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城市地铁 :运营模式及效益的实现
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一、国内外地铁经营现状

地铁经营是各国城市地铁解决亏补面临的重
大课题。由于地铁建设投资巨大 , 具有公用事业的
性质 , 因此 , 在正常情况下需要大量公共投资的注
入。在一些发达国家城市中 , 乘客只需支付地铁运
营单位成本的 20 % ,其余部分全部由政府补贴。以
莫斯科为例 ,其地铁平均票价仅相当于人民币 0. 19
元 ,政府每年需要投入 60 %的财政补贴。目前世界
地铁规模排名前 10名的城市的轨道交通系统 , 仍
大部分依赖于政府的投资及补贴进行运营。表 1是
世界部分城市的地铁经营情况。
表 1 世界部分城市的地铁经营情况 (1999年)

国家 城市 车票收入 ( %) 其他商业性收入 ( %) 政府补贴 ( %)
墨西哥 墨西哥城 13. 0 1. 0 86. 0
英国 格拉斯哥 33. 5 1. 0 63. 5
瑞典 斯德哥尔摩 34. 1 3. 2 62. 7
法国 巴黎 36. 0 10. 0 54. 0

西班牙
巴塞罗那 44. 0 4. 0 52. 0
马德里 51. 0 1. 0 48. 0

日本
大阪 75. 0 25. 0 0
东京 46. 0 31. 0 23. 0

德国 汉堡 55. 0 10. 0 35. 0
中国 香港 95. 0 5. 0 0

资料来源 :根据有关资料整理

从上表可以看到 ,除香港、大阪外 ,其它各国城
市地铁几乎都有不同程度的营业性亏损 , 其原因是
地铁属于一个新兴行业 , 与其以服务性和公益性作
为基本定位有关。其票价的“管制”和“自律”,是使
世界上几乎绝大多数地铁都不得不靠政府的补贴
维持经营的重要原因。香港地铁公司实现赢利的原
因之一 , 是有权根据通胀率每年对票价进行调整。
香港地铁自 1979年逐段投入运营 , 逐步扭亏为盈 ,
其中 1998年的利润达到 28. 19亿元 ; 1999年盈利
21. 16亿元 , 2000年利润为 40亿元 ,并曾在 1997年
及 1998两年派发股息。由上看出 ,香港地铁在经营
初期 ,是没有盈利的 ,原因是收入少、利息开支大。
不过随着地铁各站乘客量不断增加 , 物业、广告等
相关产业迅速发展 , 再加上先进的运作机制 , 地铁
公司自 1998年开始剔除沉重利息开支和其它经营
费用后 ,首次出现盈利 ,迈入良性发展的轨道。
从经营结构来看 , 香港地铁车费收入是香港地
铁运营中最主要和最稳定的收入来源。2001年车费
收入占总收入的比例高达 75. 45 % , 而在 1989年～

1998年 10年间 , 香港地铁车费收入在总收入中所
占比例平均为 82. 8 % ,因此票价成为地铁运营政策
中最重要的因素。其次 , 资源性开发收益在香港地
铁经营结构中占相当比重。仔细分析 , 可发现香港
地铁车费收入虽然比例高 , 但从 1989～2001年 , 比
例呈下降趋势 ,相应地房地产、商贸、广告等资源开
发性收益逐年增大 , 2001年占总收入的 1/ 4 ,“地铁
经济”效应力不断增强。
我国内地目前地铁运营的城市有北京、上海、
广州及天津。在这些城市中 , 广州地铁在短短的 2
年就取得了明显的绩效。广州地铁 1999年年底开始
运营以来收入不断增加 , 2000年一号线运营收入为
1. 92亿元 ,在不计折旧的情况下 ,运营亏损为 2 500
万元人民币。2001年完成经营总收入为 5. 2亿元 ,
实现多种经营利润约 6 100万元 , 其中多种经营收
入达 5 000多万元。总公司首次实现了盈亏平衡并
略有盈余 , 资源性开发业务成为地铁弥补运营亏损
的重要来源。其次 ,运营成本控制效果显著。2001年
总运营里程为 1 112万车公里 , 比 2000年的 997万
车公里增加 11. 4 % ;而总运营支出 2001年为 21 886
万元 ,比 2000年的 21 702万元仅增加 0. 85 % ;每公
里的车成本 2001年则比 2000年下降了 9. 6 %。广州
地铁 , 经营结构中车费的收入占主体 , 但其占总收
入比重也由 2000 年的 73. 3 %下降至 2001 年的
67. 59 % ; 与香港地铁主营业务赢利不同 ,其车费收
入即主营业务亏损 ,2000年、2001年亏损额接近 ,大
约为 2 500万元 ;与北京、上海地铁主营业务情况类
似 , 但资源开发性收益增长迅速 , 有效弥补了主营
业务亏损 ; 尤其是房地产收入占总收入的比例由
2000年的 2. 06 %上升至 2001年的 3. 86 % , 升幅达
1. 8个百分点 ,但商贸、广告类比例有所下降 ,这与
其重点发展房地产的政策有关。

二、国内外地铁运营模式及其运作

国内外地铁体制改革的趋势是采取混合主导
或民营主导 (国有民营) 模式 ,并逐渐成为国内外地
铁建设、运营和管理的主导模式与营利机制。
比较典型的混合主导模式是香港地铁模式。香
港地铁由地铁公司运营。地铁公司是香港政府全资
拥有的一家公用事业企业 , 但并不由政府直接经
营 , 由港府委任有关人员组成董事局 , 按“商业原
则”进行地铁的修建、运营和管理。在投资、筹资体
制方面 ,香港政府对官办企业的投资力求“花小钱、
办大事”。地铁公司建立 20多年来 ,港府只是在建地
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表 2 国内若干城市地铁现状、投融资体制及模式

城市 地铁现状 投融资体制改革及模式

北京

除了地铁13号线 , 目前正在建设的有
地铁5号线、地铁1号线的四惠到通州
段 ,到2008年北京还要建成4号线、奥
运线和机场专线等 , 城市轨道交通总
里程达到420公里 , 即未来7年每年平
均建设50公里左右地铁线。

通过投融资体制改革 , 打破以往投
资单一和经营垄断局面 , 加速地铁
建设和运营市场化改革 , 建立由社
会法人发起、实行项目业主制、开放
和吸引外资参与的运营体制。

上海

目前已经有3条地铁投入运营 ,“十
五”期间建设包括磁悬浮、轻轨、地铁
在内的10条轨道交通线路 , 全长超过
200公里 ;新一轮城市规划中 ,上海将
建设地铁线11条 ,总长384公里。

积极推进投融资体制改革 , 将社会
资金引入城市建设领域 , 以资产运
作为重点 , 扩大社会融资 , 实行投
资、建设、运营、监管“四分开”体制 ,
改变过去建设运营一体的传统模
式 ,通过借“壳”上市 ,筹措资金。

广州

1999年全长18. 48公里的地铁通车 ,目
前23公里的2号线将于2003年底通车 ,
3号线已获国务院批准 ,预期2005年建
成 ; 4号、5号线在规划中 ,将于2010年
建成总长130公里的5条线构成的轨道
交通网络。

积极借鉴香港经验 , 推进投融资管
理的事业部制 ,面向社会筹资 ,引进
外资 , 有偿出让土地及开展多种经
营 ,并拟在香港上市。

南京
2000年开始建设 ,全长21. 7公里 ,投资
概算85亿元 ,总工期4年9个月 , 2005年
9月建成。

投融资体制和运营管理体制拟借鉴
广州模式。

铁之初 , 通过认购地下铁路公司的发行股权的方式
给予部分财政支持 , 其建设费用 , 政府的投资不足
1/ 3 ,主要资金由各项融资筹集 ,包括债券、财团贷
款和浮息票据等。如 , 地下铁路公司在招标地铁工
程时 , 将承建商能否组织到信贷作为考虑的主要条
件之一 ; 在香港或国际资金市场筹组集团贷款 , 在
地铁建设高潮的 1983年 ,公司就获得 150亿港元的
集团贷款 ; 发行成本较低的短期债券 (还本期为 3
年) , 筹集资金提早偿还一些成本较高的中期及长
期债项 ,地铁兴建期间共发行了 5亿港元的债券。
在经营管理体制方面 , 采取两权分离、自主经
营模式。在香港 ,地铁公司是一家“官办民营”的企
业 , 既接受政府和市民多方面监管 , 又在不受行政
干预的环境下运行。公司除了名义上属政府兴办之
外 , 营运方面与别的企业没有什么差别 , 均按市场
规律运作。地铁公司充分运用沿线地产升值这一优
势 , 把发展地铁与发展房地产业结合起来。做法是
将地下车站大厅与上层物业 (事先规划) 同时发
展。公司首先向政府取得发展车站上层空间的权
利 ,之后寻求合作伙伴 ,利用发展商的资金 ,缴付土
地费用 ,建造大型住宅、写字楼和商场。出售物业所
得利润 , 则由地铁公司与发展商共享。地铁公司将
这些利润 , 全部用于地铁建设 , 成为香港地铁发展
的重要资金来源之一。同时 , 近年来为了适应通讯
网络技术的发展 , 政府将地下铁路内的通讯设备 ,
交由地铁公司经营 , 这为地铁公司的进一步发展开
辟了新的利润增长点。良好的经营业绩保证了香港
地铁的健康发展。
在资本运作方面 , 随着地铁公司的日益发展和
壮大 , 2000年香港政府对地铁公司进行股份制改
造 , 让高层主管及员工持股 , 该公司 23 %的股份通
过上市私有化 ,套现 120亿港元。这一资本运作 ,一
方面进一步优化了地铁公司的产权结构、规范了企
业制度 ,在国际上、市场上树立了良好的形象 ;另一
方面 , 政府也通过出售少量股权 , 回收了可观的增
值资金。
香港以及众多国内外地铁发展的案例表明 , 地
铁与政府采取的合约关系模式、规范的商业化操
作、长远的财政计划是值得借鉴的。因此 ,根据国内
外运营体制和经营模式分析 , 总体说来 , 国外地铁
运作一般采取混合主导模式较多 , 主要按照市场经
济规则进行筹资和经营。而我国内地地铁的运作 ,
无论是在建设、投融资还是经营上大多数采取政府
主导模式。因此 ,亟待通过借鉴国外成功的经验 ,加
快经营模式由“一元化”向“多元化”的转变 ,推动地
铁建设、运营和管理体制的全面改革。
目前 , 我国城市地铁运营体制及其运作方式正
处于改革时期 ,北京、上海、广州、深圳等改扩建或
新建地铁的城市都在实践中积极探索 , 努力建立一
套适合城市实际情况、有益城市长远发展的地铁投
融资体制及其运作方式 (见表 2) 。

三、地铁经济的间接效益分析

城市地铁交通的改善给城市带来的间接效益
之一是地铁交通减少了土地供需矛盾和交通成本 ,
缓和了交通堵塞压力。随着城市在更大时空范围得

到发展 , 交通的直接成本和间接成本不断增加。汽
车等交通工具大量占用中心市区稀有的空间 , 增大
了就业地点和购物地点相互之间的距离 , 加剧了土
地供需的矛盾。有关研究表明 : 城市主干道每条机
动车道可容纳 8 000名乘客 , 而一条轨道系统则可
容纳 1. 7万名乘客 ; 每个乘客乘小汽车所需面积为
22. 1m2、自行车为 9. 7m2、城市公共交通为 2. 1m2、轨
道交通为 1. 2m2 ,与汽车占用土地相比 ,轨道交通仅
需汽车用地的 5. 4 %。从我国的现实来看 ,未来私家
车年均递增率将达到 10 %～15 % ,预计到 2006年之
后将会呈现购车高峰 (全球汽车工业报告指出 , 到
2006年 , 中国汽车市场的总产预计会达到 690万
辆) 。随着私家车数量的递增 ,有可能很快形成新的
城市交通堵塞 ; 而地铁交通将对减缓交通堵塞压力
产生越来越重要的有益影响。
由于地铁间接收益主要体现在地铁建设对城
市布局结构以及土地增值等方面的影响。因此 , 政
府在城市发展布局和策略上要充分考虑到这一巨
大增值带来的收益 , 在计算地铁的经济效益中应将
地铁沿线土地增值纳入到地铁的收益中。这意味着
地铁的建设和开通运营 , 不仅会给市民出行带来方
便、快捷与舒适 ,也由此带来了一种“水涨船高”的
地铁经济。随着地铁的不断延伸 , 直接带动了沿线
房地产的开发和楼市的旺销 , 地铁资源性开发以及
间接效益会越来越被人们所重视。对北京、上海等
地的“地铁概念”楼市的增值统计见表 3。
表 3 北京、上海部分“地铁概念”房地产统计表

地区 地铁线路 距中心城区车程 (分钟)
原平均房价

(元/ m2)
现平均房价

(元/ m2)
增值率

( %)
北京通州
上海莘庄

八通线
1号线

45
20

1 600
2 000(1995年)

2 900
4 500

81
125

数据来源 :北京、上海地铁公司

地铁的社会间接经济成本效益也十分明显。地
铁交通是解决城市交通的一种运输方式 , 因此 , 在
经济上把它单纯理解为一般交通是不全面的。地铁
是因国民经济和社会生活需要而产生和存在的 , 它
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的社会经济效益远大于地铁运营本身的微观效
益。交通的间接经济成本是由运行而产生的 , 而通
常的使用者付费和税收不支付这些成本 (斯坦·汉
森 ,《交通的间接经济成本》) 。交通经济间接成本产
生的原因有交通阻塞、环境污染、交通事故、公共设
施占用等。研究表明 , 交通经济间接成本远高于地
铁造价成本。“经合组织”预测证实 :这种间接成本
占“经合组织”国家 GDP的 7 % ,而堵塞作为间接成
本的一部分占 GDP的 2 %～3 % ;在欧盟国家 ,交通
拥挤的成本占 GDP的 2 %、交通事故费用开销占
GDP的 1. 5 %、对环境破坏 (污染和噪音) 的费用占
GDP的 0. 6 %。美国德克萨斯州运输研究所对美国
39个主要城市的研究 ,估算美国每年因交通拥挤造
成的经济损失约 410亿美元 , 12个最大城市每年损
失各超过 10亿美元。日本东京每年因交通拥挤造
成的交通参与者的时间损失相当于 123 000亿日
元。广州每年因交通拥挤损失的产值达 117亿元。
从城市经济的社会效益角度 , 地铁的间接社会
效益可以引入边际外溢成本 ( MEC) 的理论进行定
量计算。城市交通的边际外溢成本是指城市交通的
参与者生产 (或消费) 1公里运输产品而转嫁给他人
的成本 (包括对环境资源的破坏) ,其中包括时间价
值、交通事故损失、地面设施占有成本、环境污染成
本等。通过地面公共交通与地铁交通的经济成本差
额的计算 , 就可以得到由于地铁项目的实施给社会
所带来的间接效益 (见表 4) 。
表 4 公共交通与地铁的社会成本对比表 (元/人 KM)

MEC 公共汽电车 地铁 成本差额
道路占用成本
停车场成本
交通事故损失
环境成本
时间价值

0. 01
0. 00736
0. 0012
0. 121
0. 867

0
0
0

0. 00966
0. 325

0. 01
0. 00736
0. 0012
0. 11134
0. 542

合计 1. 00656 0. 33466 0. 6719

资源来源 :《铁道运输与经济》2001年第 1期

四、实现地铁经济效益的思路

减少地铁财政补贴 , 实现地铁经济效益 , 基本
思路有 4个方面 :降低成本 ,“墙内损失墙外补”,不
断扩大销售量 (客流量) ,股权多元降低风险。
第一 , 应明确地铁的基本属性以及地铁赢利的
阶段性 , 以及地铁直接或间接效益对城市经济的重
大影响 , 确认政府在地铁建设、管理和运营中的地
位。政府应依据这一基本属性确定我国地铁公司的
基本管理体制和运营模式 , 允许地铁公司按照市场
经济规律和商业化原则从事经营活动。同时 , 在一
定阶段 , 特别是建设开发阶段对公益性项目和服务
给予投资支持和收入补偿。根据国内外城市地铁赢
利的经验 , 应确认政府在地铁建设、管理和运营中
的不同作用 , 如国家政策性金融机构给予一定比例
的长期低息贷款 ; 减免地铁交通设施营运收益的税
收 ;给予投资者在定价方面更大自主权 ,等等。
第二 ,应加快地铁体制改革 ,实行“上下分离”
的管理方式 ,按照“上下分离”的改革思路 ,进行地
铁运营体制改革的准备。可参考两种运营体制 : 一
种是上海“融资、建设、运营、监督”的四分开体制 ,

组建运营公司 ,以企业化、市场化运作 ,集中力量提
高运营服务水平 , 增强赢利能力 , 不断开拓地铁经
济的利润区 ; 另一种是广州地铁运营模式 , 主要学
习借鉴香港地铁运营体制 , 建立商业化的事业部制
管理模式。在运营管理体制方面避免“融资、建设、
运营、监督”内部体制的摩擦和矛盾。前者政府的作
用比较突出 ,后者市场的作用比较突出。
第三 , 应对地铁实行股份制或国有民营 , 并出
售股份、引进国内外资金 , 形成地铁产权多元化模
式。可运用市场机制筹集发展资金 , 推进投资主体
多元化、产权结构多元化 , 积极面向国内外资本市
场 ,采取合资、合作 ,以及发行股票、基金、债券、可
转换债券等方式 , 支持有条件的地铁企业或项目的
股票上市 , 加快地铁企业资产重组。政府要鼓励各
种经济成分进入 , 可投入少部分起导向作用的资
金 , 其余让企业按商业原则自筹 , 即实现投融资的
多元化。可考虑政府以其地方财政为抵押 , 发行城
市地铁建设专项债券 , 为城市地铁交通系统提供专
项基金。必要时政府可以充分运用相关的公有或国
有资产 ,对其进行支持 ,保证其资产的保值增值 ,并
在企业发展比较成熟时 , 通过股份制改造将其上
市 ,套现收回部分投资 ,用于发展其他公有事业。通
过产权多元化 ,或转让特许经营权 ,实现投资回收、
分散投入风险、减轻地铁债务负担的目的。
第四 , 应对票价进行动态调整 , 增加运营收
入。应参考国内外经验 ,通过调整票价体系 ,研制出
一套更具吸引力的折扣优惠政策 , 以提高客流量 ,
达到增加运营收入的目标。例如 : 包月通票———类
似于目前的公交月票 , 前提是要解决该票只有本人
专用的问题 ; 奖励折扣———类似于航空公司的经常
旅客奖励计划 , 鼓励市民将地铁作为上下班的交通
工具 ,一天之内乘坐次数越多 ,累积折扣越大。一旦
地铁轨道交通形成规模经营、效益进入良性循环 ,
市民出行的交通成本将大大降低 , 市民将大举迁离
拥挤的老城区、落户市郊 ;建立分段计价体系 ,即按
照特定路线、节假日以及非高峰时段引入特价票 ,
同时可考虑将乘车距离、时间以及乘客年龄等因素
纳入分段计价体系。
第五 ,应以广告、商贸、通讯和房地产等方面的
地铁资源性开发收益 , 弥补运营成本的亏损。国内
外地铁亏损大多数是采取“墙内损失墙外补”的方
式 , 如国外一些地铁企业通过多种经营支持地铁建
设和弥补运营亏损。不仅主营地铁自身业务 , 还经
营广告、商贸、通讯、运输业务 ,出租房地产 ,经营饭
店、旅馆 ,开办汽车运输 ,经营站点泊位业务等。参
照国外的经营经验 , 可因地制宜地开辟一些展示空
间 , 以丰富地铁商铺的业态组合。由于目前国内地
铁资源性开发仍然处在初期阶段 , 地铁经营领域仍
然比较窄 , 应对我国地铁经营结构以及资源性开发
领域进行专题性研究 , 设置专业性机构进行经营 ,
逐渐增加地铁经营开发领域。应以地铁站点商铺或
沿线物业为龙头 , 全面启动地铁物业项目 , 形成房
地产、广告、通讯、商贸等为核心的业务组合 ,实现
最大的经济效益。沿线广告、商贸业可采取自己投
资建设、实行自主经营代理制 , 使地铁的资源开发
特许经营形成特色并获取巨大的回报。
第六 , 应建立以合理的投资政策、体制和价格
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机制为主的补偿机制。通过改革交通税费体制 , 形
成合理而稳定的城市地铁建设投资渠道。在建立专
营权制度的基础上 , 鼓励社会资本和私营部门参与
地铁专营服务 , 同时逐步由市府全部负担地铁补贴
的方式改为市政府、沿途地方政府、铁路部门共同
参与、联合均担的方式。地方政府主要资金来源是
向道路沿线的间接收益者征收的工程收益费 , 如 :
可以向因地铁系统而获益的地方公司和企业征收
一定的开业费 ;将距离车站 350～720米的范围确定
为城市轨道交通系统的收益区 , 对区域内的占地业
主和土地租用者按照占地面积和距车站的距离累
进收税 ; 对地铁沿线尤其是车站附近的土地经营开
发权进行拍卖 , 或低价将沿线土地划拨给联合开发
的投资者进行商业性开发 ,等等。
第七 , 积极采用实现地铁赢利的新经营模式。
首先 ,应建立我国地铁独有、统一的服务品牌 ,在统
一品牌下 ,进入以不同方式包装的载体 ,如影视、书
籍、服装、手表、主题公园等 ,同时 ,形成包括线路品
牌 (如上海地铁明珠线) 、出口品牌 (可以将冠名权
结合起来) 、产品品牌等在内的品牌体系。二是进入
销售领域 , 不断延伸商品价值链 , 控制更多的商品
流通渠道或环节 , 利用品牌知名度和服务文化 , 为

消费者创造良好的购物或服务环境 , 如建立遍布全
市的地铁零售店、专卖店、餐饮店、书店 ;建立具有
先进视听效果的地铁广告体系 , 等等。三是发展多
种经营、扩大服务品种、延伸服务范围 ,如除了参与
广告、信息咨询、商业、房地产等 ,还可以延伸到船
舶运输业务、旅馆、停车泊位、自动售货机、汽车运
输与租赁业务等。
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亟待加快天然气工业的发展
———关于我国过程工业原料路线的探索
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在过去的半个世纪里 , 我国各类过程工业取得
了长足的发展 , 供求矛盾基本得到解决。目前我国
过程工业中的主要矛盾表现为结构失调。长期来以
煤为主的过程工业的原料路线导致投资负担重、环
境污染大的严重被动局面。当前 , 供求矛盾日益尖
锐的石油市场上存在的不确定性 , 以及进厂天然气
价格过高等问题 , 均已成为我国过程工业进一步发
展的瓶颈和制约因素。随着我国经济和社会的迅速
发展 , 及时加快天然气工业的发展 , 改善我国的能
源结构 , 逐步改变过程工业的原料路线 , 提高天然
气等清洁能源的使用比重 , 已成为一件亟待解决的
战略选择。下面拟就我国目前过程工业领域中原料
路线的结构性调整问题 ,进行分析和讨论。

一、煤炭的主导地位及其存在的问题

从我国目前的能源结构和过程工业的原料路
线来看 , 我国是世界上不多的几个以煤为主的国家
之一。煤炭在我国一次能源结构中占有很大的比
例 , 2000年统计数据显示 , 煤炭占我国全部能源和
过程工业原料消耗的 67. 2 % , 远高于世界 1998年

平均水平的 26. 2 % ; 而石油和天然气则仅占全部能
源和过程工业原料消耗的 21. 4 %和 3. 4 % , 远低于
世界平均水平的 40. 0 %和 23. 8 % [1 ,2 ]。
据估计 , 在今后若干年内 , 煤在我国能源结构
中的比重还要占 50 %以上 [3 ]。目前 ,我国 80 %的煤
是直接燃烧利用 , 这种落后的煤炭利用方式造成了
设备比投资大和环境污染严重的后果。我国目前排
入大气中 85 %的 SO 2、70 %的烟尘、85 %的 CO 2和
60 %的氮氧化物 , 均来自于煤的直接燃烧和工业利
用 [3 ]。我国 2000年因燃烧煤产生的 CO 2排放量已达
1 860万吨 [4 ]。如果目前的发展趋势不变 , 到 2025
年 , 我国将可能超过美国 , 成为世界第一大 CO 2排
放国 [5 ]。我国目前作为发展中国家还不是被主要关
注的焦点 ,但当我国的 CO 2排放量成为世界第一的
时候 ,将会处于很被动的地位。
如果我国仍继续大力发展以煤为主的能源工
业和过程工业原料路线 , 则必将增大我国能源工业
和过程工业建厂时的设备投资 , 面临更为严峻的环
保问题 , 届时 , 必将受到国际上 CO 2减排公约的严
厉制约。为使我国经济和社会高质量地迅速发展 ,
迫切需要从战略上逐步调整以煤为主的能源结构 ,


