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个城市轨道交通客流预测"展开对轨道交通客流预测影响参数讨论!总

结轨道交通客流预测参数存在的问题"分析了人均出行率%交通结构%高峰小时系数%行车间

隔对轨道交通客流预测的影响特征及其取值规律!
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轨道交通客流预测的概述

按照建设阶段的不同$轨道交通客流预测大致可以分为网络规划阶段的客流预测&线路预工可阶

段的客流预测&预工可后线路延伸或调整进行的客流预测补充分析'线路预工可阶段的客流预测工作

有的划分方法是以建设规划阶段和工可阶段客流预测来区分'近
7S

年来$无论是城市轨道交通还是

沟通城郊的区域轨道&城市之间的城际轨道&磁悬浮交通都在进行客流预测$铁路运输每当新线建设也

要进行运量预测'客货运量预测是我国交通建设项目规定的必须进行的技术工作'

"SS@

年受北京交通发展研究中心委托$中咨公司组织了全国主要技术力量对轨道交通客流预测技

术理论方法进行了专门研究$该研究在
"SSA

年初完成'同年上海轨道交通部分线路投入运营$关于轨

道交通客流预测后评估也进行了有关研究工作'从预测结果和实际对照来看$城区部分线路预测的精

度要高于郊区区段的线路$关于线路总量指标的预测精度要高于细化指标的预测'对客流预测参数标

定方法&取值以及城市整体交通模型完善是今后轨道交通客流预测的两个发展方向'此外$随着线路

逐步运营$针对线路建成后的短期范围内$例如一年或者更短时间范围内的客流预测也在逐步开展中'

本文主要讨论线路预工可阶段客流预测$针对轨道交通客流预测中的若干参数进行讨论'
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轨道交通客流预测参数存在的问题

轨道交通客流预测参数归结为两大类*一是关于预测工作开展的基础类参数$其作用是设定或确

定社会经济背景和预测环境-另一类是居民出行预测$其作用是得到全市交通需求情况$得到轨道交通

客流预测结果'目前轨道交通客流预测参数存在的主要问题是*

!

!

%经济社会的迅猛发展导致外部参数的取值与实际有很大偏差'轨道交通客流预测时很多这方

面的参数都直接引用城市总体规划$而总体规划的编制本身是一个过程$往往许多变化都突破了城市

总体规划$包括人口&经济增长等'

!

"

%调查基础数据不够全面或者质量不高$导致参数选择不合理$基础数据的取值影响了轨道客流

预测的参数标定'许多城市交通调查的内容不全面&样本量较小$不能全方位反映城市综合交通体系

的总体特征'

!

7

%轨道客流预测内部参数的取值与实际差别大'由于多方面的原因$轨道初期实际运营间隔大

多都低于预测中的设定'如高峰小时列车间隔&运营速度&列车编组&票价水平等'
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人均出行率参数讨论

3M!

!

预测中使用的现状人均出行率

!!

依据资料对
!@

个城市在客流预测中使用的现状人均出行率统计'从现状人均出行率来看$各城

市人均出行率在
!kE:

%

7kS@

次,日间$石家庄和珠海的人均出行次数大于
7

次$扣除这两个城市$各城

市人均出行率在
!kE:

%

"kEE

次,日之间$平均值为
"k7"

次,日'

城市规模对出行率的影响'一般认为城市建成区面积越大$居民出行距离越长$相应的居民中午

较少产生回家及上班的工作出行$所以出行率相对较低'而城市越小$居民出行率相对较高$从统计来

看$石家庄和珠海反应了这一特点$而北京&上海的人均出行率统计低于上述
!@

个城市的平均值也说

明了这一点'

季节对出行率的影响'哈尔滨调查夏季出行率为
"k"

次,日$而冬季为
"kS"

次,日'说明在北方

城市$冬夏季节由于气温差异大$气候对居民出行具有一定影响'

经济发展&机动车拥有量及人口规模均对人均出行率有一定影响$但没有普遍规律可以遵循$需要

根据城市历年的发展和调查数据具体分析'

3M#

!

人均出行率的地域分布规律

人均出行率指标在交通预测四步骤的第一阶段$在交通发生量预测中使用'上海
!DE@

年人均出

行次数
!kAD

次,日$

!DD=

年人均出行次数
!kD=

次,日$

"SS:

年调查人均出行次数
"k"!

次,日'在上海

远期交通预测中采用
"k@=

次,日指标进行预测'其中中心城区域人均出行率指标达到
"kD7

次,日'

从调查可以看到$

!DE@

年调查郊县人均出行率低于市区$而
!DD=

年郊区高于市区$在
"SS:

年调查中郊

区又低于市区'

!DE@

.

"SS:

年$二十年间上海郊区发生的变化是$近郊区逐步融入市区$成为中心城的一部分$而

远郊区城镇集中发展的程度得到提高$所以郊区出行城市化的特征有所表现'而
!DD=

年上海郊区还

存在大量的中午回家休息再上班的现象'所以郊区出行率高于市区'而
!DE@

年由于城镇发育程度较

低$本身经济活动不强$郊区就低于市中心区的出行率'国内城市在远期出行量预测中$可以参考这一

调查所体现的规律'当出现郊区出行率大于市区的情况$应当注意分析具体原因'

3M3

!

人均出行率的发展趋势

根据统计资料$规划年
!:

个城市的平均出行率为
"k:A

次,日$相比现状得到的统计数据$提高

Sk!=

次,日!扣除深圳机动化出行率的统计%$人均出行率的变化为
"k!A

%

"kD!

次,日'显然随着城市

规划的逐步实施$人均出行率呈上升态势'

关于人均出行率的变化$研究表明出行率将呈现"

O

#型曲线$上升速度先快而后慢'从上海实际的

三次调查来看'

!DE@

年
!kAD

次,日$

!DD=

年
!kD=

次,日$

"SS:

年
"k"!

次,日'

!DE@

.

!DD=

年增长率

为
SkD@b

$

!DD=

.

"SS:

年增长率为
!k:b

$上海正处于速度加快的时期'

"S"S

年上海人均出行率
"k@=

次,日$

"SS:

.

"S"S

年增长率为
!k!:b

'由于轨道交通客流预测涉及线路建成后第
!S

年和第
"=

年的

预测'人均出行率的变化可以参考上面所表现的规律测定'

此外$人均出行率还要考虑交通设施的变化'由于轨道交通的大量建设$城市交通结构将可能发

生重大变化'在出行率测定时$还要考虑远期城市交通结构出现的可能性$所以人均出行率还与交通

结构有密切关系'也就是说$人均出行率和交通结构还有一个协调的过程'
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!

交通方式结构参数讨论

交通预测的四步骤方法中$方式划分模型模拟的就是居民出行结构的变化'同时在交通发展战略

研究中最根本的就是对待各种交通方式的态度$具体体现在对城市交通系统中各种交通方式结构的规

+

!@S!

+

轨道交通客流预测影响参数讨论



划&预测和控制中'方式结构参数是模型的中间计算结果$通过城市出行总量确定城市公共交通出行

量$进而确定轨道交通出行量'所以$交通方式结构参数直接决定公共交通总量规模$也对轨道交通客

流总量产生影响'

6M!

!

现状交通方式结构

现状交通结构中$按照公共交通比重划分为几个级别'

公交比重较高$达到
:Sb

以上的城市*大连-

公交比重在
"=b

%

7=b

之间的城市*广州&重庆&西安&哈尔滨&乌鲁木齐
=

个城市-

公交比重在
!=b

%

"=b

之间的城市*北京&上海&杭州&沈阳&武汉&长春
@

个城市-

公交比重在
!=b

以下的城市*厦门&石家庄
"

个城市'

从这一分析来看'我国城市公交出行比重大多在
!=b

%

7=b

之间$

!@

个城市的公交比重平均值

为
"@b

左右'

对客车及其他方式结构的分析$扣除深圳统计数据'客车及其他交通方式比重中*

"=b

以上的城市为上海-

"Sb

%

"=b

之间的城市为北京&厦门-

!=b

%

"Sb

之间的城市为广州&长春-

!Sb

%

!=b

之间的城市为大连&西安&沈阳&哈尔滨&武汉-

!Sb

以下的城市为*杭州&重庆&乌鲁木齐和石家庄'

!:

个城市的客车及其他方式结构平均为
!:b

左右'结合公交方式比重的比较可以列表如下'

表
!

!

方式结构分析表 !单位*

b

%

客车及其他

公交
"=b

以上
"Sb

%

"=b !=b

%

"Sb !Sb

%

!=b !Sb

以下

:Sb

以上 大连

"=b

%

7=b

广州 西安&哈尔滨 重庆&乌鲁木齐

!=b

%

"=b

上海 北京 长春 沈阳&武汉 杭州

!=b

以下 厦门 石家庄

!!

由于客车及其他和公交两种方式反应了城市的机动化水平$在不考虑方式结构统计地域差别的情

况下$根据这一分析可以将所分析的
!=

个城市大致分为几个类别'

第一类城市*机动化水平高&公交比重也高'目前还没有一个城市'

第二类城市*机动化水平高&但公交比重低$或公交比重高但机动化水平不高的城市'北京&上海&

广州&长春为此类城市'

第三类城市*机动化水平低&公交比重不低$或机动化水平不低$公交比重低的城市'大部分城市

为这一类别'

第四类城市*公交和机动化水平都低的城市'这类城市的慢行交通方式比重较高'

对城市现状交通结构的认识$对于判断城市交通系统目前的状态$合理预测未来城市发展方向具

有参考意义'当城市交通结构发生级别跳跃时$要注意加强分析$寻找切实的支撑依据'

6M#

!

交通方式结构的变化趋势

交通是一个系统$单一交通方式的过度发展都会带来各种各样的交通问题'公交方式比重奇高而

客车比重低$城市的运转效率不一定高'而客车方式比重奇高$公交比重极低只会带来对道路资源的

过度使用'这都不是城市交通的发展方向$通过轨道的建设应当引导城市交通发展形成一个合理&健

康引导城市发展&保证城市运转效率的交通运输系统'
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以
"S"S

年为标准统计口径!沈阳&厦门只有预测到
"S!S

年的数据%$在预测中
"S"S

年!大多为城

市总体规划确定的远期规划年限%$我国
!:

个城市的公交比重在
"Ab

%

=:b

之间'低于
7Sb

的城市

有沈阳&长春两个城市$高于
=Sb

的城市有大连$西安为
:Db

$

:Sb

以上的有北京&广州&重庆&哈尔滨

四个城市$其余上海&杭州&苏州&厦门&武汉公交比重为
7Sb

%

:Sb

间'相比现状的交通方式结构$各

城市的公交方式比重都有比较大的提高'

客车方式各城市平均值为
"Sb

左右$相比现状提高了
=

个百分点左右'说明这一交通方式也在提

升$只是提升的速度要低于公交提高的速度'

在客车和公共交通等机动交通方式提升的同时$慢行交通方式呈现明显下降的趋势'

上面的分析说明各城市基本上的交通走向是发展公共交通$适度发展客车方式$降低慢行交通的

比重$慢行交通将向公共交通方式转变'

根据资料统计世界
A

大城市主城区机动化出行方式构成如下表'为便于比较$考虑机动化出行在

全方式出行中比重为
:Sb

&

@Sb

及
ESb

情况下的公交比重计算也列于表中'从计算可以看到$唯有当

机动化出行比重占总出行比重的
ESb

时$仅东京和墨西哥城两个城市主城区公交比重超过了
=!b

$其

余均在此比例之下'当机动化出行比重占总出行比重为
@Sb

或
:Sb

时$公交出行在总出行中的比重

均在
=Sb

以下'

表
#

!

大城市主城区机动化出行方式构成分析表 !单位*

b

%

城市
客车

!

地铁,铁路

"

公共汽车

7

其他

:

公共交通

=_

!

"g7

%

机动化比重

:Sb

时的

公交比重

!

=

(

Sk:

%

机动化

比重
@Sb

时

的公交比重

!

=

(

Sk@

%

机动化

比重
ESb

时

的公交比重

!

=

(

SkE

%

伦敦
@: !D !7 : 7" !"kE !Dk" "=k@

纽约
=! "D != = :: !Ak@ "@k: 7=k"

巴黎
@= "@ D 7= !: "! "E

东京
"A =E @ D @: "=k@ 7Ek: =!k"

汉城
7SkA 7SkE "Dk= Dk! @Sk7 ":k!" 7@k!E :Ek":

圣保罗
:Ak7 !!k= 7Dk7 SkD =SkE "Sk7" 7Sk:E :Sk@:

墨西哥城
!Ek7 !7k: @Ek7 E!kA 7"k@E :DkS" @=k7@

!!

参考/综合交通规划0上海市城市综合交通规划研究所资料'

国外城市的例子计算说明$城市公交出行比重达到
=Sb

及以上是比较困难的'所以$轨道交通客

流预测中远期公交出行比重当超过
=Sb

时需要谨慎分析$找出切实的支撑依据才能作为预测中的技术

参数'

6M3

!

上海交通结构的变化

上海在
!DE@

年&

!DD=

年&

"SS:

年三次比较大规模的交通调查中得到了居民出行方式结构的三个

结果'从中可以得到方式结构的变化趋势'步行方式逐步下降$自行车方式比重也在下降$公共交通

经历了下降而后缓慢上升的过程$这与
!DD=

年以来城市轨道交通加大建设力度和城市建成区面积拓

展有密切关系'客车方式比重有比较明显的上升$这也是许多城市共同的经历'

从这一实例说明随着城市经济发展和城市建成区面积的扩大$客车交通方式比重会有比较大的提

升'而公共交通增长却是一个比较缓慢的过程'在轨道客流预测中需要合理把握公交和客车交通二

者的关系$合理确定公交比重'
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由于道路资源有限$高峰时间客车交通一般会出现拥堵现象$特别是城市中心地带$导致工作出行

准时性降低$居民工作出行自然会向轨道交通这一快速&准点的交通方式转变'所以客车比重上升也

有一个限度'而慢行交通难以承担长距离的通勤出行$特别是经济发展逐步提高的情况下$慢行交通

将向中短距离或者轨道交通方式的接驳转变$最终稳定在一个水平上'

9

!

轨道客流预测高峰系数讨论

轨道客流预测高峰系数包括全线运量的高峰系数&断面流量的高峰系数和站点上下客的高峰系

数$再区分早晚$有早高峰和晚高峰系数'由于设计的主要依据是高峰客流$所以高峰系数的选择关系

设计规模的大小'

9M!

!

我国城市轨道客流预测中的高峰系数

共统计了
!"

个城市不同阶段轨道客流预测中使用的高峰系数'

!

!

%运量高峰系数及变化趋势

初期运量高峰系数为
Sk!!@"

%

Sk"==

$平均为
Sk!=D!

-近期运量高峰系数为
Sk!!

%

Sk"!@

$平均为

Sk!::

-远期运量高峰系数为
Sk!!

%

Sk"!@

$平均为
Sk!:@

-从计算来看$初&近&远的运量高峰系数呈下

降趋势'

!

"

%早晚运量高峰系数的差异

将初&近&远的晚高峰系数与早高峰系数相比$计算表明$初期晚高峰为早高峰的
A"b

%

DSb

$平均

为
E:b

-近期为
@Eb

%

D7b

$平均为
E=b

-远期为
@=b

%

DEb

$平均为
E=b

'晚高峰普遍比早高峰低'

初期.近期.远期$对于晚,早的变化趋势却没有统一的规律'

!

7

%断面客流高峰系数及变化趋势

对于断面高峰系数'初期高峰系数为
Sk!7

%

Sk!A

$平均值为
Sk!=!

-近期断面高峰系数为
Sk!7

%

Sk!@

$平均值为
Sk!::

$远期断面高峰系数为
Sk!7

%

Sk"!

$平均值为
Sk!:

-从计算来看$初&近&远的断面

高峰系数也呈下降趋势'

!

:

%早晚高峰断面高峰系数的差异

将初&近&远的晚高峰系数与早高峰系数相比'晚高峰系数低于早高峰系数'晚高峰系数约为早

高峰系数的
DSb

以上'

!

=

%断面客流高峰系数与运量高峰系数的差异

从沈阳和西安的预测统计数据来看$断面客流高峰系数大于运量高峰系数'

轨道预工可客流研究主要解决线路建设必要性&建设范围和运营交路设计问题$所以线路客流只

研究一个高峰就可以满足设计要求'但在线路工可研究阶段$需要确定车站及其设备的规模$所以需

要预测早&晚两个高峰的客流'从所统计城市的资料来看$在预测要求和预测内容上$国内城市轨道客

流预测还没有统一'

9M#

!

上海地铁实际运营的高峰系数

依据上海地铁运营数据和
"SS:

年交通调查数据分析上海地铁客运量和断面高峰系数体现的

规律'

!

!

%分析的原始数据

选择了
"SS7

&

"SS:

&

"SS@

三个年份$共三个工作日的客流数据进行计算$计算结果列表如下'

+

:@S!

+

轨道交通客流预测影响参数讨论



表
3

!

上海地铁运营数据计算表

运量高峰系数

"SS7

!

7k!

%

"SS:

!

Dk!7

%

"SS@

!

!"k"@

%

!

号线
"

号线
!

号线
"

号线
7

号线
!

号线
"

号线
7

号线

早高峰
Sk!": Sk!=! Sk!7@ Sk!@E Sk!=S Sk!!" Sk!7! Sk!:S

晚高峰
SkSDA Sk!!S Sk!SS Sk!"S SkSDA Sk!S! Sk!"D Sk!S=

晚,早
AEb A7b A:b A!b @=b D!b DEb A=b

断面高峰系数

早高峰
Sk"SA Sk!=D Sk"7@ Sk!E! Sk":" Sk"!S Sk!A7 Sk""E

晚高峰
Sk!SD Sk!7: Sk!7: Sk!77 Sk!@7 Sk!7: Sk!:! Sk!@=

晚,早
=7b E:b =Ab A:b @Ab @:b E!b A"b

!!

!

"

%运量高峰系数及变化趋势

地铁
!

号线早高峰运量系数为
Sk!!"

%

Sk!7@

之间$

"SS7

.

"SS@

年呈先升后降的趋势-晚高峰运量

系数为
SkSDA

%

Sk!S!

之间$

"SS7

.

"SS@

年基本稳定在
Sk!S

左右-地铁
"

号线早高峰运量系数为

Sk!7!

%

Sk!@E

之间$

"SS7

.

"SS@

年呈先升后降的趋势-晚高峰运量系数为
Sk!!S

%

Sk!"D

之间$

"SS7

.

"SS@

年呈上升趋势'从三个年份的数据来看$运量高峰系数均在
Sk"

以下$最高为
Sk!@E

'结合全国

城市客流预测中所使用的数据$运量高峰系数呈下降趋势与上海地铁数据所表现的规律基本吻合'

!

7

%早晚运量高峰系数的差异

三个年份中运量早晚高峰系数的差异在逐步减少'

"SS7

年为
A=b

左右$

"SS:

年为
ASb

左右$

"SS@

年为
EEb

'

!

:

%断面客流高峰系数及变化趋势

地铁
!

号线早高峰断面系数在
Sk"SA

%

Sk"7@

之间$三个年份变化趋势为先升后降$在
"Sb

左右变

化'晚高峰系数为
Sk!SD

%

Sk!7:

之间-地铁
"

号线早高峰系数在
Sk!=D

%

Sk!E!

之间$三个年份变化

趋势也为先升后降$晚高峰系数在
Sk!77

%

Sk!:!

之间'结合全国城市客流预测中所使用的数据$断面

高峰系数呈下降趋势与上海地铁数据所表现的规律也基本吻合'

!

=

%早晚高峰断面高峰系数的差异

!

号线三个年份中早晚高峰断面高峰系数比为
=7b

%

@:b

之间$而
"

号线为
A:b

%

E:b

之间$

"

号线早晚的差异比
!

号线要小'从
!

&

"

号线的这一数据来看$二者的差异比例值要小于
DSb

'

!

@

%断面客流高峰系数与运量高峰系数的差异

从计算来看$显然断面客流高峰系数值明显大于运量高峰系数值'结合上海实际的运营数据$在

轨道交通客流预测的高峰系数应注意*

运量高峰系数和断面高峰系数是两个不同的数值$一般而言断面高峰系数会大于运量高峰系数'

随着预测年限的变化$这两个系数都呈下降的趋势'早晚高峰中$无论是运量峰值系数还是断面峰值

系数$一般晚高峰低于早高峰'此外$站点上下行方向上下客量的高峰系数和全线运量高峰系数以及

高断面客流高峰系数也是几个不相同的概念'一般而言$线路两端居住区附近的站点早高峰系数较

大$呈现出工作客流的特点$而中心区商业中心的站点$客流呈现逐步累计的特点'全线运量高峰和断

面高峰都由站点上下客量高峰而确定'

+

=@S!

+
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A

!

行车间隔影响

行车间隔的变化直接影响线路运能的供给$一般而言一日行车中$高峰时间的行车间隔最小$线路

的运能配置最大$而非高峰时分行车间隔增大$运能配置缩小'线路运能的配置是不连续的一条折线'

而客流量的变化则是一条连续的曲线'当运能大于客运需求时$线路的客流需求不受抑止$需求处于

正常的增长状态$而当运能小于客运需求时$需求受到抑止'

在一日客流量变化中$高峰时段的运量最有可能受到运能的影响'将行车间隔的变化和运量的变

化以百分数表示$二者相比较得到单位行车间隔减少对运量的影响程度曲线'

从
!

号线运量和行车间隔变化的相互关系来看$当行车间隔不断缩小对于运量增长影响逐步减

少$在
:%*+

前后对于运量的影响有较大的差异'当运营间隔大于
:%*+

时每缩短间隔会有比较大的

运量增长'而当运营间隔小于
:%*+

后$每缩短运营间隔仍然会有运量的增长$但增长幅度不如大于

:%*+

前的影响程度'

从
7

号线运营间隔和运量增长相互关系曲线来看$本线运量和行车间隔的弹性系数呈下降趋势'

"SS7

年到
"SS:

年运营间隔从
Ak=%*+

下降到
@%*+

$其弹性系数从
"k=D

下降到
SkD

$说明运力的上升

对运量的增长并不十分显著'

从目前地铁运营的数据来看$在大于
:%*+

运营间隔的情况下$增加
!%*+

对客运量的影响在

"Sb

%

7Sb

间-如果行车间隔更大$对客运量的衰减呈放射状影响$客流量衰减幅度更大'这些分析表

明$在保证线网建设能如期完成的同时$应当注意保证线路运营的运力供给水平$只有当轨道线路形成

一定规模的运力供给时$线路的客运效益才能如期发挥$相应的投资才可能产生效益$否则巨额的建设

投资得不到相应的客流效益$无疑形成巨大的浪费'

本次研究基于我国
!@

个城市轨道交通客流工作开展$但考虑到城市区位&规模大小&形态结构&自

然条件不同$其所得到的研究结论不能完全应用于所有城市$其中$理论和技术方法可作为研究的依

据$主要参数研究则可供相关研究参考'

B

!

结论及应用条件

基于国内城市建设轨道交通预工可客流预测和上海城市轨道交通运营客流的研究$对城市轨道交

通客流预测影响参数进行讨论'

由于社会经济环境&城市规划等因素变化较快$交通调查不够全面$加上其他方面的原因$目前轨

道交通客流预测外部参数及内部参数取值与实际有很大偏差'

一般认为城市建成区面积越大$居民出行距离越长$出行率相对较低'而城市越小$居民出行率相

对较高'季节对出行率也有一定影响'当出现郊区出行率大于市区的情况$应当注意分析具体原因'

人均出行率的增长速度与城市经济发展呈现出先增后降的关系'人均出行率需要与交通结构相适应'

轨道交通客流预测中远期公交出行比重当超过
=Sb

时需要谨慎分析$找出切实的支撑依据才能作

为预测中的技术参数'随着城市经济发展和城市建成区面积的扩大$客车交通方式比重会有比较大的

提升$公交比重上升速度相对缓慢'慢行交通在经济发展逐步提高的情况下$将向中短距离或者轨道

交通方式的接驳转变'

运量高峰系数和断面高峰系数是两个不同的数值$一般而言断面高峰系数会大于运量高峰系数'

随着预测年限的变化$这两个系数都呈下降的趋势'早晚高峰中$无论是运量峰值系数还是断面峰值

系数$晚高峰一般低于早高峰'此外$站点上下行方向上下客量的高峰系数和全线运量高峰系数以及

高断面客流高峰系数各不相同'一般而言$线路两端居住区附近的站点早高峰系数较大$呈现出工作

+
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客流的特点$而中心区商业中心的站点$客流呈现逐步累计的特点'全线运量高峰和断面高峰都由站

点上下客量高峰而确定'

从目前地铁运营的数据来看$在大于
:%*+

运营间隔的情况下$增加
!%*+

对客运量的影响在

"Sb

%

7Sb

间-如果行车间隔更大$对客运量的衰减呈放射状影响$客流量衰减幅度更大'在保证线网

建设能如期完成的同时$应当注意保证线路运营的运力供给水平$只有当轨道线路形成一定规模的运

力供给时$线路的客运效益才能如期发挥'
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