件，特殊地点可以通

过半径为 30m的弯道。
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