
丁明：厦门市高架快速公交系统建设实践

摘要：系统地介绍了厦门市高架BRT系统的建设实践，旨在为今

后BRT系统的发展策略和建设模式提供经验借鉴。首先分析了厦

门市BRT的建设背景，提出了BRT预留升级轨道交通的策略。然

后，介绍了首期BRT系统三条线路的工程概况，详细阐述了BRT系

统的六个组成部分，特别是中心区采取的高架为主的专有路权形式

和功能齐全的车站。通过与轨道交通及其他地面BRT的综合比较

分析，认为厦门市高架BRT系统具有较多优势，并取得了较好的运

营效果，运输效率提高了2倍，运行速度提高了1倍。BRT在提高公

交服务水平、缓解交通拥挤、引导城市发展方面发挥了良好的作用，

是一种适合于厦门市目前发展阶段的建设模式。

Abstract：This paper systematically discusses the development of the

elevated BRT system in Xiamen, in the hope to provide references for

future BRT developments. The paper starts with a background of BRT

development in the city, as well as strategies to reserve right of way

(ROW) for the BRT improvement rail transit project. Then the paper

details the 6 components of the BRT system, with a special mention-

ing of the city’s core area where the exclusive ROW was elevated for

the most part, and built with full-fledged stations. A comparison with

surface rail transit and other BRT systems shows that the elevated

BRT system features a better operation with a tripled throughput and a

doubled speed. In short, the elevated BRT system is well suited for the

current development phase of Xiamen due to the fact that it improves

the transit level of service, alleviates traffic congestion, and plays a fa-

vorable role in guiding urban development in the city.
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公共交通优先发展已经成为我国

城市交通发展的基本策略，各个城市

结合自身情况开展了多种有效措施，

其中快速公交系统(BRT)的大规模建

设具有深远意义。至 2008 年底，我

国内地已开通运营快速公交系统的城

市有北京、杭州、大连、昆明、沈

阳、常州、重庆、厦门等，其中厦门

市快速公交系统高架线路独具特色，

其建设时机的把握、独特的建设方

式、预留升级轨道交通的建设策略、

先进的规划设计理念以及理想的运营

效果，对其他城市发展快速公交系统

具有一定借鉴意义。

1 建设背景

随着城市拓展，高峰期厦门市中

心区主要走廊客流量达 6 000~7 000

人次·h-1，公共汽车的运行速度下降

至16 km·h-1，公共交通的增长速度已

无法应对大运量、长距离的出行需

求，急需调整公交网络结构。因此，

需要对常规公交系统进行升级，建立

以大运量快速公交系统为走廊、各级

换乘枢纽合理衔接的“走廊+枢纽”

型交通模式[1]。同时，政府已经意识
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到，在快速机动化和城市化背景下，城市用地的

开发模式必须尽快转型[2]。不能走用地无序蔓延、

交通被动配套的传统发展模式，应该形成以公共

交通为导向的发展模式(TOD)，必须先建设大运

量快速公交系统，再沿走廊布置高密度的居住、

商业和就业等用地，使城市依托公共交通线路有

机、集约拓展。

大运量快速公共交通系统包括地铁、轻轨、

BRT等形式，由于轨道交通存在高投入、建设周

期长、运营成本难以回收等特征，与厦门城市发

展阶段的经济能力、客流需求、缓解交通拥堵的

迫切性以及引导城市结构转型的时效性存在较大

反差。而BRT有着大运量、低成本、建设周期短

和运营灵活等特性，可以降低大运量快速公交系

统发展初期的投资门槛 [3]。因此，建设BRT是当

前厦门市落实公交优先策略的理想途径，可以迅

速提高公共交通的竞争力，优化城市交通结构，

缓解交通拥挤，引导城市向公交导向的发展模式

转型。

厦门市BRT建设采取升级策略，近期在规划

轨道交通线路基础上先行建设BRT网络系统，满

足城市客流需求，并为升级轨道交通培育客流。

远期随着城市规模扩张、客流增多和经济增强，

将BRT升级为轨道交通，届时，BRT将作为次要走

廊的公交系统，承担轨道交通的补充和延伸功能[4]。

2 首期BRT建设实践

2.1 工程概况

厦门市BRT首期工程包含3条骨架线路(见表

1)，路线总长 42.9 km，于 2006 年底启动设计，

2007年 9月高架工程开工，2008年 8月 31日建成

运营。主体工程建设仅用 1年时间，充分体现了

BRT建设周期短的优势。

2.2 系统组成

厦门市首期BRT系统由专用路权、车站、公

交车辆、运营线网、乘客服务系统和智能运营管

理系统(ITS)等6个部分组成。

1) 专用路权。

厦门市首期BRT是集高架、隧道、跨海大桥

和地面道路等多形式路权于一体的快速公交系

统。其中1号线全长25.5 km，高架段15.3 km，下

穿机场隧道段 1 km，跨海大桥及引桥长 7.7 km，

岛外地面段长 1.5 km 。由于土地紧张、建筑密

集、交通复杂以及道路红线不足 44 m，岛内城市

中心区域若像其他城市一样采用地面专用车道形

式，将占用较多土地，造成大量拆迁，与社会交

通干扰严重，导致人行道狭窄、过街不便及支路

网无法连续通行，不利于整体交通服务水平提

高。采用高架专用路权，可以保障BRT快速、准

时和安全运行，减少对社会车辆的影响。为了减

轻高架路对景观的影响，对桥墩、梁体进行优化

设计，桥梁宽 10 m、高 9 m，桥墩采用花瓶式线

形，轻巧美观，线条柔和，减轻桥梁的压抑感，

同时加强沿线绿化、夜景亮化和隔音减震措施，

如图1[5]所示。

2) 功能齐全的车站。

BRT 1号线设站21座，其中18个高架站、3个

地面站，中心区站距600 m，外围区站距1 km。高

架车站为 3层(见图 2)：地面层为道路和常规公交

车站，换乘便捷；中间为站厅层，长 30 m、宽

16 m，结合过街天桥建设，设置售检票系统；第

长度/km

25.5第一码头—华侨大学

机场—西柯

农科所—前埔

起讫点

1号线 近期将延伸至火车新站
岛内高架、机场隧道、跨海大桥、
岛外道路中央专用车道

15.32号线
岛内段与1号线共线，近
期将延伸至同安区

道路中央专用车道

2.13号线 西段高架、东段路侧专用车道

BRT线路 备注路权形式

表 1 厦门市 BRT 首期线路情况

Tab.1 Initial BRT lines in Xiamen City
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3层为站台层，侧式站台，长 54 m(预留升级轻轨

站台 75 m)、宽 3 m，设置安全门。高架站设有自

动扶梯方便乘车，车站建筑经过精心设计，造型

简洁美观，装修简单，造价经济。

厦门市 BRT 系统设置了 5 个大型综合枢纽

站，即第一码头、农科所、前埔、嘉庚体育馆和

西柯，是集 BRT、常规公交、链接线、出租汽

车、社会停车(P+R功能)等交通方式于一体的综合

性建筑 [6]。其中，链接线是一种连接BRT车站与

周边居住区、公交场站的短途公交线路(线路长度

小于 3 km)，车身小，发车频率高，票价仅为 0.3

元 。经调查，BRT车站客流换乘方式中链接线占

20%。

第一码头枢纽为 3层建筑(见图 3)，建筑面积

2.3万m2。三楼为1号线站台层与停车场，二楼为

预留 6号线站台层与停车场以及调度室和车辆检

修间，一楼为商场和乘客通道以及常规公交、出

租汽车和链接线换乘站，站外与客运码头直接接

驳，地下一层为商场和社会停车场。其他 4个枢

纽均进行了保障性住房及商业综合开发，商业设

(a) (b)

图 1 高架 BRT 车道

Fig.1 Elevated BRT lanes

(b)(a)

图 2 高架 BRT 车站

Fig.2 Elevated BRT stations
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施由BRT场站公司经营，引入“联合开发效益弥

补运营费用”的理念。

3) 改良型公交车辆。

BRT初期配置 120辆专用金龙客车，车辆为

12 m长、低地板、高性能的单节车(见图4)，最大

载客量为92人，以后将升级为18 m长铰接车，最

大载客量可达 200人。车辆采用进口发动机和低

底盘，配备GPS定位系统和车速限制装置，确保

快速公交的大运量、舒适、快捷和环保。

4) 运营线网。

厦门市首期BRT由 3条线路联接中心区与岛

外近期重点开发区域，串联火车站、机场和码头

等对外交通枢纽。同时，结合BRT新车站设置20

条链接线[7](见图 5)，为BRT供给客流，延伸BRT

线路覆盖范围，有效提高客流吸引力。

5) 乘客服务系统。

厦门市BRT为乘客提供多层次的服务，在站

台、站厅、车内、高架、地面等处提供多渠道的

电子信息服务(见图6)，并提供人工帮助和问询窗

口服务。

6) 智能运营管理系统。

厦门市 BRT 建设了先进的智能运营管理系

统，包括通信、售检票、运营调度、安全门、监

控等多个相互关联的子系统，运用车辆定位、电

子票务、实时信息、智能调度及安全防范等技术

保障BRT快速安全运行。

3 系统特征与优势对比

3.1 与轨道交通比较

1) 建设周期短。

与轨道交通不同，BRT无须经过国家层面复

杂的审批环节，市政府可按照一般基本建设程序

审批，根据财力、交通状况和客流等因素迅速决

策、灵活建设。厦门市BRT从决策到完工仅两年

时间，系统试运营仅两周。

2) 建设与运营成本低。

BRT投资成本比轨道交通低得多，高架段建设

成本约6 000万元·km-1(不含车辆购置费)，地面段仅

为500万元·km-1；同样条件的轻轨需2亿元·km-1，

(b)(a)

图 3 BRT 第一码头枢纽

Fig.3 BRT terminal of No.1 ferry

图 4 厦门市 BRT 车辆

Fig.4 BRT vehicles
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若全线修建地铁，则成本超过 5亿元·km-1。各种

公共交通的相关指标对比见表2。

3) 建设风险低。

如果建设轨道交通，风险主要来源于两方

面：①工程建设风险。厦门市地质复杂、城市建

筑密集、施工条件恶劣。②财务风险。厦门市地

方财政收入每年不足 200亿元，建设轨道交通资

金缺口较大，将背负巨大的财政负担，还需补贴

大量的客运亏损。而BRT近期 5条线路投资仅 30

亿元，结合场站综合开发收益，可以减轻运营亏损。

4) 灵活性高。

轨道交通必须在线路、车站、车辆、收费系

统、运营控制系统完全建成后方可投入运营。

BRT在场站设施未完工时即可投入运营，便于一

快速公交1号线(快1)
快速公交2号线(快2)
快速公交3号线(快3)
快速公交车站名称
链接线起讫车站
中间站
换乘站

图 5 厦门市首期 BRT 线路与链接线

Fig.5 Initial BRT lines and connecting lines in Xiamen City

(a) 站台信息 (b) 站外信息 (c) 车内信息 (d) 问询信息

图 6 乘客服务系统

Fig.6 Customer service system

15



城市交通 第7卷 第3期 2009年5月

次性形成大规模网络，可运行于一般道路，灵活

性高，保证了解决城市交通问题的时效性。

5) 票价低廉。

票价按里程计费(0.1元·km-1)，目前乘客平均

乘距为 8 km，平均票价不到 1元，比轨道交通票

价低廉得多，大大降低了居民的出行成本。

6) 管理模式创新。

厦门市BRT引入新的管理模式，采取车辆运

营与场站“运网分离”的模式。运营公司隶属于

公交集团，可以与常规公交线路协调运营和调

度。而场站管理公司由建设单位组建，对桥梁、

车站及附属设施进行专业化维护和管理。

3.2 与其他地面BRT比较

1) 节约用地。

厦门市BRT以高架为主，高架车道与车站仅

占用道路中央 4 m绿化带，枢纽站和停车场均为

立体式综合开发，大大减少对地面空间的占用，

对于厦门市中心区土地紧张的状况来说，高架

BRT是最佳方式。

2) 满足高客流需求。

BRT初期高峰发车频率为1 min，实际上3条

线路同时运营，共线段单向运能近8 200人次·h-1。

高架车站可同时满足 2辆 18 m铰接车停靠，若采

取编组发车，运能可达2万人次·h-1。高架站厅面

积大、进出闸道多，可以满足大运量客流集散。

3) 快速高效。

高架BRT在高架、隧道等专用路权内运营，

不受其他交通方式干扰，避免地面运行因交叉口

产生的减速和延误，车辆平均速度提高至 30~40

km·h-1。

4) 舒适安全。

BRT高架道路线形好、坡度缓，车辆运行安

全可靠，设置自动扶梯和人行天桥，保障乘客舒

旅客运输量/
(万人·h-1)

3~5

1~3

1.6~2

0.6~1

地铁

轻轨

厦门市高架BRT

传统地面BRT

项目
造价/

(亿元·km-1)

5~7

2~2.5

0.6

0.05

立项到开工
时间/年

3~5

2~3

1

1

平均速度/
(km·h-1)

25~60

20~40

30~40

20~30

运营成
本高低

高

较高

低

低

管理技
术难度

难

难

容易

容易

系统
灵活性

低

低

高

高

立项到完工
时间/年

5~6

3~4

2

1~2

表 2 厦门市 BRT 与其他交通方式比较

Tab.2 A comparison between Xiamen BRT and other travel modes

图 7 厦门市 BRT 日均客运量

Fig.7 Average daily passenger volumes of Xiamen BRT
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适安全。BRT与其他交通方式完全分离，运用车

辆定位系统和智能运营管理系统，预防追尾、碰

撞等事故。

5) 与其他交通方式协调。

高架BRT不占用地面车道，在交叉口处也不

影响其他交通流运行。在车站处将常规公交车站

和人行天桥组合设计，枢纽站与其他交通方式实

现立体衔接和无缝换乘。

6) 易于升级轨道交通。

厦门市BRT的定位是轨道交通的过渡形式，

高架道路的线路、曲线半径、坡度、建筑限界以

及结构荷载均按轨道交通控制，并预留了升级条

件，车站长度预留75 m，近期作为BRT故障车辆

停靠点，远期可改造为轨道交通车站。沿线预留

了轨道交通通信与机电系统接口，并预留设备房

和车辆段用地，在远期客流超载时可以迅速升

级，改造、废弃工程大大减少，费用也较低，约

为1.2亿元·km-1(不含车辆购置费)。

4 运营效果

厦门市BRT首期线路开通初期便实现超预期

效果，开通 4个月以来，平均日客运量逐步增长

(见图7[8])，2009年1月初已达到16万人次·d-1，最

高日客运量超过18万人次·d-1(元旦期间)。以晚高

峰客流最为集中，高峰小时系数约 13%。全日最

大单向客流断面分布在火车站—莲坂之间，达到

5.2 万人次·d-1，高峰小时单向最大客流约 7 000

人次。

厦门市BRT车辆不足公交总量的 1/20，线路

长度仅占 1.5%，却承担了公交总运量 10%的客

流，发挥了骨干运输作用。2009年居民出行调查

显示，公交出行方式结构由 2003年的 27.5%提升

至30%。BRT日客运量达1 400人次·车-1，为常规

公交的 3 倍，充分说明了 BRT 运量大、高效率。

BRT平均运距约8 km，约为常规公交的2倍，承担

中长距离的出行。运行速度达 32 km·h-1，比常规

公交提升 1倍，大大节省出行时间、降低出行成

本。BRT建成通车受到强烈欢迎，消除了建设之

初市民对高架BRT的种种疑虑，也增强了政府现

阶段大力推进BRT线网建设的信心。

5 结语

厦门市BRT发挥了诸多作用：1)提升公共交

通服务水平，缓解交通拥挤；2)提升综合交通服

务能力，协调各交通方式的发展；3)提升沿线土

地开发价值，引导围绕车站的综合开发；4)BRT

与沿线景观结合，提升城市形象，促进旅游服务

发展；5)提升厦门市金龙客车的产业发展，推动

社会经济发展。实践证明，BRT系统可以达到轻

轨的运力和服务水平，其建设和营运费用远低于

轨道交通，且能在很短时间内建成投入使用。同

时，高架建设方式较好地解决了在土地紧张和交

通复杂的中心区建设BRT的难题，更好地集约利

用土地和缓解交通拥堵，有利于其他交通方式衔

接，综合提升公交竞争力。采取预留升级轨道交

通的策略，可以满足今后发展的需求。
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