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城市轨道交通运营收支特点研究 
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摘  要: 近年来，我国城市轨道交通快速发展，运营规模保持高速增长。轨道交通不仅初始建设投资大，进入运

营期后支出压力同样较大。“十四五”期间，如何实现城市轨道交通的高质量发展，实现城市轨道交通运营经济

的可持续发展，是各城市亟需研究和解决的重要问题。从运营成本、运营收入两方面入手，详细论述国内 13 座

典型城市轨道交通的运营成本、票务收入和非票务收入，总结城市轨道交通运营收支特点，并结合东京地下铁和

香港地铁的运营收支情况进行对标分析。借鉴先进经验，提出城市轨道交通运营经济可持续发展的关键在于开源

节流，通过有效降低运营成本，提高运营效率吸引客流，大力发展关联业务，实现外部效益内部化，以期为城市

轨道交通发展提供有益帮助。 
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Revenue and Expenditure Characteristics of Urban Rail Transit Operation 

LIU Liqin, XING Yanting, LI Mingyang, LI Xin 

(Beijing Urban Construction Design & Development Group Co., Ltd., Beijing 100037) 

Abstract: In recent years, China’s urban rail transit system has developed rapidly, and its operational scale has maintained 
rapid growth. Rail transit not only has a high initial construction investment, but a large expenditure is also incurred during the 

period of operation. During the 14th five-year plan, realizing the development of a high quality urban rail transit system and 
achieving a sustainable operating economy is an important problem that cities need to study and solve. This study analyzes the 

operation cost, ticket revenue, and non-ticket revenue of rail transit in 13 typical cities in China, summarizes the characteristics of 
operation revenue and expenditure, and conducts a benchmarking analysis based on the operating revenue and expenditure of 

the Tokyo Metro and Hong Kong Metro. Based on experience in advanced countries, the key to the sustainable development 
of an urban rail transit operating economy is to “open up sources and reduce expenditure” to effectively reduce operation costs, 

improve operation service levels to attract passenger flow, vigorously develop related businesses, and realize the 
internalization of external benefits. We hope to provide assistance for the development of urban rail transit. 

Keywords: urban rail transit, operating cost, operating income, ticketing revenue, non-ticketing revenue 

 

1  研究背景 

近年来，我国城市轨道交通快速发展，运营规模

保持高速增长。截至 2020 年底，我国内地累计有 45 个

城市开通城轨交通线路 7 978.19 km[1]。城市轨道交通 

属于准公共产品，不仅初始建设投资额高，进入运营

期后支出同样较高，尤其是运营初期，由于政府定价

的公益性和客流培育等因素，运营收入通常难以覆盖

运营成本，现阶段城市轨道交通项目运营入不敷出依

然是普遍状况。随着轨道交通线路的逐步开通运营，
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各线路运营期支出责任叠加，各城市已经逐步意识到

运营期的出资压力。 

城市轨道交通在“十四五”期间将从“建设为主”

向“运营、经营并举”转换[2]，如何实现城市轨道交

通进入运营转换期的高质量发展，是“十四五”期间

的重要研究课题。由此可见，如何准确把握轨道交通运

营收支特点，实现轨道交通运营经济的可持续发展，是

每个发展轨道交通的城市所必须重视和解决的问题。 

城市轨道交通运营收支主要包括两个方面(见图 1)： 

1) 运营成本。指运营期轨道交通提供运营服务产

生的直接经营成本，包括职工薪酬、动力费、修理费、

保安保洁及安检费、其他费用等。该成本是运营的直

接成本，不含折旧费、摊销费和财务费用，这三项费

用主要与初始投资有关，计入总成本。 

2) 运营收入。指运营期轨道交通提供运营服务和

其他相关服务产生的运营收入，包括票务收入和非票

务收入。 

 

图 1  城市轨道交通运营收支构成 

Figure 1  Revenue and expenditure composition of  
urban rail transit operations 

笔者通过对北京、长春、成都、重庆、长沙、哈

尔滨、杭州、宁波、南京、南宁、青岛、石家庄、沈

阳(按拼音首字母排序)等 13座典型城市轨道交通2017

—2019 年运营收支数据的统计与分析，结合实际工作

经验，从运营成本和运营收入两方面展开论述，研究城

市轨道交通运营收支的特点。 

2  城市轨道交通运营成本特点 
由各城市轨道交通运营成本统计分析可知，随着

线路运营里程增加，运营成本整体呈上涨趋势，但各

项成本占比相对稳定，各城市(用代码 A～M 表示，按

运营收支比由高到低排序)的运营成本构成如图 2、3

所示。 

 

图 2  国内部分城市轨道交通运营成本要素占比 

Figure 2  Proportion of operation cost elements of  
some domestic urban rail transit 

 

图 3  国内部分城市轨道交通运营成本要素构成 

Figure 3  Composition of operation cost elements  
of some domestic urban rail transit 

在 13 座城市轨道交通运营成本中，职工薪酬占比

高，占运营成本的 45%～65%，平均 54%，是影响运

营成本的 重要因素；其次是动力费，占运营成本的

12%～20%，平均 14%；第三是保安保洁及安检费，

占运营成本的 8%～20%，平均 12%；第四是修理费，

占运营成本的 6%～20%，平均 11%；第五是其他费用，

占运营成本的 5%～20%，平均 9%。前三项合计占运

营成本比例达 80%，应作为轨道交通运营成本的控制

重点。 

2.1  职工薪酬 
职工薪酬通常占运营成本的 50%左右，首条线路

开通初期可达 65%以上，是影响运营成本的 重要的

因素，对于运营成本控制至关重要。职工薪酬主要取

决于职工定员、薪酬水平和薪酬涨幅三方面。 

运营人员主要包括车务、站务、维修、安全质量、

运营调度和行政管理等，职工定员主要与线路长度、

车站数量、配属车、车辆选型等相关。国内轨道交通

职工定员通常为 45～65 人/正线公里，首条开通线路

可达 65～85 人/正线公里。 
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薪酬指企业为员工承担的全口径人工成本，全口

径人工成本=员工工资+企业为员工缴纳社保=员工税

后工资+员工缴纳个人所得税+员工缴纳社保+企业为

员工缴纳社保。其中，国内主要城市轨道交通运营人

员的工资通常为当地城镇在岗职工平均工资的 1.2 ～

1.4 倍；企业为员工缴纳的社保主要是“五险一金”，

通常占职工薪酬的 25%～35%。 

国内轨道交通企业的薪酬涨幅水平各异，通常为

3%～9%。经济发达城市(如北京、南京、杭州、宁波

等)薪酬涨幅相对稳定，3%～5%；东北和中西部城市

(如成都、重庆、青岛、长沙、南宁、石家庄、沈阳、

长春、哈尔滨等)增长较快，6%～9%，后期随经济周

期发展涨幅也会逐步放缓。 

2.2  动力费 

动力费包括牵引用电费、动力照明用电费和其他能

耗费，是影响运营成本的第二因素。其中，牵引用电费占

动力费的 50%左右，新开通线路相对较低(30%～40%)，

运营成熟线路明显提高(45%～65%)；照明用电费相对稳

定，占比随运营年限增加缓慢递减；其他能耗费(水费、

燃气费等)与地域相关，占比很低，几乎可以忽略。 

2.2.1  牵引用电费 

牵引用电费主要取决于电价和牵引用电量。轨道

交通电价通常采用大工业用电或一般工商业及其他用

电，电价一般为 0.50～0.85 元/度。对于高可靠性供电

费，有些城市考虑到其公益性免收。牵引用电量主要

取决于车辆走行公里(简称“走行公里”)和车公里牵

引能耗，据统计，牵引用电量和车辆走行公里之间存

在明显的线性关系。国内主要城市轨道交通平均车公

里牵引能耗为 1.8～1.9 kW·h/车公里，其中，B 型车

1.3～2.3 kW·h /车公里，A 型车 1.9～2.9 kW·h /车公里。 

2.2.2  动力照明用电费 

动力照明用电主要包括车站照明、车站空调和车

站电梯等用电，电价通常与牵引用电一致。动力照明用

电量主要与地下站、高架站、车辆段、停车场和控制中

心的数量以及气候环境等相关。据统计，国内主要城市

轨道交通每年的照明用电量为 150～250 万 kW·h/站·年，

地下站为 150～250 万 kW·h/站·年，高架站为 80～150

万 kW·h/站·年，车辆段、停车场主要与功能相关。地

下站占比越高，场段数量越多，全年严寒和炎热天气

越多，平均照明用电量就越高。 

2.3  修理费 

修理费包含车辆修理费和其他修理费，指车辆、

机电、信号及其他设施设备的日常维修保养费和用于

各专业设备维修的备品备件购置费等。车辆和设备设

施大修、更新改造等费用通常专项立项审批，不纳入

运营成本。国内主要城市修理费通常占运营成本的

10%～20%，比例随使用年限增长。新开通线路前两

年处于质保期，几乎不发生或很少发生修理费；质保

期结束后，修理费随年限增加。国内主要城市的修理

费为 1.5～4.0 元/车公里，修理方式、车辆选型不同，

修理费也会有所不同。 

2.4  保安保洁及安检费 

保安保洁及安检费指车站、车辆基地、停车场等

日常保安保洁和安检过程中发生的培训、人工、财务、

服装、装备、设备、材料、工器具、耗材、应缴纳的

一切税费、管理费、保险费等有关费用，大多城市采

用外包方式。国内主要城市保安保洁及安检费通常占

运营成本的 8%～15%，3 项费用中，通常安检费占比

高，其次是保安费、保洁费。 

2.5  其他费用 

其他费用指不包括在前述各项运营成本科目中的

费用，如保险费、票款押运费、办公费、通信费、服

装费、差旅费、业务招待费等[3]。国内主要城市轨道

交通其他费用通常占运营成本的 6%～12%，占前 4 项

费用的 8%～10%。 

2.6  运营成本 

据分析，运营成本与走行公里正相关性更强，因

此，运营成本指标主要统计车公里运营成本(简称“车

公里成本”)，辅以人次运营成本(简称“人次成本”)

和人公里运营成本(简称“人公里成本”)。国内主要

城市轨道交通车公里成本为 15～25 元，平均 20.29 元，

其中 B 型车 18～20 元，A 型车 22～24 元；人次成本

2.5～9.0 元，平均 4.06 元；人公里成本 0.35～1.0 元，

平均 0.54 元(见图 4)。 

 

图 4  国内部分城市轨道交通运营成本情况 

Figure 4  Operating costs of some domestic urban rail transit 



城市轨道交通运营收支特点研究 

 143URBAN RAPID RAIL TRANSIT

3  城市轨道交通运营收入特点 

3.1  票务收入 

票务收入指提供运营服务所收取的票款收入，主

要与客流量和票制票价有关。票务收入指标通常统计

人次票务收入(简称“人次票价”)和人公里票务收入

(简称“人公里票价”)。国内主要城市轨道交通人次

票价 1.7～4.2 元，平均 2.41 元；人公里票价 0.2～0.5 元，

平均 0.31 元。 

3.2  非票务收入 

非票务收入指沿线广告、通信、商铺、通道接口、

其他等附属业务收入。国内轨道交通因其所处城市的

经济水平、发展阶段、客流强度、持有资源等各有所

异，所以非票务收入情况也有所差异，且随着轨道交

通发展，未来非票务业务范围也会发生变化。 

国内主要城市轨道交通非票务收入占票务收入的

1%～65%，平均占比 17%。非票务收入占比呈现两个

明显特点：一是线路开通初期非票务收入占比很高(开

通初期客流处于培育期，票务收入较低，而非票务收入

相对较高)；轨道交通成网后，占比逐渐下降(票务收入

成倍增加，而非票务收入增长缓慢)。二是地下线非票

务收入占比(15%左右)明显高于地面或高架线(5%左

右)，主要原因是地下线通常进行地下空间资源开发、

商铺经营等，对应站厅、站台、通道广告数量也会增加。 

3.3  运营收入 

据分析，人次收入和人公里收入在相似票制票价

下相对稳定，可比性更强。因此，运营收入指标主要统

计人次运营收入(简称“人次收入”)和人公里运营收入

(简称“人公里收入”)，辅以车公里运营收入(简称“车

公里收入”)。国内主要城市轨道交通的人次收入 1.7～

5.0 元，平均 2.76 元；人公里收入 0.25～0.68 元，平均

0.37 元；车公里收入 6～25 元，平均 14.13 元(见图 5)。 

 

图 5  国内部分城市轨道交通运营收入情况 

Figure 5  Operating income of some domestic urban rail transit 

4  城市轨道交通运营收支特点 

4.1  运营收支比 

城市轨道交通运营收支比(简称“收支比”)是指

运营收入与运营成本的比值，是衡量轨道交通运营收

入能否覆盖运营成本的主要指标。国内主要城市轨道

交通的收支比为 30%～120%，平均 74%。13 座城市

中，收支比超过 100%的有 4 座城市，均为非票务资

源开发收入较高且客流效益较好的城市；收支比超过

70%的有 3 座城市，其余城市均低于 70%。整体来看，

城市轨道交通运营入不敷出依然是普遍状况，大部分

城市需要政府补贴或者通过土地等资源开发来平衡。 

通过查询近 3 年东京地下铁经营财务年报[4-6]、香

港地铁业绩报告[7-9]可知：2017—2019 年，东京地下铁

的收支比平均 200%，香港地铁的收支比平均 274%，

均远超 100%，二者运营收入均能覆盖运营成本，各年

均获得较好利润，实现股东分红[10]。东京地下铁和香

港地铁能够实现自负盈亏的主要原因是其依托轨道交

通主业，大力开展关联业务，关联业务与客运业务相互

促进，可以说关联业务的蓬勃发展是支撑轨道交通企业

健康持续发展的决定因素。东京地下铁大力发展其他运

输业(市域公交、高速巴士、观景列车等)、房地产业和

零售服务业等，非票务收入占比 15%～16%。香港地铁

采用“轨道+物业”模式，除客运服务外，大力发展车

站商务(广告、车站零售设施、电讯、车位出租及其他)、

物业租赁及管理业务，以及车站和场段上盖及周边物业

开发，非票务收入占比 68%～72%。 

4.2  运营收支差 

城市轨道交通运营收支差是指单位运营收入与单

位运营成本的差值，是衡量运营补贴的主要指标，通

常包括每公里运营收支差(简称“每公里收支差”)、人

次运营收支差(简称“人次收支差”)、人公里运营收支

差(简称“人公里收支差”)、车公里运营收支差(简称

“车公里收支差”)等。国内主要城市轨道交通每年每

公里收支差为–900 万～200 万元，平均–305 万元，即每

年每公里需运营补贴 305 万元；人次收支差为–6～3 元，

平均–1.3 元；人公里收支差为–0.7～0.3 元，平均–0.17 元；

车公里收支差为–15～2 元，平均–6 元(见表 1)。 

国内各城市轨道交通运营补贴政策差异较大，主

要分为几种： 

1) 按公里补贴。如根据《重庆市城市轨道交通运

营财政补贴暂行办法》，目前重庆运营财政补贴约为

每年每公里 500 万元。 
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表 1  国内 13 座典型城市轨道交通运营收支情况 

Table 1  Revenue and expenditure of rail transit operation in 13 domestic typical cities 

高阶 中阶 低阶 
项目 

A B C D E F G H I J K L M 

人次票价/(元/人次) 4.1  2.7 4.0 2.4 2.2 1.7 2.0 2.4 1.7  2.1  1.7  2.0 2.1 

非票务收入占比/% 25 21 — 14 3 1 65 5 4 17 10 8 25 

运

营

收

入 人次运营收入/(元/人次) 5.1  3.3 4.0 2.8 2.3 1.6 3.3 2.4 1.8  2.5  1.9  2.2 2.7 

职工定员/(人/正线公里) 46  55 60 38 66 66 65 54 65  66  62  55 46 

车公里牵引能耗/(度/车公里) 2.1  1.8 1.7 1.7 1.9 1.6 2.2 1.8 2.5  1.6  2.4  1.8 1.2 

车公里总能耗/(度/车公里) 3.3  3.3 2.9 3.6 4.4 3.5 5.1 3.0 6.1  5.5  3.9  3.9 3.0 

车公里修理费/(元/车公里) 2.6  1.0 4.4 1.7 1.2 2.0 0.7 1.2 3.1  2.0  4.3  3.2 1.5 

车公里保安保洁及安检费/(元/车公里) 1.3  1.8 4.3 2.1 2.1 2.9 2.9 2.1 4.1  3.2  1.8  1.9 1.8 

其他费用占前 4 项费用比例/% 6 9 8 18 23 5 10 3 4 17 8 8 14 

运

营

成

本 

车公里运营成本/(元/车公里) 14  16 23 19 18 16 23 17 23  27  26  22 20 

运营收支比/% 120 111 107 101 85 77 70 67 61 56 43 30 29 

每公里运营收支差/(万元/正线公里) 208  175 161 10 –258 –283 –334 –384 –474  –667  –507  –934 –674 

人次运营收支差/(元/人次) 3.2  0.3 0.3 0.0 –0.4 –0.5 –1.4 –1.2 –1.1  –2.0  –2.5  –5.1 –6.4 

人公里运营收支差/(元/人公里) 0.3  0.0 0.0 0.0 –0.1 –0.1 –0.3 –0.1 –0.2  –0.2  –0.4  –0.5 –0.8 

车公里运营收支差/(元/车公里) 2.4  1.8 1.6 0.1 –2.8 –3.9 –6.9 –5.6 –10.9 –11.7 –14.7 –15.2 –14.2 

注：①高、中、低 3 个阶段按照运营收支比大于 100%、大于 70%小于 100%、小于 70%划分；②城市 C 未收集到非票务收入数据。 

 

2) 按成本规制或票款补贴办法补贴。通过相关办

法核定运营成本和收入，引导企业建立与绩效相适应

的激励约束机制，采用车公里(如苏州、青岛等)、人

公里(如成都、福州等)或人次单价(如长沙等)等形式进

行补贴。 

3) 通过专项资金办法统筹考虑运营补贴。如杭州

等大多数城市采用此方式。 

4) 通过土地资源开发等平衡运营缺口，如广州。 

5) 有些开通时间较短的城市尚未建立运营补贴

机制。 

通过查询近 3 年东京地下铁经营财务年报[4-6]、香

港地铁业绩报告[7-9]可知：2017—2019 年，东京地下

铁每年每公里收支差平均 6 418 万元；人次收支差平

均 4.56 元；车公里收支差平均 43 元。香港地铁每公

里收支差平均 6 946 万元；人次收支差平均 8.71 元；

车公里收支差平均 57 元。这两个城市的单位运营收支

均实现了运营盈余(见表 2)。 

4  运营经济可持续发展建议 

通过前述分析可以看出，城市轨道交通运营经济

可持续发展的关键在于开源节流，“开源”指增加票

务收入及非票务收入(多种经营类型的资源开发收

入)，“节流”指有效降低运营成本。 

4.1  有效增加运营收入 

4.1.1  有效增加票务收入 

有效增加票务收入，主要从吸引客流和制定合理

的票制票价体系两方面入手。 

1) 吸引客流：①加强站城一体化设计，扩大车站

周边出行覆盖范围；②灵活采用多种行车组织方式，

如互联互通、多交路套跑或快慢车组织等；③加强综

合交通接驳；④增设便民设施。 

2) 票制票价：①建立合理的票制票价体系，以成

本核算票价，并考虑各方因素；②建立动态票价调整

机制，建立票价与薪酬、CPI 等相关调价机制，实现

票价与运营成本的关联；③建立多种票价优惠制度；

④给予运营公司适度的票价自主权。在政府定价的基

础上，运营公司可根据平高峰客流情况适当调整票价，

以吸引更多客流。 

4.1.2  有效增加非票务收入 

借鉴东京和香港经验，大力拓展关联业务领域，

获取多种类型资源的经营收入。我国城市轨道交通可

以通过“综合开发、零售服务、多元发展”三阶段发

展关联业务，实践可持续发展经营方式：①通过站点

及周边综合开发收益，反哺轨道交通；②借助轨道交

通与综合开发的优势，发展零售、休闲服务业，维持 
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表 2  东京地下铁和香港地铁运营收支情况 

Table 2  Revenue and expenditure of Tokyo Metro  

and Hong Kong Metro 

城

市 
项目 2017 年 2018 年 2019 年

线网长度/km 195.10 195.10 195.00

年客运量/万人次 270 906 276 617 276 500

年车辆走行公里/万车公里 29 041 29 069 29 257

票务收入/亿元 214.34 218.71 217.47

非票务收入/亿元 33.21 34.28 34.93

合计/亿元 247.55 252.98 252.40

人次票价/(元/人次) 7.91 7.91 7.87 

运

营

收

入 

非票务收入占比/% 15 16 16 

运营成本/亿元 123.28 124.71 129.37

运营收支比/% 201 203 195 

每公里运营收支差/ 

(万元/正线公里) 
6 370 6 575 6 309

人次运营收支差/(元/人次) 4.59 4.64 4.45 

东

京

地

下

铁 

车公里运营收支差/(元/车公里) 42.79 44.13 42.05

线网长度/km 230.90 256.60 262.60

年客运量/万人次 200 001 204 450 191 431

年车辆走行公里/万车公里 30 154 30 874 30 155

票务收入/亿元 153.43 164.29 168.07

非票务收入/亿元 110.00 113.82 113.64

合计/亿元 263.42 278.12 281.71

人次票价/(元/人次) 7.67 8.04 8.78 

运

营

收

入 

非票务收入占比/% 72 69 68 

运营成本/亿元 90.42 95.41 118.26

运营收支比/% 291 291 238 

每公里运营收支差/ 

(万元/正线公里) 
7 493 7 120 6 224

人次运营收支差/(元/人次) 8.65 8.94 8.54 

香

港

地

铁 

车公里运营收支差/(元/车公里) 57.37 59.18 54.20

注：①人民币汇率按 2020 年 12 月汇率，即 1 人民币=15.935 1

日元，1 人民币=1.186 3 港币；②香港地铁仅计算香港客运及其他

业务，不含中国内地及国际业务；③东京地下铁负责运营线路长度

约 195 km(东京地铁网总长约 304 km)。 

轨道交通的稳定运营；③拓展多元化业务，各业务协

同经营，实现规模经济。 

4.2  有效降低运营成本 

降低运营成本(节流)主要对职工薪酬、动力费、

修理费等几项重要费用进行管控。 

1) 控制人工成本：①制定合理的薪酬体系及人员

激励机制；②采用全自动驾驶、智能售检票等技术，

减少站务、车务人员；③加强站务、车务管理研究，

探索一岗多能，提高管理效率；④制定动态调整自维

及委外策略，减少内部定员。 

2) 控制动力费：①申请行业优惠电价；②合理

进行系统选型、线路坡度设计，减少制动能源浪费；

③设计阶段控制设备用电量，防止系统和主变容量过

大，利用率不足；④设备智能控制，引入自然光源，

采用绿色节能系统，站内外增设必要的隔离装置等，

降低动照能耗；⑤建立能源管理系统，通过大数据实

时反馈动态调整。 

3) 控制修理费：①建立设备和车辆状态监测平

台，逐步扩大状态修代替传统预防性维修+纠正性维

修范围；②科学规划资产维护及置换策略，避免过度

维修，物尽其用；③建立自维及委外动态调整策略；

④车辆、设备设施尽可能采用国产化、标准化、可互

联互通的型号，提高备品备件通用性；⑤合理配置维

修资源，提高维修效率。 

5  结语 

随着国内城市轨道交通网络逐步完善，未来轨道

交通投资和建设步伐将会放缓，城市轨道交通在“十

四五”期间将进入“建设为主”到“运营、经营并举”

的转换期，行业重心逐步向管理效能提升、运营可靠

度提高、服务质量升级过渡[2]。如何实现城市轨道交

通进入运营转换期的高质量发展，实现运营经济的可

持续发展，是各城市必须解决好的难题。有感于实践

中，我国各地城市轨道交通运营管理水平不一、运营

收支数据相对封闭、运营补贴和平衡机制不完善等问

题，笔者详细分析国内 13 座典型城市轨道交通运营成

本和收入，总结运营收支特点，并对标东京地下铁和

香港地铁进行分析。 

借鉴国际国内先进经验，各城市一方面可通过

PPP 模式等引入成熟先进的运营商，建立适度的竞

争机制，提高运营管理水平；另一方面应建立运营

绩效考核机制，鼓励轨道企业开源节流，降本增效，

提高运营服务水平，大力拓展关联业务，实现外部

效益内部化，从而实现城市轨道交通运营经济的可

持续发展。 
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