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交通
技术进步创造速度和效率

（高速列车）则将这一行程的运行时间最终缩

短到3小时以下。

1987年，日本国有铁道(JNR)开始实行铁

铁路

新干线（子弹头列车）

日本铁路的客运服务始于1872年，当时使

用的是蒸汽机车，连接东京的新桥站至附近的

城市横滨，由此开创了日本全国铁路网的建设

新阶段。日本用了17年多的时间通过铁路将旧

的东海道沿线的主要城市连接起来，于是，到

1889年7月人们便可以乘坐火车从东京直接前

往 时每 仅 车

路私有化并拆分为数个独立的地方铁路公司。

在此之前，全国的客运和货运铁路网均由日本

国铁负责运营。日本国铁的继承者目前包括JR

（日本铁路）集团的六个客运铁路公司，一个

货运铁路公司以及若干个附属公司。

包括JR集团和其他铁路公司在内的整个铁

路 统 行 路 中往大阪。当时每天仅发一班列车，515公里

（320英里）行程需要运行20个小时。内燃机

列车和电气列车的相继使用将这条繁忙线路的

运行时间缩短到7小时以下，而后来的新干线

路系统的运行线路达27,000公里左右，其中JR

公司负责运行整个铁路里程的70％。2007年，

日本铁路系统共运送旅客228.4亿人次，运送

货物5085万公吨。
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东大阪交叉点
（照片提供单位：AFLO）

1988年，日本青函海底隧道贯通，将北部

岛屿北海道与本州连为一体，而濑户大桥则实

现了本州与四国岛的对接，至此，铁路终于将

日本四大岛屿连接在一起。

随着汽车和航空运输业的发展，重要的铁

路运营业务逐渐转为长途城际运输（如新干线）

京大阪走廊运行，这条线路长期以来一直被视

为日本的交通大动脉。该线的列车运行时速最

高可达270公里/小时（168英里/小时），东京

和市郊线路的运营。市郊线路往返运送那些家

在郊区而在城里上班和上学的人们。由于土地

价格昂贵，很多人搬到了郊区，以寻找可以买

得起的住房。日本目前有70%以上的上班族需

要搭乘市郊客运班车，尽管东京区域主要线路

高峰时段的拥挤状况已从1965年的最高峰值下

降到正常客运能力的180% 但这些列车却依然

和大阪之间的最短运行时间现为两个半小时。

新干线自1964年投入运营以来，在高速运行、

安全性、运输量和准时性方面都保持着非凡的

记录。

基于线性机车技术的新型新干线的开发仍

在进行当中。这种列车可以通过磁能的作用而

悬浮于轨道之上 最高时速可达550公里/小时降到正常客运能力的180%，但这些列车却依然

常常是拥挤不堪，超载情况十分严重。

日本现有九座城市开通了地铁线路。日本

的第一条地铁是1927年开始运营的东京银座线

的一段。东京现有13条地铁线，每天运送700

万人次。很多地铁线还与市郊铁路线相连，将

运营业务拓展到郊区。

悬浮于轨道之上，最高时速可达550公里/小时

（342英里/小时）以上。如果这种“磁悬浮”

列车在二十一世纪早期建成，东京和大阪之间

的运行时间有望缩短为1小时左右，大约相当

于喷气式飞机所需的时间。

机动车
一直以来，日本都十分注重铁路运输的诸

多优势，包括方便、高能效、低污染和安全。

在一些大都市地区，铁路扮演着主要的运输角

色，客运量极大。因此，日本铁路公司(JR)和

私有铁路公司仍不断建造新的线路，通过在现

有线路上增加轨道的方式来提高运力。随着单

轨及其他各类铁路技术的运用 系统的多样化

2006年4月截止，日本的道路总长为大约

125万公里。1899年，日本进口了第一辆汽车。

日本制造商于1902年开始生产机动车辆。尽管

商业车辆和公共交通在其问世后挤满了全国城

市的道路 但直到20世纪60年代 日本的私家

机动车

轨及其他各类铁路技术的运用，系统的多样化

进一步促进了铁路系统的扩张。铁路公司正在

加紧努力，通过安装电梯和自动扶梯等设施，

改善中转运输的条件，方便老年人和残疾人进

出车站。

新干线

市的道路，但直到20世纪60年代，日本的私家

车才开始迅速增加。三种因素使上述情况变为

可能：经济发展所带来的国民收入的迅速增长，

适应当地市场特殊需求（小型节油型车辆）的

国内汽车工业的兴起，以及道路的改善。在

1960至2000年间，日本登记在册的机动车数量

从190万辆增加到5,200万辆。日本家庭每户拥

日本新干线是一个高速铁路运营系统，由

六条常规线路和两条通常被称作“小型新干线”

的线路组成。常规线上的列车仅在专用的新干

线轨道上运行，而“小型新干线”上的列车在

轨道 准 轨道 行 自

新干线
有两辆车的情况已很平常，用于商业运输和投

送服务的卡车数量也在持续增长。

日本于20世纪60年代开始建造高速公路

（收费公路）。连接名古屋和神户的名神高速

公路建于1965年，这是日本的第一条高速公路。

不久，这条公路便通过东名高速公路与东京相

数 年间 本 建成新干线轨道和标准的慢速轨道上均可运行。自

1973年起，日本就开始计划增设几条其他新干

线线路，这些线路的某些路段仍在施工当中。

东海道新干线沿500公里（311英里）的东

连。在过去的数十年间，日本相继建成关越、

东北、常盘及其他长途高速公路。东京和其他

主要城市区域保持着一条覆盖范围广泛并不断

延伸的高速公路网络，将城市中心与市郊连
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关西国际机场
（照片提供单位：关西国际机场
土地开发公司）

接在一起。这些高速公路由日本道路公团

(Japan Highway Public Corporation)和其他

几家公司负责管理。

日本的高速公路建设面临着诸多的挑战：

地貌特点、工厂和住宅的高度集中、沿线高昂

的土地价格，抗震所需的道路加固等。其建造

月关西国际机场启用前，一直担负着飞往关西

地区的大多数国内航班和所有国际航班的业务。

成本是世界上最高的，正因为如此，日本高速

公路的收费标准也相应较高。尽管如此，高速

公路却被广泛使用。在2008财政年期间，东京

和小牧（爱知县名古屋附近）之间的日平均交

通流量为大约42万辆次。

都市道路的频繁拥堵成为城市交通的重大

问题 在东京 虽然高速公路和普通道路的分

现主要用于国内航班起落。

关西国际机场坐落在大阪湾的人造岛。除

了为更多的国际航空运营商提供延伸的业务和

进出港服务之外，这座机场还是日本第一家全

天24小时营运的航空机构。2008年，飞机起降

量高达12万9263架次。

座落在伊势湾内的中部国际空港于2005年问题。在东京，虽然高速公路和普通道路的分

支系统从市中心向外辐射，但由于环线建造的

延误，城市交通长期拥堵的现象依然存在。

自20世纪60年代以来，交通安全一直是个

全国性的问题。在日本《交通安全法》生效的

1970年，有16,000人死于交通事故，但2008年

的全年因交通事故而丧生的人数已经减少到3

海洋运输

座落在伊势湾内的中部国际空港于2005年

2月对外开放，是名古屋市的主要机场。

由于四面环水，日本的进出口业务一直依

分之1以下，为5155人。

因机动车排放而造成的空气污染已经成为

大城市的严重问题，这些排放物包括废气（氧

化氮等）和柴油发动机释放的颗粒物质。因此，

政府对机动车的排放量和燃料的硫磺含量已经

采取了严格的法律控制。

赖于海洋运输。1980年至1990年，日本港口吞

吐总量的年增长率高达15％。

20世纪70年代的石油危机、工资的上涨，

以及自1985年以来日元的持续升值，使日本的

船运公司在国际市场上的竞争力下降，与此同

时，悬挂方便旗营运的日本船只却日益增多。

到1995年 悬挂日本国旗的船舶总吨位已经下

从二战结束到1951年，日本政府被盟军最

高统帅部(SCAP)剥夺了客运航空公司的审批权。

因此，直到1953年，日本才开通国内和国际航

航空运输

到1995年，悬挂日本国旗的船舶总吨位已经下

降到1980年的最高吨位3,900万公吨的一半左

右。

班。

东京国际机场通常被称为羽田机场。于

1931年启用的羽田机场是日本的首座商业性机

场，在1978年新东京国际机场启用之前，一直

担负着国内和国际航线的营运业务。政府已经

计划在羽田机场新建跑道，并在今后十年中还

将恢复 定 航 务将恢复机场的定期国际航班业务。

新东京国际机场也称成田机场，位于东京

以东约66公里（41英里）的地方。

大阪国际机场也称伊丹机场。在1994年9
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