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“地铁热”能缓解路面交通拥堵吗 

谷一桢 谷一桢 江畅 张俊富 邹奔 

地铁能在多大程度上改善地面交通？依据道路拥堵的基本

法则，如果对路面交通的需求很大，就算地铁成功分流一部分客

流，交通拥堵得到缓解后会鼓励更多的人开车出行，长期来看路

面交通拥堵并未得到解决。在我国，现实情况是怎么样呢？暨南

大学经济与社会研究院副教授谷一桢与合作者的研究将会给“地

铁热”带来更全面的认识。 

新地铁线提升了附近道路的速度，特别是与地铁线大致平行的道

路，并通过分流公共汽车和私人汽车乘客量，缓解路面交通拥堵。但

和政府对地铁的补贴相比，从节约时间和减少拥堵外部性角度考虑，

地铁的投资所获收益相对较小。 

交通拥堵已经成为中国许多城市面临的一个重要公共问题。根据

百度地图提供的中国 100 个主要城市的每日拥堵指数数据，2018 年

二季度早晚高峰时段的道路速度要比道路完全畅通时慢 44%。假设在

不拥堵的情况下单程通勤需要 20分钟，意味着每个通勤族每天在拥

堵的道路上将浪费约 18分钟。一个有 100 万劳动人口的城市，则每

天要浪费 30 万个小时。这一效率损失是巨大的。 

  我国许多大城市希望通过发展地铁来解决交通拥堵问题。在过去

十多年里，许多城市大量建设、扩展其地铁线路。2001 年，只有北
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京、上海和天津三个城市有地铁系统，地铁运营线路不到 400 公里。

到了 2017 年末，有 30 个城市开通地铁，运营线路达到 4467 公里。 

  地铁能在多大程度上改善地面交通？依据道路拥堵的基本法则，

如果对路面交通的需求很大，就算地铁成功分流一部分客流，交通拥

堵得到缓解后会鼓励更多的人开车出行，长期来看路面交通拥堵并未

得到解决。在我国，现实情况是怎么样呢？不同于已有的实证研究，

本文使用大数据对此问题进行深入探讨。 

  笔者基于百度地图的路面交通速度数据进行该项研究，包括2016

年 8月到 2018 年 1月的不同类型路段每小时的平均速度，还有 2016

年 8月到 2017 年 12 月之间开通（包含延伸）的全国 25个大中城市

45条地铁线数据，通过对新地铁线路段和未开通地铁路段拥堵情况

的比较，分析了新地铁线路开通后对直接受影响路段的速度作用。 

  （一）新地铁线缓解了附近道路拥堵，特别是与地铁线大致平行

的道路 

  新地铁线路缓解了附近道路拥堵。笔者通过对同期未开通新地铁

线路段和开通新地铁线路段情况进行对照，发现新地铁线附近的道路

速度在地铁开通后有显著的提升。相较于地铁开通前一周，地铁附近

道路的速度在开通当周上升4%左右，在开通后第5-6周上升7%左右。

随后效果逐渐回落，并且在第三个月后稳定在 3%-4%左右。原因可能

在于：一是起初一些开车出行的人选择了坐地铁，之后部分乘客又恢

复了开车出行。二是新地铁线开通使得路面交通条件得到改善，这诱

使不久后很多人选择开车出行。 
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  距新地铁线近的道路速度上升明显；道路到新地铁线距离一旦增

加，速度上升就会迅速减缓。对于 1公里以内的道路，平均速度提升

4%；1公里以外，效果降到 2%左右。新地铁线开通极大地缓解了原先

路段的拥堵，而且受地铁影响最大的路段是与地铁线大致平行的道路。

这说明道路速度上升的效果确实来自于地铁的分流。如果把道路按等

级分类，地铁对不同等级道路的速度提升程度相近。这说明驾驶员们

在一个较小的区域内，会根据路况重新调整他们的驾驶路线，从而使

得新地铁线开通后，道路速度的提升在各类道路上大体相同。 

  （二）地铁通过分流公共汽车和私人汽车乘客量，减轻路面交通

拥堵 

  地铁与其它交通方式间具有替代关系。笔者利用《中国城市统计

年鉴》2010-2017 年 36 个城市交通数据，发现地铁和公共汽车之间

具有很强的替代性。地铁乘客量增加了 100，公共汽车乘客量减少了

22。地铁乘客量增加的同时公共汽车的服务里程也减少了。原来坐公

共汽车的乘客会选择去坐地铁，不只是因为个人选择，也可能是因为

城市公共交通供给的变化，也就是说，当新地铁线开通，政府部门可

能减少与新地铁线重合的公交服务。同时，数据分析发现地铁乘客量

增加和民用汽车数量减少相关。这表明开私人汽车出行的人也会选择

坐地铁。另外，笔者还利用 2010 和 2015 年北京市家庭出行调查个体

层面的交通出行信息，发现在 2009 到 2014 年间，在地铁线路发展较

快的区域内，家庭减少了私人汽车和公交汽车的出行，增加了地铁出

行。 
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  （三）和政府对地铁的补贴相比，北京地铁缓解交通拥堵的收益

较低 

  北京地铁缓解交通拥堵的收益小于政府对地铁的补贴。笔者估计

在北京地铁出行每次省了 0.79 元（0.12 美元）。以典型的一个工作

日来讲，北京有 570 万人使用私人汽车通勤，520 万人使用公共汽车

通勤。因此，在高峰时刻这些通勤人员通过乘地铁可以省大约 43 亿

元（6.62 亿美元）。地铁成本包括建造成本和运营成本。2016 年北京

地铁客流量为 37.8 亿，平均来说政府补贴是一次出行 1.15 美元，这

其中包括年度建造成本和运营补贴成本。笔者估计补贴导致的无谓损

失每年是 9.44 亿美元。比起政府对地铁补贴造成的福利损失，缓解

交通拥堵的福利收益小得多。此外，地铁对交通工具客流量的分流作

用，意味着，每天地铁 104 万的客流量中，有来自公共汽车 426 万客

流量，私人汽车 312 万客流量以及新产生的 302 万客流量。但这部分

的福利计算取决于个人偏好：个人对出行的态度以及对不同出行方式

出行的相对效用。 

  但是，笔者在此处忽略了地铁对空气和噪音污染和交通事故的影

响，同时也没有考虑地铁对居民和公司的区位选择、人口流动和集聚

的影响。在进一步分析地铁福利时，我们需要关注这些方面。 

  小结 

  笔者的这项研究，主要得到以下结论： 

  （1）新地铁线提升了附近道路的速度，特别是与地铁线大致平

行的道路。在路面高峰时段，靠近新地铁线的路面速度提升约 5%。
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地铁线路开通后的前几周，速度增加，之后降低；大约在新地铁线开

通 16周后，速度提升稳定在 5%。特别地，上述效果主要表现在原本

已很拥堵的道路上，并且距新地铁线路近的道路速度上升明显；道路

到新地铁线距离一旦增加，速度上升就会迅速减缓。 

  （2）地铁通过分流公共汽车和私人汽车乘客量，缓解路面交通

拥堵。40%的地铁出行原本是公共汽车出行，30%的地铁出行原本是开

私人汽车。另外，地铁的通达性与减少机动车里程和降低私人汽车保

有量相关。 

  （3）和政府对地铁的补贴相比，从节约时间和减少拥堵外部性

角度考虑，北京地铁的投资所获收益相对较小。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


