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摘要：简要介绍了巴西库里蒂巴公共交通一体化

发展历程，并从线路、车站、车辆、专用车道、管理和

组织等方面概括其特征。指出库里蒂巴良好的城

市空间结构和城市客运交通结构绝不仅仅是因为

开辟了BRT系统，其成功经验在于：城市与交通整

体规划，完整的公共交通体系设计，政府管理机构

设置，相应的政策法规、运营管理机制，以及坚持不

懈地按照规划来推进实施等一整套经验。

Abstract： This paper presents a brief introduction to

the integrated development of a public transportation

system in Curitiba, Brazil, and characterizes the sys-

tem in terms of transit routes, stops, vehicles, exclu-

sive lanes, and its management/administration. It is

observed that the well structured urban spaces and

passenger transportation are attributive not merely to

the city's BRT system, but also to an urban and trans-

portation general planning, a complete transit system

design, a governmental management institution estab-

lishment, and to the related policies and regulations,

operational administrative mechanism, as well as a

consistent adherence to a thorough implementation of

planning.
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库里蒂巴市位于巴西南部东南沿海地区，毗邻

阿根廷、巴拉圭和乌拉圭，是巴拉那州的州府和巴

西第三大城市。大都市区人口约 280 万、面积 15

622 km2；市区人口约 160 万，面积 432 km2。库里

蒂巴被誉为世界的“环保之都”，城市交通系统以

高效率与低成本而闻名，其社会经济与环保的成功

使交通系统发展显著。目前，库里蒂巴是巴西人均

GDP最高的城市之一，也是巴西小汽车拥有量最高

的城市，市区机动车总数约70万辆，平均每3~4人

拥有 1辆小汽车。尽管如此，工作日 75%的通勤出

行依赖公共交通，平时公交出行比例达47%，人均

公共交通出行次数为350次·a-1。

1 发展历程

公交专用道、圆筒式车站、换乘枢纽及不同服

务功能的公交线路构成了库里蒂巴一体化公共交通

系统。快速公交 (Bus Rapid Transit，BRT)是一体化

公共交通系统的骨干，其他公交线路为其提供驳运

或补充。

库里蒂巴的 BRT 于 1972 年开始规划建设，

1973年建成第一条总长20 km的南北轴线，1974年

该线正式运营。线路两端的终点站通过 45 km的公

交驳运线与BRT连接，工作日日均客流量约 4.5万

人次。1978年，长约 9 km的东南轴线建成，形成

新的发展轴线。 1979 年一体化公共交通网络

(Integrated Transit Network，ITN)概念产生。

此时，穿越市区的服务比较薄弱，为此，区际
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间的交通服务开始提上日程。最初的区际服务是

一条 44 km的环线，通过中间的枢纽站联系 3条

BRT轴线。1980年，中间枢纽站及终点站发展到

9个，乘客可以在这些车站进行快速线、驳运线及

区际线之间的换乘，日均客流量超过 20万人次。

1991年，5条放射轴线全部建成，后来又在南部

增加了两条联络线将两条轴线连接起来，公交专

用道总长度达到72 km。

库里蒂巴公共交通一体化发展历程如图 1所

示。从1974—1994年，一体化公共交通系统的年

平均客流增长率为 15%，是人口增长速度的 3~4

倍，公交在通勤出行中所占的比例从 8%增加到

70%。这其中大部分的增长源于20世纪70年代开

设的快速线，80 年代开设的区域线和区内线服

务，90年代开设的直达线服务。目前，库里蒂巴

正在建设第 6条BRT线路。BRT线路网络扩展的

同时，枢纽站也在不断的增加，现有枢纽站 33

个。与枢纽站衔接的接驳公交线网不断扩大，一

体化公共交通系统覆盖的区域也随之扩大。

2 系统特征

库里蒂巴一体化公共交通系统将不同公共汽

车线路在物理上和运营上统一为一个网络。物理

上的结合，即将不同的公共汽车线路通过换乘站

连接在一起，乘客可以在不同的线路间进行方便

的换乘。运营上的结合则是基于单一的收费系

统，允许乘客向各个方向免费换乘，而不论出行

距离的长短。一体化公共交通系统换乘示意见

图 2。

2.1 线路

库里蒂巴公共交通系统是一个非常完整的、

多元化的网络与服务体系，BRT系统仅仅是公共

交通体系中的一部分，承担了骨架公交的作用。

除此之外，还包括了大站快线、区际线、区内
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1974－Corredor Norte / Sul 1979－Corredor Boqueirão

1981－Corredor Leste / Oeste

1991－Linha Direta 1992－Biarticulado Boqueirão

1995－Biarticulado Norte/Sul 1996－Integração 1999－Biarticulado 2000－Biarticulado

图 1 库里蒂巴公共交通一体化发展历程

Fig.1 Integrated development of public transportation system in Curitiba
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线、校巴、医巴、残巴(为残疾人特别是残疾学生

专用)等10多种各色公交线路与车辆。充分考虑了

不同区域、不同走廊、不同人群等对公交运量、

速度、票价等不同服务要求。系统由 390 条线

路、2 000 辆车构成，每天客运量超过 210 万人

次，其中49万人次来自大库里蒂巴邻近地区。这

390 条线路覆盖了库里蒂巴市的 1 100 km 道路，

公共汽车日行驶里程为38 000 km。

该系统由不同服务功能的线路构成，线路功

能等级清晰，便于识别，见表1。1)快速线：由红

色双铰接车辆运营，连接市中心区与一体化的枢

纽站，在专用道上运行，进出站通过圆筒车站实

现；2)区际线：由绿色车辆运营，有单机长车和

铰接式，连接周边几个城市区域和一体化枢纽

站，不到达中心区；3)直达线：由银色单机车辆

运营，平均站距 3 km，进出站通过圆筒车站，作

为快速线及区际线路的补充线；4)主干线：由黄

色车辆运营，有标准式、长车及铰接式，连接一

体化的车站与中心区，用于一般道路；5)常规

线：由黄色车辆运营，有标准式和长车，连接周

边城市与中心区，与其他公交没有整合；6)驳运

线：由橙色车辆运营，有标准式和铰接式，连接

一体化枢纽站及附近地区。

2.2 车站

库里蒂巴一体化公共交通系统内，共设有 3

车辆

红色双铰公共汽车(5门)

红色铰接公共汽车(4门)

灰色长公共汽车(1门)

灰色铰接公共汽车(4门)

绿色长公共汽车(3门)

绿色铰接公共汽车(4门)

橙色常规车/小型车(3/2门)

橙色铰接公共汽车(4门)

黄色常规公共汽车(3门)

黄色铰接公共汽车(4门)

黄色长公共汽车(3门)

黄色常规车/小型公共汽车(2门)

快速线
Express Lines

直达线
Direct Line

区际线
Interborough Lines

驳运线
Feeder Lines

主干线
Trunk Lines

常规线
Conventional Lines

线路类型

270

180

110

160

110

160

80/70

160

80

160

80

40/60

载客量/人

6

17

7

214

21

82

服务线路数/条

146

24

379

22

25

93

670

104

113

23

159

118

运营车辆数/辆

表 1 一体化公共交通系统公交各线路运营指标

Tab.1 Operational features of each lines in integrated transit system

Terminal de Integr. Urbano

Terminal de Integr. Metrop.

Corredores Biarticulados

Integração Linha Direta
Integração Interbairros

Integração Alimentador

图 2 一体化公共交通系统换乘示意图

Fig.2 Transfer integration of transit system
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类车站，即圆筒式车站、公交枢纽站和传统车站。

1) 圆筒式公共汽车站。

设计开发带有标示性的圆筒式公共汽车站(见

图 3)共 351个，站间距离多为 500~1 000 m。车站

参照地铁车站实行封闭式管理，在圆筒式车站内

刷卡或购票，可大大加快乘客的上下车速度，减

少上车购票和排队登车时间，也使乘客免受气候

条件的影响。车站还进行了水平登车设计，并专

门安置了电动无障碍升降装置，使年老者和残疾

人能够方便使用公共交通系统。另外，通过圆筒

式车站可实现同站同台免费换乘，BRT内部线路

间，BRT线路与其他线路之间的“零”换乘。

2) 公交枢纽站。

33个公交枢纽站多位于一体化公共交通网络

的轴线上，可分为中转式和终端式。中转式公交

枢纽站为不同线路提供相应分隔的上下车站台，

并以地下通道的形式连接这些站台，使乘客可以

实现方便换乘。而终端式公交枢纽站则位于结构

轴线道路末端，配建有大型基础设施，以处理城

市周围地区与市中心间更多的运输量。另外，政

府为了最大限度为市民提供各种管理服务，城市

各分区管理机构(如婚姻登记所、社区服务中心

等)都设置在公交枢纽站或首末站内及周围。

图 4 为枢纽站的典型结构：双向各一个站

台，快速线、区际线和支线公共汽车停驶在站

台，乘客可实现同向换乘和对向换乘。直达线从

平行公交专用道的单行线到达换乘站，驶入车站

另一侧的辅道，停靠圆筒式站台，乘客从车辆左

侧车门下车进入圆筒式车站内，通过乘客通道，

可以很容易地到达与其他公交线路换乘的站台。

2.3 车辆

公交车辆通过车身颜色来表明线路的等级、

服务功能及服务区域。公共汽车以大功率、大容

量为主，主要是在巴西本土组装的沃尔沃柴油

车，不仅有3个客门的单机车，也有4个客门两节

式的铰接车，而且还有库里蒂巴市引以为荣的世

界上唯一有5个客门能载客270人的三节式铰接大

客车。这些车辆的客门结构也不同，既有普通的

踏步式上下客门，也有为筒式候车亭而特殊设计

的水平上下客门，客门外有一个可控制的连接

板，车辆行驶时，连接板收起来立于车辆外侧，

而到站时连接板放平与站台搭接，使乘客上下车

在 30 s内可以完成。此外，还有一些小型公共汽

车，车内无座位，是市内小线用车。57条公交线

路的 75 辆车内安装了专门满足残疾人乘坐的设

施。40条公交线路及提供相应设施的公交站台，

满足 39所特别教育学校的 2 000名有特别需求的

图 3 圆筒式公共汽车站

Fig.3 Cylindrical bus stop
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学生出行。

2.4 专用道

库里蒂巴市的5条主要交通干线每条都由3条

平行的机动车通道组成(图 5)。中间是 2条完全隔

离的BRT车道，供红色快速公共汽车专用，站间

距离为500~1 000 m；两侧是单向的道路，用作辅

助道路，是除红色公共汽车以外其他车行驶的道

路，以供车辆出入道路两侧的建筑。公共汽车专

用道与辅助道路之间是物理隔离带及停车带。

2.5 管理和组织

一体化公共交通系统由库里蒂巴市政府管辖

的城市公交公司(URBS)管理。这家公司为公私合

营(市政府占的股份为 99%，私人占 1%)，公司总

经理由市政府任命。该公司管辖 10家私人公司，

具体运营由私人公司来完成。州政府给私人公司

提供许多方便，如私人公司向银行贷款由州政府

担保等。票制系统则由综合公交系统基金会负

责，专门设有一个机构来研究制定票制体系，采

用市政府控制运营里程，私人公司完成运营里

程，由基金会发售车票的管理体制。多年来这种

管理体制使私人公司能有 10%的利润，以保证库

里蒂巴市一体化公共交通系统的良性发展。表 2

为库里蒂巴市2008年公共交通运营情况。

2.6 票价

票据采用多个种类，如单个票据、联票(10张

或 5张)、月票、日票、金属代币、电子卡等，这

图 4 公交枢纽站的典型结构

Fig.4 Typical structure of transfer center

图 5 基于 BRT 走廊引导的城市空间结构与土地开发模式

Fig.5 BRT corridor guided urban spatial structure and land-use development pattern
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些票的特点都是提前收费，并可在公交售票点、

超市、杂货店出售。这样可有效节约车上售票时

间及售票人员数量，同时乘客可根据自己的出行

需要，选择价格最优惠的票据。政府规定对年满

65岁以上的老人和 5岁以下的小孩乘坐公共交通

工具可以不购车票。对有工资收入的库里蒂巴市

民，如果花费在公共交通上的费用超过可支配收

入的6%，其超过部分由政府补贴。对于住在穷人

区的穷人，可以通过清扫垃圾来换取公共汽车车

票。最常用的票价媒质是预付费的票卡，这种预

付费的票卡不打折。

3 成功经验

1) 持续实施城市的长远发展目标规划。

库里蒂巴一体化公共交通系统的成功首先要

归功于周密的城市规划和决策者的英明决策。城

市决策者最初就确立了城市未来发展的理想居住

模式，即一个线型城市，然后采用一个集成的、

由主干线和支线组合的公交网络来促成城市的发

展形态。明确城市长远发展目标，然后取得社区

民众的支持，之后按规划持续实施，最终建设一

个让很多城市羡慕的、创新的和集成的公交网络

体系。同时根据城市土地利用和社区发展的目

标，保障公共建设投资合理高效，选择最合适的

公共交通服务类型和规模。

2) 交通规划与城市土地利用规划紧密结合。

交通规划与城市土地利用规划紧密结合在库

里蒂巴一体化公共交通系统的发展过程中起了举

足轻重的作用。库里蒂巴城市规划充分考虑了土

地使用强度与已有城市结构相匹配的原则，其目

标是调整小区划分和土地利用以使交通需求适应

社会经济和城市的发展。城市规划运用了线性市

中心的概念，整个城市被划分为若干小区，每一

个小区都根据允许的土地利用性质和土地开发强

度确定了特殊的土地使用管理制度。同时，为了

使每个小区都具有相当的可达性，城市道路网络

系统也是分层次建立的，这就意味着网络中每条

道路的功能、特征和容量都根据其位置和重要性

在一定程度上已被确定。此外，不同的土地利用

性质也将产生不同的公共交通需求。在那些鼓励

土地高强度使用的居住用地和商业用地附近，公

交专用道以及双铰接公共汽车的使用使得公交系

统能够达到与小区公交需求相一致的较高的运送

能力。而对于人口密度仅为中等或低密度的居住

区，为了提高运营效益和公交服务的便捷性，使

公交乘客能够方便的到达其他居住区或者交通节

点，需要规划运送能力相对较低而灵活性更高的

线路。

3) 基于BRT引导下的城市空间发展结构与土

地开发模式。

库里蒂巴的城市空间结构非常清晰，完全是

大库里蒂巴

555

650

205 000

450 000

110

7

21

140 000

5 800

600

12

1 320

1 570

90 000

1 930 000

245

21

326

340 000

15 050

600

10

库里蒂巴城区

运营车辆数/辆

车辆总数/辆

工作日付费乘客数/人次

工作日运送乘客数/人次

线路数/条

公交枢纽站/个

管式站台/个

工作日运行公里数/km

每个工作日运行次数/次

车辆平均使用年限/月

运营公司/个

项目 小计

1 875

2 220

1 105 000

2 380 000

355

28

347

480 000

20 850

600

22

大库里蒂巴邻近地区

335

400

130 000

140 000

75

5

0

92 000

2 040

600

6

合计

2 210

2 620

1 235 000

2 520 000

430

33

347

572 000

22 890

600

28

表 2 2008 年公共交通运营情况

Tab.2 Transit operation in 2008
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建立在以BRT系统为支撑的、公交走廊引导形成

的、单中心放射状轴向带形布局模式。城市土地

开发也以BRT走廊引导为显著特征，5条BRT走

廊沿线呈现高密度、高强度开发，高层公共建

筑、多层和高层住宅集中布置在BRT走廊两侧，

其余地区是低层低密度住宅或公园绿地。城市主

要的商务、商业、公共活动等集中在这 5条轴线

上。轴线与轴线之间是严格控制的低容积的居住

区，禁止高层建筑的开发。可以说，库里蒂巴非

常完整而且成功地体现了公交引导(TOD)、有机

疏散、田园城市等国际先进规划理念。

4) 公交驳运与客流平衡。

以BRT系统为核心的一体化公共交通系统为

库里蒂巴城市空间布局与发展规划提供了基础，

库里蒂巴市并未按“摊大饼”模式发展，全市人

口密度为 370人·km-2，在 400多平方千米的市区

范围内，近 160万的市区人口并未集中于五六十

平方千米的市中心区。在城市外围区域，BRT轴

线将郊区主要居住区、城镇与市中心区连接起

来，据此产生了在主要轴线上开辟BRT系统的需

求，并通过公交驳运线与BRT系统相连，平衡了

公交客流在方向上的不均衡。20世纪70年代，库

里蒂巴市区的常规公交客流往往有 90%都在高峰

方向上，而现在方向性比例大致为 60：40，主要

轴线沿线既有出行的产生，也有出行的吸引。另

外，城市中心区与外围区、远郊区城镇间通过绿

地系统进行隔离，绿地系统对城市中心区的环境

改善起了重要作用。

5) 科学的公共交通管理制度设计。

库里蒂巴公共交通管理通过立法由政府全权

委托URBS公司担当。URBS公司拥有库里蒂巴市

全部公交线路及场站资源，自负盈亏。同时

URBS 还负责该市的出租汽车、校车等服务管

理。公交线路的经营采取市场化运作，URBS公

司通过招标，向公交线路运营公司出让线路经营

权，并负责监管线路经营服务质量。公交线路运

营公司承担公交车辆购置及维修保养，但不直接

承担线路票房盈亏责任。URBS公司根据各家公

交线路运营公司的公交运营车公里数及其服务质

量考核情况，支付他们的经营收益回报。

4 思考与启示

通过基于BRT引导下的城市交通整体规划及

土地开发利用密切结合，完整的公共交通体系设

计和科学的公共交通管理制度设计等，库里蒂巴

成功地塑造了理想的城市空间结构和理想的城市

客运交通结构，成为发展中国家成功构建公交都

市的典范。然而，库里蒂巴人并不是只认同BRT

这一交通方式，而是注重采用高品质及投资效益

好的公共交通方式来满足日常的出行需求，随着

城市的逐步发展和“三重轴线道路”的发展密度

加强，越来越大的压力要求将公交专用道改为轨

道交通，1997年的一项公民投票没有通过建设轨

道交通的建议，原因是轨道交通投资巨大。但

是，库里蒂巴建设轨道交通只是时间问题，当然

最重要的是，哪种公共交通方式能够有效地将公

共交通和土地利用结合起来，那么这种公共交通

方式就能成为公共交通的主导方式。

另外，要正确认识交通规划与土地利用规划

关系。城市交通规划中考虑因素较多：城市发展

历史沿革、地理区位、社会经济环境、城市土地

利用开发、民众出行成本等。事实上，城市交通

与土地利用关系是一个复杂的动态系统，主要表

现在时间尺度与空间尺度的变化，城市不同发展

阶段两者作用时机、条件及作用机理不同。城市

空间结构受到地理特征、相对可达性、建设控

制、交通与土地利用的动态作用四个要素影响，

使城市外部空间形态和内部空间变动具有城市空

间增长的周期性、轴向发展和功能结构互动三大

规律。其中，相对可达性表征土地利用、交通需

求、交通供给三者之间的关系，相对可达性决定

交通指向(区域发展和城市建设中，发展用地的区

位选择受到交通指向影响)，而取决于城市交通系

统水平(城市机动性)。

受现行城市规划和建设的观念、体制、技

术、政策、资金等条件的限制，我国城市土地利

用和交通运输的综合规划决策研究和规划实践仍

存在相当多的困难和问题。多数城市将土地利用

与交通规划建设管理独立进行，缺少土地利用与

交通系统的反馈机制。交通规划的一些成果并未

在城市土地利用规划各阶段中得到充分的体现与
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应用，城市土地利用规划大多缺乏综合交通分

析，用地布局与结构缺乏多方案的比较和论证；

交通规划也往往因缺乏土地利用资料而常常主观

的确定模型中的一些关键参数，而降低分析的精

度和现实的指导性。各个规划层次之间沟通与衔

接不力，制约了综合规划决策的制定与实施。目

前多数城市只关注于眼前的设施建设，忽视对城

市发展战略与政策的研究，造成宏观层次土地利

用与交通规划的协调不足，客观上阻碍了中观层

次、微观层次用地和交通规划的有机结合。同

时，对微观层次的分析普遍重视不足，不仅详细

规划和场地设计极少开展交通影响分析，交通项

目的规划设计也缺乏对用地影响的研究，不利于

实现宏观层次的协调目标。

5 结语

巴西虽与中国同为发展中国家，但两国社会

制度不同，国情不同，各城市发展历史及特点也

不同，库里蒂巴市的做法虽然在我国城市交通规

划中不能简单模仿，但其优先发展公共交通，处

理解决交通与社会经济相协调、土地利用与交通

一体化发展的经验，以及以人为本和可持续发展

的理念值得我们学习和借鉴。
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