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美国、日本客运交通系统比较及对能源消费的影响分析 
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摘要：本文比较了美国、日本两国在私人汽车保有量、交通运输模式、不同汽 

车类型保有结构、汽车平均能源效率水平等方面的主要差异，研究分析了这种 

差异对能源消费所造成的直接影响，提出了对中国的借鉴性意义。 
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1 引言 

主要发达国家的交通模式基本可归结为两类：一是追求高度舒适、奢侈型的交通模式，

能源和资源节约放在较低位置；一类是在追求生活舒适性的同时相应考虑对能源、环境和资

源的影响，以更为节能的交通出行方式来减少能源浪费。第一类以美国为主要代表，第二类

以欧洲国家和日本为代表。 

本文主要从探究各种交通模式形成的背景出发，量化与能源消费相关的主要交通模式指

标，分析其相关的能源影响，了解国外在引导、建立可持续交通系统方面可供借鉴的经验。 

2 美国、日本客运交通系统的主要差异 

客运交通系统所包含的内容和内涵十分丰富。本文所指的客运交通系统仅包括与能源消

费密切相关的私人汽车保有量及保有结构、交通出行模式、汽车平均燃油经济性水平等。由

于资料可获得性的限制，本文也仅对其中的若干关键指标展开分析和比较。 

2.1 人均汽车保有量的差异 

发达国家不论选择何种交通模式，只要经济发展到一定程度，人均汽车保有量必然会在

较高水平上。但从图 1中亦可看出，不同交通模式的选择也将从一定程度上影响汽车保有量
水平。被称为“车轮上的国家”的美国 2001年千人汽车保有量已达到 783辆，而日本和欧
洲为 500多辆。 
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来源：日本能源经济统计要览 2004。 

图 1 主要国家千人汽车保有量水平 
 

2.2 交通运输模式的差异 

尽管汽车保有量随着收入水平的提高而增长已成为发展规律，但出行方式的选择还是存

在很大差别。图 2反映了日、美两国在交通运输模式和出行方式选择上存在的差异。 
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图 2  日本和美国人均客运量及各种客运方式的比重比较（左图为日本，右图为美国） 
 

从上图中可以看出，美国居民出行方式中汽车客运周转总量比重达到 87.3%（2000年），
占绝大部分，最近几年比重仍有上升趋势；其次是航空客运，占 12.6%；轨道交通只占很小
比例（0.1%，2000年），并有逐年下降的趋势。日本居民出行也是以汽车为主，占 68%（2001
年），其中私人汽车出行占 60%，公共汽车交通占 6%左右；其次是轨道交通，占 27%（2001



年），该比例远高于美国；航空客运比重相对于美国较低，占 5.7%（2001年）。 

总体而言，美日两国居民出行均以公路交通为主，但比例有所差别，美国明显高于日本；

轨道交通是日本城市客运和城间客运的重要方式，占有相当重要的位置，美国轨道交通主要

用于城市客运，城间客运的比重极低，在整个客运交通体系中的份额也很低；航空客运是两

国较为重要的居民出行方式，均占有相当比例，但美国航空客运的比重要高于日本，是最主

要的城间客运方式，日本由于城间轨道交通体系非常发达，航空客运的比重有所降低。 

2.3私人小汽车保有结构的差异 
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图 3  美国和日本按车型和排量分的私人汽车保有量结构 
 

图 3显示，美国和日本的私人汽车保有量结构有较大不同。从车型来看，两国均以普通
轿车1为主，美国比例为 82.8%，日本比例为 76.9%。轻型轿车2的比重两国有较大差别，日

本为 20.5%，美国仅为 3.8%，日本比美国高出近 17个百分点。SUV车型的比重美国为 8.4%，
日本仅为 1.8%，美国比日本高出 6.6个百分点。家用旅行车3的比重在两国也有较大不同，

美国比重为 5%，日本比重为 0.8%，美国比日本高出 4.2个百分点。 

从汽车汽缸容量结构来看，日本家用汽车汽缸容量主要集中在 0.66-2.0L，其比例为
53.4%；其次是排量在 0.66L以下的轻型轿车，比重为 20.5%；排量在 2.5L以上的家用汽车
所占比重很小，仅为 11.2%。美国家用汽车汽缸容量集中在 2.0-2.49L，其比重为 30.1%；其
次是排量在 4.5L以上的家用汽车（包括 SUV车和家用旅行车），比重为 20.6%；排量在 0.66L

                                                        

1 本文的普通轿车是指五座以下、汽缸容量 660cc以上的四轮轿车。 
2 轻型轿车是指排量在 660cc以下的轿车。 
3 家用旅行车是指七座以上、十二座以下的中型客运汽车。 



以下及 0.67-2.0L的家用汽车比重相对于日本较低，分别为 3.8%和 10.9%。 

总体上看，日本汽车保有量中轻型轿车和低排量轿车的比重远高于美国，燃料经济性较

低的 SUV车和旅行车的比重远低于美国。排量在 2.0L以下的轻型轿车和小型轿车在日本占
有绝大部分比重，排量在 2.5L以上的大型轿车比重较低。排量在 2.0L以上的大中型轿车在
美国占绝大部分比重，排量在 4.5L以上的超大型家用汽车也占有相当比重，排量在 2.0L以
下的轻型轿车和小型轿车所占比重不大。据初步测算，日本家用汽车的平均汽缸容量为 1.2L，
美国家用汽车的平均汽缸容量为 2.8L。 

3 不同交通系统对能源消费的影响分析 

3.1 汽车平均燃油经济性水平有较大差异 

从美日两国家用汽车平均燃料经济性水平的比较（图 4）可以看出，2002年日本家用汽
车的平均燃料经济性值为 13.01公里/升，比美国 1994年汽车平均燃料经济性值（9.22公里/
升）高 41%。且日本自 1980 年以来汽车的平均燃料经济性值就达到 12.2 公里/升，并呈不
断提高趋势。 
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资料来源：日本能源经济研究所，《能源经济统计要览 2004》；美国交通部，1994 年
交通运输用能情况调查。蓝条为美国 1994年汽车平均燃料经济性值。 

图 4  日本主要年份家用汽车的平均燃料经济性值及与美国的比较 
 

图 5显示了美国燃料经济性值在 10.6公里/升以下的家用汽车比重为 85.2%，燃料经济
性值高于 12.8公里/升的汽车比重仅为 6%。 
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资料来源：美国交通部，1994年交通运输用能情况调查。 

图 5 美国 1994年按燃料经济性(公里/升)分类的家用汽车保有量结构 
 

3.2 汽车燃油消费总量及平均燃料消耗水平相差较大 

2001年日本家庭汽车保有率为 53.4%，美国 1994年的家庭汽车保有率为 115.8%。尽管
美国的汽车保有量比日本高 1.2倍，但美国汽车用油却是日本的 3.6倍。 

从人均指标来看，美国人均私人汽车燃料消费量是日本的 1.69 倍，人均私人汽车保有
量是日本的 1.03倍，人均汽车行驶里程是日本的 1.19倍。从人均的角度考虑两国私人汽车
燃料消耗的差异，平均燃料经济性水平是最主要的影响因素，汽车平均行驶里程也有较大影

响。 

通过分析和计算，在美日两国家用汽车人均燃料消费量差距形成中，人均汽车保有量的

贡献率为 4.8%，平均行驶里程的贡献率为 30.2%，燃料经济性的贡献率为 65%。换言之，
美国家用汽车的人均燃料消费量高于日本，其主要原因是美国私人汽车构成中，大排量汽车

的比重显著高于日本，汽车的平均燃料经济性水平低于日本；其次是由于美国私人汽车的平

均使用率和活动范围大于日本，平均行驶里程较日本为高。 

4 对中国的借鉴意义 

在日本和欧洲许多国家形成、确立相对节能和可持续的交通系统过程中，各国政府的引

导和宣传起到了巨大的作用。特别是欧洲国家，历来主张环境至上，追求人与自然的和谐；

在满足一定生活水平的条件下，提倡和引导简约、合理的交通出行方式，尽量减少国民生活

品质提高对环境的影响和对资源的消耗，实现人类与环境资源的可持续发展，并在此方面做

了很多实际有效的工作。在这方面，中国应建立可持续的交通发展模式，引入先进的、环保

的、可持续发展的交通发展理念，引导、鼓励高效和节能型的交通出行方式选择。 

大力发展轨道交通和公共交通，适当控制私人汽车的发展应是未来我国交通体系建设的



方向。从能源消耗上看，单位旅客周转量的能源强度轨道交通和公共汽车为最低，应加快其

发展；从城市建设及发展看，轨道交通和公共交通是减轻道路压力、缓解交通拥堵的重要措

施。日本在交通体系建设方面的成功实践充分证明了这一点。发展省能型交通模式的着手点

有两方面，一是提高轨道交通和公共交通的覆盖面，提高其方便性、快捷性和舒适性，二是

通过经济手段适当控制私人汽车的发展和使用。 

燃油价格和燃油税对日本和欧洲4私人汽车的小型化和轻型化起到了重要的推动作用。

美国由于燃油价格和燃油税环境宽松，其私人汽车中高排量汽车的比重远高于日本和欧洲。

中国应加快燃油税的制定和实施，建立“买车较容易、使用有节制”的私人汽车消费模式，

促进人民生活同汽车产业的协调、健康发展。 
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4 日本和欧洲燃油价格是美国的 2.5倍，其中价格中至少 50%以上是燃油税。 
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